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RESUMO

Esta pesquisa buscou compreender qual o papel dos moradores do campo no processo de
(re)producdo do espacgo urbano, considerando as espacialidades e territorialidades que se
constituem, tendo a mobilidade cotidiana campo-cidade enquanto mediadora destes processos
e reconhecendo as diferencas e/ou as desigualdades para acesso e apropriacdo, tanto dos meios
e formas para mobilidade quanto do espaco urbano. O recorte empirico para analise é o contexto
dos municipios de Anastacio e Aquidauana, estado de Mato Grosso do Sul. Trata-se de uma
pesquisa de abordagem quali-quantitativa, fundamentada na descricdo e na observacdo. A
pesquisa foi desenvolvida em duas etapas distintas e complementares: a pesquisa de gabinete e
a pesquisa de campo. A etapa de pesquisa de gabinete envolveu a obtencdo de dados
secundarios, por meio de pesquisa bibliografica, documental, eletrbnica e a elaboracdo de
produtos cartograficos. Na etapa de pesquisa de campo, utilizamos dois procedimentos em
busca dos dados primérios: a utilizagdo da técnica de observacdo direta e a utilizacdo da técnica
de pesquisa tipo levantamento, por meio da realizacao de entrevistas semiestruturadas contendo
questdes abertas e fechadas a uma amostra de 98 moradores do campo. Os dados apontam que
a mobilidade cotidiana campo-cidade se desenvolve de forma mais expressiva em torno da
satisfagdo das demandas mais essenciais a populacdo rural, como compras para casa e compras
pessoais, a despeito da busca por produtos ligados a producdo agricola, como produtos
agropecudrios. A comercializacdo da producdo agricola na cidade é mais percebida em
Anastacio, em comparacdo com Aquidauana, em virtude de uma dindmica de agricultura
familiar mais consolidada e de incentivos como transporte exclusivo e Feira da Agricultura
Familiar, que possibilitam ndo apenas a realiza¢do da producdo no mercado consumidor, mas
também espacos de sociabilidade e relacdo campo-cidade. A frequéncia dos deslocamentos e o
tempo de permanéncia na cidade apresentam variacdes a partir do recorte de renda e meio de
transporte utilizado nos deslocamentos, principalmente. A posse e utilizacdo do carro préprio
para os deslocamentos é fator de privilégio para a realizacdo da mobilidade e para a apropriacao
do espaco urbano, enquanto a dependéncia em relacdo ao transporte coletivo campo-cidade ou
a terceiros para a realizacdo dos deslocamentos tém gerado grandes limitagdes a mobilidade,
evidenciando um processo excludente dessas parcelas.

Palavras-chave: Mobilidade espacial. Produgdo do espago urbano. Urbanizacdo e novas
ruralidades.



ABSTRACT

This research aimed to understand the role of rural residents in the process of (re)production of
urban space, considering the spatialities and territorialities that are constituted, with everyday
rural-urban mobility as a mediator of these processes, and recognizing the differences and/or
inequalities in access and appropriation, both in terms of mobility means and forms and urban
space. The empirical focus for the analysis is the context of the municipalities of Anastacio and
Aquidauana, in the state of Mato Grosso do Sul. It is a mixed-methods research based on
description and observation. The research was developed in two distinct and complementary
stages: desk research and field research. The desk research stage involved obtaining secondary
data through bibliographic, documentary, and electronic research and the creation of
cartographic products. In the field research stage, we used two procedures to collect primary
data: the technique of direct observation and the survey research technique, conducting semi-
structured interviews with open and closed questions with a sample of 98 rural residents. The
data indicate that daily rural-urban mobility develops more significantly around meeting the
essential needs of the rural population, such as household and personal shopping, rather than
seeking products related to agricultural production, such as agricultural supplies. The
commercialization of agricultural production in the city is more noticeable in Anastacio
compared to Aquidauana, due to a more consolidated dynamic of family farming and incentives
such as exclusive transportation and the Family Farming Market, which enable not only the
realization of production in the consumer market but also spaces for sociability and rural-urban
relations. The frequency of travel and the time spent in the city vary mainly based on income
and the means of transportation used for the trips. Owning and using a private car for
commuting is a privilege for mobility and urban space appropriation, while dependency on
rural-urban public transportation or third parties for commuting has led to significant mobility
limitations, highlighting an exclusionary process for these segments.

Keywords: Spatial mobility. Production of urban space. Urbanization and new ruralities.
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INTRODUCAO

O primeiro paragrafo € sempre um desafio para todo autor. Introduzir o leitor ao tema
da pesquisa de forma clara e objetiva é a pretensao que temos e, invariavelmente, repetimos em
cada escrito. Neste, contudo, optamos por reconhecer o tamanho do desafio de tal aspiracéo e
por convida-los, como alternativa, a pensarmos a mobilidade espacial no centro das relacdes

que engendram campo e cidade na atualidade.

E desse esforco inicial temos o ponto de partida de toda nossa analise. A projecédo do
par cidade e campo invariavelmente nos leva a imaginar porgdes concretas do espaco, a
materialidade expressa nas formas das ruas, das casas, das pracas, dos campos agricultaveis ou
das paisagens bucdlicas. Mas ndo apenas, a cidade e o campo também sdo movimento. Do
natural ao artificial, da producdo a reproducdo, dos objetos as pessoas, € 0 movimento que

anima as formas, tudo se move constantemente.

A mobilidade campo-cidade ¢ um fenbmeno presente e cada vez mais intenso na
realidade das populacfes rurais brasileiras. A passagem para o periodo técnico-cientifico-
informacional (Santos; Silveira, 2006) possibilitou que a mobilidade espacial fosse
impulsionada ao passo da maior oferta dos meios de transporte coletivos e individuais e das
infraestruturas  viarias, assim como pela aceleragdo tecnolégica no plano da

comunicacdo/informacao.

Em contrapartida, a mobilidade dos moradores do campo nao é apenas parte, mas, sim,
condicdo essencial para a realizacdo da vida cotidiana, que cada vez mais se desenvolve na
conexdo cidade-campo. Sendo submetida a hegemonia da logica da producéo/reproducéo do

capital em uma sociedade orientada para e pelo consumo.

Nesse sentido, esta tese estd amparada na intrinseca relacdo entre a mobilidade espacial
humana e o processo de producdo do espago urbano com foco orientado a mobilidade cotidiana
campo-cidade. Ou seja, a mobilidade espacial enquanto mediac¢éo no processo mais amplo, quer
seja, a participacdo dos moradores do campo na re/producao do espaco urbano.

Ao propormos pensar a relagdo campo-cidade a partir dos sujeitos sociais do campo,
buscamos ndo recair em uma analise que enfatize exacerbadamente as estruturas, a economia e
o0 trabalho em detrimento dos agentes, do imaginario e do poder, como bem propds Souza
(2020a) ao questionar a “visdo de sobrevoo” nos estudos geograficos. Ainda que, por outro

lado, ndo pretendemos abdicar da compreensdo dos processos em sua totalidade (ao contrario),
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pois concordamos com Silva (2006) para quem o fendbmeno urbano resulta de uma dindmica
ampla que remete ao modo de producdo e que somente pode ser compreendido na analise dos
processos das divisdes social e territorial do trabalho. E mister destacar, neste caso, que nossa
proposta identifica os “rurais” como sujeitos/agentes da producdo do espaco urbano em uma
améalgama de préaticas multiescalares que se desenrolam, de maneira particular, na vivéncia

cotidiana.

A pesquisa surge do questionamento sobre o papel dos moradores do campo no processo
de (re)producdo do espaco urbano, considerando as espacialidades (e territorialidades) que se
constituem pela presenca daqueles na cidade, tendo a mobilidade cotidiana campo-cidade
enquanto mediadora destes processos e reconhecendo as diferencas e/ou as desigualdades para

acesso e apropriacao, tanto dos meios e formas para mobilidade quanto do espaco urbano.

Partimos da tese de que a mobilidade espacial cotidiana, pelas diferencas e
desigualdades em sua realizacdo, relaciona-se diretamente as espacialidades dos sujeitos do
campo na cidade constituindo-se ndo apenas meio e consequéncia, mas também condicdo para

apropriacao da cidade pelos “rurais”.
Diante disto, a fim de sustentar nossa tese elevamos as seguintes hipdteses:

1) Que a desigualdade na posse, apropriacdo e utilizacdo dos meios e técnicas para
mobilidade espacial pode limitar o acesso a cidade, produzindo uma “imobilidade”
involuntaria de moradores do campo, limitando suas préaticas cotidianas relacionadas
ao espaco urbano;

2) Que as espacialidades urbanas dos moradores do campo se relacionam mais com a
realizacdo das atividades mais basicas a reproducédo da vida, como a busca por bens
e servicos de ordem pessoal e domiciliar, em contraposicdo a realizacdo de
atividades ligadas aos modos de producdo de agricola; e

3) Que as espacialidades e as temporalidades da permanéncia na cidade estdo
diretamente relacionadas com os meios de transportes apropriados pelos moradores

do campo, considerando género, idade e estrato socioeconémico.

Nosso objetivo geral nesta tese é de analisar o papel da mobilidade cotidiana campo-
cidade na producdo do espaco urbano das cidades de Anastacio e Aquidauana/MS,
considerando as diferencas e as desigualdades na apropriagéo e uso dos meios para mobilidade

e as espacialidades dos moradores do campo na cidade.

Como objetivos especificos buscamos:
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- Caracterizar a dindmica socioecondmica do campo nos municipios de Anastacio e
Aquidauana/Ms;

- Identificar as atividades cotidianas realizadas na cidade pelos moradores do campo;

- Analisar o uso do espaco urbano pelos moradores do campo e sua contribui¢do quanto
a espacializacdo e oferta de equipamentos publicos e privados nas cidades de Anastacio e
Aquidauana/MS;

- Investigar as temporalidades envolvidas nos deslocamentos (permanéncia e

frequéncia); e

- Demonstrar as condic¢des para mobilidade, as diferencas e as desigualdades no uso e
apropriacdo dos meios para mobilidade cotidiana pelos moradores do campo.

A tese esté estruturada da seguinte forma: apds a introducéo, no capitulo 1 detalhamos
a metodologia aplicada no desenvolvimento da pesquisa. O Capitulo 2 é dedicado a localizacéo

e a caracterizacdo geogréafica dos municipios de Anastéacio e de Aquidauana/MS.

No capitulo 3, em que abordamos a questdo “Cidade e Campo: das diferencas as
complementariedades”, apresentamos o0 aporte tedrico que sustenta nossa postura diante do
debate acerca dos pares cidade/campo e urbano/rural, em uma linha de raciocinio sustentada na
observacao da cidade e do campo a partir (e ndo somente) da dimenséo territorial fundada no
contexto da divisdo do trabalho, buscando o entendimento de ambos espacgos enquanto
representacdo dos fenbmenos urbano e rural. Ato continuo, apresentamos alguns aspectos
essenciais para o entendimento quanto aos processos de urbanizacdo e da (re)producdo do
espaco urbano na atualidade, ndo obstante, sempre em uma aproximagdo com as especificidades

que se apresentam em nosso objeto de analise.

Adiante, no capitulo 4 intitulado “Mobilidade espacial cotidiana” discutimos a
mobilidade espacial humana em sua diversidade. Sustentamos que a mobilidade é inerente ao
homem enquanto ser social. Fendmeno que nos oferece uma compreensdo de sua relacéo
intrinseca a urbanizacdo capitalista, desembocando em um momento em que a compressao
espacgo-tempo torna o espaco cada dia mais fluido e permeavel as interacdes espaciais, onde a
mobilidade ganha poténcia no cotidiano e nele se desenvolve de forma particular. Da mesma
forma, nesse capitulo apresentamos as principais correntes de interpretacdo da mobilidade e as

principais politicas publicas brasileiras voltadas ao tema.
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No capitulo 5, “A relagdo campo-cidade na perspectiva dos moradores do campo”,
aprofundamos a andlise dos dados e discutimos a mobilidade campo-cidade a partir do trabalho
e das relacdes cotidianas, que extrapolam o labor agricola e alcancam na cidade desde o trabalho
urbano até as préaticas e os espacgos para sociabilidade. No mesmo caminho, discutimos as
principais atividades realizadas pelos entrevistados na cidade, a espacialidade construida nesse
processo e como 0 espaco urbano se molda diante/a partir dessas relagdes. Aspectos postos sem
dispensar a analise do ambiente rural e das relacBes sociais expressas no campo, em ambos 0s

municipios.

No capitulo 6, “A mobilidade do cotidiano e o cotidiano na mobilidade campo-cidade”,
discutimos aspectos relacionados as particularidades referentes as temporalidades envolvidas
na mobilidade, a frequéncia e permanéncia diferenciais a partir das especificidades quanto a
apropriacdo dos meios de transporte e dos recortes socioecondmicos. Do mais, discutimos o
sistema viario nos municipios de Anastacio e Aquidauana e seu impacto na préatica social da
mobilidade. Por fim, apresentamos nossas consideragdes finais. As referéncias bibliogréficas e

o0s apéndices estdo, respectivamente, dispostos nas secdes finais.
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I METODOLOGIA

Metodologicamente, trata-se de uma pesquisa de abordagem quali-quantitativa.
Segundo Silveira e Cdrdova (2009), tanto a abordagem quantitativa como a qualitativa

apresentam diferencas entre si, mas que se complementam no subsidio a pesquisa.

A pesquisa envolveu o levantamento de dados interseccional, pois reportou um recorte
temporal Unico. Segundo, Babbie (1999), neste “desenho”, os dados sdo colhidos em um dado
momento de uma amostra selecionada para descrever uma popula¢do maior na mesma ocasido,

retratando assim um fendmeno a época do estudo.

Fundamentou-se na descricdo, na observacdo e nas explicacbes dos fendmenos
observados. Conforme Cervo e Bervian (1983), a pesquisa descritiva observa, registra, analisa
e correlaciona fatos ou fenbmenos sem manipula-los, ou seja, sem a interferéncia do
pesquisador, buscando descobrir a frequéncia com que um fendmeno ocorre, suas
caracteristicas, sua relacdo e conexdo com outros. Considera-se uma pesquisa de natureza
aplicada, pois pesquisas desta natureza objetivam “[...] gerar conhecimentos para aplicacao
pratica, dirigidos a solucdo de problemas especificos. Envolve verdades e interesses locais”
(Silveira; Cordova, 2009, p. 35).

Nos apoiamos, sobretudo, no materialismo histérico e na dialética de orientacéo
marxista como método de analise da realidade material e, assim, das contradi¢cGes que apenas
podem ser compreendidas na totalidade. Ainda que nos apropriamos de trabalhos de autores
com outros vieses de método, sobretudo nas pesquisas sobre mobilidade e urbanizacéo,
invariavelmente as exposi¢des nos levam a reafirmar nossa postura de nos afastar do

pensamento idealista.

Sobre a concepgédo materialista de mundo de Marx e Engels, Siqueira e Pereira (2019,

p. 12) pontuam que:

[...] procura compreender a realidade (natureza e sociedade) a partir dela
mesma, por elementos imanentes e contraditorios, sem a necessidade de
recorrer a quaisquer outros elementos externos produzidos pelas cabecas dos
individuos como, por exemplo, a uma suposta “natureza humana abstrata”, a
“principios gerais a-historicos”, a uma “providéncia divina”, ao “espirito
absoluto” etc., como muitos dos pensadores do passado o fizeram.
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A pesquisa teve inicio no més de marco de 2021 e foi concluida no més de outubro de
2024, desenvolveu-se em duas etapas distintas e complementares: a pesquisa de gabinete e a

pesquisa de campo, as quais serdo detalhadas na sequéncia.

1.1 PESQUISA DE GABINETE

A etapa de pesquisa de gabinete envolveu a coleta de dados secundarios, por meio de
pesquisa bibliografica, documental, eletrénica (em websites) e a elaboracdo de produtos

cartograficos, sendo realizada de mar¢o de 2021 a setembro de 2024.

No que se refere a pesquisa documental e eletrdnica, nos utilizamos da busca por
informacdes e dados secundarios disponibilizados por 6rgaos publicos e associativos como:
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), principalmente na busca por dados
censitarios; Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores (Anfavea); Banco
Central do Brasil; Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDS); Empresa
Brasileira de Pesquisa Agropecudria (EMBRAPA); Federacdo Brasileira de Bancos
(FEBRABAN); Portal de Informacdes e Geoposicionamento de Mato Grosso do Sul (PINMS);
Sistema Interativo de Suporte ao Licenciamento Ambiental (SISLA); Instituto do Meio
Ambiente de Mato Grosso do Sul (IMASUL); e de Ministérios dos Governo Federal como
Agricultura e Pecuéria; Cidades; Educacdo; Inovacgdo e Gestdo de Servicos Publicos; Trabalho
e Emprego; Transportes; e Desenvolvimento Regional.

Realizamos em gabinete, também, o levantamento tedrico-conceitual acerca dos temas
e categorias que balizam a pesquisa por meio da pesquisa bibliografica. Sobre o processo de
urbanizacéo, producéo do espaco urbano e rural e relagdo campo-cidade-campo 0s autores que
deram a guisa tedrica foram Abramovay (2000), Bagli (2006), Beaujeu-Garnier (1997), Becker
(2012), Carlos (2004, 2021), Carneiro (2009, 2012), Corréa (2007, 2018), Endlich (2006, 2009),
Gbmez (2006), Harvey (1982, 2005, 2008), Lefebvre (2001), Lopes (2008), Ross (2011),
Graziano da Silva (1997), Marafon (1998, 2014), Moreira (2000, 2013), Roma (2012), Santos
(1979, 1982, 1981, 1986, 1993, 2006, 2008), Silva (2006), Souza (2011), Sposito (2006, 2020,
2022), Sposito e Jurado da Silva (2012), Thomaz Janior (2004), Wanderley (2000, 2001),
Whitacker (2006), Wirth (1967).

Acerca da mobilidade espacial enquanto tema geografico nossa construcdo tedrica
ancorou-se principalmente nos pressupostos de autores como Balbin (2016), Bassand e
Brulhardt (1983), Becker (2012), Brito (2009), Carlos (2007), Corréa (2012), Coutinho (2014),
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Cunha (2011), Harvey (2005), Lee (1966), Martinez, Valdéz e Suazo (2010), Matos (1993),
Marx (1988), Massey (1991), Muniz (2002), Ravenstein (1885), Santos (1994, 2006) Santos e
Silveira (2006), Sheller e Urry (2006), Vasconcellos (2008, 2016), Vendramini (2018).

Para a elaboracéo dos produtos cartogréaficos utilizamos o software ArcGIS 10. Os dados
e informacdes sistematizados cartograficamente foram obtidos nas bases do IBGE, SISLA e
PINMS, principalmente os que se referem a divisdo politico-administrativa, as localidades

rurais e as rodovias, associados as informacdes primarias obtidas na pesquisa de campo.

1.2 PESQUISA DE CAMPO

Na etapa de pesquisa de campo, utilizamos dois procedimentos distintos, os quais
detalharemos a seguir: a pesquisa tipo levantamento, com a realizacdo de entrevistas, e a

observacdo direta.
1.2.1 Realizagdo de entrevistas

Em busca de dados primarios, utilizamos a técnica de pesquisa tipo levantamento,
pautada na realizacdo de entrevistas semiestruturadas, com questdes abertas e fechadas, com
uma amostragem dentre os moradores no campo! dos municipios de Anastacio e
Agquidauana/MS. A combinagdo de perguntas abertas com perguntas fechadas, conforme Barros
e Lehfeld (2014), é essencial para obtencdo de um levantamento mais amplo e exaustivo acerca

do assunto pesquisado.

A realizacdo das entrevistas se deu no periodo de 10 de maio de 2022 a 11 de maio de
2023. As entrevistas foram realizadas exclusivamente pelo pesquisador, demandando 32
incursdes a campo, que foram realizadas, todas, em veiculo proprio. Foram percorridos em
torno de dois mil e quinhentos quilémetros para a realizacdo de toda a pesquisa de campo, em
sua grande maioria em estradas e rodovias sem pavimento, em virtude da extenséo territorial
dos municipios pesquisados e, sobretudo, da dificuldade de selecionar os voluntarios para

participacdo na pesquisa.

Quanto a dificuldade em selecionar os participantes da pesquisa, alguns fatores devem

ser mencionados. O primeiro é o fato da pesquisa ter sido realizada em um periodo pandémico

1 Consideramos para esta pesquisa 0 “campo” como toda a extensdo territorial dos municipios de
Anastécio e de Aquidauana, incluindo os distritos que nao estdo contemplados no perimetro urbano das cidades.
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em decorréncia da emergéncia sanitaria do Coronavirus (Covid-19), o que demandou a
implementacdo de medidas sanitérias para a realizacdo das entrevistas, como fornecimento de
mascaras, utilizacdo de alcool em gel, distanciamento social e a realizacdo da entrevista em
local mais arejado possivel. Em um momento de tanta inseguranca sanitaria, foi grande a

dificuldade em selecionar potenciais entrevistados.

Outro fator importante, foi o cenario de desconfianca que se abate sobre a populagéo
pesquisada em virtude da inseguranca publica real e virtual experimentada, também, por essa
parcela. Obter a confianga dos potenciais participantes da pesquisa demandou tempo e esfor¢o
por parte do pesquisador. Entendemos tal momento de percepcéo de inseguranca por parte dos
rurais. Muitos foram os relatos de golpes aplicados a essa populagdo, no campo e na cidade,
ainda que devemos considerar que boa parte de tal sentimento seja nutrido pelo noticiario
“pinga sangue” reproduzido pela midia local e nacional e alimentada, inclusive, por agentes
politicos de envergadura nacional. Soma-se, ainda, que boa parte do trabalho de pesquisa (maio
a outubro de 2022) ocorreu em periodo pré-eleitoral, ndo sendo mais novidade a ninguém os
ataques que a universidade publica, a ciéncia, a pesquisa e o servi¢o publico tém sofrido no

Brasil diante da guerra ideoldgica encampada pela extrema-direita.

Os custos para a realizacdo da pesquisa de campo foram pagos, integralmente, pelo
pesquisador, como combustivel, manutencdo do veiculo, EPIs, suprimentos, alimentacdo do

pesquisador, entre outros.

Para obtencdo do tamanho da amostra da pesquisa, utilizamos a metodologia sugerida
por Barbetta (2002), na qual empregamos duas formulas. Na primeira, obtivemos a
aproximagcao para o tamanho da amostra:

1

n0=ﬁ

ny = aproximacédo para o tamanho da amostra
E = erro amostral

Nesta pesquisa, desejdvamos um erro amostral de no maximo de 10% (0,10). Logo,
aplicamos a primeira equagéo.

1

ny = 0107 =100

De posse da amostra aproximada, aplicamos a segunda equacdo, que estabelece o

tamanho da amostra:
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N X n,

n = ——
N+Tl0

N = tamanho da populacéo
n = tamanho da amostra
n, = aproximagao para o tamanho da amostra

O tamanho da populacéo, ou moldura da amostragem (Babbie, 1999), da qual obtivemos
aamostra foi o numero de moradores do campo nos municipios de Anastacio e Aquidauana/MS,
0s quais maiores de dezoito anos de idade e excluidos os residentes em Terras Indigenas ou
Quilombolas?; ou seja, 6.246 individuos, com base nos dados do Censo Demografico de 2010,

o0 ultimo disponivel no momento do inicio da pesquisa, em 2021 (Sidra, 2024).

Para obtermos este nimero consideramos os moradores das areas rurais com dezoito
anos de idade ou mais e residentes em areas que ndo perfaziam terras indigenas. Sendo assim,
0S municipios possuiam, no Censo 2010, 13.849 moradores em areas rurais e distritos, destes,
9.088 individuos possuiam 18 anos de idade ou mais, entre os quais 2. 842 eram moradores de
terras indigenas rurais. Logo, foram 6.246 residentes no campo aptos a participacdo na pesquisa,
como demonstra a Tabela 1.

Tabela 1- Quantitativo de moradores no campo nos municipios de Anastacio e Aquidauana/MS, no
momento do censo demografico de 2010.

P ~ Populagdo rural Populagdo de terras Populagdo em &reas
. opulacédo : . )
Municipio com 18 anos de Indigenas rurais com rurais com 18 anos ou
rural total . . : . .
idade ou mais 18 anos ou mais mais aptos a pesquisa
Aguidauana 9.688 6.156 2.842 3.314
Anastacio 4161 2.932 - 2.932
Total 13.849 9.088 2.842 6.246

Fonte: IBGE (2010). Organizado pelo autor (2024).

De posse do tamanho da populacdo e com o tamanho aproximado da amostra em 100

individuos, estabelecido pela primeira equacédo, aplicamos a segunda equacao.

N x 1 6.246 x 100
= d -
N+ng ' 6246+ 100

n -n =98,42 - n =98

Desta forma, foram realizadas 98 entrevistas semiestruturadas, respeitando a
proporcionalidade entre a populacéo rural que compunha a moldura de amostragem de ambos

0s municipios, conforme demonstra a Tabela 2.

2 Para esta pesquisa, optamos por ndo trabalhar com a populacdo indigena e/ou quilombola pelas
especificidades e complexidade que envolvem tais populages, as quais extrapolariam completamente os objetivos
desta tese.
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Tabela 2 - Distribuicdo das entrevistas entre a populagdo rural dos municipios de Anastacio e
Aquidauana/MS.

Anastacio Aquidauana Total
Populacdo Rural Total 4.161 (30,04%)  9.688 (69,95%) 13.849 (99,99%)
Populagdo Rural maior de 18 anos 2.932 (46,94%)  3.314* (53,05%) 6.246 (99,99%)
Numero de entrevistas 46,00 (46) 51,98 (52) 98

*Excetuada a populacéo das terras indigenas e quilombolas.
Fonte: IBGE (2010), SIDRA (2024). Organizado pelo autor (2024).

Consequentemente, considerando as caracteristicas das &reas rurais de ambos
municipios e em busca de privilegiar as localidades que julgamos com maior potencial analitico
para nossa pesquisa®, estabelecemos a distribuicio do nimero de entrevistas entre as localidades
de cada municipio. Tal abordagem ndo considerou, necessariamente, 0 quantitativo
populacional das localidades pois, em alguns casos, estes ndo puderam ser precisados com
exatidao. A proporc¢éo de entrevistas realizadas por localidade pode ser verificada na Tabela 3

e a localizacdo aproximada de cada entrevista pode ser visualizada na Figura 1.

Tabela 3 - Distribuicdo para realizacdo das entrevistas por localidades dos municipios de Anastacio e
Aquidauana/MS.

Ndmero de . . NUmero de
: Municipio de Aquidauana :
entrevistas entrevistas
Assentamento Sdo Manoel 8 Assentamento Indaié (I, 11, 11 e 1V) 13
Assentamento Monjolinho 12 Distrito de Camiséo 5
Colonias Pulador, Veredao,

Municipio de Anastacio

Caramujo e Chora-chora 15 Distrito de Cipolandia 6

Coldnia Paulista, Lajeado e 5 Distrito de Piraputanga 6

Reforma

Demais areas rurais 5 Distrito de Taunay 6

- - Colbénia Buriti 3

- - Demais areas rurais 13
Total 46 Total 52

Fonte: Dados da pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

3 Preferimos a realizacdo das entrevistas em localidades que se constituem, historicamente, comunidades
dotadas de certa homogeneidade socioecondmica e cultural, 0 que nos permitiu a analise dos fenémenos de
mobilidade contextualizados diante das particularidades de cada subespagco. Optamos por considerar, dessa
maneira, que dentro da configuracdo dos municipios existem realidades que coexistem e simultaneamente diferem.



Figura 1 - Mapa com a localizagéo das entrevistas com os moradores do campo nos municipios de Anastacio e Aquidauana/MS.
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A divisdo das entrevistas entre as diferentes localidades foi essencial para que
pudéssemos contempla-las em nossa pesquisa. Contudo, para a analise dos dados, optamos por
agrupar as colbnias as demais areas rurais, como sitios, chacaras e fazendas, em virtude da
similaridade desses espacos. Com isso, obtivemos trés “tipos” de localidades: sede de distrito;

assentamento rural; e colOnia, sitio, chacara e fazenda.

Como buscamos uma amostra probabilistica, o contato inicial entre o pesquisador e 0s
potenciais participantes da pesquisa ocorreu durante as incursées a campo. Para Babbie (1999),

estratificar a amostra por lugar geografico aumenta a representatividade dos grupos sociais.

Os participantes da pesquisa foram todos maiores de idade*, voluntarios e sua
participacdo ficou condicionada aos termos dispostos no Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido (TCLE), Apéndice B. A pesquisa foi aprovada pelo Comité de Etica em Pesquisa
da Comissdo Nacional de Etica em Pesquisa (Conep), sob o protocolo CAAE:
53125921.9.0000.0021.

As entrevistas foram realizadas em data, horario e local escolhidos pelos participantes
da pesquisa e, para que conste, grande parte das entrevistas ocorreram, pela iniciativa dos
participantes, logo apds o contato inicial do pesquisador. Em alguns casos houve o
agendamento para 0 mesmo dia e até para algumas horas depois do trato inicial, sempre

considerando a maior conveniéncia aos participantes frente as suas rotinas didrias.

A maioria das entrevistas teve audio gravado para fins de transcricdo, ressalvados os
casos em que os participantes preferiram ndo gravar. Todos registros fotograficos de areas
particulares foram autorizados e procuramos afastar quaisquer possibilidades de identificacao

dos participantes, ressalvados os casos em que estes fizeram questdo de serem registrados.

Para manutencdo da privacidade dos entrevistados, no momento em que eventualmente
sdo citados no texto, todos 0s nomes foram substituidos por codinomes diferentes daqueles que
compde a listagem original, mantida a caracteriza¢do quanto a idade, a profissao e ao local de

moradia dos interlocutores.

4 A opcdo por ndo entrevistar menores de dezoito anos de idade decorre dos limites impostos diante da
incapacidade, absoluta ou relativa, que essa parcela da populacéo apresenta, no que se refere aos atos da vida civil,
conforme indicado no Cédigo Civil Brasileiro (Lei n°® 10406/2022).
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1.2.2 Observacdo direta como apoio a pesquisa de campo

Durante a pesquisa de campo utilizamos, também, a técnica da observacdo direta. A
observacao, conforme Barros e Lehfeld (2014), € uma técnica flexivel, podendo ser utilizada
dentro de qualquer metodologia de pesquisa, quer seja em abordagens qualitativas quer seja em
abordagens quantitativas. A grande vantagem desta técnica é sua realizagdo no local em que o
evento ocorre, possibilitando, desta forma, o contato direto do pesquisador com o fenémeno e

a coleta de dados sobre um conjunto de fatos.

Neste sentido, a observacédo direta subsidiou uma melhor compreensao das dinamicas
socioeconémicas dos municipios, da mobilidade, do cotidiano dos sujeitos sociais e do espaco
urbano das cidades de Anastacio e Aquidauana. As informacGes obtidas foram registradas em
caderno de campo e por meio de registro fotografico, o qual € uma importante ferramenta para
a observacdo, uma vez que possibilita a analise posterior com maior tempo e cuidado (Barros;
Lehfeld, 2014).

1.3 TRATAMENTO E ANALISE DOS DADOS

Os dados quantitativos, tanto primarios quanto secundarios, foram tabulados e
sistematizados em gabinete utilizando o software Microsoft Excel. Os dados foram trabalhados
por meio da ferramenta Tabela Dindmica para sua representacao por meio de graficos, quadros
e tabelas, elaborados na mesma plataforma.

A observacao direta proporcionou algum grau de insercao na realidade local, do campo
e da cidade, e subsidios para a interpretacdo dos dados primarios e secundarios. A convergéncia
das informacdes e dados primarios tabulados com os dados secundarios e a observagéo direta

possibilitaram a produgdo dos mapas utilizados nas anélises.

Os produtos cartograficos foram elaborados no software ArcGIS 10, com base nos dados
primarios e em dados secundarios obtidos em bases de dados como do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE), do Sistema Interativo de Suporte ao Licenciamento Ambiental
(SISLA), do Instituto de Meio Ambiente de Mato Grosso do Sul (IMASUL) e do Portal de

Informacdes e Geoposicionamento de Mato Grosso do Sul (PINMS).

No que tange mais especificamente aos dados priméarios produzidos por meio da

entrevista semiestruturada, alguns pontos merecem destaque em vista a sistematizacdo das
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informagdes em beneficio a discusséo e analise dos dados em consonéncia com o debate tedrico

adotado.

O que julgamos mais pertinente foi a necessidade da adocdo de uma classificacdo dos

tipos de ocupacdo laboral dos participantes, em virtude da gama variada de ocupacdes

verificadas. Optamos, dessa forma, por agrupé-las em quatro grandes grupos, com base na

Classificacdo Brasileira de Ocupacdes (CBO) (BRASIL, 2010), conforme sistematizado no

Quadro 1.

Quadro 1 — Ocupagdes dos participantes da pesquisa classificadas por tipos de ocupacao.

Tipo de
ocupacao

Grande Grupo
CBO

Subgrupo CBO

Ocupacdes verificadas
na pesquisa

Trabalhadores
em atividades

6. Trabalhadores
agropecuarios,
florestais e da

- Produtores agropecuérios
em Geral

- Trabalhadores na
exploracdo agropecuaria em

- Produtor agropecuario
- Trabalhador
Agropecuério

Trabalhadores
em atividades
ndo agricolas

poder publico,
dirigentes de
organizagdes de
interesse publico
E de empresas,
gerentes

5. Trabalhadores
dos servicos,
vendedores do
comeércio em
lojas e mercados

7. Trabalhadores
da producdo de
bens e servicos
industriais

9.Trabalhadores
em servicos de
reparacao e
manutencao

2.

e de assisténcia técnica
De operagOes de servigos
em empresa de turismo,
de alojamento e
alimentagéo

- Trabalhadores dos servigos:

1.
2.

3.

De transporte e turismo
Dos servigos domésticos
em geral

De hotelaria e
alimentagéo

De embelezamento e
cuidados pessoais

De reparagéo e
manutencdo mecanica
Da industria extrativa e
da construcdo civil

Da transformacéo de
metais e de compositos
De fungdes transversais

Agricolas pesca - Diarista Agropecuario
geral Pescador
- Pescadores e cagadores
1. Membros
. - Gerentes:
superiores do ~ - o
1. De operagOes comerciais | - Proprietario de bar,

lanchonete, restaurante -
conta propria
- Comerciante varejista
- Trabalhador doméstico
em geral (proprio ou
empregado)
- Diarista doméstico
- Caseiro
- Guia de turismo
- Auxiliar de cozinha
- Cabelereira
- Manicure
- Mecanico de
automdveis
- Construtor civil
- Pedreiro
- Servente de obras
- Cuteleiro (artesanal)
- Caminhoneiro
(freteiro)

Trabalhadores
em atividades da
administracéo
publica

0. Membros das
Forcas Armadas,
policiais e
bombeiros

2. Profissionais das
ciéncias e das artes

- Policiais militares

- Profissionais do ensino

- Técnicos de nivel médio nas
ciéncias administrativas

- Policial militar

- Professor

- Agente de salde publica

- Atendente (servico
publico)
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3. Técnicos de

- Recepcionista (servico

Inativos

nivel médio - Trabalhadores de publico)
4. Trabalhadores | atendimento ao publico
de servicos
administrativos
- Estudante,
- Desempregado,

- Aposentado, pensionista

e segurado do INSS

Fonte: Brasil (2010). Organizado pelo autor (2024).

Para fins da analise, os dados foram agrupados também conforme o local de moradia,

como descrito na secdo anterior, assim como considerando o tipo de ocupagdo proposto no

Quadro 1, o género e a faixa etaria dos participantes, obtendo a seguinte distribuicdo das

entrevistas em cada grupo (Tabela 4).

Tabela 4 - Distribuicdo das entrevistas por ocupacao, género e faixa etaria, municipios de Anastécio e

Agquidauana/MS.

Anastacio Aquidauana Total Geral

Inativos

Trabalhadores em atividades Agricolas

Tipo de ocupacéo

Trabalhadores em atividades da administracdo publica
Trabalhadores em atividades ndo agricolas

Feminino
Masculino

18 a 29 anos

30 a 39 anos

40 a 49 anos

50 a 59 anos

60 anos ou mais
Total Geral

Género

Faixa Etaria

27
2
10

46

10
9
6

27

25
27

11
11
11
10

17
36
8
37

47
51

15
20
20
21
22
98

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Apesar de termos obtido uma distribuicdo até certo ponto homogénea em todos os

estratos, salientamos que essa nédo foi nossa preocupacao basilar, uma vez que presumimos ser

desnecessaria a busca por realizar a pesquisa por estrato socioecondmico com base nos dados

censitarios, uma vez que no momento da realizacéo da pesquisa aqueles ja haviam sido obtidos

a mais de uma decada e talvez a demografia local ja ndo tenha a mesma configuragéo, dai nossa

opcéo, como ja destacado, em estratificar a amostra por lugar geografico.
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2 LOCALIZACAO E CARATERIZACAO DOS MUNICIPIOS DE ANASTACIO E
AQUIDAUANA/MS

Os municipios de Anastacio e Aquidauana localizam-se nos Biomas Cerrado e Pantanal,
mesorregido Pantanal Sul-mato-grossense, microrregido de Aquidauana, estado de Mato
Grosso do Sul. Distantes Anastacio 127 Km e Aquidauana 132 Km da Capital do Estado Campo
Grande (Figura 2), os municipios com cidades conurbadas comp&em o Centro Sub-Regional B
(3B), integrando o Arranjo Populacional de Aquidauana - Anastacio/MS. O municipio de
Anastécio possui area total de 2.910,728 km2 e o municipio de Aquidauana uma area de
17.087,021 kmz2. Na ocasidao do Censo demogréafico de 2022, Aquidauana apresentou populacao
de 46.803 moradores enquanto em Anastacio residiam 24.107 pessoas (IBGE, 2018; 2024a;
2024b).

Em relacdo aos aspectos geoldgicos, 0os municipios de Anastacio e Aquidauana
localizam-se no encontro das bacias sedimentares fanerozdicas, a bacia cenozoica do Pantanal
e a bacia paleo-mesozobica do Parana, sendo identificadas as presencas das formacdes:
Aquidauana, Furnas, Ponta Grossa, Botucatu, Serra Geral, grupo Caiud, suite Sdo Vicente —
granito Rio Negro, suite Sdo Vicente — granito Taboco, subunidade carboética, subunidade
pelitica, Grupo Rio Ivai, facies depositos aluvionares, facies depositos coluvionares, depdsitos
aluvionares (Sisla, 2022).

Em relacdo aos tipos de solo, nos municipios, encontram-se os tipos de solo argilossolo
vermelho-amarelo distrofico, argilossolo vermelho-amarelo eutrofico, espodossolo carbico
hidromorfico, gleissolo haplico argila de atividade alta eutrofico, latossolo vermelho distrofico,
latossolo vermelho eutroférrico, latossolo vermelho-amarelo distrofico, neossolo litolico
distrofico, neossolo litdlico eutréfico, neossolo quartzarénico hidromorfico, neossolo
quartzarénico ortico, planossolo hidromérfico eutrdfico, planossolo héaplico Eutrofico,
vertissolo hidromarfico ortico (Sisla, 2022).

A cobertura vegetal nos municipios é composta por areas de pastagem, pastagem
plantada em regido de savana, floresta estacional semidecidual aluvial, enclave —savana floresta
estacional, contato savana/savana estépica ecotono, contato savana/savana-estépica encrave,
savana — cerrado arborizada, savana — cerrado florestada, gramineo-lenhosa, savana parque
(Sisla, 2022).



Figura 2 - Mapa de localizagdo dos municipios de Anastacio e Aquidauana/MS.
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O municipio de Anastacio apresentava em 2010 (ano da Gltima atualizagdo) indice de
Desenvolvimento Humano (IDH) de 0,663, um aumento de 83,1% em comparacdo ao indice
aferido no ano de 1991. J4 o municipio de Aquidauana apresentou variacdo de 54%, passando
de 0,447 em 1991 para 0,688 no ano de 2010. Em ambos 0s casos, ocorreu uma variacao
positiva superior ao ocorrido na média do estado de Mato Grosso do Sul no mesmo periodo,
onde a variagdo foi 49,5% passando de 0,488 para 0,729, como indicado no Grafico 1.

Graéfico 1 - indice de Desenvolvimento Humano nos municipios de Anastacio e Aquidauana/MS (1991-
2010).

Série historica do Indice de Desenvolvimento Humano (IDH)
dos municipios de Anastaco e Aquidauana/MS
IDH
0,8 0,729
0,7 81,688
0,613 0,663
0,6 05,556
0,5 0,488 8 80,517
0,4 0,447
0,3 0,362
0,2
0,1
0
1991 2000 2010
@= Anasticio @== Aquidauana O-Mato Grosso do Sul

Fonte: IBGE (20244a; 2024b). Organizado pelo autor (2024).

Quanto ao PIB (Produto Interno Bruto) a pregos correntes, no municipio de Anastacio
o montante foi de R$ 696.966,83 no ano de 2021, um avanco de 197,7% em compara¢ao com
0 ano de 2011 (Gréfico 2), passando da 46° para a 43° posi¢cdo dentre 0s 79 municipios do
Estado. Por sua vez, Aquidauana apresentou PIB de R$ 1.204.976,57 no mesmo ano, um avango
de 115,2% se comparado com o ano de 2011, o que representou a queda da 20° para a 24°
posicao no ranking estadual.

No que se refere ao PIB per capita, no ano de 2021 o municipio de Anastacio registrou
0 montante de R$ 27.508,95, incremento de 181,2% em comparagdo com o aferido no ano de
2011. Com esse resultado o municipio passou da 74° para a 70° no ranking comparativo entre
0s 79 municipios do Estado. Por outro lado, em Aquidauana o PIB per capita obtido em 2021
foi de R$ 25.007,82, com um aumento de 104,5% na comparagdo com o ano de 2011. Contudo,

0 municipio regrediu da 65° posi¢do no ranking com 79 municipios do Estado em 2011 para a
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73°em 2021. Nesse sentido, observa-se a recente superagdo de Anastacio sobre Aquidauana no
que tange o PIB per capita registrado no periodo, como pode-se observar no Gréfico 3.

Gréfico 2 - Produto Interno Bruto (PIB) dos municipios de Anastacio e Aquidauana/MS (2011-2021).
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Fonte: IBGE (2024a; 2024b). Organizado pelo autor (2024).

Gréfico 3 - Produto Interno Bruto per capita (PIB per capita) dos municipios de Anastacio e
Aquidauana/MS (2011-2021).
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Fonte: IBGE (20244a; 2024b). Organizado pelo autor (2024).
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2.1 BREVE HISTORICO DOS MUNICIPIOS DE ANASTACIO E AQUIDAUANA-MS

O processo de ocupagdo dos municipios de Anastiacio e Aquidauana e,
consequentemente, da constituicdo de ambas as cidades remete a mesma origem histérica e as
imbrica tdo visceralmente que torna impossivel sua dissociacao.

A ocupagao inicial da regido pantaneira teve impulso em duas frentes distintas. No
periodo colonial, sobretudo nos séculos XVII e XVIII, de um lado, a regido era destino das
missOes jesuitas espanholas vindas do Oeste; por outro, do leste continental emergiam as
bandeiras paulistas que marcaram a expansdo da coroa portuguesa no interior do Brasil.
Contudo, a regido ja se encontrava ocupada pela presenca de populac@es indigenas, as quais,
para os jesuitas, eram almas a serem convertidas ao catolicismo; para os bandeirantes,
interessava sua subversdo em escravos (Neves, 2007). Neste sentido, Joia (2005) destaca que a
regido onde se formou Aquidauana ja havia sido efetivamente ocupada pelos indios Terena e
pelos espanhois, que outrora estiveram nessa regido havendo fundado o povoado de Santiago
de Xerez®, que fora destruido pelos Bandeirantes Paulistas ainda no século XV11°.

No periodo do Brasil Império (1982-1889), a problematica fronteirica era uma
preocupacdo governamental. Nesse sentido, muitas foram as vilas e cidades que surgiram a
partir de instalacOes criadas para cumprir a finalidade de manter a fronteira livre de ocupagdes
externas (Leite, 2009).

O contexto em que se deu a ocupacdo do Pantanal e a da regido de Aquidauana
caracterizou-se pela expansdo da pecudria bovina nesses territdrios, tornando os fazendeiros
“pioneiros” que ocupavam 0s espacos fisicamente vazios até entdo (Leite, 2009). E dificil
mensurar o0 nivel de ocupacdo e sua abrangéncia territorial no periodo, as referéncias ndo séo
muito precisas a respeito. Contudo, Ascencio et al. (2020) chamam atencdo para a Guerra do
Paraguai (1864 -1870) como um fato histérico importante neste processo, uma vez muitos
foram os soldados e oficiais que ndo retornaram as suas vilas e cidades de origem apds a
contenda, se estabelecendo na regiéo, transformando-se em fazendeiros e ocupando areas entre
0s rios Negro e Aquidauana.

Segundo Leite (2009) a propria Geografia do Pantanal, seu clima e sua caracteristica

como &rea alagadica, exigiu, e ainda exige, a pratica da pecuaria bovina extensiva em vastas

5 Sobre a ocupacéo espanhola da regido centro-sul do Pantanal, consequentemente sobre o assentamento
urbano de Santiago de Xerez, sugerimos a obra de Novais (2004).

% Esse passado de conflitos entre as ocupacdes espanhola e portuguesa, tendo os povos indigenas no centro
da disputa, ndo foi exclusiva da regido pantaneira, como também evidenciou Endlich (2009), ac descrever
dindmica semelhante no contexto do noroeste paranaense.
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areas. As fazendas, nesse aspecto, comportavam uma area de menor elevacao (area alagavel) e
outra de maior elevacdo para o deslocamento do rebanho bovino nos periodos das cheias.

Deste modo, a formacéo socioespacial da regido se caracterizou, entre outros, pela
dispersdo populacional, como em boa parte da paisagem rural brasileira (Keller,1970), tornando
criticas a comunicagdo e o comércio com outras localidades, se ndo bastassem os desafios que
as condigcbes geograficas impunham. Essa vulnerabilidade aos ciclos naturais da regido
pantaneira compds aspecto importante na iniciativa que levou a constituicdo do que nos dias
atuais sdo as cidades de Anastacio e de Aquidauana.

No fim do século XIX, a elite coronelista da regido’ buscava a formagdo de uma vila
que gozasse de uma posicdo geografica mais propicia, tendo em conta a vulnerabilidade em que
a vila de Miranda demonstrava frente ao ciclo de cheias do Pantanal, e que permitisse, por outro
lado, um posicionamento mais privilegiado no entdo importante eixo comercial Nioaque —
Campo Grande — Corumba®. Cumpriria, ainda, a funcdo de posto avancado de Corumba, a
principal cidade da regido pantaneira e, naquele momento, um marco da fronteira (Robba, 1992;
Neves, 2007; Leite, 2009).

Tendo Teodoro Rondon como principal idealizador e articulador® (Neves, 2007), foi
escolhido um local apropriado para se erguer as casas que futuramente formariam um nucleo
urbano em condi¢des de se expandir. Uma area de 16.700 quilémetros quadrados, no “Portal
do Pantanal”, situada a uma altitude de 180 metros do nivel do mar. O povoamento de
Agquidauana teve inicio em 1892, quando foi lavrada a ata de fundacdo do povoado. Apesar da
reunido de formacdo da vila contar com cerca de quarenta pessoas, dentre fazendeiros e
moradores de Miranda, sdo considerados fundadores 0 major Teodoro Rondon e 0s coronéis
Jodo d'Almeida Castro, Augusto Mascarenhas, Estevao Alves Corréa e Manuel Antonio Paes
de Barros (Robba, 1992; Joia, 2005; Leite, 2009).

A area inicial da primeira vila em Aquidauana, na margem direita do rio homoénimo, foi
registrada em Miranda em 21 de janeiro de 1894, sob a denominacdo de Alto Aquidauana,
perfazendo “meia légua” de frente para o rio Aquidauana e trés leguas de fundo, tendo como

limites, ao Norte, o corrego Jodo Dias; ao Sul, o corrego Guanandy; a Leste, a Serra de

" Sobretudo da entdo Comarca de Miranda.

8 Neste contexto, final do século XIX, Campo Grande ainda surgia como interposto que articulava a
Capital Mato-Grossense, Cuiaba, ao extremo Sul do estado e ao estado de S&o Paulo, via rio Parana.

9 Apesar de haver, em alguma medida, divergéncias sobre que foi o idealizador da vila de Aquidauana,
Teodoro Rondon é majoritariamente reconhecido com tal (Neves, 2007).
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Maracaju; a Oeste, o rio Aquidauana. Denominada S&o Jodo da Boa Vista, a &rea foi adquirida
do fazendeiro Senhor Jodo Dias Cordeiro (Robba, 1992; 19--).

A mudanga da vila de Miranda nunca se concretizou, mas estava iniciado o processo de
urbanizacéo do que viria a ser a cidade de Aquidauana, da qual Anastacio desmembrou-se em
1965. Os aspectos geograficos da regido e as fungdes que dali se esperava criaram as condicoes
para a ocupagdo “urbana” de Aquidauana. Uma resposta orientada pelas necessidades
econdmicas e sociais 0 que, em linhas gerais, sdo aspectos comuns na formacao das cidades.

Para Beaujeu-Garnier (1997, p. 50):

Na realidade, parece que cada cidade responde a uma série de necessidades,
gue justificam o seu estabelecimento e o seu desenvolvimento original, e logo
em seguida a sua expansdo (continua ou entrecortada por periodos de
estagnacdo) e que conferem a sua fisionomia presente.

Revelar questdes sobre o processo de formagdo socioespacial da regido em se situam
Anastacio e Aquidauana nos é valioso, pois concordamos com Limonad (2011), quando afirma

que espaco e historia ndo podem ser dissociados.

As relacdes de classe e producdo, de dominagdo e hegemonia, ndo existem por
si sOs e sua reproducdo ndo se dd em um mundo desterritorializado e a-
espacial. Essas relages materializam-se no espaco e o estruturam no decorrer
da histéria como litigios territoriais de carater politico ou desigualdades
econdmicas e sociais (Limonad, 2011, p. 162).

Sobre 0 processo de urbanizacdo da regido Sul do entéo estado do Mato Grosso no inicio
do século XX, Oliveira Neto (2006) assinala que a regido ainda era bastante desabitada e com
poucos papéis urbanos exercidos pelos moradores dos vilarejos ali estabelecidos. Uma vida
basicamente agraria, orientada pelo tempo cosmico e conduta social e moral, em muito,
definidos pelo isolamento e pela disperséo, aspectos comuns ao modo de vida no campo.

No principio do povoamento, a ocupagéo da vila era mais efetiva na margem esquerda®®
do rio Aquidauana, pois ali se desenvolvia o ponto comercial para suprimento dos moradores
da regido. A instalacdo de casas comerciais seguia o crescimento do povoamento, dinamizando

0 processo de ocupacdo da area urbana. O porto possibilitava o embarque e desembarque de

10 Apesar de ndo compor a area inicial do povoamento, a Margem Esquerda, atual cidade de Anastacio,
desenvolveu-se a partir da condigdo privilegiada do porto em articular-se com as estradas que ligavam o eixo
Nioaque — Miranda - Campo-Grande, privilegiando a instalacdo de importantes casas comerciais. Em 1907,
Estevao Alves Corréa, proprietario da fazenda Santa Maria, situada na Margem Esquerda, doou a area a Camara
de Aquidauana para ser incorporada ao entdo povoado de Aquidauana (Robba, 19--).
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animais e mercadorias para suprimento da populagéo interna e para o escoamento da producéo
das fazendas do Pantanal Sul, atendendo até a franja da Serra de Maracaju, incluindo o
povoamento inicial de Campo Grande (Joia, 2005; Ascencio et al., 2020).

Isto posto, retomamos Oliveira Neto quando destaca:

Embora a maioria desses lugarejos fizesse parte de rotas de circulagéo,
comunicacdes e consequentemente trocas de mercadorias e informacdes, essa
situacdo ndo era suficiente para intensificar as incipientes relacdes urbanas
desenvolvidas no interior de cada um dos pequenos nlcleos, assim como entre
habitantes de povoados vizinhos (Oliveira Neto, 2006, p.205).

Na segunda década do século XX, a cidade ¢é beneficiada pela chegada da Estrada de
Ferro Noroeste do Brasil (NOB)*, impulsionando ainda mais o comércio da cidade, por um
lado, e subjugando o porto fluvial, por outro (Joia, 2005; Ascencio et al., 2020).

A construgdo da ferrovia, que levou a um maior crescimento econémico da
regido, permitindo o rapido escoamento do gado, além de facilitar a chegada
a regido dos imigrantes, que vao ajudar a compor a sociedade aquidauanense,
também teve outro efeito, que foi a desativacdo gradual do porto fluvial. Esta
situacdo encerrou um periodo marcante para a regido, além de alterar os
principais pontos de comércio, que agora se deslocaram das margens do rio
para proximo a estagdo [...], com o espaco urbano se constituindo em torno
das bacias dos corregos Jodo Dias e Guanandy (Ascencio et al., 2020, p. 24).

A histéria de Aquidauana pode ser dividida entre antes e depois da ferrovia. Ndo apenas
0 comércio da cidade e seus trabalhadores foram beneficiados com o transporte ferroviario em
seus anos dourados. A estrada férrea, também, ligava os povoados, permitindo sua manutencédo
através do comércio e servindo como meio de transporte para os moradores da regido*?
(Ascencio et al., 2020). Neste sentido, destacam-se as estacdes de Taunay, de Camisdao, de
Piraputanga, 0s quais atualmente sdo distritos do municipio de Aquidauana; e de Palmeiras,
atual municipio de Dois Irmédos do Buriti.

Outros fatores foram importantes na formacao socioespacial das cidades de Aquidauana
e de Anastacio. Destacamos, neste ponto, a instalagdo de um centro religioso na area central da

cidade, uma caracteristica que persiste entre os paises colonizados por povos ibéricos. Foram

H10s trilhos vindos de Porto Esperanca, nas margens do rio Paraguai, chegam a Aquidauana em 1912. Em
1914, alcancam Campo Grande. A ligacdo com o estado de Sdo Paulo concretizou-se apenas em 1926, com a
construcdo da ponte sobre o rio Parana, ja a ligagdo com Corumbé s6 ocorre em 1953, ap6s a construcdo da ponte
sobre o rio Paraguai, finalizada em 1947.

12 O transporte de passageiros encerrou-se em 1996. O transporte de cargas persiste incipientemente até
a atualidade, perdendo gradualmente sua importancia frente ao sucateamento deste modal de transporte (Ascencio
et al., 2020).
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construidos, por volta da década de 1930 a Igreja Matriz, a Casa dos Missionarios
Redentoristas, a Casa dos Padres e a Escola Paroquial, todas no contorno da Praca Nossa
Senhora da Imaculada Conceicdo®®, mesmo local onde foi lavrada a ata de fundacio da cidade
(PMA, 2013 apud Ascencio et al., 2020).

Na década de 1940, contribuiu para o crescimento demografico da cidade a construgao
do 9° Batalhdo de Engenharia de Combate, atualmente 9°Batalhdo de Engenharia de Combate
Carlos Camis&o. O Batalhdo com efetivo entre 500 e 800 militares, além do acréscimo das
familias dos oficiais, elevou o nimero de moradores e modificou a dindmica social da regido
por meio de novos comportamentos sociais. No mesmo periodo também foi inaugurado o Cine
Gloria, em janeiro de 1941 (Ascencio et al., 2020).

Em 1974, (Lei 3.494, de 16-05-1974) ¢ instituido a Funda¢do Centro de Educacéo Rural
de Aquidauana (CERA) para pesquisa, formacdo e aperfeicoamento profissional no setor
agropecuario (Mato Grosso, 1974). Atualmente, o centro faz parte da Universidade Estadual do
Mato Grosso do Sul.

Com os setores secundario e terciario pouco desenvolvidos, reforcou-se o papel do setor
primario na economia local. Dentro do setor primario a pecuaria bovina manteve-se como
atividade amplamente dominante, fato que persiste até os dias atuais.

Sustentada pela pecuaria bovina como a atividade econdmica predominante a cidade
esteve ligada ao desenvolvimento do leste brasileiro. E neste sentido, “[...] como economia
subsidiaria de outras areas mais desenvolvidas do Pais, a pecuaria extensiva representava a vida
e a morte de Aquidauana” (Leite, 2009, p. 48).

Crises nessa atividade seriam sentidas na cidade, expondo a fragilidade
daquele modelo de desenvolvimento assentado na pecudria. As relacdes
econdmicas urbanas dependiam das vendas do rebanho. As atividades
comerciais estavam sempre oscilando na cidade em torno da pecuéria de corte.
A prdpria insignificancia de outras atividades rurais existentes, mas em menor
escala, contribuia para essa situacéo (Leite, 2009, p. 48).

Outros aspectos que deram contornos a formagdo socioespacial das cidades de
Anasticio e de Aquidauana, assim como a sua reproducdo, a articulagdo entre agentes e
processos em diferentes escalas, serdo abordados de forma mais oportuna dentre as discussoes

dos capitulos seguintes.

13 Padroeira do municipio.
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2.1.1 Emancipacéo do municipio de Anastacio

Da fundagdo em 1892 a 1965, momento da emancipagdo de Anastécio, as histdrias de
ambos municipios se confundem e se complementam sem afastar, contudo, os conflitos que
permearam a relacao entre as duas “margens” de Aquidauana.

Estevdo Alves Corréa e sua esposa Innocéncia Mascarenhas Corréa, proprietarios da
fazenda Santa Rita, que j& haviam vendido e doado lotes de terras para que na margem esquerda
as primeiras benfeitorias fossem edificadas, em 1907 doaram “uma sobra da sesmaria [...]
limitada pelos rios Aquidauana, Taquarussu, vertente e contra-vertente do Jacarezinho e
corrego Acogo até o rio Aquidauana, atual area da sede do municipio de Anastacio [...]” (Robba,
19--, p. 31).

Margeando o rio Aquidauana, foi destinada area para servidao publica e para a atracacédo
de balsas junto porto. A rua Porto Geral se animava e em suas imedia¢des se davam as principais
edificacbes da margem esquerda. Na Camara Municipal de Aquidauana, na sessdo de
22/12/1909, é apresentado projeto de lei, depois transformado em Decreto sob o n° 14, que
buscava regulamentar urbanisticamente a ocupacdo e 0s primeiros equipamentos da Margem
Esquerda. Destaca-se, neste sentido, a definicdo da largura das vias publicas, o tamanho das
quadras, dos lotes e das chacaras a serem comercializados e a destinacéo de areas para a doagao
de lotes e para a implantacdo de cemitério (Robba, 19--).

O local seguiu como parte do municipio e da cidade de Aquidauana sob a denominagéo
de Margem Esquerda, sendo elevada a categoria de Distrito pelo Decreto-Lei n°1164, de 20 de
novembro de 1958, que criou o distrito de Anastacio, assim como os distritos de Cipolandia,
Camisdo e Piraputanga, todos, anexados ao municipio de Aquidauana.

A este ponto ja havia grande movimento entre a populagdo de Anastacio em torno de
lograr a emancipacdo do municipio. Segundo Jesus, Lima e Hoff (2018), existem duas
diferentes versdes para que houvesse o desmembramento. Uma pautada na contrariedade dos
moradores diante do privilégio dado a Margem Direita (Aquidauana) nos investimentos
publicos do municipio em detrimento @ Margem Esquerda a qual perecia de “benfeitorias” a
sua populagdo. Ja outra, menos “nobre”, que passa por razdes estreitamente politicas, uma vez
gue na Margem Esquerda residiria um reduto eleitoral do Partido Social Democratico (PSD), o
qual rivalizava com o Partido Unido Democratica Nacional (UDN), este com maior presenca e
dominio na Margem Direita, 0 que teria levado as forcas politicas de Aquidauana, na busca por

fortalecer a hegemonia eleitoral da UDN local, a se “livrarem” de Anastacio.
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Ressalvadas as controvérsias, o fato era que o terreno para a emancipacao estava
pavimentado em certa rivalidade entre as duas Margens, havendo inclusive a organizacdo do
Movimento de Independéncia da Margem Esquerda (MIME) com a finalidade de obter sua
emancipacdo. Neste movimento, destacaram-se Almiro Flores Nogueira, o “Seo Belinho” e
David Medeiros Sobrinho, ambos, que viriam a ser prefeitos de Anastacio. Apds a realizacdo
de um abaixo-assinado que obteve 1.230 assinaturas, 0 Movimento encaminhou a solicitagéo
de emancipacdo a Assembleia Legislativa do entdo estado do Mato Grosso, onde coube ao
Deputado Carlos de Souza Medeiros a autoria do projeto emancipador. A emancipacédo foi
efetivada pela lei n® 2.143, de 18 de margo de 1964 (Anastacio, 2022).

Na esteira do desenvolvimento da implantacdo dos equipamentos urbanos publicos, em
1966 foi criada Delegacia de Policia de Anastacio, mediante a Lei n° 2.607, de 08/02/1966, e a
Coletoria de Rendas Estadual, pela Lei n°2.610, 08 de fevereiro de 1966 (Mato Grosso, 2022).

O municipio de Anastécio era constituido inicialmente pelo distrito de Anastacio, sua
sede, e pelo distrito de Palmeiras, passando a contar na década de 1970 com o distrito de Dois
Irmdo do Buriti, criado pela Lei n° 3.807, de 09 de novembro de 1976. Palmeiras e Dois Irmé&os
do Buriti foram parte de Anastacio até a década de 1980, quando pela Lei n° 775, de 13 de
novembro de 1987, é criado o municipio de Dois Irméo do Buriti, desmembrando-o, junto com

o Distrito de Palmeiras.
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3 CIDADE E CAMPO: DAS DIFERENCAS AS COMPLEMENTARIEDADES

Inicialmente reverberamos aspectos conceituais no que concerne a cidade e ao campo
em sua dimensao e suas manifestacOes territoriais e em relacdo ao urbano e ao rural entendidos
enquanto imaterialidades, modos de vida e reproducdo social. Assim como nos voltamos ao
espaco como categoria que nos permite a analise dos processos e fendbmenos que se expressam

no campo e na cidade e em sua relacao.

3.1 ASPECTOS GERAIS DO PROCESSO DE URBANIZACAO

Historicamente, foi a partir do avango das técnicas produtivas, que liberou parte da
sociedade das atividades agricolas pela capacidade dos seres humanos na producdo de
excedentes dos produtos basicos a sobrevivéncia humana, que surgem as cidades - ha cerca de
5.500 anos. Foi dessa separacdo produtiva que se originou as condi¢Ges para a contraposigdo
entre o urbano e o rural, uma vez que a cidade emerge como o lugar predominantemente das
atividades ndo agricolas, ficando evidente os limites fisicos e territoriais entre a cidade e 0
campo, como na forma dos muros que cercavam as cidades medievais (Endlich, 2006; Santos,
2008).

E importante lembrar que o surgimento das cidades esta intimamente ligado as formas
de organizacdo do modo de producdo, aos quais estiveram vinculadas. Tanto as cidades
orientais quanto as ocidentais classicas, possuiam logicas oriundas das sociedades com enorme
concentracdo de poder social e espacial. Neste sentido, as cidades eram produzidas para melhor
reproducéo desta sociedade (Silva, 2006).

Em “O direito a cidade”, Lefebvre (2001, p.11) é contundente ao destacar que apesar da
industrializagdo fornecer o ponto de partida para as reflexdes sobre nossa época, é necessario
ter em mente que a cidade preexiste a industrializagdo. Seria esta uma “[...] observagdo em si
mesma banal, mas cujas implicagdes ndo foram inteiramente formuladas. As criagdes urbanas
mais eminentes, as obras mais “belas” da vida urbana [...] datam de épocas anteriores a
industrializagao”.

Neste sentido,

Houve a cidade oriental (ligada ao modo de producdo asiatico), a cidade
arcaica (grega ou romana, ligada a posse de escravos), depois a cidade
medieval (numa situacdo complexa: inserida em relagdes feudais, mas em luta
contra a feudalidade da terra). A cidade oriental e arcaica foi essencialmente
politica: a cidade medieval, sem perder o carater politico, foi principalmente
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comercial, artesanal, bancéaria. Ela integrou os mercadores outrora quase
ndmades, relegados para fora da cidade (Lefebvre, 2001, p.11)

Na Europa ocidental, houve o quase desaparecimento das cidades arcaicas com
dissolugédo do Império Romano (Lefebvre, 2001). Neste periodo, destaca Silva (2006), ocorreu
a diminuicdo no processo de urbanizacdo, uma vez que se passou a uma ldégica de maior
centralizacdo do poder, com a concomitante diminuicdo da complexidade da divisdo social do
trabalho frente ao processo de reorganizacdo de muitos territorios. Muitas das cidades antigas
continuaram existindo, mas a logica que as produziam foi sendo alterada progressivamente e
elas foram perdendo sua importancia, ndo tendo mais sentido a continuidade de sua producao.

Contudo, Lefebvre (2001) supde que esses nucleos degradados exerciam a fungdo de
“aceleradores” para aquilo que restava da economia de troca. Com o subproduto crescente da
agricultura, em detrimento dos feudos, as cidades comecam a ser também o local dos que
acumulavam riquezas. Concomitantemente, nestes centros prosperam o artesanato e
posteriormente a manufatura, tornando-os centros de vida social e politica, onde o acimulo ndo
foi apenas as riquezas, mas também de conhecimento, das técnicas e das obras. As cidades
medievais no apogeu de seu desenvolvimento eram locais onde os grupos dirigentes investiam,
improdutivamente, grande parte de suas riquezas nas cidades que dominavam.

E com o renascimento comercial, artistico e urbano, fortalecendo a burguesia europeia,
esta nova classe social ascendente buscava também a centralizacdo do poder politico, sendo a
cidade o seu lugar de manifestacdo. Nesse processo foi-se reestabelecendo a importancia das
cidades para 0 modo de producédo nascente, 0 modo capitalista de producdo. Assim, as cidades
ganham outra dindmica, voltam a crescer em tamanho e em namero, possibilitam o surgimento
das redes de cidades comerciais na Europa medieval e comegam a impor sua logica social,
politica, econémica e cultural em relagdo ao campo. O “retorno” das cidades gerou o impacto
no sistema mercantil permitindo a dinamizacdo e o avanco na complexidade da divisdo social
do trabalho, chegando a atingir um processo mundial com a inauguracdo do mundo colonial e
com as novas praticas dos recém-criados estados nacionais modernos (Silva, 2006).

O periodo do capitalismo comercial e bancéario torna movel a riqueza, possibilitando a
constituicdo de circuitos de trocas e redes que permitem as transferéncias de dinheiro (Lefebvre,

2001). A crescente complexidade na divisao social do trabalho, paralelamente ao avango no
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desenvolvimento técnico, combina-se no evento da revolugdo industrial'*. Nas cidades, o modo
capitalista de producdo em sua forma industrial encontrou o melhor lugar para sua realizagéo,
apresentando transformacdes sociais, econémicas e territoriais profundas em um ritmo muito
acelerado, influenciando o movimento migratério campo-cidade na Europa. A cidade torna-se
0 destino dos desapropriados do campo, que passavam a vender sua forca de trabalho nas
industrias (Silva, 2006).
As terras escapam aos feudais e passam para as maos dos capitalistas urbanos
enriquecidos pelo comércio, pelo banco, pela usura. Segue-se que a
“sociedade” no seu conjunto, compreendendo a cidade, o campo e as
instituicGes que regulamentam suas relagdes, tende a se constituir em rede de
cidades, com uma certa divisdo do trabalho (tecnicamente, socialmente,

politicamente) feita entre essas cidades ligadas por estradas, por vias fluviais
e maritimas, por relagdes comerciais e bancarias (Lefebvre, 2001, p. 13).

As mudancas promovidas pelo modo capitalista de producédo vao lancar as bases que
aproximam politica e mercado capitalista na organizacdo do Estado: o poder centralizado. A
cidade predomina no capitalismo comercial, mas ndo como na Cidade-Estado na antiguidade.
Neste contexto, trés termos que se distinguem: a Sociedade, o Estado e a Cidade.

“Nesse sistema urbano, cada cidade tende a se constituir em sistema fechado,
acabado. A cidade conserva um carater organico de comunidade, que lhe vem
da aldeia, e que se traduz na organizagdo corporativa. A vida comunitaria [...]
em nada impede as lutas de classes” (Lefebvre, 2001, p. 13).

O resgaste da evolucgdo da cidade no contexto europeu pré-industrial parece uma visao
fragrantemente eurocéntrica, e realmente €, em detrimento das demais sociedades organizadas
historicamente noutros continentes no mesmo periodo historico, compondo cada qual suas
especificidades e suas proprias contradi¢es. Contudo, ja nos prevenia Silva (2006) que a forma
como se deu a exploragdo do territorio do Brasil, por forgas externas, deixou marcas profundas
em sua formacdo sdcio-historica, sobretudo, considerando a maneira como o pais se insere, em
diferentes momentos histéricos, na divisao internacional do trabalho, sempre em posic¢éo oposta

e complementar a economia da Europa. Neste sentido, buscaremos entender no contexto latino-

14 Para Hobshawn (2007) apesar da Revolucdo Industrial ndo ter sido um evento com inicio meio e fim,
data-se seu “ponto de partida” nos vinte anos que vio de 1780 a 1800, periodo em que os indices estatisticos da
economia britdnica deram uma guinada brusca, repentina e quase vertical, ainda que as condi¢des para sua ecloséo
envolvessem desde as particularidades internas da Gra-Bretanha (como um setor agricola ja dirigido aoc mercado,
uma politica engatada ao lucro), assim como externas, como seu imperialismo colonial que Ihe proporcionava
acesso a matéria-prima e ao mercado consumidor de seus produtos, sobretudo do setor fabril.
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americano, mais precisamente o brasileiro, os processos que em virtude da colonizacéo europeia
caracterizam nossa organizacao socioespacial. Trata-se de compreender 0s processos que deram
cabo a realidade da cidade brasileira contemporanea.

Desta feita, para uma primeira aproximacao, buscamos a partir da realidade historica de
outras regides periféricas como da Asia e Africa o ponto de partida para a observagio das
particularidades do processo historico experimentado na América Latina e sobretudo no Brasil.

A luz da hist6ria econdmica moderna, Santos (1982) afirma que ha evidentes diferencas
entre o processo de urbanizacio na América Latina se comparado aos casos da Asia e da Africa.
No contexto asiatico, cidades modernas e cidades milenares coexistiam simultaneamente na
segunda metade do século XX, desempenhando pap€is comparaveis, sem esquecer suas
diferencas. Na realidade das cidades antigas, a alteracdo da natureza do fenémeno urbano é
datada com frequéncia em momento posterior a revolucdo industrial (diferenciacdo e novas
fungBes que modificam as relagOes entre a cidade e o campo e também a estrutura interna das
cidades). Na Africa, as cidades também ja existiam no periodo pré-industrial da historia
mundial, normalmente capitais de impérios, centros comerciais, centros de poder em um regime
onde as relagdes com o estrangeiro eram reduzidas. Entre a maturacdo deste tipo de cidade e a
eclosdo de um tipo moderno de civilizagdo transcorreram muitos séculos®®, apds o processo de
colonizagdo e o inicio da economia monetéria que favoreceu o surgimento de cidades cujo
destino estaria tracado pela metrépole.

Isto posto, podemos concluir que na Asia e na Africa as cidades antigas foram
confrontadas as necessidades, ainda que pré-industriais, sendo subjugadas as adaptacOes
necessarias a sua modernizacdo. J& na América Latina, a génese do fendbmeno urbano é
diferente. Este é o Unico continente que conhece os elementos de modernizacdo ao longo do

periodo do comércio em grande escala*® (Santos, 1982).

Todas as cidades latino-americanas nasceram a servigo das relacGes
internacionais com os paises mais evoluidos. Esta é a outra caracteristica
especifica da urbanizacdo da América Latina, pois que se tratava de uma
funcdo original. A cidade surgiu a servico de uma colonizacdo
verdadeiramente arraigada (Santos, 1982, p. 13).

15 Ao menos cinco séculos se considerarmos a historia de importantes cidades do norte africano como
Cairo/Egito, Tripoli/Libia e Tunes/Tunisia.

16 Do século XV1 ao XVIII sob a égide do mercantilismo e ampliando-se a partir do liberalismo politico
e econdmico emergente em compasso a Revolugdo Industrial.
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A colonizacdo na América Latina esteve fundada na exploracao agricola e na exportacao
mineral que alimentavam a vida urbana (na colbnia e na metropole). Essas atividades
comecaram a ser desenvolvidas anteriormente a revolucdo industrial na Europa e antes da
revolugdo nos modais de transportes'’. Logo, o0 comeco da vida econdmica moderna na América
Latina realizou-se num periodo em que produtividade do trabalho era limitada pela insuficiéncia
das técnicas e, gracas ao fato do ritmo do progresso nédo ser acelerado, as cidades podiam se
adaptar aos modelos europeus sem maiores dificuldades. Do ponto de vista social, a sociedade
urbana dividida em classes (castas) era mais ou menos aceita pelos que se entendiam sujeitos
ao dominio, como negros e indigenas*® (Santos, 1982).

E com a primeira revolucdo dos transportes, final do século XI1X e inicio do século XX,
as grandes cidades latino-americanas tiveram seu poderio incrementado, uma vez que, por um
lado, a revolucéo contribui para a criacdo de novos centros e, a médio e longo prazo, ela reforca
os velhos centros urbanos. Outro fator importante foi a exploracdo de uma nova dinamica
demografica com a imigracdo, promovendo a entrada dos colonos estrangeiros, transportando
uma forca criadora que nao encontrou contrapeso na forca da tradicdo das antigas civilizacdes,
em contraposicdo ao caso asiatico e africano, favorecendo a integracdo territorial e a
consequente criacdo de cidades (Santos, 1982).

No Brasil, como o processo de urbaniza¢do no periodo colonial foi totalmente vinculado
as forcas e demandas externas, havia a concentracdo das areas urbana no litoral, ja que as
cidades exerciam funcGes administrativas e burocraticas com a finalidade do escoamento da
producdo agricola para a exportacdo. Ja a partir da década de 1930, inicio da transicdo do Brasil
de um pais agrario exportador para um pais urbano-industrial, com a implantacdo das primeiras
industrias de base, sobretudo as estatais, as cidades passam a ser produzidas segundo essa nova
l6gica. E um periodo de aceleracio da dinamicidade econdmica e de uma maior complexidade
na divisdo social e territorial do trabalho, aumentando os fluxos internos e externos por todo o
Brasil. E o inicio da constituicio da rede urbana brasileira (Silva, 2006).

Para Lopes (2008), o ritmo da urbanizag&o brasileira na transi¢do do século XIX para o

século XX acompanha, grosso modo, as “ondas” de desenvolvimento industrial no pais, sendo

7 Importante estagio da revolucdo industrial, o transporte ferroviario teve consideravel crescimento e
consolidacdo no periodo de 1830 a 1850. Em 1830 havia apenas algumas dezenas de quildmetros de ferrovias em
todo o mundo (basicamente a linha Liverpool-Manchester), por volta de 1840 havia mais de sete mil quilémetros
e em torno de 1850 mais de 37 mil. A maioria delas projetadas humas poucas explosfes de loucura especulativa
conhecidas como "coqueluches ferroviarias" (1835-7 e 1844-7) e a maioria construida com capital, ferro, maquinas
e tecnologia britanicos (Hobsbawm, 2007).

18 O que néo excluiu a rebelides, revolucdes e revoltas sociais em algumas cidades (Santos, 1982).
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as principais nos periodos de 1890 a 1900, de 1914 a 1918, na década dos anos 30, de 1939 a
1945 e, com maior intensidade, a partir dos anos 50. Analisando esse periodo, Lopes (2008)
pontua que no ultimo decénio do século XIX as cidades brasileiras de maior crescimento eram
as industriais, as quais naquela época incluiam metropoles com populacdo superior a cem mil
habitantes (Rio de Janeiro e Recife), assim como outras com menos habitantes (como S&o Paulo
e Porto Alegre), mas com desenvolvimento industrial similar. Ja no decénio 1940-50, apesar da
urbanizacdo se processar em ritmo mais rapido nas cidades industriais, as nao industriais
também cresceram, e de forma mais rapida que a populacdo total.

No periodo de 1872 a 1960, a populacdo total do Brasil passou de 9.930.478 para
70.967.185 habitantes, um incremento de 614,64%. Enquanto a populacdo residente em cidades
com mais de 50 mil habitantes passou de 582.749 para 16.260.851 no mesmo periodo, uma
variacdo positiva em torno de 2690%. Quanto a parcela da populacédo que residia em cidades
com mais de 100 mil habitantes, passou de 520.752 para 3.309.463 habitantes, ou seja, aumento
de 535%. Ja as cidades com mais de 500 mil moradores ocorreram apenas no ano de 1920, com
populacdo total em torno de 1.157.873 habitantes, ja no ano de 1960 perfaziam 9.068.200
residentes, 683% superior ao inicio da série histérica. Simultaneamente, experimentou-se a
multiplicacdo das cidades de maior porte, onde as aglomeragfes com populacdo superior a
cinquenta mil habitantes passaram de quatro para 73 entre 1872 e 1960; as com mais de cem
mil habitantes de trés para 31 no mesmo periodo; e as com mais de quinhentos mil habitantes,
partindo de zero e chegando a seis no ano de 1960, como demonstrado por Lopes (2008), Tabela
519,

Tabela 5- Evolugdo da populacdo e concentracdo urbana no Brasil no periodo de 1872 a 1960.
Populagdo das N°de Populacdo das Populacdo das

Populagdo cidades com cidades cidades com '.\lo de cidades com '.\Io de
Ano . . ) . cidades . . cidades
total mais 50 mil na mais 100 mil na faixa mais 500 mil na faixa
habitantes faixa habitantes habitantes
1872 9.930.478 582.749 4 520.752 3 - -
1920 30.635.605 3.287.448 15 2.674.836 6 1.157.873 1
1960 70.967.185 16.260.851 73 3.309.463 31 9.068.200 6

Fonte: Lopes (2008). Organizado pelo autor (2024).

19 N&o ha dados referente a divisdo da populacéo por tipo de moradia (urbano e rural) para a maior parte
do periodo descrito na tabela, nem em Lopes (2008) tampouco no sistema de recuperagdo de dados (SIDRA) do
IBGE, onde essa informagdo ¢ disponibilizada apenas a partir do Censo de 1950.
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Em meados do seéculo XX h& uma evolucdo bastante rapida da urbanizagdo no Brasil,
com a ocorréncia do processo de internacionaliza¢do da economia brasileira e a penetracéo dos
capitais multinacionais, politica que se iniciou em 1955 e que consolidou o Brasil como um
pais urbano-industrial?®. E o periodo de introducdo das industrias de bens de consumo que
combina os papéis desempenhados pelas cidades, gera fluxos mais expressivos dentro do
territorio nacional e a demanda crescente por mdo-de-obra nas areas de concentracao industrial,
sobretudo na regido Sudeste do Pais. Nesse periodo, intensifica-se a migracéo de trabalhadores
de muitas regides, principalmente do Nordeste?!, juntamente com a migracdo rural-urbana
também intensificada em virtude da mecanizacdo do campo e do aumento da concentracdo
fundiéria, levando ao aumento substancial das metropoles no Brasil (Sdo Paulo e Rio de
Janeiro) e a um aprofundamento da divisdo social e territorial do trabalho com a ampliacéo
explicita das diferencas sociais e espaciais, sobretudo nas cidades (Becker, 2012; Silva, 2006).

A maior concentracdo populacional, flagrantemente acelerada nas metrdpoles e grandes
cidades brasileira na década de 1960, tem suas origens no contexto do processo da
industrializacdo brasileira gestado, sobretudo, a partir dos anos de 1920, desencadeando
significativos fluxos migratorios no interior do Pais. Naquele periodo, inicio do século XX,
eram trés as principais “ilhas” do mercado nacional: a regido cafeicultora; as zonas de
colonizagdo do Sul (dedicadas a producgdo agropecudria para o abastecimento da primeira); e a
Zona da Mata nordestina (com a economia do acucar). Quando surgem as condicfes para a
industrializacdo, a industria aparece nas cidades dessas regides para a substituicdo da
importacdo dos manufaturados. Com a progressiva industrializa¢do e a lenta constituicdo do
mercado em escala nacional, ela se concentra nos estados de Sdo Paulo, Rio de Janeiro e Minas
Gerais, em detrimento ao Sul e ao Nordeste??. Como consequéncia, as correntes de migragéo

partindo dessas regides “marginais” atuaram sobre as cidades, seja para as metropoles

20 Destaca-se, nesse sentido, a politica industrial de substituicdo de importacdo do pds-guerra quanto a
deflagracdo do Plano de Metas (1956-61) do Governo liderado por Juscelino Kubitschek.

21 Um valioso panorama do processo histdrico da emigracéo na regido nordeste pode ser obtido em Lopes
(2008), mais precisamente entre as paginas 66 e 76.

22 Conforme Lopes (2008), no inicio do século XX ha o espraiamento do café para o oeste de Sao Paulo
e depois para o norte do Parana (tendo Mato Grosso e Goias como areas tributarias nesse processo). Nesse sentido
passa a constituir-se uma agricultura e pecuaria comerciais nessas areas, as quais proximas a regido urbano-
industrial dominante, vindo gradativamente a alijar as zonas de colonizagdo do Sul, principalmente o Rio Grande
do Sul, do abastecimento do eixo Rio-S&o Paulo. Processo similar se abate sobre a economia rural nordestina onde,
ja no inicio do século XX, o mercado dos principais produtos de sua economia (algodao e aglcar) passaram do
externo para o interno, devido a crescente concorréncia da producdo externa a menores custos, havendo a transi¢éo
para o abastecimento majoritario da regido urbano industrial Rio-Séo Paulo. Com a expansdo agucareira e da
cotonicultura em S&o Paulo (a partir dos 1920), se agravou o problema da economia nordestina.
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(migracdo rural-urbana e inter-regional), seja para as grandes cidades de suas proprias regides
(como a migracdo rural-urbana nas cidades de Recife e Porto Alegre), seja para as areas da
“franja pioneira”, sobretudo Parana, Goias, Maranhao e Mato Grosso (Lopes, 2008).

Para Endlich (2009) a dependéncia®® brasileira em relagdo & economia mundial
fundamentou o pais em um modelo econémico pautado no setor agrario-exportador que mesmo
com as mudancas politicas e econémicas que tornaram a economia brasileira mais complexa,
com o processo de industrializacao e terceirizacao (e, assim, a passagem de um modelo agrario-
exportador para outro urbano-industrial) os produtos agropecuarios brasileiros incorporando ou
ndo processos industriais continuam na pauta da producdo principalmente para a exportacao,
oscilando de acordo com as conveniéncias do mercado mundial (em que a concorréncia exige
a producdo a custos baixos, 0 que invariavelmente penaliza os trabalhadores) e dos interesses
das classes dominantes nacionais, subservientes.

Corrobora Ross (2011) no sentido em que reafirma que somada a politica
desenvolvimentista implantada a partir da década de 1950 - que com a entrada de capital de
tecnologia e capital estrangeiro impde um novo ritmo a economia brasileira e acelera a
progressiva transferéncia da populacao para as cidades - o setor agrario da economia (sobretudo
a partir de 1970) foi mecanizado, liberando contingentes de forca de trabalho que agora
buscavam as cidades. Estas, por seu turno, ndao tiveram meios de absorver grande parte dos
migrantes rurais em atividades tradicionalmente urbanas (industria, comércio e servi¢os), o que
gerou uma massa de desempregados e subempregados cronicos formando populacdes
marginalizadas social e economicamente nas décadas posteriores.

Sobre esse periodo, a partir da década de 1970, Silva (2006) destaca que no contexto da
crise da producéo fordista ha significativas modificacdes na economia mundial. Ocorrendo um
processo de reestruturagdo produtiva com base nos principios da economia de acumulagdo
flexivel inspirada no sistema de producéo japonés, o Toyotismo atinge ndo sé as formas como
se organizam as linhas de producdo, mas cria também novas formas de gestao e gerenciamento
do processo produtivo, o que invariavelmente teve rebatimentos no Brasil.

Por seu turno, Harvey (2008) indica que no cenario global o fordismo dava indicios de
problemas sérios ja em meados da década de 1960, o que pode ser melhor compreendido a partir

da economia hegemdnica dos EUA. Naquele periodo, a recuperacdo da Europa e Japdo no pos-

23 para Endlich (2009) a situagéo econdmica de um Pais tornado devedor, ou seja, dependente da produgéo
de divisas financeiras internacionais, explica parcialmente a persistente vulnerabilidade diante do mercado
mundial.
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guerra havia se completado, havendo um impulso para a criacdo de mercados consumidores em
virtude da saturagdo do mercado interno.

E nos EUA o enfraquecimento da demanda efetiva foi compensado pela guerra a
pobreza e a guerra do Vietna, o que ndo impediu a queda da produtividade e da lucratividade
corporativa marcando um problema fiscal que levaria a inflagao e ao declinio do papel do délar
como moeda-reserva internacional estdvel. Quadro agravado pela formacdo do mercado
eurodolar, pelas politicas de substituicdo de importacGes de paises do Terceiro Mundo — caso
do Brasil e da América Latina em particular - e o primeiro movimento das multinacionais em
direcdo da manufatura no Sudeste Asiatico, que gerou uma onda de industrializacdo fordista
competitiva em ambientes novos onde o contrato social do trabalho era praticamente
inexistente. Dai por diante, de fato, a competicao internacional se intensificou a medida em que
a Europa Ocidental, Japdo e uma gama de paises recém industrializados desafiaram a
hegemonia estadunidense no ambito do fordismo. De modo geral, ficava evidente a
incapacidade do fordismo em lidar com as contradi¢fes do capitalismo, muito por sua rigidez,
pois sua demanda por investimentos de capital fixo de larga escala e de longo prazo em sistemas
de producdo em massa impediam a flexibilidade de planejamento e presumiam crescimento
estavel em mercados de consumo invariantes (Harvey, 2008).

Em resposta a esse quadro, segundo Moreira (2000), o Toyotismo inaugura 0 que
convenciona como a terceira revolucéo industrial?*. Surgida a partir da industria automotiva
japonesa, sua base € a microeletrdnica e introduz uma era que ndo é propriamente industrial,
pois é antes uma revolucgdo que se passa na esfera da circulacdo. O computador tem lugar central
nessa economia e, além dos rebatimentos nos processos no interior das fabricas?, a producéo
passa a ajustar-se a demanda do mercado e a terceirizacdo e a subcontratacdo entre empresas
no processo produtivo horizontaliza as relagfes entre empresas de varios tamanhos, tipos e
setores em substituicdo a verticalizagdo fordista. Nesse sentido, os velhos problemas do
fordismo como os de custo e produtividade, o equilibrio entre a producdo e o consumo, crise de

superproducdo, de subconsumo e de estoques sdo superados. Mas, em contrapartida, cria-se

24 para Moreira (2000) a primeira revolugdo industrial que ocorre no século XVI1I, tendo como ramo
basico o téxtil de algoddo, impde o espaco denominado manchesteriano onde as localizagdes se orientam a partir
das minas de carvao, e a fabrica marcada pela “porosidade” em virtude do predominio do trabalhador por oficio.
Ja a segunda revolucdo industrial tem os Estados Unidos como partida, por volta de 1870, combinando a
metalurgia, a eletromecanica e a petroquimica como a tecnologia do periodo. A industria automotiva assume o
centro do sistema, tendo como referéncia o taylorismo-fordismo, e o trabalho por tarefa substitui a porosidade do
trabalho no chdo de fabrica emergindo um sistema altamente hierarquizado, seja no plano interno da fabrica, seja
nas localizagdes geograficas e dos centros urbanos.

% Sobre isso, consultar Moreira (2000).
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outros, como o aumento do monopolismo, devido ao alto nivel de investimentos centralizados
em poucas empresas, e 0 avanco do capital financeiro e especulativo, possibilitados pela fuséo
da informatica com as telecomunicacfes. O impacto de imediato é sobre as fronteiras, dos
Estados Nacionais e das Regides polarizadas em seu interior, sujeitando o Estado Nacional a
globalizacdo financeira, em que a politica keynesiano-fordista é substituida pelo pensamento
neoliberal.

No plano da urbanizacao brasileira, € nesse periodo (segunda metade do século XX) que
as migracdes internas, tanto rural-urbana com rural-rural ganham novo impulso, alterando
substancialmente o processo de urbanizacdo. Seja pelo adensamento das grandes e médias
cidades, em reflexo a expansdo dos setores da inddstria, comércio e servicos que tendem,
inclusive, a se retroalimentarem; assim como pelo avancgo das areas de expansao da fronteira
agricola (Becker, 2012). Nesse ultimo, se por um lado tem-se o desenvolvimento de novos
centros urbanos que alicercam a expanséo agricola, agora para estados como Mato Grosso,
Mato Grosso do Sul, Tocantins, Goiés, Maranh&o, Bahia e Regido Amazonica (Becker, 2012,
Farias, 2022); por outro, percebe-se o declinio populacional e esvaziamento funcional de outros
centros, em virtude das alteracdes no setor agricola, sobretudo pelo declinio do papel do café
na economia brasileira, como na Regido Oeste do Parand e no Oeste Paulista, por exemplo
(Endlich, 2009; Roma, 2012).

Ross (2011) por seu turno, apresenta que a vigorosa expansdo da fronteira agricola
experimentada no Brasil nas Ultimas trés décadas do século anterior respondia, além do
suprimento do crescente mercado consumidor nacional, a uma estratégia de ocupacéo de todo
o territério nacional que aliado a politica desenvolvimentista desencadearam a vigorosa
migracdo do Sul, Sudeste e Nordeste do Brasil para as regides Centro-Oeste e amazonica, em
busca, também, de absorver o excedente de mao-de-obra rural liberado pela mecanizacdo da
agricultura®®. Associadas aos incentivos fiscais?’, uma rede rodovidria foi criada para facilitar a
penetracdo no interior do Pais, como as rodovias Transamazonica, Cuiaba-Santarém, Belém-
Brasilia, Cuiaba-Porto Velho, entre outras.

Ponto pacifico, diante ao exposto, € o fato de que a proporcéo de brasileiros residentes

nas cidades em relacdo aos rurais € praticamente de seis para um, conforme o Censo

26 Destaca-se a mecanizagdo das culturas de trigo e soja, no Rio Grande do Sul e em Santa Catarina, e da
substituicdo dos cafezais do norte do Parana e Sdo Paulo pelas culturas da cana-de-agUcar e pastagens (Ross, 2011).

27 Como a concessdo de terras por meio do Incra e empresas privadas e a criagdo de superintendéncias
como a Sudam e a Sudeco.
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Demogréfico de 2010. De forma mais especifica, 84,36% da populacdo brasileira residia em
cidades na ocasido do ultimo Censo, enquanto os que residiam em areas rurais perfaziam
15,64%. Quadro muito diferente do inicio da série historica?® em 1950, quando os moradores
de areas urbanas correspondiam a apenas 36,16% da populacdo enquanto os das areas rurais
somavam 63,84%, tendo propor¢cdes mais equivalentes em 1960 e j& sendo constatada a

inversdo no Censo de 1970, como podemos observar no Grafico 4.

Gréfico 4 - Evolucdo da populagéo urbana do Brasil, no periodo de 1950-2010.
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Fonte: Sidra (2024). Organizado pelo autor (2024).

A evolucdo da populagdo urbana nacional ¢ acompanhada em todo periodo pela
proliferacdo no nimero de cidades com destaque ao decénio 1960-1970, quando no Pais foram
1.194 as emancipac0es, passando de 2.765 para 3.959 municipios, acréscimo de 43,18%, e para
0 periodo o de 1991 a 2000, quando houve 1.016 emancipagdes, ou seja, um crescimento de

22,62%, havendo significativa estabilidade nas décadas seguintes (Gréafico 5).

28 Os dados da populagéo por situacdo de moradia estdo disponiveis a partir do Censo Demografico de
1950.
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Gréfico 5 - Evolugdo do nimero de municipios/cidades no Brasil, no periodo de 1872 a 2022.
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Fonte: IBGE (2013, 2024a). Organizado pelo autor (2024).

Sobre o processo de criacdo e ampliacdo dos municipios, destaca-se que houve no Brasil
duas “ondas” ou “ciclos” de emancipagao, sendo a primeira entre 0s anos de 1960 a 1970, muito
explicada flexibilidade prevista na constituicdo de 1946 e por questdes orcamentarias?®
associando-se a isto a significativa evolugdo populacional no periodo. O vertiginoso movimento
emancipatorio foi freado a partir da Lei Complementar n® 1/1967. Ja a segunda “onda” pode ser
percebida a partir da Constituicdo Federal de 1988, quando os municipios foram elevados a
terceiro membro da Federacgdo, recebendo autonomia ainda maior e flexibilizando os atributos
de criacdo, fusdo e desmembramento de municipios®®. Contudo, nova desaceleracio nas
emancipagdes foi percebida através da promulgagdo da Ementa Constitucional n° 15, de 1996,
que desacelerou novamente a criacdo de novos municipios, pois estabeleceu critérios
emancipacionistas mais rigidos, sobretudo exigindo a consulta por meio de plebiscitos a
populacdo do municipio de origem e ndo apenas do distrito que pretendente a emancipagdo
(Ferrari, 2016; Fernandes, 2018; Bonow; Pinheiro, 2020).

De toda sorte, 0 processo da urbanizacdo brasileira, a criacdo e/ou crescimento dos
nucleos urbanos, leva ao espraiamento da cidade que paulatinamente deixam de ser percebidas
apenas na regido litoranea e o interior do pais, cada vez mais, vé-se diante das cidades de

variadas proporcgdes, percebendo-se, contudo, o predominio dos centros de porte pequeno.

29 Considerando que no periodo os recursos do Fundo de Participagdo dos Municipios eram divididos de
forma igual a todos municipios.

30 Quando se considera o periodo de 1987 a 1997, fica bastante claro o segundo “ciclo de emancipagdo”,
comparavel em nimero de municipios emancipados ao periodo de 1960-1970, uma vez que além da nova
constituicdo outros fatores também chamam atencédo, como o expressivo aumento populacional do periodo.
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Nesse sentido, 0 mapa disposto na Figura 3 apresenta ndo apenas a evolugdo, mas também a

espacialidade das cidades brasileiras conforme sua evolucéo no periodo de 1872 a 2017, Gltima

atualizacao disponivel pelo IBGE.

Figura 3 - Mapas com a espacializagdo das cidades no Brasil no periodo de 1872 a 2017.
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Fruto do processo histérico de emancipacao municipal ocorrido no Brasil, 0s municipios
com cidades de porte pequeno passam a ser maioria, no que concerne ao nimero total dos
municipios brasileiros, o que se revela inversamente proporcional quando considerado a
populacéo neles residentes.

Considerando as projecdes do IBGE no ano de 2021, enquanto 0os municipios com
populacdo superior a 500 mil habitantes, que sdo apenas 49 (ou seja, 0,88% do total),
concentram em torno de 68 milhdes de moradores (31,89% do total do Pais), os municipios
com até 20 mil habitantes perfazem 3.770 unidades (67,68% do total), ao passo que a populagéo
dos municipios dessa faixa perfaz 21,3 milhdes, apenas 14,81% do total nacional.

Na faixa intermediaria destaca-se a populacdo concentrada nos municipios de porte
médio, ou seja, de 100 a 500 mil habitantes, os quais somam 277 municipios em todo Pais
(4,97%), com uma populacdo total de 54,9 milhdes (25,78%). Nos municipios entre 20 e 50 mil
habitantes residem 34,20 milhdes (16,03%) divididas em 1.120 municipios (20,11% do tal) e
nos municipios com popula¢do que varia de 50 a 100 mil habitantes residem 24,5 milhdes
(11,48% do total) em 354 municipios desse porte (6,36%), como demonstramos no Grafico 6 e

na Tabela 6.

Grafico 6 - Populagdo estimada no ano de 2021, considerando o porte dos municipios brasileiros.

Populacao aproximada considerando o porte
dos municipios
3.770
68,0
43 1120,
24,5 r 21,3
49 277 354 l
S [ |
Municipios com Municipios de Municipios de Municipios de Municipios com
mais de 500 mil 100 a 500 mil 50 a 100 mil 20 a 50 mil até 20 mil
habitantes habitantes habitantes habitantes habitantes
B Numero de municipios Populacao aproximada (x 1.000.000)

Fonte: IBGE (2023). Organizado pelo autor (2024).
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Tabela 6 - Populagao estimada no ano de 2021, considerando o porte dos municipios brasileiros.
NUmero e percentual Populacdo aproximada

Recorte populacional dos municipios

de municipios (x 1.000.000)

rl:/lunicipios com mais de 500 mil 49 (0,88%) 68,0 (31,89%)
abitantes

Municipios de 0 a 500 mil habitantes 277 (4,97%) 54,9 (25,78%)
Municipios de 50 a 100 mil habitantes 354 (6,36%) 24,4 (11,48%)
Municipios de 20 a 50 mil habitantes 1120 (20,11%) 34,2 (16,03%)
Municipios com até 20 mil habitantes 3770 (67,68%) 31,6 (14,81%)
Total 5570 (100,00%) 213,3 (100,00%)

Fonte: IBGE (2023). Organizado pelo autor (2024).

Contudo, apesar de muito didatico para nossa pesquisa, a observacao da cidade a partir
da populacéo total do municipio tem suas limitagGes, uma vez que do ponto de vista geografico
é o papel que as cidades adquirem no territério nacional que nos permite vislumbrar a
complexidade de cada localidade enguanto parte de um sistema mais amplo.

Nesse sentido, recorremos ao importante estudo desenvolvido pelo IBGE, que classifica
e hierarquiza os centros urbanos nacionalmente. Sdo as Regides de Influéncia das cidades
(REGIC), o qual foi atualizado no ano de 2018. De certa forma, o estudo permite que
entendamos como que o adensamento populacional e o crescimento da malha urbana (Figura
4), somados as especificidades geograficas e econdmicas de cada regido traduzem-se em
funcdes especificas das cidades para o atendimento de sua populacéo ou ainda para sua regiao

de influéncia.
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Figura 4 - Mapa da malha urbana brasileira no ano de 2019.
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Nesse sentido, cumpre esclarecer com base nos dados do ultimo REGIC que o Sudeste
é a regido que concentra 0 maior nimero de centros urbanos dos maiores niveis hierarquicos da

rede urbana nacional, as quais tem maior centralidade no que concerne as funcGes de oferta de
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bens e servicos e gestdo do territorio nacional. Dos quinze arranjos populacionais considerados
metropoles pelo IBGE cinco (33,3%) localizam-se na Regido: a Grande Metrépole Nacional
Sdo Paulo/SP, a Metropole Nacional Rio de Janeiro/RJ, e as Metrépoles Belo Horizonte/MG,
Campinas/SP e Vitoria/ES (Tabela 7).

Tabela 7 - Distribuicdo regional dos cinco niveis de hierarquia urbana no Brasil.

Centro Sub-

Grandes Metropole  Capital Regional Regional Centro de Zona Centro Local

Regioes Cidades % Cidades % Cidades % Cidades % Cidades %
Brasil 15 100 97 100 352 100 398 100 4037 100
Norte 13,3 11 11,3 27 7,7 21 53 373 9,2

Nordeste 20 21 21,7 88 25 135 33,9 1436 35,6

2

3
Sudeste 5 33,3 38 39,2 120 34,1 107 26,9 1074 26,6
Sul 3 20 21 21,7 83 23,6 90 22,6 819 20,3

Centro- 2 13,3 6 6,2 34 9,7 45 11,3 335 8,3
Oeste

Fonte: IBGE (2018). Organizado pelo autor (2024).

Das Capitais Regionais, 39,2% das cidades dessa categoria (38 de 97) sdo da regido
Sudeste, com destaque para os arranjos populacionais de Ribeirdo Preto/SP, Sdo José dos
Campos/SP, Montes Claros/MG e Uberlandia/MS; localiza-se também nessa regido boa parte
dos Centros Sub-regionais, 120 dos 352 arranjos desse nivel (34,1%). Quanto as cidades de
menor nivel hierarquico, destaca-se quantitativamente a Regido Nordeste que concentra 33,9%
dos Centros de Zona (135 de 398) e 35,6% dos Centros Locais (1436 de 4037) de todo Pais,
como demonstrado na Tabela 7.

Em uma aproximacédo ao nosso objeto de estudo, o Estado de Mato Grosso do Sul néo
apresenta nenhuma metropole. A Capital administrativa, Campo Grande, destaca-se como
Capital Regional A; Dourados, como Capital Regional C, Trés Lagoas, como Centro Sub-
Regional A; as cidades de Coxim, Ponta Pord, Nova Andradina, Navirai e Paranaiba e 0s
Arranjos Populacionais de Aquidauana, Corumba e Jardim como Centros Sub-Regionais B;
Amambai, Rio Brilhante e Sdo Gabriel do Oeste como Centros de Zona A; e Bela Vista,
Cassilandia e Chapadao do Sul como Centros de Zona B (IBGE, 2018).
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3.2 AURBANIZACAO NA CADENCIA DA RELACAO CIDADE-CAMPO-CIDADE

O processo de urbanizacdo no Brasil, assim como em outros paises da economia
periférica®’, é fortemente associado, historicamente, a eclosdo das metropoles e grandes
cidades, as quais absorvem a populacgéo rural que em busca de uma melhor condicdo de vida,
e/ou expropriada da possibilidade de permanecer no campo, ndo encontraram outra alternativa
além da migracdo para areas urbanas (Santos, 1981).

Esse € um processo que se desenrolou em grande parte dos paises subdesenvolvidos
com economia liberal (Santos, 1981). Sdo as grandes cidades e metrépoles que tem chamado
mais atencao dos pesquisadores, sobre as quais se dedicam majoritariamente a reflexdo sobre a
cidade. Contudo, no contexto brasileiro nas ultimas décadas, desperta-se a atencdo no debate
académico-cientifico, também na Geografia, sobre o papel das cidades de porte pequeno e
médio no contexto urbano nacional.

A grande maioria dos 5.571 municipios brasileiros é polarizada® por cidades de porte
pequeno. E inegavel que ela é realidade em todos os Estados da Federac&o, ainda que de forma
diferenciada em cada contexto. Optamos nesta tese pela utilizagdo dos termos “cidade de porte
pequeno” e ‘“cidade de porte médio”, para a caracterizacdo das cidades no contexto da
interiorizagdo da urbanizag&o brasileira, em virtude do enorme gradiente de possibilidades de
classificacdo das cidades, as quais apresentamos em alguma medida durante o texto. Contudo,
para essa afirmagéo inicial, quantitativamente, temos em mente como cidades de porte pequeno
0s nucleos urbanos com populacdo de até 20 mil habitantes, como utilizado por Pereira (2007)
e Santos (1981, 1986).

Em todo caso, cidades de patamares demogréficos superiores também tém sido
classificadas como pequenas. Corréa (2018), ao pensar as funcionalidades das cidades locais,
trabalha com o recorte de até 30 mil habitantes. Por seu turno, Sim@es e Amaral (2011), ao
trabalhar a nog&o de cidades médias, tém o recorte populacional de 50 a 500 mil habitantes para
esses centros, 0 que imputa aos centros com populacéo inferior a 50 mil moradores o recorte de
porte pequeno. Santos (1993) admitia como médias as cidades em torno de 100 mil habitantes.
Ja Vieira, Roma e Miyazaki (2007) pontuam que o IBGE classifica cidades pequenas como
sendo os aglomerados urbanos com contingente populacional de até 50 mil habitantes e que, no

que se refere as cidades de porte médio, as pesquisas geralmente consideram o intervalo entre

31 Sobre o processo de urbanizagio das economias periféricas da Asia, Africa e América Latina, consulta-
se Santos (1981).
32 Expressdo encontrada em Fernandes (2018).
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100 e 500 mil habitantes, havendo, contudo, outras pesquisas que consideram o patamar
demogréfico entre 50 e 250 mil. Sendo assim, n&o ha consenso.

Sendo assim, vale a observacao feita por Santos (1993, p. 70), “[...] as séries estatisticas
s3o miragens”, Pois 0s nimeros em momentos distintos possuem significados diferentes3.
Nesse sentido, adjetivar as cidades como “pequenas” ou “médias” ndo ¢ tarefa simples. O que
pode ser entendida como cidade desses portes em um determinado contexto, pode ndo ser em
outros, e isso passa pela necessidade de uma analise que fuja dos critérios estritamente
quantitativos, como o patamar demogréafico, para designar estes centros.

E logo, como veremos adiante, a analise geografica mais vale compreender as cidades
qualitativamente pelas fungdes que desempenham em sua area de influéncia. 1sso corresponde
ao fato de que a cidade, assim como qualquer outro “fato” geografico, ndo pode ser interpretada
desarticulada as escalas local, regional, nacional e global. 1sso posto, segundo Sposito e Jurado
da Silva (2012) existem cidades pequenas muito distintas entre si, elas apresentam
particularidades e singularidades que demandam cautela em seu estudo, uma vez que nao se
pode fazer generalizacBes e/ou simplificacdes, tampouco propor uma regra universal e
categorica para a definicdo desses centros.

E da mesma forma em que devemos observar que as cidades de pequeno e médio porte
(ou o que pode ser assim considerada) sdo muito diferentes entre si, também devemos nos ater
ao fato de que elas ndo podem ser entendidas fora da totalidade, o que passa por toma-Ilas diante
(e a partir) dos processos que historicamente organizam o territorio, considerando as relac6es
campo-cidade-campo.

Nesse sentido, concordamos com Endlich (2009) e Fernandes (2018) na afirmacéao de
que as cidades pequenas ndo estdo isoladas (e assim ndo podem ser percebidas), pois elas
compdem a rede urbana e devem ser lidas como articuladas a contextos amplos.

Sobre isto:

[...] estdo inseridas, articuladas e conectadas as dindmicas urbanas, inclusive
em esfera global, pois fazem parte do modo de producéo capitalista e fazem
parte — e sdo influenciadas por - do fenémeno de globalizag&o, sofrendo as
consequéncias e a perversidade desses processos. Assim, a maior parcela da
populacdo dessas pequenas cidades tem suas vidas condicionadas as decisdes
do capital (Fernandes, 2018, p.14).

33 A titulo de exemplo, Santos (1993) pontua que uma cidade em torno de 20mil habitantes na década de
1940 poderia ser considerada média, fato que ndo se verificava nas Ultimas décadas do século passado.
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Em nossa postura ligada ao materialismo historico, nos vale entender, a0 menos em
parte, o processo de conformacao das cidades de porte pequeno e médio dentro da organizacdo
da sociedade capitalista. Nesse sentido, recorremos a Endlich (2009) que a partir do pensamento
contido em Harvey (1982) e Santos (1979) trabalha com a ideia das forcas de concentracdo e
disperséo do capital e colabora, assim, para visualizarmos seus reflexos em cidades de portes
extremos. Nesse cenério, as forcas de concentracdo do capital, impulsionadas sobretudo pelos
interesses industriais, produziram a reserva de mao de obra nas grandes cidades como condicéao
para a manutencao das relacdes assimétricas de poder e representacdo do capital®*.

Quanto as forgas de dispersao do capital, pontua:

As forgas de dispersdo decorrem dos interesses do capitalismo de
(re)incorporagdo de &reas produtivas. A cada momento de adequagdo
tecnologica, as forgas de dispersdo ganham novos elementos, constituindo
periodos técnicos que geram meios geograficos com contetdos e arranjos
diferenciados. As numerosas pequenas cidades brasileiras fazem parte do
urbano que se produz com as forcas de dispersédo (Endlich, 2009, p. 85,
grifo nosso).

Sobre essas forcas do capital, em um primeiro momento, as forcas de dispersao
aconteceram com as atividades primarias (Endlich, 2009), as quais sdo fortemente impactadas
no periodo da reformulacéo produtiva carateristica do periodo técnico-cientifico-informacional,
0 que reverbera sobre todo territério: “Antes, eram apenas as grandes cidades que se
apresentavam como o império da técnica, objeto de modificacGes, supressdes, acréscimos, cada
vez mais sofisticados e mais carregados de artificio. Esse mundo artificial inclui, hoje, o mundo
rural [...]” (Santos, 2006, p. 160).

O processo de tecnificacdo da base produtiva no Brasil teve inicio na década de 1950
por meio da importacdo dos meios de producéo, sobretudo maquinas agricolas. Apenas a partir
do final da década de 1960 foi implantado um setor industrial produtor de bens de producgéo
voltado a agricultura. Paralelamente, ocorria a modernizacdo e o desenvolvimento, em escala
nacional, de um mercado para os produtos industriais do sistema agroindustrial®®.
Transformacodes que, sobretudo as ligadas a tecnificacdo, estdo inseridas em um movimento de
mudancas significativas em nivel econdmico, social e territorial, com consequéncia direta sobre
0 éxodo rural, as migra¢des, 0 aumento da taxa de urbanizacéo e a especializa¢do da producao

por culturas e regides (espacializacdo da producdo) (Marafon, 1998).

34 Como demonstramos na secdo anterior.
3 Processo que ficou conhecido como "modernizacdo da agricultura” (Marafon, 1998).



66

No que concerne aos impactos territoriais desse processo, cada parte do territério é
inserida de forma particular nos processos de reproducdo capitalista, que nele atuara direta ou
indiretamente. Para Harvey (2005), mao de obra, meios de producéo e mercado séo a triade
para o processo de reproducdo ampliada do capital. E havendo entre eles desajustes, a crise de
realizacdo leva a queda da taxa de lucro e a necessidade de o capital buscar novos espagos, em
outros termos, o processo de ajuste espacial. Nesse sentido, o capitalismo busca escapar de sua
prépria contradicao através de sua expansao, a qual é simultaneamente intensificacdo de desejos
e necessidades sociais e a expansao geografica.

Mizusaki e Souza (2020), a partir da premissa de que o capitalismo necessita
constantemente atuar em suas contradi¢Oes, destacam que se deve considerar para 0
entendimento do atual momento histdrico, frente a busca do capital pelo ajuste espacial, o atual
contexto de mundializagdo econdmica sob a égide do capital ficticio, ou seja, da
autorreproducdo do valor. Nesse cenario, com base em Antunes (2015), os autores pontuam que
as corporacdes possuem uma logica de acumulacao que pressupde uma empresa flexivel, fluida,
volatil, enxuta, com trabalho vivo reduzido e ampliacdo do trabalho morto. Os meios de
producdo e as relacdes de trabalho no campo e na cidade estdo cada vez mais incorporados a
esta racionalidade, o da fluidez, do descarte, da volatidade. Faces assustadoras desse processo
séo a extrema concentracdo de renda e a desigualdade social.

N&o obstante, os reflexos dos movimentos de concentracdo e dispersdo do capital
tiveram (e tém) reflexo direto sobre a constituicdo da rede urbana. Neste aspecto, recorremos a
Silva (2006) que em um esforco para entender a construcdo histérica da rede urbana em escala
nacional, apresenta que no periodo colonial a urbanizacdo, por ser um processo totalmente
vinculado ao exterior, era basicamente litoranea, sendo as cidades detentoras de funcdes
administrativas e burocraticas e com sua finalidade ligada ao escoamento da producéo agricola.
Com a implantagdo das industrias de base, na passagem para um Brasil urbano-industrial nas
primeiras decadas do século XX, as cidades passam a ser produzidas conforme esta nova ldgica,
com maior dinamicidade e complexidade na diviséo social e territorial do trabalho, aumentando
os fluxos internos e externos por todo o Brasil, ou seja, “[...] o inicio da rede urbana brasileira
[...]” (p.75).

Trata-se do romper a segunda revolucdo industrial que toma o territdrio brasileiro no
século XX, onde a industria metalurgica e petroquimica, associadas a eletromecénica, ditaram
o ritmo da “era do aco” que tem na industria automobilistica o centro do sistema tornando-se a
imagem simbolica desse processo. O efeito € uma reestruturacdo completa do espaco (Moreira,
2000).
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Nesse processo:

A técnica caracteriza-se pela alta escala de concentracéo orgénica e territorial,
acentuando os contrastes da distribuicdo de populacéo e capitais entre cidade
e campo inaugurados pelo periodo anterior®. A energia elétrica libera a
indUstria dos constrangimentos de localizacdo e abre para uma expansao
territorial sem limite, levando o mundo a industrializar-se como um todo. O
mercado entdo se agiganta: toma a cidade e as vias de comunicacdo e
transporte que dela se irradiam como ponto de partida e avanga sua a¢ao na
direcdo do campo para além do limite urbano (Moreira, 2000, p.5).

Corréa (2018) pontua que por volta de 1950 o Brasil era menos industrializado e
urbanizado, em comparacdo com o periodo atual, pouco articulado e integrado internamente,
uma vez que praticamente inexistia infraestrutura para circulacao e transporte que conectasse
as diferentes regides do pais. Isto posto, eram as pequenas cidades do periodo:

a) Em termos demograficos menores que as pequenas cidades do século XXI;

b) Constituia n6é fundamental na rede de relaces econémicas envolvendo o urbano
e rural. Ao mesmo tempo era 0 comec¢o da longa cadeia de comercializacao e
beneficiamento de produtos do mundo rural, concomitantemente, era o fim da
cadeia de produtos industrializados provenientes sobretudo das grandes cidades.
Situacdo que coloca a pequena cidade na confluéncia entre o urbano e o rural, e
onde a figura do comerciante reunia essas duas atividades;

c) Fornecedora de poucos servicos a sua populacao e a hinterlandia;

d) Compassadas em dependéncia ao ritmo das atividades agricolas;

e) Foco da vida econdmica, politica e social de sua hinterlandia; e

f) Pouco diferentes entre si do ponto de vista funcional.

Doravante, a dinamica das cidades interioranas brasileiras é permanentemente
impactada pela transi¢cdo econdmica da segunda metade do século XX, como viemos pontuando
ao longo do texto, que em grande medida foi pautada na busca pela interiorizacao das atividades
econbmicas. Um movimento que, conforme Simdes e Amaral (2011), pode ser caracterizado
por duas vias: a desconcentragcdo-concentrada da atividade industrial e a expanséo das fronteiras
agropecuaria e mineral. Como resultado, houve o redirecionamento das correntes migratorias.
A urbanizacao associada a essa expansao necessariamente levou/a a criacdo e ao fortalecimento

de ndcleos urbanos, inicialmente preponderantemente ligados a prestagdo de servicos, quer seja

3 Refere-se Moreira (2000) a primeira revolugao industrial.
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pessoal e social (para atender as demandas da populacgdo crescente), quer seja produtivo e de
distribuicdo (para permitir a re/producdo do capital no espaco). O que vem na esteira do
fendmeno da interiorizacédo € a criacdo de novas centralidades urbanas.

Em todo caso, sobre a dispersdo da cidade no interior do pais ja esclarecemos na secao
anterior, sendo a funcionalidade das cidades de porte pequeno e médio o0 que mais nos atrai
daqui em diante, sobretudo pensadas no contexto da relagdo campo-cidade-campo.

E no posfacio da obra de Sposito e Jurado da Silva (2013), Beatriz Ribeiro Soares,
argumenta que da escala global a escala local a cidade organiza o espaco e o urbano se difunde
pelo territorio se colocando cada vez mais no centro da vida cotidiana das pessoas, envolvendo,
assim, desde as metropoles até os espacos rurais mais longinquos. Neste sentido, sobre as
cidades pequenas por todo territorio nacional, as vezes emergem como centros de importancia
local, dadas as condi¢bes regionais de interligacdo com a economia nacional e o
desenvolvimento de atividades especificas; outras como localidades sem centralidade, cuja
infraestrutura é precéria; ou ainda como muitas outras que surgem pelas possibilidades da
legislacdo que rege, no pais, a criacdo de municipios.

No ambito da geografia nacional, Milton Santos (1981, 1986) dispunha de reflexdes
sobre as “cidades locais”®’. A cidade local, chamada de pequena cidade, se caracterizaria pelo
pequeno patamar demografico (comumente até 20 mil habitantes, baseado em estatisticas
internacionais). Mas, como a quantificacdo numérica desses centros ndo € suficiente para sua
caracterizacdo, destaca-se sua funcao de atender as necessidades basicas de sua populacao e de
sua regido imediata (relacdo cidade-regifo®), ainda que receba ou recorra a outras cidades por
servicos e equipamentos mais especializados e até mesmo médo de obra. Seria a partir dessa
condic&o, ou seja, a partir de um certo estagio de desenvolvimento e dinamismo que um centro
se define como cidade.

Sobre as fungbes das cidades de porte pequeno, Corréa (2018) considera sua articulagdo
a rede urbana, demonstra a complexidade da questdo e colabora, neste sentido, com alguns

pontos relativos a estes tipos de ndcleos no Brasil:

37 E referéncia maior as fungBes dos centros urbanos, Santos (1981, 1986) identifica no contexto dos
paises “subdesenvolvidos” quatro tipos de aglomeracfes: as cidades embrionarias, as cidades regionais, as
metrépoles incompletas e as metropoles completas.

3 Nos permitimos interpretar a relagéo da cidade-regido como a relacdo da cidade com outros centros e
com o campo de sua hinterlandia imediata.
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a) As pequenas cidades tém diversas origens, seja periodo de criacdo, motivagoes, agentes
sociais e padrdo de localiza¢do. Habitat concentrado que ora antecede o0 povoamento da
hinterlandia, ora o sucede;

b) Entendida como nicleo de povoamento onde parte da populacdo estd engajada em
atividades ligadas a transformacé&o e circulagdo de mercadorias e a prestacao de servicos.
E a parcela da populacéo engajada em atividades agrarias é variavel;

¢) E um nicleo dotado da funcio de sede municipal e isso significa certo poder de gestao
do territorio. Trata-se da funcdo politico-administrativa que, casualmente ou por
consequéncia, associa-se as atividades econdmicas ligadas a producéo e circulagdo de
mercadorias e a prestacao de servigos;

d) A pequena cidade pode ser mais bem definida em relacdo ao grau de centralidade que
desenvolve do que em relacdo ao seu tamanho demografico;

e) Desse modo, a pequena cidade caracteriza-se por ser um centro local; ou seja, que exerce
centralidade em relacdo ao seu territério municipal, sua hinterlandia, que em muitos
casos é composta também por vilas e povoados e até por outras pequenas cidades
menores ainda. Sobre este aspecto, a centralidade e o tamanho demografico estdo
diretamente relacionados. Logo, as pequenas cidades, centros locais, dificilmente
ultrapassam 20 a 30 mil habitantes, excluidos as que desempenham outras funcdes,
como a industrial, que podem possuir populagdo maior;

f) As pequenas cidades brasileiras constituem um universo variado quando se considera
um conjunto de caracteristicas associadas aos nucleos urbanos e a suas hinterlandias.

Diferentes arranjos que levam a tipos regionais de pequenas cidades®®.

Nosso esfor¢o nessa secdo mais do que determinar as cidades em termos de uma
classificagdo, passa por evidenciar como se realiza o processo de urbanizagdo néo-
metropolitano na relagdo campo-cidade-campo.

Destacamos, neste ponto, o esforco de Fernandes (2018) em conceituar as cidades
pequenas, afirmando que as dificuldades para tal sdo impostas desde o proprio conceito de
cidade, que é complexo e incerto. E afirma que, no que concerne a cidade pequena, geralmente
sdo duas as abordagens encontradas. A primeira é a quantitativa, em que o patamar minimo e

méaximo de habitantes é considerado. Consequentemente, diante de ndo haver um consenso

% Para Corréa (2018), nas variadas combinagdes existentes pode-se falar em pequenas cidades: das areas
de colonizagdo europeia do sul do pais, do Planalto Ocidental paulista, da Zona da Mata mineira, da area de
cerrado, do Sertdo nordestino, da Amazonia ribeirinha, ¢ da “terra firme” da Amazonia.
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quanto ao que seria 0 nimero maximo de moradores nestas localidades, independentemente da
quantidade absoluta ou do patamar relativo, a utilizagdo apenas de dados demograficos para se
definir uma cidade como pequena acaba por empobrecer o conceito. A segunda é a abordagem
qualitativa, que considera as func¢des que a cidade desempenha e sua inserc¢do na rede urbana.
Estaria, assim, na analise que considere os fatores quantitativos como qualitativos uma

alternativa na determinacgéo destes centros (Fernandes, 2018).

Assim, o entendimento acerca da conceituacao das pequenas cidades perpassa,
concomitantemente, por abordagens quantitativas (0s patamares minimos e
maximos de habitantes) e qualitativas (as relagdes e influéncias na rede urbana
e a formag&o socioespacial das regifes). A abordagem quantitativa destaca
apenas 0s numeros. Ja a qualitativa ocorre dentro de um contexto geral de
influéncia e/ou dentro de elementos isolados, como salde, educagdo,
emprego, lazer, consumo de produtos basicos, consumo de produtos de alto
padrdo, viagens aéreas, entre outros elementos (Fernandes, 2018 p. 21-22).

H& ainda, por outro lado, perspectivas que questionam o carater urbano de nucleos que
se caracterizam como pequenas cidades. Roma (2012), ao estudar as “cidades locais hibridas”
da regido da Nova Alta Paulista, apresenta que o entendimento do hibrido estd na relacédo
sociedade e natureza, sujeito e objeto, na inseparabilidade entre sistemas de objetos e sistemas
de acdes, tanto para o espaco geografico quanto para territério usado e na ideia de cidade
hibrida. Téo logo, as mudancas se processam sobre um territorio herdado, que mesmo com as
alteracdes que se processam mantém as estruturas passadas. Neste sentido, essas cidades nédo
deixaram de ser a cidade dos notaveis (Santos, 1981), mas também processam o fortalecimento
dos agentes caracteristicos das cidades econdmicas.

O hibrido entre urbano e ndo urbano revela as relagGes entre as dimensdes, a
mistura dos elementos e a sintese que nos demonstrara que a vida de relagoes,
intensificada pelas incipientes fungdes urbanas reafirmando, ao mesmo tempo,
0 urbano pelas praticas socioespaciais que sdo geradas a partir da vida de
relacbes, sendo essas praticas elemento da producdo do espaco das cidades
locais, compreendidas enquanto cidades hibridas, melhor dizendo, cidades
locais hibridas (Roma, 2012, p.55).

Contudo, as insipientes funcdes, servigos e meios de consumos coletivos e individuais
em algumas cidades da regido levariam a dependéncia de seus moradores em relacdo a outros
centros, aumentando a necessidade dos deslocamentos interurbanos e desencadeando processos
de segregacao socioespacial interurbana. O que permite, inclusive, que se questione o carater
urbano destas cidades (Roma, 2012).
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Diante disto, mais do que contribuir com a construcdo do conceito, buscaremos
identificar a cidade de porte pequeno frente a realidade de seu contexto, da rede urbana regional
na qual esteja inserida. Neste ponto, concordamos com Fernandes (2018) quando pontua que
em paises extensos como o Brasil a conceituacao e classificacdo das cidades pequenas variam
de um Estado para outro e até mesmo entre as regides de um mesmo Estado.

O outro ponto a ser considerado é que das cidades deste tipo, muito mais que a
adjetivacdo, nos interessa entender as relacdes cidade-campo-cidade que nelas se desenvolvem.
Acreditamos, guardadas as singularidades, que existam infinitas possibilidades de apreensédo
das dindmicas socioecondmicas e suas contradi¢fes, que se revelam no cotidiano dos seus
habitantes e onde a re/producéo do espaco urbano pode estar mais conectado (e, quica, também
determinado) a dinamica do espaco rural imediato.

Corréa (2018) pontua que as transformacdes econdmicas*® experimentadas no Brasil a
partir da segunda metade do século XX reverberam de forma desigual e combinada
sobremaneira nas cidades de porte pequeno, sobretudo em virtude da relacdo campo-cidade.
Sobre as transformacdes pontua, do lado rural:

a) A industrializacdo do campo ou um estagio superior a modernizacdo do campo

levou a maior concentra¢do fundidria com diminuicdo do nimero dos pequenos
proprietarios, rendeiros e meeiros e o aumento do nimero de assalariados, ainda
que temporario (esvaziamento do homem no ambiente rural); assim como ao
aumento da demanda de bens e servicos tanto no que se refere aos insumos e
maquinarios, quanto ao beneficiamento e a transformacéo dos produtos agricolas,
levando a dependéncia da agricultura a indastria. Assim, as relagdes entre o urbano
e rural perderam muito suas caracteristicas e esse passa a ser mais bem definido
como agrario;

b) Em um outro extremo esta a decadéncia ou a estagnacdo do campo (com a auséncia

dos fatores colocados anteriormente) que levou a fragmentacdo da propriedade
fundiaria, ao empobrecimento do solo, a falta de perspectiva da populacdo rural e a
emigracdo. As consequéncias para as pequenas cidades sdo muitas ocasionando a

perda do contelldo econébmico e demogréafico que as sustentavam; e

40 Sobre as quais tratamos de forma mais especificas especialmente na secéo anterior.
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Com a criacdo de novas areas de producdo localizadas na fronteira do povoamento,

como na Amazonia, ou na fronteira da modernizagéo, como no cerrado, proliferam-

se a criacdo de pequenas cidades.

Ao observar a relacdo urbano-industrial, destaca-se que as transformacdes s@o por ele

comandadas, impactando as cidades e o antigo mundo rural. Neste sentido, Corréa (2018)

ressalta que:

a)

b)

A industrializacdo de produtos direcionados ao consumo produtivo e ndo produtivo

passou a ser realizada em escala crescente, mas com grande concentracdo espacial.

Ainda que a industrializagdo do campo seja resultante do desenvolvimento e
expansdo do processo capitalista industrial, por outro lado, muitas das industrias
instaladas em cidades pequenas desapareceram;

O rapido e intenso desenvolvimento dos modais de transporte acelerando a

circulacdo de mercadorias, pessoas, de capital e de informacdo, reduziu

relativamente a distancia e o tempo, que eram longos e lentos, tendo nas pequenas

cidades impacto duplo. De um lado, elas puderam se comunicar, sem
intermediacBes, com centros a longa distancia, por outro, tornaram-se menos
importantes a dindmica econdmica interna e da hinterlandia. O espago dos fluxos
atribuiu as pequenas cidades importancia menor que anteriormente; e

A estruturacdo do comércio atacadista e varejista levou a novos modelos de

comercializacdo da producdo agraria, como as cooperativas e 0 contato direto do
produtor com a empresa industrial, assim como as cadeias de supermercados e lojas

de varejos abastecidas diretamente pelas fabricas tornaram as estruturas comerciais

preexistentes menos importantes. A pequena cidade ndo se beneficiou dessa

transformacéo.

Por seu turno, Elias (2006) chama atencdo sobre os impactos do atual processo de

restruturacdo produtiva sobre o trabalho agricola e seus reflexos nas cidades de pequeno e

médio porte. Nesse sentido, aponta a incorporacdo de profissionais de origem e vivéncias

urbanas como engenheiros, veterinario, administrador, etc. a divisdo social do trabalho do

agronegocio, assim como a alteracao quali e quantitativa das antigas fungdes, como o0 aumento
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dos trabalhadores agricolas assalariados*! que, na maioria das vezes, residem nas periferias das
cidades médias e pequenas. Por conseguinte, em muitos casos, a cidade passa também a
acumular a funcéo de abastecer o setor agricola com mao de obra agricola e/ou ndo agricola.

Corréa (2018), sobre a funcéo da cidade de porte pequeno em dispor de reserva de mao
de obra, observou esse fendbmeno em dois sentidos distintos. O primeiro na relagcdo cidade-
cidade como no caso dos “subtrbios-dormitério”, os quais se constituem como resultado da
absorcdo de um antigo centro local por uma grande cidade em crescimento e em expansao.
Nesse caso, trata-se geralmente da cidade de porte pequeno que se localiza a uma distancia
préxima, o que viabiliza as mobilidades pendulares dos que trabalham na cidade de maior porte.
Cidades como Maringa, Londrina/PR, Juiz de Fora/MG, Ribeirdo Preto e Bauru/SP, entre
outras, sdo exemplo das que possuem em seu entorno esse tipo de cidade.

O segundo, na relacdo campo-cidade como no caso dos “reservatorios de forga de
trabalho”, que ocorrem tanto em areas de povoamento recente, como Amazonia Oriental, como
em areas integradas ao complexo agroindustrial, como o Noroeste Paulista. Nucleos de
povoamento mais agrarios que urbanos, local de reproducédo de uma forca de trabalho expulsa
do campo, seja porque esse foi submetido a industrializacdo, seja porque se tornou decadente
ou estagnado*?.

E sobre a funcdo de reserva de méo de obra para atividades agricolas, Dias (2019), ao
discutir a participacdo da pequena cidade de Canitar/SP na cadeia produtiva que envolve o
agronegocio da cana-de-acUcar, pontua que a pequena cidade serve como reservatorio de mao-
de-obra para a etapa do cultivo, ou seja, em atividades de menor remuneracédo, sobretudo no
periodo de safra, embora a demanda seja cada vez menor em virtude da mecanizagéo agricola.
Atividades que exigem maior qualificacdo e especializacéo, e assim de maior remuneracgéo para
o trabalhador, encontram-se sediadas nas cidades de porte médio, proximas as agroindustrias
processadoras, 0 que evidencia o carater excludente da inser¢cdo do municipio na cadeia
produtiva.

Fatores que associados a incipiente atividade industrial local e as limitadas fungdes

urbanas desenvolvidas na cidade (como administragdo municipal e comércio local),

4L Para Elias (2006), o trabalhador agricola assalariado é um proletario agricola. Trabalhador cujas
relacBes de trabalho constituem prestacdo de servicos, ou seja, cuja forca de trabalho é uma mercadoria vendida,
em diferentes momentos do processo produtivo, ac empresario agropecuario.

42 SubUrbios-dormitério e reservatérios de forga de trabalho sdo, em conjunto com “lugares centrais”, os
“centros especializados” e os “centros que vivem de recursos externos”, os tipos ideias de cidades pequenas que
podem ocorrer de forma pura, mas que aprecem sobretudo de forma combinada (Corréa, 2018).
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representam o processo de vulnerabilidade econdmica evidenciada pela dependéncia da ajuda
governamental, quer seja por meio dos empregos nas administragdes estadual e municipal, seja
por meio de programas sociais, como Bolsa Familia (Dias, 2019).

Sobre essa caracteristica de dependéncia experimentada por parte das cidades de porte
pequeno, Corréa (2018) as tipificam como “centros que vivem de recursos externos”, mas com
uma diferenca contundente, pois 0s caracterizaram como antigos e decadentes lugares centrais,
em areas agricolas decadentes ou estagnadas, ou seja, com a hinterlandia esvaziada econdmico
e demograficamente e sem condicGes de desenvolver atividades especializadas. Nesse sentido,
viveriam esses centros de recursos monetarios enviados por familiares que emigraram, de
aposentadorias e pensfes governamentais e do municipio, por meio do fundo de participagédo
dos municipios. O gue difere é o fato de Corréa ter em mente, sobretudo, realidades da regido
Nordeste, 0 que ndo impede visualizar tal caracteristica em outros contextos e de forma
combinada.

Na tipologia das pequenas cidades de Corréa (2018), as cidades do agronegdcio ndo
constituem um tipo particular. A referéncia mais proxima sdo os “lugares centrais”, que sdo na
hierarquia urbana brasileira os centros locais, menos frequentemente os centros de zona.
Ocorrem sobretudo nas areas incorporadas a industrializacdo do campo, as areas agricolas
modernizadas, onde a principal atividade desempenhada é a distribuicdo de bens e servigos para
as atividades agrarias. Ocorrem, sobretudo, no Centro-Sul do pais e em areas matogrossenses®.

Dentre outros, no estado de Mato Grosso do Sul podemos citar o caso da cidade de
Chapadé&o do Sul, sobre a qual Mariano (2021) destaca a formacdo de uma legitima cidade do
agronegocio; onde o proprio municipio foi formado, organizado e pensado para ser o que de
fato se transformou: um municipio onde a economia, a cultura, 0s costumes e 0S Servicos
urbanos giram entorno da agricultura, o que ndo impede que no plano urbano desigualdades se
evidenciem, como no abismo entre moradias luxuosas e precérias, na falta de saneamento
basico e internet em determinados locais da cidade.

No lado oposto, ou seja, quando ocorre a perda do papel da cidade de porte pequeno nas
relagbes com o0 campo, estdo os ‘“centros especializados”, que podem ocorrer da
refuncionalizacdo dos nucleos diante dos investimentos internos e/ou externos que aproveitam

da infraestrutura implementada; e, em menor nimero, como criacdo de capitais de grandes

4 Em virtude da centralidade exercida, Harris e Ulman (2004) classificam os centros de diversas
dimensdes, no contexto dos Estados Unidos, como ndcleos minUsculos (Hamlets), passando pelos povoados
maiores (Villages), as pequenas cidades (Tows), as cidades (cities), até as grandes metrdpoles.
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empresas, que muitas vezes levam a construgéo e o controle de toda uma cidade (company
town).

E como caso exemplar, podemos destacar o processo vigente na cidade de Ribas do Rio
Pardo/MS, onde a gigante da celulose Suzano Papel e Celulose S.A. aporta cerca de R$ 19,3
bilhdes no aumento da &rea plantada com eucalipto e, sobretudo, na construgdo de uma das
maiores fabricas de celulose do mundo.

O municipio que contava com aproximadamente 25.310 habitantes teve um incremento
de nove mil novos moradores e um pico atual de dez mil empregados na obra. A completa
refuncionalizacdo da cidade e sua hinterlandia a companhia capitalista ja escancara
contradicdes. A prefeitura local estima um déficit habitacional de trés a seis mil residéncias.
Em virtude da elevagdo do preco médio do aluguel (passando da casa dos R$ 600,00 para R$
3.000,00), parte dos trabalhadores assalariados da cidade tiveram que abandonar o aluguel e
morar em areas publicas em habitacOes precéarias, muitas vezes de lona. Além do mais, a presséo
sobre 0s servicos publicos e coletivos é exponencial, como nas vagas em escolas, creches, nos
servicos de transporte, policiamento, hospitais e postos de saude, além do comércio local
(Camargo, 2023).

Salientamos, de toda forma, que ndo buscamos necessariamente enquadrar as cidades
de Anastacio e Aquidauana em qualquer dos tipos de cidade de porte pequeno, apenas
compreender como tais classificagdes nos ddo base para visualizar a urbanizagdo na perspectiva
da relacdo campo-cidade em uma dimensdo ampliada. E assim, aproximéa-la a realidade
empirica do nosso objeto de pesquisa, uma vez que suscitamos e corroboramos com Corréa
(2018) quando afirma que, como tipos ideais, as cidades de porte pequeno podem até ocorrer

de forma pura, mas tendem, sobretudo, a ocorrer de modo combinado.

3.3 CIDADE E CAMPO: ENTRE A DEFINICAO E O CONCEITO

Ao tratar da cidade e/ou do fenémeno urbano com certa superficialidade podemos ser
levados a simplificagdes ou generalizagfes ou, em Ultima analise, a confusdes conceituais. A
fim de evitar imprecisfes e para uma aproximagdo de nosso objeto de analise neste trabalho,
faremos uma breve explanacdo acerca dos conceitos (e defini¢cdes) de cidade e campo, e de
urbano e rural.

Isto posto, é pertinente estabelecer a diferenca entre definicdo e conceito. Sposito e
Jurado da Silva (2013) estabelecem que a definicdo é um processo pelo qual ndo ha

necessariamente uma conceituacdo. Trata-se de uma delimitacdo fixa e exata que busca
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estabelecer limites precisos, determinados e rigorosos. Geralmente, ligado a questdo politica,
legal e normativa que estabelecem regras e modelos a serem seguidos. Nas ciéncias sociais,
prosseguem Sposito e Jurado da Silva (2013), busca-se superar as definicdes com a proposicao
de conceituacdes.

Neste sentido, “A conceituagdo ultrapassa a nogdo que esta relacionada a uma ideia
inicial sobre um problema que precisa ser discutido e respondido teoricamente” (SpoSito;
Jurado da Silva, 2013, p.30). O conceito supera uma classificacdo/enumeracdo pois busca
contribuir para a caracterizacdo do objeto. Sendo assim, trataremos incialmente da defini¢do de
cidade e campo. Ou melhor, de identificar quais sao os critérios em que se baseiam as definicdes
desses espacos.

Os diversos parametros utilizados para a definicdo de cidade acabam implicando na
sobreposicdo das dimensfes politico-administrativa e/ou demografica. Pouco sociologica,
geogréfica e/ou historica, tem-se no panorama politico uma definicdo e ndo uma conceituacéo.
Nos diferentes paises, a defini¢do de cidade é também diversa, ndo obedecendo a uma regra
geral ou universal, e os critérios adotados podem se referir ao tamanho populacional; aos
aspectos econdmicos, funcionais e estruturais; aos servicos desempenhados; ao aparato
politico-administrativo; entre outros (Sposito; Jurado da Silva, 2013).

No Quadro 2, apresentamos alguns dos principais critérios utilizados por diversos
paises/entidades pelo mundo para a definicdo/delimitacdo de cidade.
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Quadro 2 - Critérios para a defini¢do de cidade adotados internacionalmente.

Critério/s Pais/Entidade
Demogréficos e funcionais Portugal
OCDE

Densidade demogréfica - -
Uni&o Europeia

Densidade demogréfica, acessibilidade aos servicos e

adensamento de habitacdes Australia

Brasil
Reino Unido
Tunisia
Africa do Sul
Equador
Guatemala
El Salvador
Republica Dominicana
Costa Rica
Haiti
Uruguai
Cuba
Ocupagéo Econémica Israel

Patamar populacional, densidade demografica e uso do
solo (adensamento de construgdes)

Patamar populacional e ocupacao econémica Chile
Argentina
Bolivia
México
Venezuela
Honduras
Patamar populacional Nicaragua
Panama
Espanha
Franca
Italia
Grécia
Fonte: Abramovay (2000), Bernadelli (2006), Endlich (2006), IBGE (2017), Soares (2019). Organizado

pelo autor (2024).

Politico-administrativo

Estados Unidos

N&o aludimos, aqui, eleger quais os critérios e/ou parametros mais adequados a
aplicacdo em cada contexto. Nos permitimos, contudo, destacar que por mais elaborados e/ou

aperfeicoados que sejam os parametros utilizados para a definicdo do que vem a ser cidade e
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campo, do ponto de vista da ciéncia geogréfica, no maximo serdo capazes de nos oferecer uma
setorizagdo para fins politicos-administrativos. O que j& € em si mesmo muito necessario,
sobretudo na perspectiva da elaboracdo das politicas publicas. Nos referimos a isto neste
momento, pois, como detalharemos nas proximas secdes, as definicdes sdo insuficientes para
dar conta da diversidade de fendmenos que se realizam na cidade e atuam, assim, no processo
de producéo do espaco urbano.

Nessa logica, Abramovay (2000) aponta que ruralidade e urbanidade séo conceitos de
natureza territorial e ndo meramente setorial. Assim, as qualificacdes extrapolam a anélise
meramente quantitativa, ndo podendo as cidades serem definidas pela presenca da industria,
nem o campo pela presenca da agricultura. Com enfoque no rural, baseando-se na literatura
internacional, Abramovay busca responder quais as carateristicas gerais do meio rural capazes
de superar as limitacdes das defini¢Ges citadas anteriormente. Desta forma, séo trés 0s aspectos
basicos que remetem ao meio rural: a relacdo com a natureza; a importancia das areas ndo
densamente povoadas; e a dependéncia do sistema urbano.

Por seu turno, Sorokin, Zimmerman e Galpin (1981) se referem as diferencas
fundamentais entre 0 mundo urbano e mundo rural como sendo: diferencas ocupacionais;
diferencas ambientais; dimensao das comunidades; densidade demografica; homogeneidade e
heterogeneidade das populacbes (a rural mais homogénea e a urbana mais heterogénea);
complexidade social; mobilidade territorial ocupacional e social (incluindo aqui a espacial); e
interacdes sociais.

A exposicdo dos pensamentos de Abramovay (2000) e Sorokin, Zimmerman e Galpin
(1981) reforgam que a compreenséo de cidade e campo como unidades setoriais (ainda que sob
a denominacéo de territdrio) sdo insuficientes para dar conta das realidades, que se impdem no
plano das relagdes sociais que se manifestam territorialmente.

E dito isto, e posto em perspectiva que € o critério politico-administrativo que norteia a
definicdo de cidade e campo na realidade brasileira, nos dedicaremos a uma breve passagem
pela questdo no Brasil.

Os parametros politico-administrativos para a definicdo de campo e cidade no Brasil
foram inaugurados a partir do Decreto-Lei 311, de 2 de marco de 1938, o qual definiu que todos
os distritos-sede no pais fossem classificados como como cidades. lgualmente, as vilas
passariam a denominar apenas as sedes dos distritos, considerando que anteriormente 0s
distritos-sede podiam ser classificados tanto como vila quanto como cidade.

A definicéo de cidade e campo pautada na distin¢do entre solo urbano e o solo rural foi

reforcada com a Lei 6.766, de 19 de dezembro de 1979, que apresentou regras gerais acerca do
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parcelamento do solo urbano, assim com atribuia aos Estados, ao Distrito Federal e aos
Municipios a jurisdi¢do para legislar sobre as normas complementares, para adequacgdo do
previsto na Lei as peculiaridades locais relativas ao parcelamento do solo municipal. Por outro
lado, destaca-se o Estatuto da Terra (Lei 4.504, de 30 de novembro de 1964), uma legislacéao
assertivamente agraria para normatizar o solo “rural”, uma vez que regula os direitos e
obrigagdes relativos aos imdveis rurais, seja para fins de execucgdo da reforma agraria seja para
a promocao da politica agricola.

A definicdo de cidade e campo baseada nos critérios politicos-administrativos fica a
cargo das prefeituras municipais, que estipulam o perimetro urbano, o que pode levar a

delimitacGes sujeitas a contradi¢fes. Nesse sentido:

E verdade também que os limites oficiais entre zona urbana e zona rural, S&0
em grande parte instrumentos definidos segundo objetivos fiscais que
enguadram os domicilios sem considerar necessariamente as caracteristicas
territoriais e sociais do municipio e de seu entorno. Atendem, portanto, aos
objetivos das prefeituras, mas dificultam politicas publicas e investimentos
preocupados com as outras facetas e escalas da classificagdo rural-urbano
(IBGE, 2017, p. 11).

Uma espécie de linha imaginaria que separa a cidade do campo; este, visto como
negacdo do urbano. Assim Sposito e Jurado da silva (2013) referem-se ao perimetro urbano,
que as cidades tém por forca de decreto e que na maioria dos casos ndo condiz com a realidade
espacial e o contetido social vivenciado nesses locais. Corrobora Abramovay (2000), ao apontar
que tal prerrogativa das prefeituras municipais, em determinar a cidade, tem como consequéncia
0 ato continuo de designar como areas rurais aquelas que se encontram fora dos limites das
cidades.

E se ndo h4 uma defini¢do unitaria do que significa “campo”, o mesmo se pode dizer a
respeito das “cidades”. O Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), no contexto da
Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD 2013), faz um movimento que enseja
uma observacdo mais cuidadosa quando considera: “[...] situagdo urbana as areas
correspondentes as cidades (sedes municipais), as vilas (sedes distritais) ou as areas urbanas
isoladas”; da mesma forma que considera “[...] a situagéo rural toda a area situada fora desses
limites. Este critério é também utilizado na classificacdo das populagdes urbana e rural” (IBGE,
2013Db, p.17).

Destacamos que, apesar de poder haver em determinado municipio varias areas
consideradas em situacdo urbana, apenas uma delas é a cidade: o distrito sede, o0 que leva as

vilas distritais a fazerem parte do campo de um municipio, ainda que nelas nao se desenvolvam
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atividades predominantemente agricolas. Este ponto é caro para nossa tese, uma vez que
pesquisamos a mobilidade cotidiana campo-cidade e ndo a mobilidade rural-urbana. Se assim
fosse, ndo teriamos uma base territorial como recorte empirico da pesquisa, considerando que
a cidade e o campo podem ser delimitados** (por mais controverso que seja o critério utilizado),
mas o urbano e o rural ndo.

E logo, a cidade e o campo emergem pela busca de uma definicdo do que vem a ser o
espaco do urbano e do rural. Referem-se a base material e morfologica, uma delimitacédo
territorial/setorial marcada pela diferenca e oposicdo que ndo € capaz de balizar,
necessariamente, o que vem a ser os “fendmenos” urbano e rural, tendo em mente que estes
podem ser compreendidos como modos de vida, costumes e signos que reverberam a partir,
dentre outros, das relagdes sociais dentro da divisdo social e territorial do trabalho (Beaujeu-
Garnier, 1997; Bagli, 2006; Oliveira Neto, 2006; Carlos, 2007, 2021). Nas palavras de
Casagrande (2014), cidade e campo sdo as formas no espago, e 0 urbano e o rural sdo os
conteddos sociais dessas formas.

E na busca de passar da definicdo para um conceito do que vem a ser a cidade,

recorremos inicialmente a Henri Lefebvre, que no contexto da Europa pré-industrial destaca:

A cidade é uma obra, e esta caracteristica contrasta com a orientacdo
irreversivel na dire¢do do dinheiro, na dire¢cdo do comércio, na direcdo das
trocas, na direcdo dos produtos. Com efeito, a obra é valor de uso e o produto
é valor de troca. O uso principal da cidade, isto €, das ruas, e das pracas, dos
edificios e dos monumentos, é a Festa (que consome improdutivamente, sem
nenhuma outra vantagem além do prazer e do prestigio, enormes riquezas em
objetos e em dinheiro) (Lefebvre, 2001, p. 12).

O sentido da “obra”, interpretado como materialidade que em seu uso se revaloriza, da
sentido e produz uma imaterialidade urbana, em certa medida, aplica-se também ao campo.
Fazem-se na dialética entre o natural e o artificial; entre o material e o imaterial; entre o valor
de uso e o valor de troca.

Neste viés:

Quanto ao campo, é este um lugar de producdo e de obras. A producdo agricola
faz nascer produtos; a paisagem é uma obra. Esta obra emerge de uma terra
lentamente modelada, originalmente ligada aos grupos que a ocupam atraves
de uma reciproca sacralizagdo que é a seguir profanada pela cidade e pela vida

44 Nesse sentido, adotamos em nossa pesquisa as delimitacGes oficiais de campo e cidade nos municipios
de Aquidauana, ou seja, os perimetros urbanos definidos pelas prefeituras e disponibilizados, dentre outros, pelo
IBGE (2010, 2020).
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urbana (que captam essa sacralizacdo, condensam-na e depois a dissolvem no
transcorrer das épocas, absorvendo-a na racionalidade) (Lefebvre, 2001, p. 73)

Acreditamos ser prudente evitar que a cidade como “obra” seja reduzida a uma
abstracdo. A cidade também é produto, logo, obra dos agentes histdricos e sociais, na relacdo
da sociedade em seu conjunto; das relacGes diretas entre 0s grupos e sujeitos que compde a
sociedade, da ordem proxima (relac6es dos individuos em grupos e entre 0s grupos) e da ordem
distante, regida por grandes e poderosas institui¢ces; por um cédigo juridico formal ou néo; por
uma cultura e conjuntos significantes. A cidade, neste sentido, € uma mediacdo entre as
mediagdes (Lefebvre, 2001).

Contendo a ordem proxima, ela a mantém; sustenta relagdes de producéo e de
propriedade; € o local de sua reproducdo. Contida na ordem distante, ela se
sustenta; encarna-a; projeta-a sobre um terreno (o lugar) e sobre um plano, o
plano da vida imediata; a cidade inscreve essa ordem, prescreve-a, escreve-a,
texto num contexto mais amplo e inapreensivel como tal a ndo ser para a
meditacdo (Lefebvre, 2001, p. 73)

No pensamento de Carlos (2007), a cidade enquanto construcdo humana é um produto
historico-social e, como tal, aparece como trabalho materializado, acumulado ao longo do
processo historico através de geracdes.

Expressdo e significagcdo da vida humana, obra e produto, processo historico
cumulativo, a cidade contém e revela acfes passadas, a0 mesmo tempo em
que o futuro, que se constrdi nas tramas do presente — 0 que nos coloca diante
da impossibilidade de pensar a cidade separada da sociedade e do momento
historico analisado (Carlos, 2007, p. 11).

Para Carlos (2021), a cidade é forma, materializacdo da divisdo espacial do trabalho,
necessaria ao processo de realizagdo e acumulagdo do capital. Mas a ideia do urbano transcende

aquela da concentracdo dos processos produtivos em sentido estrito, nesse sentido:

[...] ele € um produto do processo de producdo num determinado momento
historico, ndo sé no que se refere & determinacdo econémica do processo
(producéo, distribuicéo, circulagdo e troca) mas também as determinacGes
sociais, politicas, ideoldgicas, juridicas, que se articulam na totalidade da
formag&o econdmica e social. Desta forma, o urbano é mais do que um modo
de produzir, é também um modo de consumir, pensar, sentir, enfim, um modo
de vida (Carlos, 2021, p. 27).

Diante da constatacdo de que a cidade, antes de mais nada, &€ uma realidade material

realizada a partir das relacdes de producdo que se desenrolam na diviséo social e territorial do
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trabalho, estamos novamente diante da dbvia, porém necesséria constatacdo de que a cidade e
0 urbano n&o podem ser confundidos, tampouco afastados. No entanto, para Souza (2020b),
cidade e campo sdo espacos de uma natureza segunda, esta, abrange tanto a materialidade
produzida pela sociedade como os espagos simbolicos e as projecdes espaciais de poder,
representando o entrelagcamento dos aspectos material e imaterial da espacialidade social. Neste

viés, Lefebvre j& nos advertia:

Talvez devéssemos introduzir aqui uma distingdo entre a cidade, realidade
presente, imediata, dado pratico-sensivel, arquitetdnico e por outro lado o
“urbano”, realidade social composta de relagdes a serem concebidas,
construidas ou reconstruidas pelo pensamento. Todavia, esta distingdo se
revela perigosa e a denominagdo proposta ndao € manejada sem riscos
(Lefebvre, 2001, p. 54).

Complementa Lefebvre, pontuando que a cidade escapa a materialidade e associa-se,
também, a obra de arte. Ela € uma obra historica de grupos e pessoas que a realizaram em
determinadas condicdes historicas. A producdo de cidades, historicamente, é concomitante a
producdo de conhecimentos, de obras de arte, de cultura; assim como houve producéo de bens
materiais e de objetos praticos-sensiveis. “Essas modalidades da produgdo ndo se dissociam,
sem que se tenha o direito de confundi-las reduzindo as diferencas” (Lefebvre, 2001, p. 53).

Lefebvre (2001) é muito cauteloso no sentido de evitar que a cidade e o urbano possam
ser “separados” inadvertidamente. Tal cautela fica explicita na afirmag¢do de que o urbano,
assim designado, poderia causar a impressao de afastamento em relacdo a morfologia material
e ao solo como base, numa espécie de transcendéncia imaginaria. Contudo néo restringe tal
possibilidade, pois afirma que, se adotada a terminologia, as relagdes entre a cidade e o urbano
devem ser determinadas com cuidado, para se evitar tanto a separagdo quanto a confuséo; tanto
uma visdo metafisica como uma reducédo a imediatidade sensivel.

Pelo lado do campo, abre-se a perspectiva de observar que este espaco, assim como a
cidade, & uma realidade espacial e social (Carneiro, 2012). Para Sorokin, Zimmerman e Galpin
(1981), o campo é percebido como o ambiente rural, caracterizado, entre outros, pelo
desenvolvimento de uma série de “caracteristicas psicossociais adquiridas” como crengas,
linguagens, opinides, tradicbes, padrbes de comportamento, etc; assim como pelo
desenvolvimento de um setor produtivo onde se desenvolve o trabalho agricola — o cultivo de
plantas e animais.

Nas palavras de Roma (2012), o campo é a forma e o rural é o contetdo; e, quando se

trata do conteudo rural, nele estd imbuido a producéo agricola, que na atualidade tanto se liga a
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reproducdo do camponés como a producédo voltada as dindmicas do agronegocio globalizado.
Outro aspecto importante é abordado por autores como Graziano da Silva (1997), Abramovay
(2000), Carneiro (2012) e Floehlich (2012), quando apresentam que o rural transcende a
producdo agricola, pois no campo cada dia mais se desenvolvem ocupag6es ndo agricolas, assim
como ocorre, também, uma revalorizagdo do rural para além da producéo de bens materiais; ou
seja, como fonte de bens simbdlicos, sobretudo associados a natureza, que passam pelo
fortalecimento da industria cultural e turistica.

A possibilidade que se apresenta é de passarmos a compreensao de que o0 urbano, mais
do que nunca, escapa a cidade; pois das formas, do material, das relages de producdo da cidade,
emergem um conjunto de signos, modos de consumo e de vida, que se manifestam no plano

espacial de forma diferenciada em compasso com a ressignificacdo do ambiente rural.

3.3.1 O urbano para além da cidade e a cidade para além do urbano: da divisao
territorial do trabalho ao modo de vida

Cidade e campo emergem e se caracterizam pelas funcbes que ambos 0s espacos
desempenham e absorvem a partir da divisdo social e territorial do trabalho. Tradicionalmente,
0 campo é tido como expressdo do rural, predominantemente agricola, provedor das atividades
econdmicas primarias, em uma situacdo humana onde a sobrevivéncia s6 se possibilita com
muito trabalho. Por outro lado, a cidade cumpriria as atividades e fun¢des ligadas ao trabalho
intelectual, a elaboracdo do conhecimento, as atividades militares, as atividades politicas, as de
organizacdo e as de direcdo (Endlich, 2006).

Para Rua (2005) a polarizacdo construida na modernidade (e exercida pela cidade)
concentrou nela o poder politico, o capital, a cultura, a moda, etc., projetando um modo de
viver, pensar e agir que, cada vez mais, tem subordinado o campo, o qual visto como atrasado,
incivilizado, rustico. Sdo representacbes que sdo reforcadas pela linguagem: civis-civil-
civilizado; urbs-urbano-urbanidade; polis-polido-educado-politico; burg-burgués. Neste
sentido, o proprio termo cidade (em suas multiplas origens) € apropriado para criar a
representagdo social do “burgués polido, politico, educado, cidaddo”. Por outro lado, o rural -
rus, ruris, em latim, que derivou em rude - passa a ser visto como o “outro”. Uma visdo
dicotdmica que foi reforcada com os estudos desenvolvimentistas pos Segunda Guerra Mundial,
onde o tecnologico foi enfatizado em detrimento do social e das comunidades (visdo

predominante até hoje), sendo o rural construido como sindnimo de agricola.
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Segundo Rua (2005), até os tempos atuais tem predominado uma visdo espacial da
desigualdade, em que os espacos rurais (periféricos), dominados, seguem 0 modelo dos espacos
urbanos (centrais), numa dicotomia adiantado-atrasado. Perspectiva que Rua procura superar,
uma vez que a Geografia tem a possibilidade de resgatar a diferenca e enfatizar as historias
particulares, que se materializam em espacialidades/territorialidades proprias. “A desigualdade
mata as outras vozes, territorializadas em reivindicacOes especificas. A diferenca resgata-as. A
desigualdade vé os outros espagos/territorios como simples variacdes do nosso, situado como
referéncia” (Rua, 2005, p. 46).

Em sentido complementar, Bernadelli (2006, p.44) rechaca a ideia de identificar

necessariamente o campo* com o abandono e a pobreza, uma vez que:

[...] a pobreza e o abandono n&o sdo relativos a um espago em particular, e
muitas areas urbanas estdo ai para comprovar que essa relacdo ndo é
automatica, nem “natural”, mas decorre de politicas e/ou da auséncia de
politicas numa determinada area e também numa certa dire¢do, implicando
refletir a quem servem determinadas politicas, especialmente de natureza
publica.

Sobre a associag¢do do rural ao “atraso”, Gdmez (2006, p. 30) pontua que o meio rural
sempre aparece como o “parente pobre” do meio urbano, ao passo em que os beneficios do
“desenvolvimento” nele sio menores ou inexistentes. A vista disso: “O rural, ainda mais o rural
de um pais considerado subdesenvolvido, como o Brasil, seria a representacdo paradigmatica
do atraso”. Contudo, no bojo do discurso desenvolvimentista, o “atraso” ndo é exclusividade

do rural, uma vez que os parametros advém do centro do capitalismo.

Niveis de renda baixos, padrGes de vida e de consumo restritos, processos
produtivos menos intensivos em capital, pior remuneragdo nos empregos,
acessibilidade reduzida a certos bens e servicos, difusdo precéria das novas
tecnologias, limitada mobilidade social, cultura tradicional e conservadora séo
caracteristicas gerais que qualificariam tanto um pais subdesenvolvido, em
comparagdo com um pais desenvolvido, como 0 meio rural frente ao meio
urbano (Gémez, 2006, p. 30, grifo nosso).

Na perspectiva de Silva (2006), na separacgéo entre campo e cidade temos uma “barreira”
fisica, que é construida a partir da divisdo territorial do trabalho que, por sua vez, € oriunda da
divisdo social do trabalho resultante da diferenciacdo das classes sociais por meio da opressao

de uma sobre outra. Uma relacdo de desigualdade, alcancada por meio de diferentes

“ Tratado pela autora como as areas ndo densamente povoadas.
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mecanismos historicamente determinados. E a partir da formacéo e acio dinamica das classes
sociais que tem inicio as possibilidades de producdo da materialidade, com o surgimento da
divisdo social do trabalho que acaba por se territorializar e constituir-se sob diferentes formas.
Ocorrendo as relagdes sociais mediante o conflito, a constituicdo das formas espaciais também
estaria ligada a esses conflitos.

Bernadelli (2006) afirma que quando pensamos em cidade automaticamente nos vem a
ideia de uma parcela concreta do espaco passivel de ser delimitada e que, de forma geral,
apresenta uma estruturacdo e uma morfologia peculiares. Contudo, ndo apenas materialidade, a
cidade é meio, condicdo e produto da sociedade, tendo em suas formas a manifestacéo concreta
das contradic@es sociais e sendo seu conteildo a expressdo destas contradicGes.

Logo, as formas urbanas ndo podem ser lidas apenas como reflexo de uma sociedade
que por meio delas opera, como algo dado e unilateral, pois a0 mesmo tempo em que as
dindmicas sociais produzem as formas, e consequentemente o espago, criam-se condigdes de
sua reproducdo, tornando a morfologia urbana meio e condicao da reproducdo socioespacial.

Neste sentido:

As formas, que ndo sdo apenas reflexos, sdo também potencializadoras de
dindmicas, pois uma vez criadas, condicionam as ac¢les sociais a acdes
especificas. Dai a necessidade de refletir sobre a producdo material, pois cria
novas condicionantes que interferem diretamente na sociedade (Silva, 2006,
p. 68).

Ora, se consideramos que 0 movimento da sociedade em suas contradi¢c@es ndo pode ser
dissociado da materialidade assumida pela cidade e campo, incorreriamos em grande erro se
propusessemos pensar 0 espaco urbano em uma oposicao excludente ao espaco rural, e vice-
versa, uma vez que é na diferenca entre tais espacgos que se reforcam as particularidades que lhe
dao sentido e que suscitam, ao mesmo tempo, as relagdes de complementariedade.

Recorremos novamente, nesse sentido, ao exposto por Silva (2006) quando afirma que
apesar da divisdo territorial do trabalho ser o fato responsavel pela formacdo do campo e da
cidade, de modo que possam ser separados, que assumam formas e funcdes diferenciadas, €
necessario esclarecer que estao certamente articulados, uma vez que compde uma totalidade.

Entender a cidade e o campo enquanto divisfes territoriais, que emergem a partir do
modo de producdo dentro da divisdo social e territorial do trabalho, é aspecto importante no
debate tanto da questdo urbana quanto da questdo rural. E importante que se delimite

territorialmente o que é a cidade e, consequentemente, 0 que € o campo, contudo, acreditamos
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ndo ser desejavel que no esforgo para a diferenciacdo dos territorios se escamoteie as relacoes
e complementariedade entre ambos espagos.

Essa percepcdo de complementariedade entre cidade e campo fortalece a nocéo de
totalidade. A complementariedade parte das funcdes, atividades e produtos que na divisdo social
e territorial do trabalho orientam a produgdo da cidade e do campo: o campo primeiramente
suprindo a cidade com os produtos ligados as atividades primérias; em contrapartida, a cidade
oferecendo os produtos, servigos e fungdes ligadas aos setores secundarios e terciarios da
economia. Concomitantemente, reverberam-se 0s signos ligados a estes territorios que se
manifestam sem as amarras das defini¢cbes formais de territorio (que sdo na préatica setoriais),
visto que espacialmente néo encontram barreiras, reforcando as relagfes cidade-campo-cidade.

A nos, resta a constatacdo de Whitacker (2006), o qual se refere a urbanizacédo enquanto
processo e a cidade enquanto forma por este assumida. Neste sentido, a urbanizacao (processo)
supera a cidade (forma) e avanca das grandes cidades aos pequenos centros, das cidades para o
campo.

Beaujeu-Garnier (1997) contribui ao propor a distingdo entre a “urbaniza¢do” e o que
nomeia de “civilizagdo urbana”. Destaca que a urbanizag@o € o processo de desenvolvimento
das cidades em termos quantitativos, quer seja, desenvolvimento numérico populacional e da
dimensdo espacial das cidades. J& o desenvolvimento da “civilizagdo urbana” designaria a
penetracdo, ainda que parcial, dos habitos e modos de vida da cidade no mundo rural. Por seu
turno, Wirth (1967) trabalhou com a nogdo de “urbanismo” como um modo de vida, ou Seja,
um complexo de caracteres que formam o modo de vida peculiar das cidades; e a urbanizacéo,
sendo o fendmeno que denota o desenvolvimento e as extensdes desses fatores, sendo ambos
ndo encontrados exclusivamente nas cidades, ainda que nelas encontrem sua expressdo mais
pronunciada.

Para Guerra (1993), os modos de vida se inscrevem no nivel da vida cotidiana e
tradicionalmente, sobretudo na sociologia urbana, abordando as rela¢@es variaveis de analise (0
econémico, o politico, o cultural, etc.) e os niveis de percepcdo do real, passando pelo
estabelecimento das relagdes entre mobilizagéo da forga de trabalho e consumo; na conjuncao
entre estruturas e praticas, nos modos de producao e modos de reprodug&o.

Para Carlos (2021) a cidade hoje € a expressdo mais definitiva de um processo de
producdo da humanidade regida por relacdes desencadeadas pela formagéo econémica e social
capitalista. Logo, € necessario resgatar as emocdes e sentimentos, reabilitar os sentidos

humanos para pensar a cidade para além das formas. A cidade é um modo de viver, de pensar
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e de sentir. O modo de viver urbano produz comportamentos, valores, ideias, conhecimentos,

formas de lazer e também uma cultura propria.

A cidade aparece como materialidade, produto do processo de trabalho, de sua
diviso técnica, mas também, da divisdo social. E materializacio de relagdes
da histdria dos homens, normatizada por ideologias; é forma de pensar, sentir,
consumir; € modo de vida, de uma vida contraditoria (Carlos, 2021, p. 26).

O processo de espraiamento do modo de vida urbano também foi da atencao do filosofo
e socitlogo francés de Henri Lefebvre. Em “O Direito a Cidade” (2001), Lefebvre ja prevenia
que o fenémeno urbano se estende sobre grande parte do territério dos paises industriais e
atravessa as fronteiras nacionais. A sociedade urbana, modo de viver enquanto sistemas de
objetos e sistema de valores, penetra nos campos, ainda que persistam as “ilhas de ruralidades
pura”. Tomamos, em todo caso, as palavras de Lefebvre (2001) com precaucéo, pois o contexto
- tempo e espacgo - em que desdobra este pensamento é muito especifico e difere frontalmente
de outras realidades, inclusive da brasileira, porém nos indica um caminho.

Sobre 0 modo de vida urbano, Carlos (2021) nos oferece uma importante reflexdo no
momento atual, acenando que as relacdes entre as pessoas atualmente passam pelo dinheiro,
sendo 0 homem entendido em aspectos exteriores a si proprio e o que mede sua vida passa a ser
0 tempo de trabalho, sua produtividade e a quantidade percebida de dinheiro. Para a autora, 0
homem/trabalhador s6 se distingue do outro pela quantidade de trabalho (materializado em
mercadorias) que é capaz de produzir. O mundo dos homens passa a ser 0 mundo das coisas e
0 homem passa a ser avaliado por sua capacidade de ter coisas, de acumular.

Consequentemente, as pessoas sdo tratadas de forma diferenciada em funcdo de suas
aparéncias, das roupas que vestem, dos carros que dirigem, dos restaurantes que frequentam,
de onde passam suas férias, dos cartbes de créditos que utilizam. Neste cenario, destaca-se o
papel da propaganda na orientacdo dos desejos; “A midia produz um modo de vestir e de sentir
dentro de determinada roupa; e até um modo de se sentir out. O homem passa a ser visto,
avaliado e respeitado a parte de uma aparéncia produzida. Sao valores urbanos. E a sociedade
urbana que os impoe” (Carlos, 2021, p. 21).

Em todo caso, é imprescindivel reconhecer que ndo ha um modo de vida urbano “Gnico”,
como em uma lista fechada de atributos capazes de demarcar o que é 0 modo de ser e viver nas
cidades. Apesar de haver toda uma simbologia urbana homogeneizadora propagada em larga
escala pelo aparato midiatico globalizado, as cidades sdo indiscutivelmente diferentes entre si,

tanto em dimensdo, numero de habitantes, influéncia na rede, quanto em virtude das
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especificidades que lhe cabem dentro da divisdo territorial do trabalho. Logo, distinguem-se
também as caracteristicas especificas das quais irrompem, outrossim, os signos urbanos.

Neste sentido, Wirth (1967) corrobora que 0 modo de vida urbano ndo denota apenas
caracteristicas gerais das cidades, havendo variacdes a partir das especificidades de cada cidade
em particular, uma vez que, em aspectos sociais, uma cidade industrial diferira
significativamente de uma cidade comercial, de mineracdo, universitaria, pesqueira ou de uma
capital, por exemplo. Assim como uma cidade com um tipo de industria tem caracteristicas
diversas de uma que possua uma multiplicidade de indudstrias; uma cidade satélite; uma cidade
em uma regido metropolitana ou fora dela; uma cidade de formacédo antiga ou nova. Um sem
namero de particularidades possiveis e imaginaveis.

Para Carlos (2021), o principal fator que se destaca quando observamos a cidade é a
heterogeneidade entre os modos de vida, entre as formas de morar, do uso dos terrenos da cidade
para diversas atividades econdmicas. O processo de reproducdo da cidade envolve uma
sociedade hierarquizada, que se divide em classes. A cidade aparece como produto apropriado
diferencialmente pelos cidadéos e essa apropriacédo se refere as formas mais amplas da vida na
cidade. Sdo contrastes que por vezes chocam. De um lado favelas e autoconstrucédo, do outro,
apartamentos de classe média e alto padréo. “O uso diferenciado da cidade demonstra que esse
espaco se constrdi e se reproduz de forma desigual e contraditéria. A desigualdade espacial é
produto da desigualdade social” (Carlos, 2021, p.23).

Neste aspecto, 0 modo de vida urbano é a sintese dos estimulos da vida social nas
cidades, midiaticamente difundida aos interesses do capital e particularmente experimentada ao
sabor das caracteristicas especificas de cada cidade ou arranjo. Uma dialética ancorada na
divisdo territorial do trabalho que espacialmente diferencia, em graus da mesma forma

particulares, a cidade e o campo e que, de toda sorte, igualmente se realiza no ambiente rural.

3.3.1.1 AlteracGes na dindmica produtiva e a refuncionaliza¢do do campo

Se 0 urbano ndo pode ser reduzido a presenca da industria, da mesma forma o rural ndo
corresponde ao agrario (Abramovay, 2000), ainda que a realizagdo da atividade econdmica
agraria seja uma das principais caracteristicas do campo, com implicacGes diretas na forma de

organizacdo social, politica e econébmica. Da mesma forma, o setor produtivo agrario ndo pode
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mais ser limitado as caricaturas dos modos “tradicionais” de lavra da terra e criagdo de
animais*®.

Com as particularidades que cada subespaco apresenta, a producdo no campo tem-se
alterado substancialmente nas ultimas décadas, o que passa pela insercdo de atividades
econdmicas ndo agricolas, pela modernizag&o técnica-econdmica da agricultura brasileira e pela
adocdo do modelo neoliberal pelo Estado brasileiro (Marafon, 1998; 2014), associados ao
aperfeicoamento/instalacédo das infraestruturas e avancgo das tecnologias disponiveis.

E parte destas alteracGes sdo proporcionadas e/ou orientadas direta ou indiretamente
pela cidade. Para Corréa (2007), as alteragcbes no mundo rural ocorreram por um modelo de
producédo que organiza o campo a luz dos investimentos das grandes corporagdes e do Estado:
estradas, meios de comunicacdes, novas possibilidades de atividades agricolas, e ndo agricolas.

Sobre o Estado, Baratelli (2022) afirma que a maquina estatal estad continuamente em
disputa pelas classes sociais, contudo, € o poder das classes hegeménicas, como a dos
proprietéarios fundiarios e dos capitalistas industriais, que domina o Estado, uma alianca de
classe para assegurar seus beneficios. Para Moreira (2013), a alianca de hegemonia conjunta
dos grandes proprietarios rurais e das grandes burguesias urbanas € uma carateristica central do
processo de formacdo social brasileira, com significativa alteracdo a partir das primeiras
décadas do século XX.

Trata-se de um processo de metamorfose da elite fundiaria em uma
diversidade de fragfes rurais e urbanas que o movimento da acumulagdo
primitiva vai engendrando no interior do seu andamento histérico, levando o
estrato dominante rural a abrir-se em leque em diferentes segmentos de
burguesia rural e urbana, reelaborando a propria formacéo social brasileira
a medida que essa diferenciacdo vai se constituindo. Movimento que por sua
vez serd negado ao campesinato, de modo a manté-lo estrategicamente adstrito
ao minifundismo e encerra-lo em uma diferenciacdo puramente horizontal,
que sO serd quebrada com a modernizagdo agroindustrial hodierna [...]
(Moreira, 2013, p. 25, grifo nosso).

E por ter a base econdmica do processo acumulativo primitivo interno um ponto de
partida agromercantil, esse movimento de diferenciacdo da classe latifundista traz em si um
matiz urbano, revelando o aspecto simbiotico da elite latifundista; ou seja, de uma classe ao

mesmo tempo rural-urbana, desde o tempo da colénia. A agroexportacdo, como elemento da

46 Referimo-nos aos modos tradicionais de trabalho no campo, baseado na relagdo entre homem e o
trabalho na terra. Segundo Bagli (2006), para alguns a terra ¢ “produtora”, havendo quem dela dependa para sua
sobrevivéncia.
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esséncia econdmica dessa classe, € uma relagdo que se volta concomitantemente para o “mundo
de dentro” e para o “mundo de fora”, seja na relagao metrépole-coldnia, seja na relacéo fazenda-
cidade, que antecipa a relacdo cidade-campo no plano interno.

E € o mundo da agroexportacdo o arcabouco em que ird se sustentar, no Brasil, 0
surgimento da industria fabril, estabelecendo uma diviséo interna do trabalho que tem como
componente o novo modo de producdo que combina um ciclo produtivo ndo agricola (fabril) e
um ciclo produtivo agricola (agromercantil). Vem dai a metamorfose da burguesia
agromercantil na burguesia industrial, e dai em diante a classe agraria vindo a diversificar-se
na multiplicacdo para além da burguesia industrial, em burguesia mercantil, fabril, bancéria,
financeira; impactando os termos da alianga cidade-campo (Moreira, 2013).

Ao trabalhar com a alianca terra-capital no cenario brasileiro e seus desdobramentos no
estado de Mato Grosso do Sul, Baratelli (2022) retoma os agravos na questdo fundiaria
consolidada pela tomada dos instrumentos legais, politicas publicas e aparato estatal, em
beneficio da manutengdo/expansdo dos privilégios das elites, seja dos capitalistas urbanos, seja
dos grandes proprietarios fundiarios. Conformando, nesse sentido, a triade Estado/terra/capital,
em que as elites agrarias se fazem dominantes historicamente por meio da influéncia politica,
que pode ser mais tangivel na composicdo das bancadas ruralistas®’.

Moreira (2013, p. 26), pontua que “agraristas” e “industrialistas” historicamente opde-
se em pautas contraditdrias, porém nem sempre antagénicas, sendo sempre a relacdo cidade-
campo o “a4mbito dos concertos aliancistas de seus interesses”. Mas sempre com a sensacéo do
reestabelecimento da hegemonia dos agrarios (evidente na forca da bancada ruralista brasileira)
em uma sociedade, hd muito, ja& de absoluto dominio da base urbano-industrial sobre a
totalidade estrutural, seja econdmica, seja demograficamente.

Nesse sentido, a (re) estruturagdo do campo no Brasil da-se dialeticamente no campo
dos interesses interno e externo, as vezes contraditdrios, mas ndo antagbnicos pela sua esséncia
fundada nos interesses das classes dominantes no sistema capitalista de producéo; o qual, por
sua vez, opera no sentido da incorporacdo das areas rurais ao mercado consumidor, por um

lado, e na dinamizacéao das cadeias produtivas que operam em escala ampliada, por outro. Por

47 A Frente Parlamentar da Agropecuéria (FPA), ou bancada ruralista, no Congresso Nacional, contava
em 2023 com 300 membros (dentre os 513 deputados) na cAmara dos deputados (20% maior que na legislatura
anterior) e 47 membros (no universo de 81 senadores) no senado federal (20% maior que na Ultima legislatura),
conforme dados do Observatdrio do Agronegdcio no Brasil. Disponivel em:
https://declhonosruralistas.com.br/2023/04/26/pl-compoe-1-4-da-bancada-ruralista-na-camara-que-chega-a-300-

deputados/



https://deolhonosruralistas.com.br/2023/04/26/pl-compoe-1-4-da-bancada-ruralista-na-camara-que-chega-a-300-deputados/
https://deolhonosruralistas.com.br/2023/04/26/pl-compoe-1-4-da-bancada-ruralista-na-camara-que-chega-a-300-deputados/
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conseguinte, em movimento sucessivo, a urbanizacgdo capitalista se expande e ressignifica os
territorios, todavia, sem romper com os interesses das elites fundiarias.

Pelo lado da incorporacdo das areas rurais ao mercado, recorremos a Harvey (2005)
qguando afirma que, diante das tensbes do processo de acumulacdo capitalista, a expansdo
geogréfica para novas regides torna-se aspecto fundamental frente a necessidade do aumento
da demanda expandida por produtos. Essa expansdo depende do aperfeicoamento do transporte
e da comunicacdo, uma vez que a circulacdo possui dois aspectos: o movimento fisico real das
mercadorias de um lugar para outro e o custo real ligado ao tempo consumido e as mediacGes
necessarias para a realizagdo dos produtos: “O imperativo da acumulagdo implica
consequentemente no imperativo da superagdo das barreiras espaciais” (Harvey, 2005, p. 48).

E diante dos conflitos e disputas de interesse e poder vinculadas aos limites e
contradi¢Bes da expansdo do capitalismo industrial, monopolista e financeiro, o discurso do
desenvolvimento, emergente como a modernizacdo da agricultura e seu correlato, o
agronegocio, resulta da conformacao de forcas que buscam influenciar e absorver as demandas
sociais, subordinando-as a logica da reproducdo do sistema metabdlico, em espacos que se
tornam cada vez mais dependentes entre si em funcdo dos mecanismos da acumulacdo flexivel.
Disto decorre, na década de 1970, as transformacbes socioespaciais territorialmente
configuradas consequentes do agronegocio, que representam o processo de ordenacdo espago-
temporal do capitalismo hodierno em sua busca para se (re)produzir, e sobreviver, em face das
crises de acumulacédo (Souza, 2011).

Ao tratar das cidades do agronegdcio, Elias e Pequeno (2007) pontuam que quanto mais
o capitalismo no campo se intensifica, mais urbana é a regulacdo da agropecuaria, sua

normatizacgéo e sua gestao.

Quanto mais dindmica a reestruturacdo produtiva da agropecuaria [...] maiores
e mais complexas se tornam as relagcdes campo-cidade, resultando em uma
significativa remodelacdo do territério e na organizacdo de um novo sistema
urbano, com a multiplicacdo de pequenas e médias cidades, que compdem
lugares importantes para a realizacdo do agronegécio globalizado (Elias;
Pequeno, 2007, p. 26-27).

No que responde as formas (aspecto pratico-sensivel), a natureza natural passa a
natureza artificial, “cientificizacdo” e “tecniciza¢do” da paisagem. A informacdo, que esta
contida nas coisas e nos objetos técnicos que formam o espaco, € o vetor fundamental do
processo social e os territdrios sdo equipados para facilitar a sua circula¢do (Santos, 2006).

Neste sentido:
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Os espacos assim requalificados atendem sobretudo aos interesses dos atores
hegemonicos da economia, da cultura e da politica e sdo incorporados
plenamente as novas correntes mundiais. O meio técnico-cientifico-
informacional é a cara geografica da globalizacdo. A diferenca, ante as formas
anteriores do meio geogréafico, vem da l6gica global que acaba por se impor a
todos os territdrios e a cada territério como um todo (Santos, 2006, p. 160).

Isto posto, ndo podemos deixar escapar que a tomada do campo pelas forcas produtivas
e relacBes de producdo do agronegdcio ndo se encerra no interesse comum da sociedade,
tampouco na melhoria/manutencéo da qualidade de vida das familias e do trabalhador rural®,
Nas palavras de Souza (2011), a “eficiéncia” do agronegdcio é parte do discurso que
fundamenta uma nova representacdo da agricultura capitalista, escamoteando contradicoes,
como a concentracdo de renda, de terra e de capital, além dos efeitos perversos para camponeses
e trabalhadores.

Gobmez (2006), por seu turno, nos oferece subsidio para ampliar a compreensao dessas
dindmicas a partir da nocdo de desenvolvimento, no qual imbui-se o discurso da eficiéncia do
agronegocio pontuado por Souza (2011). Para Gomez (2006), o estdgio da globalizacédo
capitalista neoliberal, que estabelece as grandes diretrizes da nossa sociedade, historicamente
acumula as criticas dirigidas a outras fases do capitalismo, mas, nesta nova fase, aumentando-
as e espalhando-as no ritmo da revolucéo das tecnologias de processamento da informacéo e da
comunicacdo. Destarte, sdo muitas as criticas e 0s criticos do “descontrole capitalista da
globalizacdo neoliberal”. Logo, como estratégia de legitimacdo, o capitalismo busca manter seu
status hegeménico capturando as criticas, integrando-as e fazendo-as digeriveis no sistema.
Quando ndo se consegue, a busca é por reduzi-las, despreza-las e marginalizéa-las. Dai o discurso

do desenvolvimento, falacioso e contraditério, como estratégia para hegemonia do capitalismo.

O desenvolvimento como estratégia, a0 mesmo tempo, de reprodugdo do
capital e de controle social, que, segundo o discurso oficial, serviria para
concertar os transtornos temporais provocados pela dindmica natural do
sistema, permitindo que os pobres (subdesenvolvidos) possam desfrutar, num
futuro muito proximo, das benesses que os ricos (desenvolvidos) ja desfrutam.
Dessa maneira, as politicas de desenvolvimento seriam a preocupacao e a
consciéncia do sistema, saindo em ajuda dos mais necessitados (Gémez, 2006,
p. 27).

48 Como um amargo exemplo, destacamos que em pouco menos de seis meses do ano de 2023 (janeiro a
junho) o Ministério do trabalho e Emprego resgatou 1.443 trabalhadores de condicdes analogas a escravidao. Ja
os dados do Observatorio da Erradicagdo do Trabalho Escravo e do Tréafico de Pessoas indicam que entre 1995 e
2022 foram encontrados 60.251 trabalhadores nessa situacéo. Os setores que concentram o maior nimero de casos
sdo o cultivo de cana-de-agUcar, a pecuaria e a producdo florestal (BRASIL, 2023d, Smartlab, 2023).
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E, consequentemente, a rede de discursos e praticas consolidam a representacéo do meio
rural como atrasado/subdesenvolvido, em persistente desvantagem, deficiente, necessitada de
ajuda e de um planejamento racional, que seja capaz de incorpora-lo ao caminho do
desenvolvimento alcancado pelo meio urbano e pelos paises “desenvolvidos” (Gomez, 2006).
Thomaz Junior (2004) destaca que sdo as pequenas propriedades que produzem a maior parte
dos alimentos do pais, por outro lado, os latifundios sdo eficazes em “esconder” a terra
improdutiva, onde ampara-se a mistificacdo da existéncia de um campo moderno (que se
industrializou/urbanizou) e um campo atrasado, preso a subsisténcia, portanto, fora do modelo
de desenvolvimento.

Outro ponto a ser destacado € a capacidade que o0 modo de producdo capitalista tem em
converter praticamente tudo em mercadoria, inclusive alguns aspectos do
“subdesenvolvimento” do meio rural, aqueles que, de toda forma, lhe forem mais convenientes
a reproducdo metabdlica do sistema.

A esse respeito, tomamos por base a reflexdo de Bagli (2006) sobre as temporalidades
rurais e urbanas. Tempo rapido e tempo lento, sendo o primeiro ligado as cidades, onde a
rapidez das transformacdes é sentida com maior intensidade; e o tempo lento no rural, onde as
mudancas sdo atreladas as logicas territoriais mais proximas a natureza (e ao tempo de seus
ciclos), e as transformacdes sdo sentidas e visualizadas em menor escala, ainda que nao deixem
de ocorrer. As investidas do capital em “modernizar” a produgdo agricola com o emprego de
alta tecnologia possibilitam maior aproveitamento da terra: adubos, maquinarios e defensivos
agricolas aumentam a producédo; os avangos da biotecnologia proporcionam sementes mais
resistentes, desenvolve espécies animais mais aptas a producao de carnes, leite, couro, etc., tudo
isso, em tempo reduzido.

Contudo, a tecnologia contribui, mas ndo permite o dominio completo da natureza,
sobretudo no que se refere a producdo agricola. A temporalidade do capital ndo é capaz, assim,
de suprimir a temporalidade natural. Logo, se ndo ha condicdes para subjuga-la totalmente, a
apropriacdo das particularidades dos espagos rurais torna-se estratégia, tornando o tempo
natural em mercadoria a ser consumida (Bagli, 2006).

Trata-se da reconversao dos “defeitos” em virtudes, onde o rural aparece como um lugar

carregado de potencialidades, de oportunidades, o qual Gomez (2006) destaca como par
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oposto*®/complementar a visdo do atraso (que almeja um projeto de desenvolvimento que
substitua o rural-agrario pelo rural-agroindustrial). Nesse sentido, ndo seria apenas por meio da
industrializacdo, da ampliacdo do comércio e da tecnologia intensiva que o desenvolvimento se
lograria, uma vez que aspectos como participacdo, confianca, solidariedade, recursos
endogenos, “empreendedores” locais ou a identidade territorial convertem-se em novos meios
de transformacdo do espaco rural em altamente produtivo, rentavel e inserido na mesma
dindmica e padrao de consumo.

Aspectos de um novo rural® (Gomez, 2006) que nos leva a ampliaco e a diversificaco
das atividades econémicas desempenhadas no campo. Seja orientada pelo investimento direto
do capital urbano, seja na refuncionalizagdo promovida por agentes internos; seja na expansao
das atividades agricolas, na insercdo de atividades urbanas ou ainda tendo o proprio ambiente
rural como produto, seja para momentos pontuais, seja como local de moradia de contingentes
vindo das cidades.

Com efeito, na passagem para o século XXI, a diminuicdo da populagdo rural ocupada
no setor agricola ¢ realidade em diversos contextos; das regides mais “rurais” dos paises
pertencentes a Organizacdo de Cooperacdo e Desenvolvimento Econémico — OCDE
(Abramovay, 2000) a realidade brasileira, em que Laurenti (2014) apresenta que a reducdo da
populacdo residente em area rural ocupada em atividade agricola é realidade em todas as
Grandes Regides do pais. Em contextos mais especificos, identificamos pesquisas que
apresentam a introducdo de atividades ndo agricolas em areas rurais, como as ligadas as
atividades turisticas®® em cidades do interior fluminense (Carneiro; Teixeira, 2012), no Rio
Grande do Sul (Schneider; Fialho, 2000) e Santa Catarina (Elesb&o, 2000).

Sobre isto,

O cotidiano tenso e intenso do urbano produz necessidades que aumentam a
procura por realidades adversas, em busca de um outro tempo menos racional
e mecanico e mais atrelado a I6gica natural. O tempo natural transforma-se,
dessa forma em mercadoria, sendo vendido aqueles que buscam sair

49 Opostos, mas ndo antag6nicos, pois em ambos 0s casos 0 termo de comparagdo é um desenvolvimento
baseado na colonizacdo do social pelo econémico, universalizando comportamentos alicercados na logica do
mercado, na reproducdo e acumulagdo do capital, nas estratégias de controle que permitam um governo social
garantido da reproducéo do sistema socioeconémico vigente (Gémez, 2006).

0O “novo rural” &, dentre outras, uma designagdo para algumas dinAmicas recentes que se expressam
empiricamente por dois fendmenos: o aumento das atividades ndo-agricolas e a conformacéo de novas identidades
sociais no meio rural; e a crise de reproducédo da agricultura de base familiar (Carneiro, 2009).

51 Que envolve uma série de atividades com rede hoteleira, pousadas, restaurantes, bares, comércio e
servicos de maneira geral.
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momentaneamente da logica mecénica vivida no cotidiano urbano (Bagli,
2006, p. 85).

A partir disso, temos o surgimento de nichos de mercado, que se fundamentam na
relagdo com a terra - ndo relacionada com o trabalho desenvolvido na terra “produtora”, mas
em relagdo a terra local de lazer, de descanso. Pesqueiros, bares e restaurantes, chacaras de
recreio, moradias de veraneio e hotéis-fazenda tornam-se, em alguns casos, representacoes
simuladas, um cenério artificialmente construido para quem quer fugir da realidade das cidades
sem mudar habitos e costumes (Bagli, 2006).

O desenvolvimento de novas atividades no ambiente rural permite o desempenho de
outras atividades aos seus moradores, que ndo os ligados a producdo agricola. Contudo,
Abramovay (2000) ja destacava que por mais que se tenha constatado o peso cada vez maior
das atividades nao-agricolas no meio rural, em todo mundo, € dificil concordar com a existéncia
de um setor rural ndo-agricola.

E importante destacarmos que estas transformagces ndo podem ser lidas como processos
homogéneos, tampouco que se explicam como fato concreto em qualquer espaco. Nas palavras
de Bernadelli (2006), ao se tratar do espaco - seja rural ou urbano - ainda que se possa falar em
mudancas, diversificagdo ou modernizacdo em uma perspectiva geral, é necessario considerar
as especificidades que os espacos apresentam decorrentes da sua construcéo histérica.

A diversificacdo do campo orientada pela cidade ird se manifestar de maneira
diferenciada e particular, e ndo necessariamente suprimindo o rural “tradicional”. Neste sentido,
corroboram Amaral e Fraxe (2009) quando afirmam que as alteracfes na forma de producéo e
as novas atividades econdmicas desenvolvidas no campo aliam-se as formas tradicionais de
producdo, tornando o ambiente rural cada vez mais multifuncional e diversificado.

Aspecto que se associa a modernizagdo do setor agricola, ao processo de interiorizacao
da industrializacdo e a refuncionalizacdo do meio rural para o desempenho, também, de
atividades ndo-agricolas, como descrito nos paragrafos anteriores. Sobre a otica do trabalho,
essas questdes engendram novas e velhas possibilidades e contradi¢des para a reproducéo social
no campo.

Wanderley (2001) destaca o fendbmeno da pluriatividade no campo, asseverando que ela
em si ndo constitui o abandono da agricultura e/ou do meio rural, mas expressa, sim, uma
estratégia familiar para garantir a permanéncia no campo e a manutencdo de vinculos mais
estreitos com o patriménio familiar. Por sua parte, Thomaz junior (2004), sobre a existéncia do

entendimento de que nesse novo rural o campo se encerraria e onde o trabalho em tempo parcial
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e a pluriatividade passam a reger as relagdes de trabalho, chama atencdo para o fato de que
grande parte dos trabalhadores rurais, com ou sem terra, basicamente vivem das atividades
agricolas, sendo as demais atividades complementos da renda.

Em uma extensa reflex@o sobre a no¢édo de pluriatividade, Carneiro (2009) destaca que
as formulac@es tedricas se referem a duas vertentes interpretativas. A primeira, enfatizando o
aspecto da mudanca do perfil socioecondmico no campo, fruto da diversificacdo de atividades
econémicas que concorreriam com as atividades agricolas, com a possibilidade, inclusive, de
vir a suplanta-las em algumas regides do Brasil.

Nesta perspectiva, a pluriatividade é entendida como a combinacéo da atividade agricola
com a atividade ndo agricola por uma mesma unidade familiar, como decorréncia do avanco do
urbano sobre o rural, introduzindo novas alternativas de trabalho para a populacdo rural,
sobretudo, as familias de pequenos agricultores. Um “novo rural brasileiro”, que se
caracterizaria pela reducdo do peso da agricultura na manutencéo das familias rurais, entendido,
por alguns, como evidéncia da faléncia de algumas formas de agricultura familiar. E outra
vertente, que argumenta que esse tipo de préatica ndo é estranha as dinamicas de reproducéo
social das familias agricolas, operando mais como um artificio de manutencédo das familias, e
da agricultura familiar, e menos como ameaga ou, ainda, negacao da forma familiar de producgéo
agricola (Carneiro, 2009).

Contudo, Carneiro (2009) indica cautela a utilizacdo da nocao de pluriatividade, uma
vez que o fenbmeno em si € muito restrito no contexto brasileiro, e a partir do pensamento de
Schneider (2005) pontua que sdo necessarias outras condicdes para se reconhecer a
pluriatividade, esta, manifestando-se nas situacdes em que se alcanga um novo estagio na
integracdo da agricultura familiar aos mercados, ou se realizando pela via do mercado de
trabalho.

Neste sentido:

[...] a pluriatividade é um fendmeno recente que ndo deve ser confundido, por
exemplo, com as préticas tdo comuns ao campesinato brasileiro de recorrer a
inimeras atividades remuneradas, ndo-agricolas, para complementar o
necessario a reproducao social de sua familia, ja que, como sabemos o recurso
a essas atividades ndo é decorrente de um processo de “intensificagdo da
inser¢do da agricultura familiar no circuito das trocas mercantis”, muito pelo
contrario. Essa pratica seria comum as estratégias de sobrevivéncia de um
campesinato pobre e estruturalmente ameacgado que ndo consegue manter sua
familia exclusivamente com o resultado da produgdo familiar. N&o
corresponderia, portanto, a nenhum fenémeno recente nem a situacdes nas
quais estaria se processando mudangas na relagdo dessas familias com o
mercado (Carneiro, 2009, p. 169-170)
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Por sua vez, Bagli (2006) reflete sobre a autoexploragéo, ponderando que, por um lado,
a falta de tecnologias pode acentuar a dependéncia ao ritmo natural no trabalho na terra. Nesta
perspectiva, no ciclo das tarefas como o plantio e a colheita, o que poderia ser feito em algumas
horas com o uso de maquinarios agricolas, pode levar dias, semanas, e empregar mao de obra
de toda familia, inclusive criangas. Por outro lado, alguns trabalhadores aproveitam os periodos
sem servico em sua propriedade (entressafra) para se empregarem temporariamente em outras
propriedades ou na cidade.

Contudo, para alem da falta de tecnologias para o trabalho camponés na terra, Thomaz
Junior (2004) situa a superexploracao do trabalho, por meio da extensdo da jornada, como uma
das contradicOes da reestruturacdo produtiva, que tem repercusséo direta sobre o trabalho. O
autor propde apreender os desdobramentos da reestruturacao produtiva do capital no campo por
dentro da luta de classes e para além da atividade laborativa stricto sensu, uma vez que o
exercicio do poder do capital se prolonga para todo o tecido social, impactando ndo apenas as
relagdes proprias a atividade laborativa, mas a todos &mbitos do ser que trabalha. Nesse sentido,
suplantando o momento da producdo e adquirindo a dimensdo da reproducdo da vida, a

subjetividade da classe trabalhadora e as formas de organizacao politica.

[...] estariamos colocando em questdo a fluidez com que assalariados,
subproletariados, camponeses, posseiros, autdbnomos, refazem constante e
intensamente o desenho societal da classe trabalhadora, no campo, no Brasil,
extrapolando os rigidos limites entre o que é ser num dia, numa safra, numa
temporada, cortador de cana; colhedor de algoddo; servente de pedreiro na
construgdo civil; metalUrgico e em outros tempo, temporada, ocupante de
terra, seguranca, motorista, catador de papel e papeldo, cameld, etc. (Thomaz
Junior, 2004, p. 12-13).

Tomado como pluriatividade ou como autoexploracdo, o fato que se vislumbra é a
possibilidade de que a estrutura familiar se torne mais dispersa, tanto no desempenho das
atividades econdmicas no campo gquanto espacialmente em virtude da migracao para as cidades;
estratégia comumente adotada por aqueles que ndo tem sua forca de trabalho absorvida pelas
atividades econdmicas realizadas no campo ou que estrategicamente buscam, no trabalho
urbano, maior fonte de renda em comparagéo ao agricola.

E, nestas circunstancias, as interacfes espaciais e a mobilidade entre cidade-campo-
cidade adquirem contornos especificos. A cidade assume o papel de suprir o campo para além
das fungdes urbanas tipicas, passando a abrigar parte do nucleo familiar, incorporando na sua
dindmica os rurais que mantém estreitos lacos com o campo. Por outro lado, até mesmo o

movimento migratorio ndo pode ser mais visto como um fenémeno de mao Unica, a0 menos na
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relacdo cidade-campo; pois, se por um lado a migracdo para a cidade é estratégia para muitas
familias “rurais”, o movimento oposto também passa a ser percebido, ou seja, a insercdo do
morador citadino no ambiente rural, em um movimento de revalorizacdo do rural — nos termos
que Carneiro (2012) apresenta.

Nesta vertente, nem sempre a procura pelo campo é uma forma de se criar pseudo-
relagbes (como na busca sazonal pelo lazer ou descanso no campo), havendo muitas vezes a
constituicdo de solidas relacdes por aqueles que buscam o campo para morar ou trabalhar
(Bagli, 2006). Moradores da cidade que buscam no campo uma maior ligacdo com a natureza,
levando a demandas sociais e econdmicas proprias, alterando as relagdes sociais e espaciais no
meio rural (Rosas, 2014).

Neste sentido, as relagbes cidade-campo na atualidade engendram combinagdes
particulares. A partir do modo de producdo que cada vez mais exige a modernizagédo do setor
agricola, associa-se o desenvolvimento de novas atividades ndo-agricolas no ambiente rural, as
quais, sempre orientadas pelo movimento da urbanizagéo no sistema capitalista globalizado. E
gue impactam ndo apenas o trabalho, transbordam a esfera da producéo, e representam-se na
dimensao social dos sujeitos, na reproducdo das comunidades rurais. Na esteira dessas relacdes,
novos habitos, costumes, novos modos de ser, de agir, de consumir; frutos da urbanizacdo que

se revelam nas praticas cotidianas dos sujeitos.

3.3.1.2 Alteracéao dos habitos e modos de vida: a difusdo de uma cultura urbana

Postos os termos gerais dos processos de formacéo socioespacial da cidade e do campo
no interior do pais, com destaque ao contexto da urbanizagdo capitalista na perspectiva da
relacdo cidade-campo-cidade; do estagio atual da modernizagdo agricola; da refuncionalizacéo
produtiva; e, ainda, da revalorizagcdo do ambiente rural, suscitamos a imaterialidade que tais
processos desencadeiam, ou seja, as alteracbes no modo de vida das populagées rurais.

Nesse aspecto, primeiramente chamamaos atencéo para o fato de que a difuséo do urbano,
de um sistema de valores, de habitos; enfim, de um modo de vida, é um fator imperativo para a
propria reproducéo da cidade e do urbano.

E quando recorremos a Beaujeu-Garnier (1997), encontramos que por meio de sua
funcdo de criacdo e transmissdo a cidade exerce o poder de formacgdo, informagédo e

transformacéo, dispondo dos meios de transporte e meios de comunicagdo para a difuséo da
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civilizacdo, dos modos de vida e das conquistas urbanas tanto as populag¢fes urbanas quanto as
populagdes “periféricas”.

Trata-se de pensarmos que a cidade é a representacdo material do processo de
urbanizacdo, que se expande tanto territorialmente (em seu perimetro) como espacialmente;
com suas infraestruturas e tecnologias, seus “objetos e coisas”, no plano material; e como seus
signos, habitos de consumo e modos de vida, no plano imaterial.

Ao tratar da dilui¢do das fronteiras entre a cidade e 0 campo, Sposito (2020), articulou
as dimensdes espacial e territorial no sentido das descontinuidades: A descontinuidade
territorial e a descontinuidade espacial da cidade. Sobre a descontinuidade territorial, aponta
que ela coloca em xeque a ideia da cidade enquanto unidade territorial que conforma, por sua
vez, a ideia de rede urbana (ou sistema urbano) como conjunto de cidades entre si. A ideia é
relacionada a crescente incorporacdo de areas rurais circunvizinhas as cidades, pelos agentes
de promocdo imobiliaria, para a promocdo imediata ou ndo da incorporacdo imobiliaria
(loteamentos estatais ou ligados ao grande capital), equipamentos industriais, comerciais e de
servigos de grande porte.

Ja no que concerne a descontinuidade espacial, afirma que ela confronta a cidade vista
como unidade espacial, considerando, neste sentido, trés pontos:

1. Os tecidos urbanos se estabelecem crescentemente em descontinuidade territorial
definidas nas formas, ainda que os meios de transporte e comunicagdo propiciem continuidades
espaciais concomitantes;

2. Ndo ha unidade espacial, pois, a acdo sobre o espaco e sua apropria¢do € sempre
“parcelar”, na cidade atual: “Diferentes pessoas movimentam-se e apropriam-se do espaco
urbano de modos que lhes sdo peculiares [...]” (Sposito, 2020, p. 134); e

3. Nao é possivel ver a cidade como unidade porque as relagdes dela com o campo se
estabelecem de forma mais intensa do que nunca. N&o sdo apenas relativas a divisdo técnica,
social e territorial do trabalho aquelas que orientam as relacGes entre o urbano e o rural, mas
também as articulagdes que se acentuam, porque sao impressas nas formas espaciais em que a
cidade e o campo se imbricam, sobrepdem-se, ndo apenas na escala local, mas em multiplas
escalas.

Neste ponto, atemo-nos ao fato que a autora parece privilegiar a dimensdo material, das
formas e fluxos, que se manifestam no preludio cidade-campo. Todavia, também indica que a
cidade ndo pode ser pensada por si, mas, sim, ser avaliada como um espaco aberto do ponto de
vista das formas e dos fluxos, do ponto de vista objetivo e subjetivo, do ponto de vista concreto

e abstrato (Sposito, 2020). E neste sentido, que também privilegia os fluxos, a subjetividade e
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0 abstrato, que vislumbramos o campo em movimento, ativo, ndo apenas no sentido das
expressoes de uma nova ruralidade “urbanizada” e/ou dependente, mas também em sua conexao
com a cidade para além das dicotomias.

Whitacker (2006) indica que frente ao espraiamento das func@es urbanas e dos valores
tidos como urbanos ndo h& mais coincidéncia entre a cidade e o urbano e que, neste cenério, a
I6gica de utilizacdo dos espacos rurais também pode ser urbana. Por outro lado, diante do
crescente estimulo ao consumo, busca-se a aceleracdo e maior articulacao entre a producéo e a
circulacéo.

A cidade assiste a um incremento dos espagos destinados as trocas, uma vez que a
realizacdo da producdo se da apenas no consumo e se realiza na cidade. Ocasionalmente, o
consumo é o da propria “cidade”, que por meio de signos e simbolos urbanos se traduz em
desejos e necessidades, sendo que o primeiro é ideologicamente travestido no segundo (Casas
Padilla, 1978, apud Whitacker, 2006).

Para Bagli (2006), os héabitos sdo reflexo das relagdes estabelecidas no cotidiano e
construidos, nesse sentido, sob a égide da l6gica que os guia, seja ela firmada na relacdo com a

terra ou ndo. No que concerne aos habitos rurais, pontua:

Se a relacdo se concretiza tendo por base uma intensa ligacdo com a terra, 0s
habitos sdo construidos sobre as defini¢des de uma logica mais atrelada ao
meio natural. As atividades e horarios sdo orientados de acordo com as etapas
ditadas pelos ciclos naturais dos produtos cultivados ou dos animais criados.
Dessa forma, os habitos expressam a realidade circundante e estdo presentes
no modo de trabalhar, descansar, e se divertir, desde 0 momento de acordar,
até a hora de dormir (Bagli, 2006, p. 93).

Para a autora, no entanto, a inser¢do no mercado de consumo tem construido habitos
comuns. No urbano as pessoas encontram-se mais suscetiveis ao consumismo, pois as
mercadorias estdo postas a todo instante em vitrines, nas propagandas e panfletos, cartazes
outdoors, nas pessoas gque transitam nas ruas, nas casas dos vizinhos, amigos e parentes. A
aquisicdo dos produtos torna-se mais rapida e facil para quem tem dinheiro para consumi-las e
as novas tecnologias materializadas nos objetos/ mercadorias estdo expostas e prontas para
serem adquiridas. Neste sentido, o aparato tecnoldgico para a realizacdo das tarefas domésticas
se amplia dia a dia, nos espacos urbanos e rurais, sobretudo no que concerne & comunicagao
(TV, telefone, internet) (Bagli, 2006).

Outrora, as mercadorias chegavam de forma bem mais lenta aos espacos
rurais. Contudo, com a difusdo dos meios de comunicacdo e o estreitamento
das relagdes entre campo e cidade, 0 mundo da mercadoria invadiu 0s espagos
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rurais. A logica expansiva do modo de producao incorporou 0s espagos mais
distantes via consumo (Bagli, 2006, p. 94).

Por seu turno, Whitacker (2006), ao refletir sobre o conceito de producéo, destaca duas
das mais importantes acepg¢des no que se refere ao conceito: a) a produgéo social, das relagoes
sociais; e b) a producdo material, dos objetos, de “coisas”. Na articulag@o destas duas acepgoes,
“[...] a cidade insere-se em duas escalas de producdo: a do processo de urbanizacdo imbricado
a industrializagdo, e a da producdo de bens, equipamentos, infraestruturas e “objetos” [...]”
(Whitacker, 2006, p. 137).

Na confluéncia entre a producdo social (processo) e a producao material (formas):

As mudangas na producgdo imprimem um ritmo diferenciado a cidade, uma
vez que se observa, na territorializagdo dessa producao e nas relag@es entre as
cidades e entre estas e 0 campo, uma nova centralidade que aparentemente
concentra e dispersa atividades e func¢@es, culminando numa reestruturagdo
urbana e em uma reestruturacdo da cidade (Whitacker, 2006, p. 137).

Isto posto, “a concepc¢do do urbano extrapola a prépria cidade, consubstanciando-se na
relagdo cidade-campo, tendo na divisdo técnica, social e territorial do trabalho em sua base”
(Bernadelli, 2006, p.33). A descontinuidade possibilitada pelo desenvolvimento das técnicas,
da tecnologia e dos meios de comunicacao cria 0 urbano muito além das cidades, numa escala
nova.

Na concepc¢do de Wirth (1967), os desenvolvimentos tecnolégicos no transporte e
comunicacdo, os quais potencialmente indicam uma nova época na histéria humana, ressaltam
o papel das cidades como elementos “dominantes”, estendendo imensamente 0 modo de vida
urbano para além dos limites da prépria cidade.

Ao reconhecermos o potencial do processo de difusdo das urbanidades e das alteracGes
dos habitos, ritos e ritmos no ambiente rural, devemos ter cautela e afastar qualquer ideia de
supressdo do modo de vida rural. Neste sentido, devemos reconhecer que eles eventualmente
se modificam, mas ndo necessariamente desaparecem.

Do ponto de vista da materialidade, das infraestruturas como um componente da
urbanidade, Bagli (2006, p. 96) pondera que se fundamentada apenas na aparéncia, ou seja,
considerando aquilo que possui infraestrutura (sistema de iluminacéo publica, abastecimento
de agua, sistema de esgotamento sanitario, etc.) como urbano, tudo aquilo que ndo 0s possuli
deixaria de sé-lo. Logo, imensas areas das cidades que ndo séo dotadas de infraestruturas ndo
seriam urbanas. “A condigao de ser rural ou urbano ndo esta dada pela presenga ou auséncia de

infraestrutura. Envolve outros aspectos que ultrapassam a mera aparéncia”.
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Outro equivoco, apontado por Bagli (2006), € reconhecer que o uso de qualquer
“parafernalia” tecnoldgica (como eletrodomésticos) implicaria a aquisi¢do de habitos urbanos
e uma urbanizacdo; horizonte que limitaria a condi¢do do “camponés” a utilizacdo de meios
pouco ou nada tecnologicos em suas atividades cotidianas. Logo, o rural ndo precisa ser
urbanizado para estar inserido na I6gica dominante do mercado de producdo; e pensar na
urbanizacéo total da sociedade seria, equivocadamente, admitir a homogeneizacao dos espacos,

0 que ndo ocorre, pois eles se fortalecem justamente pelas suas particularidades.

As mercadorias transformadas e produzidas na cidade (eletrodomésticos,
automoveis, vestimentas etc.) invadem o campo, assim como 0s produtos
gerados no campo (alimentos em geral, matérias-primas) invadem a cidades.
Essa relacdo entre campo e cidade se intensifica, porque a diviséo territorial
do trabalho, estabelecida pelo desenvolvimento do modo de producéo, coloca
funcGes especiais para cada espaco, de modo que eles se inter-relacionem e se
complementem. Ambos se transformam, se adequando as mudancas ou a elas
resistindo (Bagli, 2006, p. 96).

O outro fator dinamizador dos contetdos sociais do ambiente rural, e que carrega,
naturalmente, os signos urbanos em sua esséncia, € a transferéncia do morador citadino para o
ambiente rural. Para Coutinho (2014), o aumento de pessoas que deixam a cidade para morar
no campo contribui para a troca de informacdes, de tecnologias e, consequentemente, para a
expansdo do urbano sobre o rural.

Na perspectiva dos entornos das cidades, Sposito (2006) ressalta a criacdo de
condominios nos arrabaldes das cidades como sendo uma sintese desta busca do citadino
moderno por uma maior ligagdo com a natureza e com o ambiente rural. Movimentos que
fortalecem o que seria conhecido como o “neorural” (Carneiro, 2012, Rosas, 2014), neste
sentido, a busca por ambientes mais tranquilos para residir e viver, onde o contato com a
natureza seja possivel.

Um fendbmeno que também é percebido, em suas particularidades, nos municipios de
Agquidauana e Anastacio, sobretudo nos distritos de Camisdo e Piraputanga, municipio de
Agquidauana, onde o cenario de paisagem bucolica tem alavancado o turismo local e o setor
imobiliario em torno de loteamentos “urbanos” no ambiente rural, como pode ser visualizado

na Figura 5.



Figura 5 — Paisagens turisticas nos distritos de Camisdo e Piraputanga, Aquidauana/MS.
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Para Wanderley (2000), o fendmeno de inserg¢éo dos moradores das cidades no ambiente
rural ocorre pela convergéncia de fatores que vao, desde a redugdo da idade das aposentadorias®
(liberando do compromisso laboral urbano os citadinos que muitas vezes querem um reencontro
com suas origens no campo), até mesmo a busca pelos jovens por opcdes de lazer ou de
ocupacdo profissional que essa nova organizacdo do campo proporciona. Rosas (2014), por sua
parte, colabora ao apresentar o conceito de antiurbanismo, em que a insalubre e a precéria
condicdo de vida dos moradores das cidades (stress, poluicdo do ar, etc.) levaria a busca pelo
rural, ou as cidades de porte pequeno e de facil deslocamento. Neste contexto, 0 campo
representaria tranquilidade e maior contato com a natureza, contudo, sem deixar de lado as
comodidades da cidade.

Diante desse contexto, ndo resta davidas que as relacbes campo-cidade tendem a novas
configuracBes que demandam uma abordagem mais fluida de ambas as realidades; onde seja
possivel alcancar as nuances de ambos os espacos de producdo e sociabilidade, e onde a
mobilidade seja vista como mediadora desses processos, na relagdo, no processo dinamico.
Diante disso, a mobilidade espacial é a chave que permite o transito e o contato entre esses dois

mundos antagbnicos e complementares.

52 Importante destacar que essa constatacdo de Wanderley (2000) ja ndo encontra amparo no momento
histérico atual na sociedade brasileira. Apo6s sucessivas reformas da previdéncia publica, a idade média de
aposentadoria dos homens, entre 2019 e 2021, aumentou de 58,7 para 62,23 anos (alta de 3,53 anos); para as
mulheres o avanco foi de 57,25 para 59,26 (alta de cerca de 2 anos), conforme levantamento da Fundacdo de
Previdéncia Complementar do Servidor Publico Federal do Poder Judiciario (Funpresp-Jud), disponivel em:
https://www.funprespjud.com.br/apos-reforma-brasileiro-se-aposenta-guase-3-anos-mais-
tarde/#:~:text=Enquant0%20a%20idade%20m%C3%A9dia%20de,de%20cerca%20de%202%20anos). .



https://www.funprespjud.com.br/apos-reforma-brasileiro-se-aposenta-quase-3-anos-mais-tarde/#:~:text=Enquanto%20a%20idade%20m%C3%A9dia%20de,de%20cerca%20de%202%20anos
https://www.funprespjud.com.br/apos-reforma-brasileiro-se-aposenta-quase-3-anos-mais-tarde/#:~:text=Enquanto%20a%20idade%20m%C3%A9dia%20de,de%20cerca%20de%202%20anos
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4 A MOBILIDADE ESPACIAL COTIDIANA

A mobilidade espacial humana é a questdo que nos impulsiona nessa pesquisa, ou seja,
as determinacdes e experiéncias que envolvem os deslocamentos fisicos no espago. 1sso nos
leva a buscar as principais abordagens tedricas dos fendmenos de mobilidade, as quais,
consequentemente, possibilitam identificar quais “tipos” de mobilidade tém sido,
historicamente, objeto de estudos para, assim, contribuir no entendimento tedrico-metodolégico

desta pesquisa, tendo como objeto a mobilidade cotidiana campo-cidade.

4.1 UMA TIPOLOGIA POSSIVEL PARA A MOBILIDADE ESPACIAL

Na Geografia, assim como em outras areas das ciéncias sociais, o vernaculo mobilidade
é utilizado para designar diversos fendmenos relacionados desde as praticas sociais dos
sujeitos/grupos as dindmicas econdémicas em escala ampliada.

Todos estamos inseridos em um contexto de permanente mobilidade. Pessoas,
mercadorias, capital, dados, informacdes, etc. envolvidos em um conjunto complexo e amplo
de deslocamentos sobre o espagco geografico, os quais, com maior ou menor intensidade,
variando segundo a frequéncia, distancia e direcdo, caracterizando-se por diversos propositos e
realizados através de meios e velocidades distintos (Corréa, 2012).

De toda maneira, nosso interesse nesta tese se limita a mobilidade espacial humana, area
que tem sido objeto de pesquisas principalmente nos campos disciplinares como Sociologia,
Antropologia, Demografia e Geografia. Podemos identificar, sobre isso, que sdo trés as
dimensGes da mobilidade espacial humana: a mobilidade virtual, que passa pelas possibilidades
de copresenca em virtude das novas tecnologias, assim como novas formas de interacédo entre
0s sujeitos; a mobilidade imaginaria, como fenbmenos de experimentacdo e/ou antecipagdo
imaginativa de um determinado lugar, ndo se reduzindo as representacdes e envolvendo desde
as referéncias literarias até mesmo eventos traumaticos; e, por fim, a mobilidade fisica, que fica
expressa pelo deslocamento de um ponto a outro no espaco (Martinez; Valdéz; Suazo, 2010;
Sheller; Urry, 2006).

Neste ponto, destacamos que podem ser infinitas as experiéncias que se tornam
possiveis para (e pela) mobilidade humana, quando conjugadas suas multiplas dimensdes.
Contudo, reiteramos, nosso interesse € sobre a dimensé&o fisica da mobilidade espacial, a qual,

por sua vez, ndo pode ser reduzida ao movimento, aos deslocamentos em sentido estrito.
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Concordamos com Balbin (2016), que enfatiza que a mobilidade ndo se resume a agéo
do deslocamento em si, sendo o movimento apenas a expressdao da mobilidade. Nesta
perspectiva, o conceito de mobilidade busca integrar a acdo de deslocar - quer seja uma acao
fisica, virtual ou simbolica - as condicdes e as posi¢cbes dos individuos e da sociedade,
considerando a diversidade de comportamentos individuais e de grupo presentes tanto no
cotidiano quanto no tempo historico.

Sendo assim:

[...] mobilidade — nas ciéncias sociais — designaria o conjunto de motivacoes,
possibilidades e constrangimentos que influem tanto na projecdo, quanto na
realizacdo dos deslocamentos de pessoas, bens e ideias, além, evidentemente,
dos movimentos em si, mas essa é s0 a expressao da mobilidade (Balbin, 2016,
p. 27).

Corrobora Martinez, Valdéz e Suazo (2010), para quem movimento e mobilidade
diferem profundamente, o que requer, consequentemente, abordagens distintas. A mobilidade
supera a acdo do deslocamento em si, mas sem desconsideréa-lo, pois, € ele, entre outros,
componente da mobilidade enquanto pratica social.

Por seu turno, Sheller e Urry (2006) tratam da emersdo da mobilidade como tematica
nas ciéncias sociais no inicio do século XXI e enfatizam o crescente enfoque na mobilidade,
transcendendo a dicotomia entre as pesquisas ligadas aos transportes (com foco no movimento)
e a pesquisa social. Estaria um novo paradigma sendo formado dentro das ciéncias sociais, 0
paradigma das novas mobilidades ou, ainda, das mobilidades emergentes.

Mas, dentro da concepcao de “novas” e “velhas” expressdes de mobilidade espacial,
seria possivel identificar os principais tipos de mobilidade para se evitar a utilizacdo genérica
do conceito ou ainda enganos tedricos a respeito? A questdo, que evidentemente € retorica, ndo
se ampara na busca por “tipos ideais”, mas apenas na organizacdo teodrico-metodoldgica para o
delineamento conceitual da mobilidade cotidiana campo-cidade, que seguira na proxima secéo.

Nossa reflexdo parte da demonstracdo de alguns critérios para a abordagem da
mobilidade. Isso para o reconhecimento de que 0s movimentos ndo possuem rotulos, tdo logo,
na maior parte das vezes, a acdo ndo pode ser conceituada per se, alhures ao contexto do
individuo ou grupo em movimento e, sobretudo, distante do questionamento do pesquisador;
pois a mobilidade humana néo cessa, realizando-se sucessivamente e simultaneamente num
emaranhado de tipos diferentes de deslocamentos. A questdo é determinar qual abordagem é

pertinente para a finalidade de cada pesquisa.
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A migracdo € a expressdo mais evidente quanto pensamos em mobilidade espacial.
Porém, ela ndo se constitui como um fendmeno homogéneo e Unico, mas, sim, pode ser pensada
como um “tipo” de mobilidade que comporta multiplos fendmenos com caracteristicas difusas.
Segundo Matos (1993), baseado em Federici (1991) e em Clark (1986), as migracgdes se diferem

a partir de quatro possiveis abordagens do fenébmeno em anélise, as quais:
a) fronteiras atravessadas;
b) duracdo e/ou periodicidade;
c) voluntariedade; e
d) motivo invocado.

Para Matos (1993), é fundamental que o pesquisador determine qual a unidade de analise
pretendida: o individuo ou a sociedade, o migrante ou 0 processo migratério. Os neoclassicos
tendem a focar mais nas caracteristicas dos migrantes, 0s neomarxistas nas causas e
consequéncias dos processos migratérios (Becker, 2012). Portanto, determinada expressao de
mobilidade pode ser percebida, pesquisada e caracterizada de formas distintas a partir do viés
do pesquisador, o que dependera do seu recorte de interesse, como pode ser observado na Figura
6.

A nocdo de mobilidade em Matos (1993) reforca a ideia do quanto a posicdo do
pesquisador é sempre particular frente a mobilidade. Outro ponto a destacar € que Matos nédo
se utiliza diretamente do termo mobilidade, ao passo que o sentido de sua utilizacdo do termo
migracao aparece como conceito amplo, sendo muito similar ao que adotamos nesta tese em
referéncia a mobilidade espacial.

A “tipologia” apresentada por Matos (1993) nos parece muito pertinente para o apoio
ao entendimento das migracdes, era esse seu objetivo. Mas para a compreensdo da mobilidade
espacial em toda sua poténcia temos que nos permitir ir um pouco além, e isso advém de

reconhecermos outras dinamicas em torno da pratica social.



Figura 6 - Tipologia das “migracdes” e critérios de abordagem na concepgdo de Matos (1993).
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Critérios de abordagem
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(mobilidade Intracontinental (sazonais e de duracéo
residencial) variavel)
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Migractes definitivas ou
de longa duragdo (mais de
cinco anos)

| catastrofe natural,

Migracdes

(individuais,
nucleos familiares,
Erupos)

Mirgacoes forcadas,
deportacdo éxodo
(Causa bélica,

catastrofe ecoldgica,
razdes politicas)

Motivo invocado ‘

I

| Familiar (ex:

Trabalho

]

casamento)

Saude

Estudo

Politico,
étnico ou
religioso

Catastrofes
(bélicas,
ecoldgicas,
naturais)

Fonte: Matos (1993), adaptado por Lordano (2019a).

Destacamos, todavia, que todas abordagens proposta por Matos (1993) estdo aparadas

na premissa da mudanca de residéncia, com excec¢do a mobilidade pendular. Mas a préatica

cotidiana enseja e expressa outras mobilidades; neste sentido, recorremos a Balbin (2016), que

trabalha com a ideia de “movimentos externos ou internos, lineares ou ciclicos”, para

caracterizar a dimenséao espaco-tempo da mobilidade, como demonstrado na Figura 7.

Figura 7 — Tipos de mobilidades organizadas em torno das dimensdes espacial e temporal.

Movimentos
externos e
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Maobilidade
residencial

Maovimentos
internos e
ciclicos

IMaobilidade
cotidiana

Fonte: Balbin (2016). Organizado pelo autor (2024).
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Nessa perspectiva, Balbin (2016) caracteriza quatro tipos de mobilidade espacial:

a) MigracOes, que se expressam por movimentos externos a unidade territorial e
lineares. Ou seja, a partir do territério de origem em um movimento orientado a um
destino final e “permanente”;

b) Migracdo sazonal (geralmente ligada ao trabalho) e turismo (de lazer ou de
negdcios), que se realizam em movimentos externos e ciclicos, em que o “migrante”
deixa temporariamente o territério de origem, ndo alterando seu local de residéncia
e, assim, havendo o retorno ao local de origem apds cumprida a jornada/objetivo
preestabelecido;

c) Mobilidade residencial, que se caracteriza por movimentos internos e lineares. Ou
seja, a mudanca de residéncia, mas dentro do territério de origem (como na mudanca
de local de moradia dentro da mesma cidade, por exemplo); e

d) Mobilidade cotidiana, sendo os movimentos internos e ciclicos, em outros termos,
0s movimentos dentro do mesmo territério e sempre com o retorno ao local de
origem (como ir ao trabalho, a escola, as compras, visitar um familiar ou amigo,

etc.).

A perspectiva de Balbin (2016) é mais diversa e nos permite pontuar algumas distingdes
essenciais sobre os tipos de mobilidade.

Conceitualmente, esses tipos de mobilidade se dissociam. A migracdo, por exemplo, é
um tipo especifico de mobilidade. Seu conceito pode ser sintetizado como o deslocamento de
um ponto a outro no espaco com a mudanga de residéncia (Antico, 2004). Para Becker (2012),
a migracéo reflete mudancas nas relacGes entre pessoas (relagdes de producgéo) e entre essas e
0 seu ambiente fisico. Pode ter carater “permanente” (quando ndo se pretende no momento do
deslocamento o retorno a origem), mas também pode se representar de forma sazonal ou ciclica
(quando ocorre o retorno ao local de origem), de forma circular (de um ponto a outro
sucessivamente sem necessariamente conter um retorno a origem) ou, ainda, ser realizada em
etapas sucessivas®. A migracio pode ser estudada, ainda, pela voluntariedade ou ndo do

migrante, pela motivacédo ou, ainda, pelas fronteiras atravessadas, podendo ser percebida desde

53 Com base na pesquisa de Marine (1976), Becker (2012) aborda a hipétese da retencio seletiva dos
migrantes, onde 0 processo migratdrio estaria mais sujeito a sobrevivéncia do mais forte do que a adaptacédo
progressiva dos migrantes. Nesse sentido, ocorreria a expulsdo dos migrantes menos “capacitados”, originando
um processo de reemigracdo ou, ainda, de migracGes repetidas em busca de oportunidades passageiras de
subsisténcia.
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a escala intraurbana até a escala intercontinental (Becker, 2012; Becker; Farias, 2015; Oliveira,
2017; Matos, 1983).

Mas, sendo os deslocamentos tdo constantes em nosso cotidiano, como interpretar o0s
fendmenos que ndo recaem na migracao em sentido estrito? A resposta passa por reconhecer a
multiplicidade que envolve a mobilidade espacial humana, se abrindo em campo proficuo para
as pesquisas sobre o tema.

Um fendémeno de mobilidade que tem ganhado bastante destaque em pesquisas no
campo das mobilidades ¢ a mobilidade pendular®, que pode ser descrita como os deslocamentos
diarios® realizados pela populagio ocupada, entre 0 municipio de moradia e 0 municipio de
trabalho e estudo, distinguindo-se da migracéo, assim, por ndo haver mudanca de residéncia. O
fendmeno recorrentemente aparece associado as regides metropolitanas, sobretudo a de S&o
Paulo (Baldraia, 2017, Antico, 2004), e também em outras com consideravel centralidade
econdmica, como na regido metropolitana de Belo Horizonte (Diniz e Alvim, 2021), e no estado
do Rio de Janeiro, no que concerne ndo apenas ao poder de atracdo sobre a populagéo
circundante as areas metropolitanas, mas também sendo percebida na escala interestadual
(Becker; Farias, 2015). Em outros casos, podemos perceber a ampliacdo da observacdo da
mobilidade pendular em contextos de cidades de porte médio e pequeno, como nas pesquisas
de Alves (2019), Lordano (2019b) e de Oliveira e Brumes (2015).

A caracterizagdo dos diferentes fendmenos de mobilidade invariavelmente se associa
com a dimensdo espaco-tempo envolvidos. Para Baldraia (2017, p. 34), a aplicacdo dos
adjetivos de nucleo temporal (pendular, sazonal, definitiva) € pratica consagrada no campo da
Geografia: “O movimento diario caracteriza a pendularidade; se os movimentos fossem
semestrais, teriamos uma mobilidade sazonal e em caso de uma movimentacdo de sentido
unico, sem volta definida, tratar-se-ia de uma migragdo”. Quanto a dimensdo espacial, ficara
expressa a partir da amplitude territorial que o fenbmeno compreender. Uma mudanca de

residéncia dentro da mesma cidade é entendida como mobilidade residencial; se for para outro

54 Sobre a pendularidade identifica-se ao menos trés formas distintas de nomea-la. Mobilidade pendular
(Baldraia, 2017; Diniz; Alvim, 2021), deslocamento pendular (Antico, 2004; Becker; Farias, 2015) e movimento
pendular (Lordano, 2019b; Oliveira; Brumes, 2015). Consideramos que todos os casos se referem a0 mesmo
fendmeno e, assim, por uma questdo de coeréncia com nossa postura tedrica, utilizaremos o termo mobilidade
pendular.

55 A concepcdo de deslocamentos didrios como a principal caracteristica da mobilidade pendular é
majoritaria entre aqueles os pesquisadores do tema. Contudo, ha autores que expandem essa nogdo a tempos
maiores de permanéncia no destino, como Becker e Farias (2015), em que pelas caracteristicas particulares
teriamos os deslocamentos “ndo diarios”, percebidos na medida em que aumenta a distancia a ser percorrida
associada ao regime de trabalho diferenciado da regido fluminense (como usinas nucleares e a cadeia do petréleo).
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municipio, uma migracdo intermunicipal; para outro pais, uma migragdo internacional, por

exemplo.

Retomando Matos (1993), a adjetivacdo também pode ser estendida quanto a
voluntariedade da mobilidade (migracdes forcadas, deportacdo, refugio, etc), assumindo
também a dimensdo da motivacdo que envolve (trabalho, salde, politico, ético, religioso,
catéstrofes, etc).

Esse quadro geral ndo tem a pretensdo de encerrar a questdo, mas € valioso para darmos
um passo adiante e colocarmos uma outra dimenséao sobre a percepc¢do da mobilidade, que é o
cotidiano, como tratado por Balbin (2016). Para Linddn (2006), o cotidiano é transversal a
quase todos os campos da Geografia, encontra razdo de ser no conhecimento da relagéo
espaco/sociedade, em sua interacdo a partir da pessoa, do sujeito, do individuo que, situado
espaco-temporalmente em um contexto intersubjetivo, da sentido ao espacgo e ao outro, em um

constante processo de interpretacdo (ressignificacdo) e construcéo de espacos de convivéncia.

Na concepgao de Carlos (2007)°°, o cotidiano contém a esfera do trabalho, mas o supera.
Sobre a esfera da vida cotidiana, pontua que a reproducdo do espaco articulado e determinado
pelo processo de reproducdo das relagdes sociais se apresenta de modo mais amplo do que as
relacdes de producéo stricto sensu, ou seja, a da producao de mercadorias, envolvendo, assim,
momentos dependentes e articulados para além da esfera produtiva.

A vida cotidiana, nesta perspectiva, se definiria como uma totalidade
apreendida em seus momentos (trabalho, lazer e vida privada e entre os planos
do individuo e do coletivo) e neste sentido guardaria relagcdes profundas com
todas as atividades do humano — em seus conflitos, em suas diferencas
(Carlos, 2007, p. 23).

O cotidiano, nesse sentido, vai-se fazer de modo particular em cada subespago e em
cada unidade de andlise, seja sujeito ou grupo, envolvendo todas as circunstancias da vida
social: trabalho, familia, religido, tradi¢des e costumes. Realizando-se de modo permanente, a
mobilidade na perspectiva do cotidiano transcende o movimento, revelando-se parte

constitutiva da vida econémica e social dos sujeitos.

% O pensamento de Carlos (2007) é desenvolvido sobre o espaco urbano, objeto de suas analises.
Contudo, acreditamos que seu entendimento sobre o cotidiano pode em alguma medida ser utilizado para
compreensdo de dindmicas na cidade e no campo, sobretudo no momento onde a urbanizacéo capitalista ndo
encontra limites para integrar todos espacos a sua légica e a logica do capital.
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Esse entendimento nos ajuda na propria delimitacdo conceitual do fenbmeno que é
objeto de nossa pesquisa, a mobilidade cotidiana campo-cidade. Da mesma maneira, subsidia
nossa observacdo de que a pratica socioespacial é engendrada, também, pela expressao

sucessiva e concomitantemente de multiplas mobilidades, que se realizam permanentemente.

4.1.1 A mobilidade cotidiana campo-cidade

A mobilidade espacial ¢ um fenémeno intrinseco ao cotidiano dos sujeitos, que a
experimentam individual e/ou coletivamente de forma diferenciada em virtude das multiplas
possibilidades e coercdes a sua realizacdo. Na atualidade, todo territorio e todo subespaco
submetem-se de forma desigual e contraditoria a I6gica do capital. Todas formas de organizagao
social, de alguma maneira, encontram-se em uma teia de relagdes engendradas (e a partir) na
divisdo territorial e social do trabalho e que respondem as estratégias de acumulacédo do capital.
Nesse sentido, a vida cotidiana ndo pode ser apreendida fora do movimento de producéo e

reproducdo do modo capitalista.

Sobre a integracao dos espacos a l6gica do capital, Harvey (2005) nos oferece a reflexao
sobre 0s momentos de crise no capitalismo, em que a expansao geogréafica se torna fundamental
para sua manutencdo enquanto sistema produtivo. Nestes arranjos, cada subespaco é
incorporado a légica capitalista, seja como a incorporacado ou ressignificacdo dos espagos dentro
da divis&o territorial e social do trabalho, seja como mercado consumidor dos produtos de toda

ordem.

O que consumimos e como consumimos, no que trabalhamos e como utilizamos nosso
tempo “livre”, os locais que frequentamos, como nos vestimos sdo, dentre outras, agdes
orientadas que caracterizam um modo de vida, de ser/estar, de agir, de consumir, de se mover
no espaco. Nas palavras de Carlos (2004), o “mundo da mercadoria” estendeu-se a0 mundo
inteiro, permitindo a generalizacdo da propriedade privada e da submisséo da vida cotidiana a
sua ldgica, aproximando a cultura e tradi¢des tanto na cidade quanto no campo, submetendo a
vida cotidiana as exigéncias da producéo capitalista.

Nesse sentido,

A producdo do cotidiano no mundo moderno vincula-se a ampla difusdo do
consumo que criou o reino da mercadoria consequentemente possibilitando a
penetracdo das relacBes capitalistas na esfera doméstica associada a
necessidade de reproducdo do capital através da reproducdo das relacdes
sociais que produz um modo de vida, um modo de consumo, um tipo de
consumidor, valores e necessidades. Isso significa que a difusdo do mundo da
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mercadoria como condicdo da reproducdo passa pela desagregacdo do modo
de vida tradicional e da constru¢do de um novo, em que as relacdes passam a
ser mediatizadas pela mercadoria e pelo mercado. Nesse sentido, as formas de
dominacdo se estabelecem em todos os niveis da vida englobando o conjunto
das relacGes sociais e desta forma o mundo da mercadoria invade a vida das
pessoas para além do espaco da fabrica (Carlos, 2007, p. 52).

A imersdo da vida cotidiana a I6gica do capital ocorre em sintonia com o momento de
aceleracao da compressao espaco-tempo, permitindo o amplo acesso e circulacdo; das ideias as
mercadorias. Para Corréa (2012), a superacdo do espaco pelo tempo progressivamente se torna
mais crucial a medida que o capitalismo se firma, demandando cada vez mais a aceleracéo do
ciclo de reproducéo do capital. Assim, alcanga novos e sucessivos patamares que rapidamente
sdo ultrapassados a partir de novos e mais eficientes meios de circulagdo e comunicacéo.

Nessa perspectiva, conforme Massey (1991), € a compressao do tempo-espaco e 0
dinheiro que fazem o “mundo girar”, e nos girarmos (ou ndo) 0 mundo. Ou seja, é o capitalismo
e suas contradi¢es que determinam nosso entendimento e a nossa experiéncia no espaco.

Nesta cena, a mobilidade espacial vai-se construindo também como contetdo da vida
cotidiana, inicialmente de forma mais intensa nas cidades, epicentro da urbanizacao capitalista,
mas também se estabelecendo um “aparato” no processo da expansio urbana e da superagdo do
espaco pelo tempo. Um movimento dialético em que a urbanizacdo reforca a capacidade e
necessidade da mobilidade, ao passo em que a mobilidade se torna um signo da vida urbana (e
de sua expansdo) a ser incorporado a cada subespaco que o fendmeno urbano alcanca.

O que decorre é 0 aumento das possibilidades para a mobilidade da populagdo do campo,
enquanto parte do processo da urbanizagéo capitalista. A vista disso, se a reduzida capacidade
de deslocamento até meados do século XX era um fator que colaborava diretamente com a
limitacdo territorial das cidades, contribuindo para sua unidade espacial, esse quadro se alterou
nas Ultimas décadas em virtude da proliferagdo do nimero de veiculos, de motoristas, de ruas e
de estradas (Sposito, 2006).

Sendo possivel levar a cidade a todos os espacos, Beaujeu-Garnier (1997) destaca que
a difusdo do automovel no meio rural, aliado ao aumento do nivel de instrucdo e ao avango das
telecomunicagdes, permitiu aos rurais, que alcancem tais condigdes, usufruirem dos beneficios

da sociedade moderna.
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O movimento de urbanizag&o®’ orientado pela cidade, como destacamos no Capitulo 3,
contém, além da dimensdo territorial, a dimensdo imaterial e simbodlica que ndo necessariamente
pode ser percebida na morfologia de um espaco ou delimitada territorialmente. Entre outras,
as alteragdes no setor produtivo no campo, além de receptaculo da inovacdo e expansdo
tecnoldgica, criam as condigdes para a mobilidade de sua populagéo.

Para Casagrande (2014)°®%, a modernizacdo agricola redefiniu os espagos rurais e
diversificou os servicos urbanos o que, juntamente com avangos nos transportes e nas
comunicag0es, permitiu uma maior interacdo entre as espacialidades campo e cidade. Com 0s
avancos nos transportes e o desenvolvimento das tecnologias de informacao, torna-se mais fécil,
tecnicamente, realizar o trajeto campo-cidade-campo; assim como a comunicagdo através das
novas tecnologias de comunicacdo e informacdo possibilitam, considerando as limitagdes
técnicas, a comunicacdo instantanea entre pessoas do campo e da cidade.

Como outros equipamentos que passo a passo foram sendo incorporados ao dia-a-dia,
as infraestruturas de transporte e de comunicacdo vém cada vez mais compondo e se
materializando no espaco rural, com destaque a proliferacdo da telefonia mdvel e mais
recentemente da internet, assim como dos meios particulares de transporte, sobretudo o
automovel e a motocicleta.

No Brasil, diante dessa necessidade de incorporacdo das areas rurais ao mercado
consumidor, as estratégias governamentais atuam desde o fomento a internet rural, como pelo
programa Rural Mais Conectado do Governo Federal (BRASIL, 2023a), até a obtencdo de
veiculos, que podem ser adquiridos a melhores precos e condicdes, por exemplo, por meio do
Programa Nacional de Fortalecimento da Agricultura Familiar — Pronaf (BNDS, 2023); da
mesma forma em que a propria industria automobilistica incessantemente veicula condicoes
especiais e descontos para esse nicho do mercado.

Dadas as condi¢fes materiais para a intensificacdo da mobilidade no campo, e a partir
dele, abrimo-nos, de toda sorte, a mobilidade cotidiana campo-cidade como um meio pelo qual
0s moradores do campo ndo apenas dinamizam seu cotidiano no campo e/ou acessam a cidade,

mas também, consequentemente, atuam cada vez mais na (re) produgdo do espago urbano.

5 Nos termos de Beaujeu-Garnier (1997), onde a urbanizagdo pode ser entendida como o
desenvolvimento numérico das cidades, ou seja, quantitativo e material, assim como o avango da “civilizagdo
urbana” refere-se ao espraiamento dos signos e simbolos e modo de vida urbano, nesse sentido, qualitativo e
imaterial. Em todo caso, como ja vimos destacando, a urbanizacdo pode ser entendida em ambas as dimensdes ou
ainda na conjun¢do delas, pois entendemos que elas tendem a ser concomitantes, complementares e, ainda,
particulares a cada contexto.

%8 Ao pesquisar a dindmica populacional na regido da Costa Oeste do Parana.
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Para além da produgdo em sentido estrito, o conceito de reproducéo ganha outro sentido
para Carlos (2007) quando afirma, inspirada na obra de Lefebvre, que o desvendamento e a
amplitude da nocéo de producéo revelam a producdo enquanto criacdo e autocriacdo do ser
humano em suas determinacdes, possibilidades, decisdes. Nesse aspecto, 0 modo de producao
precisa se reproduzir. Uma reproducdo que ndo coincide com a producdo dos meios de
producdo, mas que se realiza por meio de outros planos, ou seja, a producdo da existéncia
humana; em outros termos, a existéncia social dos seres humanos se coloca no cotidiano.

O cotidiano se apresenta aqui como fio condutor, tendo a mobilidade espacial como um
de seus componentes: “Ela faz parte do cotidiano e, ndo raramente, condiciona o tempo
disponivel de realizacdo de outras tarefas que também fazem parte do cotidiano” (Alves, 2019,
p. 81).

Nesta perspectiva, podemos entender a mobilidade espacial como reflexo, meio e
condig&o para o desenvolvimento da vida cotidiana, nos permitindo a partir dos sujeitos sociais
do campo reconhecer as diferencas e as desigualdades no acesso a mobilidade, a cidade e as
territorialidades urbanas. Mais do que isso, a mobilidade cotidiana é elemento da producéo e
perpetuacdo das diferencas entre os sujeitos e das desigualdades sociais impregnadas em nossa
sociedade.

Na tradicdo da Geografia Urbana brasileira, as diferencas e as desigualdades geralmente
sdo qualificadas pela dimensdo socioespacial e acabam por serem conceitos correlatos e
complementares. Ddo origem a conceitos como diferenciacdo socioespacial (Correa, 2007;
Silva, 2007) e desigualdade socioespacial (Rodrigues, 2007), que se referem mais a
disponibilidade, apropriacdo e possibilidade de uso dos espacos publicos, em virtude dos
contrastes sociais; onde riqueza e pobreza coexistem, mas ndo convivem, o que fica evidente a
partir de questdes como moradia urbana. Para Carlos (2007), sendo a produgdo do espaco
urbano realizado como condicdo, meio e produto da sociedade capitalista, a qual ancora-se na
desigualdade que fundamenta o historico do capitalismo, a diferenciacéo espacial € um produto
social dessa desigualdade que estd na origem do processo, revelando, espacialmente, as
estratégias de classe.

Apesar de valiosa, essas no¢des perdem parte de sua poténcia explicativa se trazidas ao
estudo que pretendemos acerca da mobilidade campo-cidade. Sobretudo, porque séo voltadas
ao entendimento das dindmicas mais estritas ao espaco urbano, seja na escala da rede urbana
seja na escala intraurbana (Correa, 2007), o que nos leva a pensar o par diferenga-desigualdade
em uma outra escala. Sobre isso, tomamos como apoio a reflexdo de Barros (2006) sobre o par

diferenca-desigualdade, ambos, conceitos comuns as ciéncias sociais.
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Para Barros (2006, 2018), as diferencas sdo inerentes aos seres humanos, para nao falar
do mundo natural. De modo geral, a ocorréncia de diferencas independe da agdo humana,
embora nem todas as diferencas sejam naturais, e muitas sao construidas culturalmente. A
ocorréncia de diferencas no mundo social esta atrelada a propria diversidade inerente ao
conjunto dos seres humanos, seja no que se refere a caracteristicas pessoais, como género, faixa
etaria, etnia, religido; seja no que se refere a questdes externas, como relagdes de pertencimento
a esta ou aquela localidade, ou a cidadania vinculada a este ou aquele pais, por exemplo.

Nesta perspectiva, a mobilidade contém a dimensdo da diferenca dos sujeitos em relacéo
e a partir de sua postura diante do mundo e de seu lugar na estrutura social. Neste sentido, a
apropriacdo dos meios de mobilidade, assim como do espaco urbano, ird responder as
diferencas expressas na escala dos sujeitos, ainda que em boa parte daquelas construidas a partir
das relagcbes sociais e de producdo que condicionam as particularidades em suas praxis
cotidianas.

Quanto a desigualdade, implica considerar a multiplicidade de espagos/critérios em que
ela pode ser avaliada, como renda, acesso a servicos ou a bens primarios, (in)capacidades,
liberdade de ir e vir, preconceitos, acesso desigual a educacdo e cultura, entre outros. Isto posto,
guando falamos em desigualdade devemos questionar: Desigualdade de qué? Em relacéo a qué?
Pois a desigualdade é sempre circunstancial, uma vez que esta localizada historicamente dentro
de um processo e porque estd, necessariamente, situada dentro de determinado espaco de
reflexdo ou de interpretacdo que a especifica (Barros, 2006, 2018).

Orientados pela mercadoria e, consequentemente, pelas possibilidades de cada parcela
dos estratos sociais em acessar aos meios materiais e tecnoldgicos para sua realizacdo, a
mobilidade tende a refletir as desigualdades sociais comuns em uma sociedade de classes.
Evidenciando uma outra faceta contraditéria do nosso momento histérico, a que despoja parte
dos trabalhadores do acesso a mobilidade espacial, mesmo diante do vigoroso momento técnico
percebido em setores como do transporte e da comunicacao.

Em complemento, para Carlos (2007, p. 54), a producéo da vida ndo envolve apenas a
reproducdo de bens para satisfacdo das necessidades materiais, mas também a producdo da
humanidade do homem. T&o logo, “[...]o plano da produgdo articula o desenvolvimento
das relacdes de producdo de mercadorias e da producéo da vida e de suas possibilidades, num
sentido mais amplo e profundo — esse é o fundamento da desigualdade que explicita o conflito”.

Em que pese ndo buscarmos, neste momento, responder de forma mais detalhada os
processos e particularidades que sustentam as diferencas e desigualdades sociais, € importante

té-las em perspectiva diante do conjunto analitico que subsidia esta tese, sobretudo, por serem
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dimensGes que permeiam o cotidiano dos sujeitos e grupos, que o sustentam e que nele se
refletem. Aspectos importantes para respaldar conceitualmente nosso objeto de investigacao.
Coutinho (2014) conceituou a mobilidade cotidiana campo-cidade como sendo
composta pelos deslocamentos dos moradores do campo em direcdo a cidade em intervalos
diérios ou ndo, com intencdo de atender a suas demandas cotidianas (sejam atividades de lazer,
da realizacdo de compras, de trabalho, entre outras). Em Coutinho e Fiuza (2019), a mobilidade

cotidiana é compreendida enquanto a micromobilidade que se dd em uma escala temporal curta.

Em pesquisa anterior, ao demonstrar a amplitude e a diversidade no que se refere as

motivacgdes para esses deslocamentos e a dimensdo espaco-tempo que envolvem, colaboramos:

Na verdade, o movimento cotidiano campo-cidade expressaria, nesse
contexto, uma maior flexibilidade em seu conceito: movimentos cotidianos,
mas ndo necessariamente diarios; com destino a cidade, porém nédo
necessariamente ao distrito sede do municipio de origem; e com uma
pluralidade de motivacdes, ndo se restringindo a condicionantes pré-
estabelecidos (Lordano, 2019a, p. 82).

Isto posto, o conceito de mobilidade® cotidiana campo-cidade que adotamos representa
uma categoria particular de deslocamento que, dentre outros, encontra-se no bojo da mobilidade
espacial humana em sua dimensdo fisica. Pode ser entendida como processo em que se
relacionam producdo material e reproducéo social dos sujeitos. Mais do que apenas a acdo do
deslocamento, envolve o antes, o durante e o depois; ela é mediadora da relacdo campo-cidade,
respeitando as particularidades dos sujeitos e de cada subespaco. A dimensdo cotidiana,
portanto, exprime a sintese da préxis social, do ser, do estar, do agir.

Neste sentido, a escala espacgo-temporal, que nos orienta na definicdo da mobilidade
cotidiana campo-cidade, passa por considerar os deslocamentos do campo em dire¢do a cidade,
qualquer cidade que seja, sem uma frequéncia predefinida ou taxativa, uma vez que a a¢do do
movimento respeita as particularidades de cada sujeito (preceito que também se relaciona as
suas motivacOes em empreender os deslocamentos).

Assim, enveredar pela analise da mobilidade cotidiana campo-cidade nos permite

vislumbrar para além da interpretacdo das realidades rural e urbana de forma estatica ou de

59 Esclarecemos que na literatura sobre o assunto podem ser encontradas as expressdes mobilidade,
deslocamentos e movimentos para descrever o evento. Optamos nesta pesquisa pelo termo mobilidade, para
descrever o processo de forma mais ampla (que envolve desde as motiva¢Ges como as limitagdes, condicionantes
e consequéncias dos deslocamentos) e os termos deslocamentos e movimentos para descrever a agdo em si, ou
seja, 0 ato de mover-se de um ponto a outro no espaco.
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forma desconexa, como realidades opostas. Também permite voltarmo-nos as comunidades
rurais sem o vicio da observacao estreita de uma pretensa subordinacdo diante das cidades,
como se fossem, aquelas, receptaculos inertes da cidade ordenadora, que tudo constroi, destroi
e orienta; pelo contrario, nos possibilita a partir das comunidades rurais, tendo a mobilidade
cotidiana como mediadora, compreender os moradores do campo em sua diversidade, como

parcela ativa do fazer urbano, da (re)producéo urbana das cidades.

4. 2 DA INTEGRACAO NACIONAL A MOBILIDADE URBANA: AS POLITICAS
PUBLICAS EM TORNO DA MOBILIDADE NO BRASIL

Colocadas as condicOes gerais para a abordagem da mobilidade espacial como tema
geografico, faremos uma aproximacdo de como ela tem sido pensada em vista as politicas
publicas no Brasil, as quais, em sintese, privilegiam duas escalas: a intraurbana e a interurbana.

No planejamento que envolve a mobilidade interurbana, é a perspectiva da integracao
do territorio nacional e a consolidacdo da rede urbana que sao destaque, uma vez que 0 acesso
e articulacdo entre os espacos sdo uma necessidade, e uma prerrogativa, tanto para a
consolidacdo do Estado-Na¢do como para o modo de producao.

Corréa (2012) pontua que as interagdes espaciais®® devem ser observadas como parte
integrante da existéncia (e reproducdo) e do processo de transformacao social e ndo apenas
como simples deslocamentos no espaco. Elas refletem e respondem as diferencas entre os
lugares frente as necessidades historicamente identificadas, realizando-se de forma particular
diante das necessidades que a (re)producdo capitalista imp@e a cada espaco/sociedade. Em que
os fluxos séo orientados dentro da logica no ciclo de reproducdo do capital e no contexto da
divisdo territorial do trabalho, quer seja de uma sociedade ou até mesmo de uma corporagéao.

De modo geral, é por meio das interacfes espaciais que o ciclo de reproducdo do capital
se engendra, da mobilizacdo do capital ao investimento; da matéria-prima a mercadoria; & sua
distribuicéo e realizacdo no mercado consumidor; no reinvestimento do capital/dinheiro.

A articulacdo entre areas e cidades por meio de uma rede urbana cada vez mais fluida
se torna essencial diante da crescente divisdo territorial do trabalho e pela internacionalizagéo

do capital produtivo, responsavel pela formacéo de poderosas redes constituidas por dezenas

80 Cada espago é acionado de forma particular dentro do ciclo de reproducédo do capital, quer seja no
processo de producdo stricto sensu, seja na reproducdo da sociedade, sendo as interagdes espaciais uma expressao
desse processo (Corréa, 2012).
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ou até mesmo centenas de unidades localizadas em variados lugares distribuidos mundialmente,
sintese da economia globalizada (Corréa, 2012).

E um momento, e mais um momento, que urge da necessidade do capitalismo em
integrar os territdrios, seja para a refuncionalizacao produtiva seja pela ampliacdo dos mercados
consumidores (Harvey, 2005) frente as suas velhas e novas necessidades, tendo, como regra, 0
Estado como o agente mais vigoroso (Corréa, 2007) no processo de (re) organizagao espacial.

O desafio de articular o territorio brasileiro, sempre aos moldes da primazia do capital,
historicamente encontrou limites diante, sobretudo, das dimensdes geograficas a serem
“superadas”. Para Santos e Silveira (2006), as dificuldades que os paises de dimensGes
continentais enfrentavam em virtude da auséncia de uma rede nacional de transporte foi
evidenciada na Segunda Guerra Mundial. Nesse sentido, a ideologia do consumo, do
crescimento econdmico e do planejamento foram os grandes instrumentos que guiaram a
reconstrucdo ou a remodelacdo dos espacos nacionais. Para realizar qualquer desses designios,
impunha-se equipar o territdrio, integra-lo mediante recursos modernos, garantindo a presenca
e o controle do Estado.

Quando o transporte maritimo era 0 modal de transporte predominante, no momento da
dependéncia do Brasil ao mercado estrangeiro, reforcava-se a centralidade das cidades
portudrias; no século XX, o desenvolvimento dos transportes terrestres passa a privilegiar S&o
Paulo, que se firmava como a metropole industrial do pais. O “império do caminhdo” se ergue
em virtude da dificuldade financeira para o equipamento dos navios, e do fato de varias
ferrovias do Brasil terem sido levadas a tornarem-se antieconémicas (Santos; Silveira, 2006).

E, concomitantemente, o tracado das novas estradas obedeciam as exigéncias da
industria e do comércio, reforcando a centralidade da metropole paulista. A constituicdo da
indUstria automobilistica e a construcdo de Brasilia também foram fatores importantes na
consolidagdo da rede urbana nacional em torno da centralidade de Sao Paulo, e fundada no
transporte rodoviario, alinhado os interesses estatais e capitalistas. Nas palavras de Santos e
Silveira (2006, p. 45-46): “[...] a rede de estradas, indispensaveis a afirmagdo do Estado sobre
0 conjunto do territorio, também era imprescindivel para a expansdo do consumo do que era
produzido internamente”.

A preocupacéo, diante desse quadro, com a integracdo nacional é questéo recorrente no

Brasil, e seus impulsos se renovam no momento da (re)estruturacdo produtiva proporcionada
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no periodo técnico-cientifico-informacional®!. Passando a informagdo a centralidade do
processo social, os territorios vdo sendo equipados para facilitar, também, sua circula¢do. Os
espacos assim requalificados atendem aos interesses dos atores hegemonicos da economia, da
cultura e da politica, sendo incorporados as novas correntes mundiais. Neste processo
globalizante, a0 mesmo tempo em que se aumenta a importancia das estradas, das pontes, das
terras, amplia-se também a demanda por maquinarios, por veiculos, por sementes, por
fertilizantes, por agrotoxicos etc.; no mesmo sentido, eleva-se a necessidade do movimento,
expandindo a importancia dos fluxos: dos objetos, das pessoas, das informaces e do capital
(Santos, 1994; 2006).

Diante desse quadro deflagrado na segunda metade do século XX, intensifica-se o papel
do Estado brasileiro de orientar a integracdo e a mobilidade no interior do Brasil, tendo como
pano de fundo, ainda, o fortalecimento da presenca do Estado no territério nacional.
Destacando-se na escala interurbana ages como o Plano de Integracdo Nacional (PIN)®2, |
Plano Nacional de Desenvolvimento (1972-1974)%, 11 Plano Nacional de Desenvolvimento
(1975-1979) e 111 Plano Nacional de Desenvolvimento (1980-1985) (BRASIL, 2023c).

No momento de “reabertura” do pais, a atengdo estatal com a integragéo interurbana
mergulha na doutrina neoliberal, que ja se ourigava na expectativa da expansao de parcelas do
capital sobre a malha interurbana. A vista disso, o | Plano Nacional de Desenvolvimento da
Nova Republica (1986 -1989) trazia um diagnostico de que, apesar dos éxitos obtidos pela
politica de transporte do periodo, o setor convivia com problemas crénicos, como a escassez de
recursos e postergacdo de solucGes, sendo o principal deles a deterioracdo crescente do capital
fixo de todas as modalidades (rodovias, ferrovias, hidrovias, aeroportos, portos, terminais, etc.)
(BRASIL, 2023c).

A partir da década de 1990, tem-se o acirramento das politicas neoliberais, inicialmente

no Governo Collor, passando pelo Governo Itamar Franco, e de forma mais incisiva no Governo

61 para Milton Santos (1994, 2006) o periodo técnico-cientifico-informacional desenvolve-se em escala
global apds a segunda guerra mundial e especialmente a partir da década de 1970, com a incorporacdo da
informacdo ao paradigma da técnica-ciéncia (tecnociéncia), que se da sob a égide do mercado. Nele, os objetos
técnicos tendem a ser ao mesmo tempo técnicos e informacionais, ou seja, ja surgem como informacédo e dela
dependem para seu funcionamento. Nesse sentido, a informacgdo é o vetor fundamental do processo social e o0s
territérios sdo equipados para facilitar a sua circulacéo.

62 Criado pelo regime militar brasileiro, por meio do Decreto-lei n° 1.106, de 16 de junho de 1970, que
tinha como principais objetivos a construcdo das rodovias transamazonica e Cuiaba-Santarém, e a colonizacdo de
faixas em torno das rodovias (BRASIL, 1970).

8 Dentre outros, tratava da integracdo Norte-Sul e Leste-Oeste em vista a redistribuicdo do exército
industrial de reserva a fim de limitar sua concentra¢do no Centro-Sul do Brasil, da mesma forma em que visava a
criacdo de estruturas especializadas de transporte para o escoamento da producéo agricola e manufaturados.
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de Fernando Henrique Cardoso. Naquele periodo, a busca em diminuir o “Custo Brasil” e
melhorar a integracdo das regides do pais, tendo em vista a competi¢do internacional, foram o
pano de fundo dos processos de privatizacdes e concessdes gque, entre outros, atingiram 0s
setores de transporte e comunicagéo.

Processo que, para Rodrigues e Jurgenfeld (2019), voltava-se em atender
prioritariamente os interesses do capital oligopolista privado estrangeiro, e que conduziram a
uma importante desnacionalizagdo e financeirizagdo da economia brasileira®. O primeiro
grande impulso as privatizagdes, no periodo, deu-se ap6s a promulgacao do Plano Nacional de
Desestatizagdo (PND)®, concomitantemente avanca a politica de concessdo de bens e servigos
publicos para exploracdo por agentes financeiros privados, 0 que teve especial impacto sobre o
modal rodoviario no pais®.

Contudo, as politicas de integracdo nacional, que entre outras buscavam dotar as
infraestruturas para o transporte, ndo necessariamente privilegiam a mobilidade das pessoas.
Desta maneira, 0 historico de “planejamento” da mobilidade espacial em escala nacional
(interurbano) pode ser considerado pautado no interesse dos grandes agentes econémicos, tendo
em mente a implantacdo da infraestrutura para alocacdo das forcas produtivas e acesso ao
exército de reserva da forga de trabalho ou, ainda, a outorga de bens e servigos publicos em
beneficio de corporagdes e fundos de investimentos privados.

Um quadro ndo muito distante do momento atual, onde podemos citar como
instrumentos de politicas publicas contemporaneos o Plano Nacional de Logistica e Transportes
(PNLT), Plano Nacional de Logistica Integrada (PNLI) e a Politica Nacional de Transporte
(PNT), os quais continuam voltados basicamente a circulagdo de commodities, matérias-primas

64 A estimativa de Rodrigues e Jurgenfeld (2019) é de que durante o Governo Collor as privatizagdes do
patriménio nacional renderam US$ 3,6 milhdes aos cofres publicos; no Governo Itamar, US$ 3,2 milhdes; e no
Governo FHC 1, US$ 31,9 milhdes, cifras que ndo correspondiam ao real valor dos ativos que eram
sistematicamente “saneados” antes de serem entregues a iniciativa privada.

8 Lei n° 8.031, de 12 a abril de 1990, alterada pela Lei n° 9.491, de 9 de setembro de 1997.

% O inicio do Programa de Concessdes se deu por meio da criagéo da Portaria Ministerial n° 10, de 21 de
janeiro de 1993, sendo aperfeicoado por meio de outros instrumentos legais, como a Lei n® 8.987, de 13 de
fevereiro de 1995, que estabeleceu o regime geral de concessdes, e a Lei n. 9.074, de 7 de julho de 1995, que
definiu as normas para outorga e prorrogacdes das concessdes e permissdes de servicos pablicos; os quais tiveram
nova fase ja no ano de 2000, com a Resolucdo n° 8, de 5 de abril de 2000 — CND, que revisava a politica de
Concessoes. E durante os Governos do Partido dos Trabalhadores (2003-2016) a concessdo de importantes trechos
rodoviarios federais continuaram, assim como no ambito das rodovias estaduais, tendo novo impulso a partir do
golpe constitucional de 2016, com a criagdo no mesmo ano da Lei n° 13.334, de 13 de setembro de 2016, que
permite a implantacdo do Programa de Parceria de Investimentos - PP1 e da Lei n® 13.448, de 5 de junho de 2017,
sobre a relicitagdo de contratos, o que permitiu um novo periodo de concessdes nos Governos que se seguiram
(BRASIL, 2023e).
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e mercadorias, embora no PNT se identifique algum nivel de preocupacdo com a mobilidade
espacial das pessoas (BRASIL, 2018).

Essa perspectiva pelo privilégio a dimensdo econémica no planejamento da mobilidade
em escala interurbana, invariavelmente, encontra limites nas contradi¢des dentro de nossa
sociedade, pois o proprio planejamento estatal responde majoritariamente a estimulos que
definitivamente ndo sdo os da maioria da populacdo, havendo sempre privilégio aos interesses
da classe dominante. Isto posto, “O Estado sempre tende a adotar os preceitos da classe
dominante, ou seja, ele ¢ burgués em sua esséncia” (Gregorio, 2019, p. 12).

Um quadro que ndo é muito diferente quando analisamos as politicas publicas pensadas
para a escala intraurbana, onde a mobilidade tende a ser vista como um problema urbano a ser
minimizado.

A cidade contemporanea, sobretudo em paises de economia dependente como o Brasil,
¢ marcada pelos “problemas urbanos”, percebidos em varios niveis desde as metrépoles até as
cidades de porte pequeno. Para Sposito (2022), seja pela auséncia, pela precariedade ou pela
indisponibilidade de acesso, habitacdo, saneamento basico, transporte coletivo, creche, escolas,
hospitais, areas de lazer etc., eventualmente tornam-se setores problematicos ao cotidiano
urbano.

Nesse sentido, a mobilidade ndo estd desvinculada de tais problemas urbanos. A
falta/limitacdo de mobilidade se constitui ela propria um “problema”, no que tange a desigual
distribuicdo dos equipamentos urbanos pela cidade, a periferizacdo das moradias populares -
em relacdo aos equipamentos publicos e aos locais de trabalho e estudo -, a violéncia, as
questdes diretamente relacionadas ao transporte intraurbano, entre outras. Aspectos que s&o
invariavelmente experimentadas de forma particular por cada sujeito ou grupo.

Nesta perspectiva, Sposito (2022, p.74) questiona: “O que acontece com o descanso de
um trabalhador se ele gasta quatro horas por dia para se deslocar de casa para o trabalho e de
volta pra casa?” Complementamos a reflexdo: o que acontece com quem tem que peregrinar
pelos postos de saude, UPAs e hospitais em busca de um atendimento médico? E quem tem que
levar o filho até uma creche em outro bairro porque na creche mais préxima ndo ha vagas? E a
estudante que tem que tomar um 6nibus da Universidade para casa ao fim da Gltima aula do
periodo noturno? Sao questdes que irremediavelmente se apresentam, ainda que nem sempre as
percebemos em nossa jornada cotidiana. Para sermos mais ousados, nas questdes que envolvem
a mobilidade temos, de toda sorte, os reflexos de grande parte dos problemas urbanos.

E diante da complexidade envolvida nas cotidianas ac¢Oes de ir e vir pela cidade, nas

ultimas décadas, empreendeu-se grande esforco para subsidiar intervencdes em busca da
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melhoria da mobilidade urbana; seja em grandes cidades com permanentes conflitos em torno
da mobilidade, como no contexto brasileiro, Rio de Janeiro, Salvador, Porto Alegre e na Regiéo
Metropolitana de S&do Paulo (Gomide; Galindo, 2013), seja em outras que ja se tornaram
reconhecidas pelos avancos na questdo, como Amsterda, Londres, Singapura e Toquio, no
contexto internacional, e Curitiba, no Brasil (Denardi et al., 2011).

De modo geral, os desajustes da mobilidade urbana na atualidade derivam da
urbanizacéo e crescimento desordenado das cidades, aliados ao uso cada vez mais crescente do
transporte particular, em detrimento a utilizacdo do transporte coletivo, ocasionando 0 aumento
das vitimas de acidentes de transito, dos congestionamentos e da poluigéo veicular (Carvalho,
2016).

Conceitualmente, a mobilidade urbana, segundo Bergman e Rabi (2005, p. 11):

“[...] pode ser entendida como resultado da interacdo dos fluxos de
deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano, contemplando tanto os
fluxos motorizados quanto os ndo motorizados. Ela é, portanto, um atributo
da cidade e ¢ determinada, principalmente, pelo desenvolvimento
socioeconémico, pela apropriagdo do espago e pela evolugdo tecnoldgica

L]

Neste sentido, a mobilidade urbana distingue-se do transporte urbano, o qual se refere
estritamente aos modos e servicos utilizados nos deslocamentos no espa¢o urbano (Bergman;
Rabi, 2005). Diante disso, a percepcdo de que a experiéncia da mobilidade transcende o
transporte em sentido estrito necessita de constante aperfeicoamento, sobretudo quando se trata
de politicas publicas em torno da mobilidade.

Contudo, como afirmou Martinez, Valdéz e Suazo (2010), é a promogdo do movimento
gue esta no centro do planejamento urbano. Ou seja, a forma urbana tem sido desenvolvida para
aumentar e facilitar a circulagdo, sobretudo, como destaca Baldraia (2017), na ampliacédo das
areas destinadas a circulacdo automobilistica.

Segundo Martinez, Valdéz e Suazo (2010), as analises do fendmeno urbano tendem a
ser estaticas, buscam compreender as pessoas nos locais fixos, seja de moradia, de trabalho, de
lazer; e a conexao desses espacos no dia a dia sendo pensada a partir da agdo, do movimento,
da circulacdo, do deslocamento em si. Disso, predominam os estudos ligados ao transporte,
acionando as ciéncias como Engenharia, Geografia e Economia, visando um modelo de
comportamento que pressupde decisdes racionais, em busca de ordenamento e disciplina ao

movimento cotidiano.
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E como alternativa a esse quadro, o estudo da mobilidade deve agregar e superar a acéo
do movimento, passando seu entendimento a pratica social, exigindo também informac6es de
outros campos como da Psicologia, do Urbanismo, e outras ciéncias sociais. Logo, estaria na
juncdo destas duas perspectivas a ideia de que, sim, a conectividade e eficiéncia sao
importantes, mas as implicag0es da conexdo, as experiéncias das viagens e as relagdes com 0s
processos sociais sao mais amplos (Martinez; Valdéz; Suazo, 2010).

Ao observarmos a complexidade da questdo, torna-se importante langarmos mao da
principal politica para a mobilidade na escala intraurbana no Brasil: a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) - Lei 12.587/12. A preocupagdo quanto ao “ordenamento” dos
deslocamentos é uma caracteristica central da politica, ao passo que apresenta toda uma
classificacdo e exemplificacdo dos modos e servicos de transporte e as estruturas que compdem
o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.

A PNMU apresenta, ainda, diretrizes para a Politica Tarifaria no Transporte Publico
Coletivo, os direitos dos usuarios dos sistemas de transporte e o que compete a Unido, Estados
e Municipios. Ha, também, a preocupac¢ao com a mobilidade “sustentavel” ao passo em que
enumera diversas acOes para reducdo dos poluentes veiculares, como incentivo a instalacdo de
ciclovias, calgadas acessiveis e transporte coletivo de qualidade e com baixo custo. A PNMU®’
ainda estabelece que os municipios acima de vinte mil habitantes, e todos aqueles obrigados na
forma da lei a elaboracdo do Plano Diretor, terdo que elaborar seus Planos de Mobilidade
Urbana integrados ao Plano Diretor do municipio. Fixando trés anos (até 2015) para
implantacdo dos planos municipais, e revisao e atualizacdo no prazo maximo de dez anos.

Contudo, frente a recorrente inércia dos municipios na elaboragdo do PNMU®, o prazo
foi alterado, por meio da Lei 14.000/2020, até 12 de abril de 2022, para municipios com mais
de 250.000 habitantes; e até 12 de abril de 2023, para municipios com até 250.000 habitantes,
0o que “regularizou”, ao menos temporariamente, a ndo aplicagdo do dispositivo de
planejamento pelos municipios.

No contexto do estado de Mato Grosso do Sul, os dados do Ministério do
Desenvolvimento Regional (BRASIL, 2022) apontam que vinte e trés municipios deveriam ter
implantado o Plano de Mobilidade Urbana (PMU). Contudo, apenas cinco o fez até agosto de
2022: Campo Grande (Decreto Municipal 12.681/2015); Corumba (Lei Complementar

57 Sobre os desdobramentos da PNMU em diversos centros urbanos pelo Pais consulta-se Baldraia (2017).
8 Conforme Moura e Moura (2016), expirado o prazo original, 2015, mais de 70% dos municipios
brasileiros obrigados a elaborar o PMU ndo o fizeram no prazo estabelecido.
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199/2016); Jardim (Lei Complementar 106/2013); Navirai (Lei Complementar 200/2019); e
Trés Lagoas (Lei Complementar 199/2016).

Os municipios de Anastacio e Aquidauana, que fazem parte do recorte territorial de
nossa pesquisa, juntam-se a Amambai, Aparecida do Taboado, Caarap0, Chapaddo do Sul,
Coxim, Dourados, Itapord, Maracaju, Miranda, Nova Andradina, Paranaiba, Ponta Pord, Ribas
do Rio Pardo, Rio Brilhante, Sdo Gabriel do Oeste e Sidroléandia, como aqueles com mais de
20 mil habitantes que deveriam, mas que ainda ndo implantaram o Plano (BRASIL, 2022).

A falta de adesdo dos municipios a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, por meio
da elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana, tem consequéncias que podem ser entendidas
em duas perspectivas. A primeira em relacdo a administracdo dos municipios, uma vez que a
principal san¢do aos que ndo o facam € de ordem fiscal, ficando impedidos de receber recursos
federais destinados a mobilidade urbana, salvo 0s casos em que 0s recursos sejam utilizados
para a elaboracdo do préprio Plano (Lei 14.000/2020). A segunda, se refere aos agravos a
mobilidade urbana nas cidades o que, em Ultima analise, reforga processos de exclusdo social,
limitando a mobilidade e, assim, restringindo o acesso ao espaco urbano.

A auséncia da implantacdo da PMU, por um lado, frustra o debate da sociedade em torno
do tema e, por outro, limita avancos no sentido da democratiza¢ao da mobilidade. Como destaca
Moura e Moura (2016), a elaboragéo do Plano contribui para a edificacdo e re/organizacéo de
um espaco urbano que seja mais democratico e que possa, assim, ser utilizado por todos e que
a0 mesmo tempo atenda as peculiaridades de cada individuo®®.

No que concerne a PNMU, podemos afirmar que ha um esforco para o fomento da
utilizacdo de outros meios de transporte ndo motorizados (como utilizacdo de bicicletas e
mobilidade a pé) ou motorizados coletivos, passando, inclusive, por agdes coercitivas que
desestimulem a utilizagdo do automovel, principalmente nas metrépoles e grandes cidades.

Mas tais agdes encontram limites em virtude do apelo ideoldgico do automdvel. Objeto-
piloto do mundo da mercadoria (Lefebvre, 2001), o automovel é instrumento (e ele mesmo uma
mercadoria) para superagdo da Gltima barreira’®, a cidade, pela mercadoria; ndo apenas como
forma de colocar as pessoas em relacionamento, mas também como légica, uma linguagem, um

mundo.

8 As autoras tém enfoque nos impactos da ndo implantacdo da PMU em relagdo as pessoas com
deficiéncia, contudo, entendemos que tal preocupacdo pode ser expandida, em suas particularidades, a outros
grupos a depender da idade, ciclo de vida, género, estrato social, entre outros.

0 Barreiras que antes do grande relancamento da mercadoria eram limitadas as estruturas agrarias e
urbanas.
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No contexto nacional, Vasconcellos (2016) aponta que o crescente nimero de Usuarios
de automoveis, no Brasil, deu-se a partir da implantacdo da indUstria automobilistica na década
de 1960, em que o crescimento acelerado da frota de automoveis, nas maos dos grupos sociais
de maior renda e poder de influéncia, impactou diretamente sobre as politicas de transporte,
moldando-as para adaptar as cidades ao uso do automaovel.

A prioridade aos automoveis que vigora até os dias atuais decorre de um conjunto de
fatores econdémicos e politicos, dentre os quais se destacam dois: o primeiro € o grande poder
ideologico e de influéncia das classes médias dependentes do automdvel; o segundo € a
relevancia econdmica da industria automobilistica, tanto para a reproducéo ampliada do capital,
quanto para a arrecadacdo de impostos pelo governo. O Estado tornou-se, na pratica, socio e
refém da indUstria automobilistica’.

E como consequéncia, além de ter um papel destacado no imaginario social, o
automoével tomou, assim, a reflexdo daqueles que pensa(va)m a estruturacdo do espaco
(Baldraia, 2017). Por conseguinte, o planejamento da mobilidade urbana tende a ter como
pressuposto a manutencdo do transporte individual motorizado como o centro e a mola
propulsora da cidade, meio e condi¢do da mobilidade. Relegando, aos que ndo possuem as bases
materiais para encontrar seu espago nessa engrenagem, a um sistema de transporte coletivo, as
vezes clandestino e geralmente deficitario; & infima estrutura cicloviaria; e as calgadas -
desniveladas, esburacadas e, quando ndo, ocupadas por postes, banners de propagandas, mesas
e cadeiras dos bares e produtos que ndo se cabem nas lojas. A cidade € ambiente indspito, da
porta para fora do automovel.

Em sua analise sobre as politicas de mobilidade aplicadas nas cidades brasileiras desde
a década de 1950, Vasconcellos (2016) € contundente em suas conclusdes e nos da uma sintese

geral sobre a questéo:

[...] o grande crescimento urbano e a criagdo de &reas metropolitanas de grande
extensdo foram acompanhados da organizacdo de um sistema de mobilidade
iniquo e insustentavel. As varias formas de transporte disponiveis para as
pessoas foram tratadas de forma desigual, com atencéo prioritaria ao uso do
automovel, representada principalmente pelo investimento na expansdo do
sistema viario. O transporte coletivo foi organizado no seu nivel minimo de
eficiéncia, suficiente para transportar diariamente as pessoas para 0S Seus
locais de trabalho, com a qualidade e a acessibilidade claramente prejudicadas.
A caminhada e a bicicleta foram simplesmente abandonadas nos planos e
projetos. Adicionalmente, a liberdade do mercado urbano de terras, associada
a auséncia de planos diretores urbanisticos adequados, reforcaram a excluséo

71 A indGstria automobilistica brasileira, em 2020, empregava direta e indiretamente 1,2 milhdo de
pessoas e gerou diretamente (IPI, PIS/COFINS, ICMS, IPVA) R$ 62,5 bilhdes em impostos (Anfavea, 2022).
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e o isolamento geografico dos grupos sociais de renda mais baixa
(Vasconcellos, 2016, p. 78).

Ao tratamos da mobilidade campo-cidade na perspectiva da vida cotidiana, temos em
mente que esse fendbmeno € expressdo e pratica social e se realiza no limiar dos espacos rural e
urbano. Ou seja, os deslocamentos que partem do campo ndo se encerram na cidade destino;
enquanto na cidade, os rurais participam da mobilidade urbana. Por outro lado, a acdo do
deslocamento realiza-se majoritariamente via sistema viario rural, que articula campo, cidade e
rede urbana. Nesse sentido, seria entdo conveniente a existéncia de uma politica publica voltada

a mobilidade no campo? E o que discutimos na proxima secao.

4.2.1 Uma perspectiva para politicas publicas em torno da mobilidade no campo?

Para introduzir a questdo, inicialmente, destacamos como a mobilidade espacial dos
moradores do campo esta posta, ainda que tangencialmente, no debate do planejamento pablico
no Brasil.

A partir da promulgacdo do Estatuto da Cidade, ficaram os municipios com mais de 500
mil habitantes obrigados a elaboracdo do Plano de Transporte e Transito, rebatizado pelo
Ministério das Cidades como Plano Diretor de Mobilidade (PlanMob)’2. Com a adogdo de um
conceito ampliado de mobilidade, o de Caderno de Referéncia para Elaboragdo de Plano de
Mobilidade Urbana (BRASIL, 2007) buscava fornecer metodologias e auxiliar os municipios
em busca de superar o planejamento limitado as propostas de intervengdes na infraestrutura e
na organizacdo espacial dos servicos de transporte publico, quando muito, estimando os
investimentos necessarios para a sua execucao (BRASIL, 2007).

Apesar de versar sobre a realidade urbana, o Caderno dedica algum espago para o
entendimento da importancia do planejamento da mobilidade no ambiente rural; uma vez que
comum a todos moradores do campo esta o fato de possuirem necessidades basicas similares
aos habitantes das cidades:

[...] necessitam fazer compras, ir a0 médico, estudar, resolver problemas
pessoais, passear, receber amigos e todas outras atividades econdmicas e
sociais. Algumas destas necessidades podem ser providas na prépria regiao
(escolas, postos de saude, pequenos comercios), outras s6 sdo encontradas no
nicleo urbano; e mesmo para 0 acesso aos equipamentos existentes na area

72 Obrigatérios para as cidades com mais de 500 mil habitantes, fundamental para as com mais de 100
mil habitantes e importantissimo para todos os municipios brasileiros.
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rural, muitas vezes é preciso percorrer grandes distancias, impossiveis de
serem vencidas a pé (BRASIL, 2007, p. 136).

Reconhece, Brasil (2007), ser importante que 0s municipios tenham um planejamento
de curto, médio e longo prazo para a mobilidade na zona rural, detectando os problemas mais
graves com antecedéncia e buscando solucbes para eles. Metodologicamente, propfe aos
municipios:

1. Cadastro e mapeamento de todas as estradas rurais, vicinais e serviddes existentes
no municipio;

2. Identificacdo e mapeamento dos padrdes de deslocamento da populacdo da zona
rural (necessidades, motivacbes e meios de transporte utilizados nos
deslocamentos).

Aliada a mobilidade humana, encontra-se a preocupa¢do com a economia rural, pois
como destaca a peca institucional de Brasil (2007, p. 63): “Tdo importante quanto o
deslocamento das pessoas é o transporte de cargas”’®, propondo que se reconheca o perfil e as
necessidades, principalmente para o escoamento da producdo agricola e industrial, no caso das
indUstrias localizadas na area rural. Afirma ser necessario conhecer a sazonalidade do transporte
de cargas, o volume de producéo e as caracteristicas especiais para o transporte de cada produto,
0s quais, podem exigir tipos de veiculos especificos e “cuidados especiais”. Uma preocupagio
que néo se observa no que se refere a mobilidade humana. Mais uma vez, a dimensdo econdémica
prevalece sobre a social.

Siqueira e Souza (2020) destacam que a mobilidade rural necessita da mesma atencao
da mobilidade urbana, devendo ser considerada a necessidade de acesso ao ambiente rural, mas
que também corresponda aos interesses dos campesinos. Desafio aumentado, segundo
Fernandes, Souza e Fonseca (2009), pelo fato de o espaco rural ndo possuir a mesma dinamica
das cidades, assim como ndo possuir uma densidade igual/superior ao urbano, o que tende a
dificultar as solugdes de transporte publicos, sobretudo, coletivos.

Sobre isto, Brasil (2009) deixa claro que, com excecdo do transporte escolar’,

permanecem as dificuldades dos moradores que precisam ser atendidos pelos servigos de

3 Afirmacado da qual descordamos frontalmente. Apesar de reconhecermos a importancia do transporte
das coisas, dos produtos e mercadorias, a mobilidade das pessoas, entendemos, sempre deve ser privilegiada.

4 O transporte escolar em areas rurais foi completamente impactado positivamente nos Gltimos anos a
partir da implantacdo do Programa Caminho da Escola, durante o Governo Lula 11 (Resolugdo/CD/FNDE n° 3, de
28 de marco de 2007). O Programa consiste no apoio técnico e financeiro da Unido aos sistemas publicos de
educagdo basica de Estados, Municipios e Distrito Federal, para a aquisicdo de veiculos para transporte dos
estudantes da zona rural (BRASIL, 2023b).
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transporte coletivo regular. A baixa densidade demografica, a dispersdo espacial da populacéo
residente e as limitagdes do sistema viério dificultam a manutencdo de uma oferta regular por
linhas de transporte, sobretudo, dentro das regras usuais de financiamento destes sistemas nas
cidades (ou seja, coberto exclusivamente pelas tarifas pagas pelos usuarios diretos). Fatores que
inviabilizam economicamente o atendimento as &reas rurais ou limita a oferta a poucos horarios
durante o dia.

E para termos uma dimensédo dos desafios postos para a oferta de transporte coletivos
nos municipios de Anastacio e Aquidauana, trazemos algumas caracteristicas do contexto local.
O primeiro séo as distancias impostas pela dimensdo geogréafica e espacializa¢do das principais
localidades rurais em ambos municipios, como distritos, assentamentos e col6nias rurais (como
demonstramos no mapa disponivel na Figura 8, p. 134).

A titulo de comparacéo, deslocamentos partindo dos distritos de Cipolandia ou Taunay,
ambos localizados no municipio de Aquidauana, devem superar a distancia de 67 e 53
quilémetros de distancia, respectivamente, até a cidade. Partindo do assentamento Monjolinho,
municipio de Anastacio, sdo 45 quildmetros até a cidade. Em outros casos, sao menores as
distancias fisicas a serem transpostas, como no caso da Colénia Pulador (Anastacio) e do
distrito de Camisdo (Aquidauana), distantes, respectivamente, dezenove e dez quildmetros da
cidade. Confronta-se a essa realidade, ainda, o fato dessas localidades apresentarem demanda
variada a partir de suas particularidades internas, como quantitativo e concentracdo/dispersao
populacional, assim como dindmica produtiva e de ocupacao dos trabalhadores.

Os exemplos colocados sdo apenas para uma reflexdo inicial, uma vez que trataremos
de forma mais especifica sobre o transporte coletivo nessas localidades na se¢do 6.2, mas nos
dao a ténica da complexidade da questéo. Ideal, em todo caso, seriam estudos especificos junto
as comunidades para se obter um parametro da demanda atual, ou da demanda virtual em caso
de implementacdo do sistema publico onde hoje ndo ocorrem. Acreditamos que tal debate
poderia ser estabelecido a partir da formulacdo de uma politica de mobilidade das populacbes
do campo a nivel do municipio que esteja disposto a discutir efetivamente a questéo.

Ainda que estejamos conjecturando um devir da questdo em escala local, podemos ter
por base que o proprio Caderno dedicado a Elaboracéo de Plano de Mobilidade Urbana (Brasil,
2007) identifica um conjunto de ferramentas para o fomento ao transporte publico que integre
as areas rurais as cidades, quer seja: 0 emprego de recursos do planejamento dos sistemas de
transporte - como subsidio publico -, mecanismos de compensacdo tariféria, tarifas
diferenciadas, sistemas integrados, utilizacdo de veiculos diferenciados, estimulo ao uso de

transporte ndo motorizado, implantacao de servigos de transporte alternativo complementares,
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etc.; definindo que ao poder pablico municipal caberia analisar as alternativas, considerando as
especificidades e restrigdes locais (BRASIL, 2007).

Mas esse quadro € ainda mais desafiador, pois ambos municipios, Anastacio e
Agquidauana, ndo contam com servic¢o de transporte publico urbano. Ou seja, presenciamos um
momento em que o debate acerca da mobilidade esta completamente inerte nos municipios no
que tange o servico de transporte publico coletivo. As excegdes sdo as linhas de transporte
coletivo que ligam os distritos de Aquidauana a cidade (trataremos de forma especifica desse
tema no item 6.2).

E fato que, nos Gltimos anos, ndo houve avancos significativos a nivel federal para a
construcdo de uma politica publica voltada especificamente para a mobilidade no campo, e
parece ndo haver o que se esperar sobre o amadurecimento desse debate a nivel municipal.
Porém, destacamos que ha tramitando no Congresso Nacional um projeto de Lei que
imaginamos poder ajudar a comecar a reverter tal tendéncia. Trata-se do PL n°1.146/21, que
cria a Politica Nacional de Mobilidade Rural e Apoio a Producdo — Estradas da Producdo
Brasileira (BRASIL, 2021).

O texto, aprovado na comissdo de Agricultura, Pecuaria, Abastecimento e
Desenvolvimento Rural (CAPADR) e na comissédo de Viacéo e Transportes (CVT), da Camara
dos Deputados, trata mais especificamente da manutencéo e viabilidade das “vias da produ¢ao”,
termo que substitui “estradas” do texto original. Conforme a proposta, a politica busca assegurar
a locomocao e o bem-estar socioeconémico das pessoas e suas familias, por meio de estradas
vicinais que permitam a mobilidade continua de veiculos, com a garantia do escoamento dos
produtos de origem agrossilvopastoril. Devera garantir condi¢Ges adequadas de trafego nas vias
de produgé&o rurais, pavimentadas ou ndo, por meio da manutencéo, recuperacéo, revitalizacéo,
desobstrucédo e construgdo de pontes.

O conceito de mobilidade que o projeto de lei compreende se restringe ao trafego, ao
deslocamento, dando énfase exclusiva as estradas e aos meios para transporte, sobretudo, para
0 escoamento da producdo agricola. Ndo ha uma evidente preocupacéo sobre a mobilidade das
pessoas. Como proposta de politica publica no Brasil, ndo poderia faltar o “verniz” de uma
pseudopreocupacdo ecoldgica, neste caso, prevendo o uso de materiais naturais e residuos de
construcdo civil.

Prevé, também, que um conselho consultivo coordenard a nova politica, contendo
representantes dos entes federativos e das confederacgdes do transporte (CNT), da agricultura e
pecuaria (CNA) e dos trabalhadores rurais e agricultores familiares (Contag). O projeto tramita
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em caréater conclusivo e ainda sera analisado pela Comissdo de Constituicdo e Justica e de
Cidadania (BRASIL, 2021).

Aludimos, porém, que habitualmente o “debate” publico acerca dos projetos legislativos
é revestido de uma pseudodemocracia, considerando que as instancias decisérias do Estado
capitalista sdo voltadas basicamente aos interesses do capital em detrimento as pessoas, as
quais, deveriam ser privilegiadas nos atos decisorios. O que reflete a observacdo de Mészaros
(1996) sobre como a ideologia dominante tende a controlar as instituicbes politicas da
sociedade, que respondem ndo apenas aos interesses da burguesia local, mas também, como
pontua Osorio (2014), aos agentes, aos conglomerados estrangeiros e a seus Estados sedes’™.

E, mesmo havendo as instancias de participagdo popular, esbarra-se em obstaculos
como, entre outros, a problematica da cooptacdo, que se refere a instrumentalizacdo das
instancias participativas por forcas politicas no poder do Estado, a fim de se eliminar criticas e
oposicoes perfazendo, assim, uma pseudoparticipacdo; e o problema da desigualdade, que
impde dificuldades a participacdo voluntaria da parcela da populacdo mais pobre, que em geral
dispde de menos tempo e recurso para tal (Souza, 2010)7C.

Colocados os principais desafios em relacdo as politicas publicas para a mobilidade,
avangamos na sequéncia em dire¢do as analises que esta pesquisa propde. Como consequéncia,
poderemos compreender a profundidade da questdo nos municipios de Anastacio e Aquidauana
e, quica, vislumbrar alternativas para o debate em torno da mobilidade das popula¢fes do

campo.

7S Para saber mais sobre os processos que limitam a soberania dos paises da América Latina, sugerimos
Osorio (2014).

6 Para compreender melhor o processo de participacdo popular nas politicas pudblicas em suas
possibilidades e limitagdes, sugerimos o Capitulo 11 contido em Souza (2010).
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5 A RELACAO CAMPO-CIDADE NA PERSPECTIVA DOS MORADORES DO
CAMPO

Neste capitulo, nos dedicamos a atender os objetivos de: 1. Caracterizar a dindmica
socioecondémica do campo nos municipios de Anastacio e Aquidauana/MS; 2. Identificar as
atividades cotidianas realizadas na cidade pelos moradores do campo; e 3. Analisar 0 uso do
espaco urbano pelos moradores do campo e sua contribui¢do quanto a espacializacdo e oferta

de equipamentos publicos e privados nas cidades de Anastacio e Aquidauana/MS.

5.1 0 VELHO NOVO RURAL NOS MUNICIPIOS DE ANASTACIO E AQUIDAUANA/MS

A nossa meta nesta se¢do é construir um panorama atual da dindmica socioecondmica
no espaco rural dos municipios de Anastacio e Aquidauana, para isso, lancamos mao a
contextualizacdo do nosso objeto frente ao processo de formacdo sdcio/econdémico/espacial
(Santos, 1977; 2006), para abordar aspectos referentes a producéo econdmica e da sociabilidade
humana nesses espacos e, assim, seus desdobramentos sobre a mobilidade cotidiana campo-
cidade. Sobre a pertinéncia desse enfoque, Santos (1977, p. 84) destaca, “[...] esta na
possibilidade que eles oferecem de permitir o conhecimento de uma sociedade na sua totalidade
e nas suas fracGes, mas sempre um conhecimento especifico, apreendido num dado momento
de sua evolugao”.

O municipio de Aquidauana atualmente conta com quatro distritos’’, que estdo

representados na Figura 8.

1. Distrito de Camisdo: localizado a dezenove quildmetros da sede municipal, em
percurso em trecho pavimentado da rodovia MS-450. Possui populagéo de 665
moradores, 341 na vila sede do distrito e 324 nos sitios, chacaras e fazendas do setor
censitario (IBGE, 2010)8,

2. Distrito de Cipolandia: localizado a 67 quilébmetros da sede municipal, em percurso
em trecho rodoviario ndo pavimentado da rodovia MS-345. Possui populagéo de 814
moradores, 377 na vila sede do distrito e 437 nos sitios, chacaras e fazendas que

compreende o setor censitario (IBGE, 2010).

" Os mapas de localizacdo dos distritos de Camisédo, Cipolandia, Piraputanga e Taunay encontram-se
apensados a esta tese, respectivamente, Apéndices B, C,De l.

78 Utilizamos os dados do Censo Demografico de 2010 referentes aos setores censitarios das localidades
pesquisadas pois, até o momento da finalizacdo da tese (dezembro de 2024), o IBGE ainda ndo havia
disponibilizado tais informagdes baseadas no Censo Demografico de 2022.
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3. Distrito de Piraputanga: localizado a trinta quildmetros da sede municipal, em trajeto
em trecho pavimentado da rodovia MS-450. Possui populagéo 673 moradores, 269
na vila sede do distrito e 404 nos sitios, chécaras e fazendas do setor censitario
(IBGE, 2010).

4. Distrito de Taunay: localizado distante 53 quilometros da sede municipal, em trajeto
em trecho pavimentado da rodovia BR-262 (42 quildometros) e MS-442 (11
quildmetros). Possui populacdo de 4.742 moradores’®, 421 na vida sede do distrito,
1.143 nos sitios, chacaras e fazendas do setor censitario e, ainda, 3.599 moradores
na Terra Indigena Taunay-Ipegue (IBGE, 2010).

A estrutura fundiaria do municipio de Aquidauana ainda conta com os assentamentos
rurais Indaia I, I, I, e IV, que se localizam em torno de 35 quilémetros da cidade de
Agquidauana, em percurso por trecho ndo pavimentado da rodovia MS-345. Os assentamentos
Indaiés séo provenientes de diversos movimentos de luta pela reforma agraria, os quais: Central
Unica dos Trabalhadores (CUT), Federagdo da Agricultura familiar (FAF), Federacdo dos
Trabalhadores na Agricultura (FETAGRI) e Movimento dos Trabalhadores sem Terra (MST).

E com base em informacgdes do INCRA (2013), Cunha e Bacani (2018) apontam que 0s
lancamentos dos quatro projetos de reforma agréaria ocorreram de forma simultanea em 15 de
dezembro de 2009, beneficiando 252 familias em um complexo que perfaz 6,4 mil hectares.
Segundo o Incra (2018) apud Brunet, Freitas e Albuguerque (2019), sdo 253 o numero de lotes
distribuidos em torno de 6,7 mil hectares. No Indaia I, sdo 70 lotes em &rea total de 1.804,7021
ha; no Indaid 1l, 60 lotes, em area de 1.674,3778 ha; ja o Indaid Ill, conta com 72 lotes,
totalizando 1.635,0456 ha; e no Indaié 1V, sdo 51 lotes, perfazendo 1.636,1332 ha.

8 A populacdo total do distrito de Taunay é impactada consideravelmente pela populagéo indigena da
Terra Indigena Taunay-lpegue, que compde o setor censitario. Contudo, como descrito na metodologia, nossa
pesquisa se desenvolveu apenas na sede do distrito de Taunay e nos setores que ndo compde a terra indigena.



Figura 8 -Mapa das localidades rurais e articulagdo rodoviaria dos municipios de Anastécio e Aquidauana/MS.
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O municipio de Aquidauana ainda conta com a Coldnia Buriti, localizada imediatamente
conurbada a sede municipal; tendo 0 acesso a area central da cidade pela prolongacéo da Rua 7
de Setembro, em trajeto em torno de dois quilémetros. Ndo podemos precisar a populacdo da
col6nia, pois a mesma ndo compreende um setor censitario exclusivo, contudo, o setor no qual
a coldnia Buriti esta inserida conta com 327 moradores.

O municipio de Anastacio, por seu turno, ndo conta com distritos, tendo destaque em
sua estrutura rural dois assentamentos rurais. Implantados na passagem da década de 1980 para
1990, o assentamento Monjolinho, localizado a 45 quilémetros da cidade, em trajeto em trecho
ndo pavimentado da rodovia MS-170, assentou originalmente 285 familias e conta com
populagédo de 876 moradores; e assentamento S&o Manoel, localizado a trinta quildmetros da
cidade, em trajeto ndo pavimentado da rodovia MS-170, com populacdo em torno de 473
moradores, onde 147 familias originalmente foram assentadas, em sua maioria familias
oriundas da luta pela terra provenientes de ocupacgdes na regido (IBGE, 2010; Santos, 2020).

O municipio de Anastacio ainda conta com dois “complexos” de colOnias agricolas
(Figura 8). A Col6nia Pulador®, distante aproximadamente dez quildmetros da cidade em um
trecho ndo pavimentado da rodovia MS-170 e outros de estradas vicinais. A populacdo da
coldnia ndo pode ser precisada uma vez que ndo constitui um setor censitario exclusivo, mas
sim, faz parte de dois setores que somados apresentam 831 moradores.

E a Col6nia Paulista®, distante em torno de 35 quildmetros da sede do municipio em
percurso por trecho ndo pavimentado da MS-170 e estradas vicinais. A coldnia também nao
pode ter sua populacgéo precisada com exatidao, em virtude de ndo constituir um setor censitario
exclusivo, mas, para uma aproximacao, o setor censitario que esta inserido contém populacao
de 719 moradores.

A implantacdo dos assentamentos nas Ultimas décadas néo foi suficiente para reverter a
tendéncia de urbanizagdo dos municipios, percebida pelo aumento proporcional da populagdo
urbana frente a populacao rural. A série historica (1970-2022) aponta para uma leve tendéncia
de ampliacéo da diferenca entre populagédo urbana e rural em ambos os municipios. No caso de
Anastécio, a populagdo rural é de 3.253 pessoas residindo na area rural, ante 20.861 residindo

em &rea urbana em 2022, perfazendo uma populagéo total de 24.114. Enquanto em Aquidauana,

8 Tratamos nessa tese como regido da coldnia Pulador o conjunto das coldnias Pulador, Vereddo, Morro
do Chapéu, Chora-chora e Caramujo. Seu mapa de localizagdo encontra-se no Apéndice E.

81 Tratamos nessa tese como regido da coldnia Paulista o conjunto que compreende as Coldnias Paulista,
e Lajeado/Reforma. Seu mapa de localizagdo encontra-se no Apéndice J.
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a populacdo rural perfaz 9.904, enquanto a populagdo urbana 36.899, somando 46.803

moradores, no mesmo ano, como demonstramos nos Graficos 7 e 8.

Gréfico 7 — Série historica (1970-2022) da populagdo rural e urbana no municipio de Anastacio/MS.
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Gréfico 8 - Série histdrica (1970-2022) da populagdo rural e urbana no municipio de Aquidauana/MS.
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Nota-se que o0 crescimento populacional nos municipios entre os dois Gltimos

levantamentos (2010 e 2022) sé&o relativamente similares em sua populacgéo total, uma variacéo
positiva de 1,17% em Anastacio (23.835 para 24.114) e de 2,61% em Aquidauana (45.614 para

46.803), indicadores, contudo, inferiores ao percebido no conjunto do estado de Mato Grosso
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do Sul no mesmo periodo, o qual teve variacdo positiva de 12,57% (2.449.024 para 2.757.013),
como demonstra o Gréfico 9).

Gréfico 9 - Evolucéo da populacdo do estado de Mato Grosso do Sul, no periodo de 1980-2022.
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Fonte: IBGE (2024a; 2024b), Sidra (2024). Organizado pelo autor (2024).

Outro ponto de destaque é em relacdo ao decréscimo da populacgéo rural experimentado
em Anastécio, onde a populacdo rural diminuiu em 21,82% no mesmo periodo, passando de
4.161 no censo de 2010 para 3.253 em 2022; indicador muito superior ao experimentado no
estado de Mato Grosso do Sul, que teve varia¢do negativa de 7,01%, passando de 351.786 para
327.142. Por outro lado, o municipio de Aquidauana teve leve aumento de 2,23% de sua
populacdo rural, passando de 9.688 para 9.904.

Quanto a populagdo urbana, nota-se que os municipios de Anastacio e Aquidauana
apresentaram aumento populacional em niveis similares, respectivamente, 6,03% e 2,71%.
Indicadores muito inferiores ao apresentado no conjunto do estado de Mato Grosso do Sul, em
que houve acréscimo de 15,86% da populacéo urbana, no periodo de 2010 a 2022.

No que se refere & dindmica socioecondmica nos municipios, esta relaciona-se
umbilicalmente com a pecuaria bovina como atividade econémica predominante. Desde a
ocupacéo da regido de Aquidauana, que remonta ao periodo de dominacdo espanhola da regido

Nordeste do Paraguai® a partir do século XVI, tratou-se da pecuéria extensiva com atividade

82 Atual estado de Mato Grosso do Sul.
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central, tendo na figura do fazendeiro o “pioneiro” na ocupagdo das vastas areas fisicamente
“vazias” até 0 momento (Joia, 2005; Leite, 2009; Jesus; Lima; Hoff, 2018). Para Leite (2009),
essa visdo de pioneirismo pode justificar-se no discurso empreendedor e desbravador do homem

branco que se aventuraram por territorios desconhecidos.

Por ser uma atividade econémica em que a mao-de-obra € restrita, a pecuéria
implantada no Mato Grosso contribuiu para a expansdo do conjunto sécio-
mental do “branco”. Praticada em grandes 4reas de terras, essa atividade tem
como marca a utilizacdo dos chamados pedes para 0 manejo do rebanho, o que
a torna empregadora de poucos homens que se responsabilizam por um grande
trabalho. Assim, na visdo dos fazendeiros, as areas ocupadas jamais foram
tomadas e sim desbravadas “corajosamente”. Os fazendeiros encarnaram a
figura do homem destemido, portadores da civilizacdo e do progresso
inexistentes naquele lugar. A mentalidade que justificava a expansdo estava
fundamentada pela necessidade de integrar novas areas para a atividade
econdmica da pecuaria, tornando os territérios indigenas terras aproveitaveis
e rentaveis. Subordinadora e subordinada, a pecudria gerou e reproduziu
padr@es, valores, enfim, um complexo de relacbes em que a mentalidade
conservadora dos fazendeiros coadunou-se com a economia, assentada na
pecuéria, ali desenvolvida (Leite, 2009, p. 43).

A pecuéria bovina manteve centralidade por todo periodo da formacao socioeconémica
e territorial de Aquidauana e Anastacio, apesar da introducdo da agricultura por meio da
migracdo em meados do século XX. Almeida (2004) destaca o papel da cultura da mandioca e
de seus derivados, introduzida na regido do Morro do Paxixi, suscitando um nucleo urbano no
local, atual distrito de Camis&o®; por seu turno, Joia (2005) destaca a inser¢io da cultura do
café na colbnia agricola de Cipolandia (atualmente distrito de Cipolandia), por colonos que
originalmente foram migrantes em busca do garimpo no local (Robba, 1992). Ribeiro (2005,
2006) aponta o desenvolvimento de culturas de subsisténcia como a cana de agUcar, algodao,
feijdo, mandioca, e seus derivados, desenvolvidas na regido do distrito de Piraputanga, no
mesmao periodo.

O plantio de culturas temporarias como milho e mandioca e o0 processamento de seus
derivados também ocorreu na regido da Colénia Pulador (atual municipio de Anastacio/MS),
com a participagdo de pequenos agricultores migrantes nordestinos que chegaram
gradativamente na regido, a partir do inicio do século XX até a década de 1960, com a mesma
caracteristica de se realizar simultaneamente com a pecudria bovina leiteira e de corte (Silva,
1999; Silva, 2003; Trevizan, 2011).

8 Todas localidades citadas neste paragrafo localizam-se no municipio de Aquidauana/MS.
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Contudo, a agricultura comercial em grande escala ndo se desenvolveu nos municipios,
havendo a consolidacdo da pecuaria bovina de corte como atividade agricola predominante. O
que se reflete na composicdo do PIB dos municipios, no qual a agropecudria, apesar de superar
o0 setor industrial, tem menor peso que os setores de servigos e administracdo publica.

No ano de 2021, o setor de servicos (30,4%) e administracdo publica (24,0%)
representam o maior incremento ao produto interno bruto do municipio de Anastacio; seguidos
pela agropecuaria (20,3%), com destaque ao rebanho de gado bovino que perfaz 274.627
cabecas; e, por fim, pelo setor industrial (15,7%), no qual se destaca a presenca da industria
frigorifica com uma planta que emprega diretamente cerca de 600 pessoas, além da arrecadagéo
de impostos que representam 9,4% do PIB municipal. O salario médio dos trabalhadores
formais no municipio é de 1,6 salario minimo (IBGE, 2024a).

No municipio de Aquidauana, também sdo os setores de servicos (37,3%) e
administragdo publica (26,3%) que representam o maior incremento ao produto interno bruto
municipal, no mesmo ano (Gréfico 10); seguidos pela agropecuéria (18,8%), com destaque ao
rebanho de gado bovino de 748.882 cabecas (em 2019); pela arrecadacdo de impostos (9,5%)
e, por fim, pelo setor industrial (7,9%), no qual se destaca a presenca das industrias frigorifica
e siderurgica, como demonstramos no Gréafico 10. O salario médio dos trabalhadores formais
no municipio é de 1,9 salario minimo (IBGE, 2024b).

Gréafico 10 - Composi¢cdo do Produto Interno Bruto (PIB) dos municipios de Anastacio e
Agquidauana/MS, em 2021.
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5.2 DO TRABALHO AO COTIDIANO: A CIDADE PARA QUE E PARA QUEM?

Ao abordar as relagdes estabelecidas entre campo e cidade nos municipios de Anastacio
e Aquidauana, buscamos durante o roteiro das entrevistas identificar, na pratica das relacdes
cotidianas, como a cidade funcionalmente é acionada diante das demandas de (re) producao dos
trabalhadores do campo, de maneira a identificar sua contribuicdo a reproducdo do espaco
urbano; pois, como esclareceu Corréa (2018), a cidade é um espelho de sua regido ou, entdo, a
regido € resultado da acdo motora da cidade.

E como propomos, a mobilidade vai nos revelar a dimensdo da vida cotidiana. Assim
como nosso cotidiano é construido permanentemente por meio de estimulos, que partem desde
as necessidades fisioldgicas béasicas até aquelas engendradas na légica do capital, a mobilidade,
de forma similar, tende a responder aos estimulos do cotidiano, que guardara especificidades
sob a logica do capital. No Gréafico 11, que segue, apresentamos o quadro geral dos motivos
que levam os moradores do campo nos municipios de Anastacio e Aquidauana a,
cotidianamente, deslocarem-se até a cidade.

A realizacdo de compras para casa/domicilio é realizada na cidade por 93,88% dos
entrevistados, as compras pessoais sao realizadas na cidade por 75,51% dos entrevistados,
72,45% dos participantes da pesquisa também na cidade realizam servicos bancérios, ja 69,39%
costumam deslocar-se a cidade para realizar atividade ligada satde/consulta ou exame médico.

Gréfico 11 — Atividades realizadas cotidianamente na cidade pelos moradores do Campo nos municipios
de Anastécio e Aquidauana/MS.
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Fonte: Dados da Pesquisa (2022,2023). Organizado pelo autor (2024).
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Com base nos dados do Grafico 11, ir até a cidade para visitar parentes/familiares ou
amigos é parte do cotidiano de 60,20% dos nossos entrevistados; e realizar na cidade compras
para a propriedade rural é atividade para 52,04% dos moradores do campo. Outras atividades
também fazem parte do cotidiano na cidade de uma parcela significativa dos participantes da
pesquisa, como atividades de lazer, que séo realizadas por 27,55%; as atividades ligadas a
religido, que séo realizadas por 23,47%; a comercializacdo na cidade de producdo agricola, que
estd no horizonte de 22,45% dos entrevistados; e o trabalho na cidade em atividade ndo agricola,
que é realizado por 13,27% dos participantes da pesquisa. Por fim, 5,10% costumam ir até a
cidade para atividades ligadas a educagdo e, ainda, 11,20% afirmaram realizar outras atividades
na cidade®.

No que diz respeito a frequéncia da mobilidade para cidade, prevalece entre 0s
participantes a realizacdo de um unico deslocamento por més (25,51%), sendo também muito
representativas as parcelas que realizam o deslocamento duas ou trés vezes no més (22,45%) e
0s que vao semanalmente até a cidade (22,45%), como demonstra o Gréfico 12.

Quanto os que tém mobilidade campo-cidade mais intensa, perfazem 14,29% os que vao
a cidade de duas a quatro vezes na semana e 6,12% os que diariamente realizam o deslocamento.
Outros 5,10% afirmaram variar ou ndo souberam informar a frequéncia dos deslocamentos, e

apenas 4,08% tem uma mobilidade em frequéncia inferior a uma vez por més.

8 salientamos que os sujeitos tendem a combinar variadas atividades a cada deslocamento até a cidade,
sendo assim, os indicadores apresentados no Grafico 11 representam valores que superam 100%.
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Gréfico 12 - Frequéncia dos deslocamentos até a cidade pelos moradores do campo nos municipios de
Anastacio e Aquidauana/MS.
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Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Os elementos para a explicacdo dos padrdes de frequéncia identificados serdo
apresentados mais adiante, no capitulo 6; por hora, traremos a baila outro aspecto da
temporalidade envolvida na mobilidade cotidiana, que é o tempo de permanéncia dos
trabalhadores na cidade, que em suas particularidades nos possibilita a superacdo da viséo
reducionista que trata da mobilidade como deslocamento em si.

Em vista disso, questionamos os entrevistados sobre o tempo médio que costumam
permanecer na cidade a cada deslocamento. Como resultado, podemos observar que 0s
trabalhadores habitualmente permanecem na cidade por poucas horas.

Para 52,04% dos participantes da pesquisa a permanéncia na cidade costuma ndo superar
cinco horas a cada deslocamento; 41,84 % permanecem um periodo maior, geralmente o dia
todo, mas regressando para pernoitar no campo; e apenas 6,12% costumam pernoitar na cidade,
ou seja, nela ficam no minimo dois dias. Ha, todavia, alguma variagcdo quando o questionamento
se relaciona a Ultima vez que estiveram na cidade, constatando-se um indicador maior dos que
permaneceram até cinco horas, 56,12%; e entre 0s que ficaram no minimo dois dias, 8,16%;
havendo um decréscimo entre 0s que permanecem o dia sem pernoite, 35,71%, como

apresentamos no Gréafico 13.
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Gréfico 13 — Tempo de permanéncia na cidade durante os deslocamentos dos moradores do campo.
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Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Em sintese, temos um quadro que aponta para mobilidade mensal, quando ndo com uma
frequéncia que é no maximo semanal, com um tempo breve de permanéncia na cidade,
geralmente poucas horas. Mas desse quadro geral, reconhecemos, sdo as especificidades que
tem mais a nos dizer. A mobilidade vista como parte da préatica social, pontua Martinez, Valdéz
e Suazo (2010), supera a conectividade via deslocamento em sentido estrito, pois abarca suas
experiéncias e relagcbes com 0s processos sociais que sdo mais amplos e, assim, que revelam
historias particulares.

Outro aspecto importante a ser trazido a tona € identificar quais sdo as cidades acessadas
na mobilidade cotidiana campo-cidade. Nesse propdsito, questionamos os trabalhadores quanto
a identificacdo de qual/is cidade/s estiveram em seu Gltimo deslocamento, abordagem que
entendemos ser mais capaz de nos apresentar uma leitura fiel desta quest&o.

Assim, verificou-se que grande parte dos entrevistados (73,47%) estiveram em algum
momento na cidade de Aquidauana (43,88% exclusivamente na cidade de Aquidauana),
enquanto 52,04% estiveram, em algum momento de seu deslocamento, na cidade de Anastacio;
sendo que 23,47% dos entrevistados estiveram exclusivamente nesta cidade. Destaca-se, ainda,
que 28,57% dos entrevistados associaram atividades em ambas as cidades coirmas, em seu
ultimo deslocamento até a cidade, como demonstra o Grafico 14.
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Gréfico 14 — Cidades acessadas pelos rurais em seu ultimo deslocamento campo-cidade.
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Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Os entrevistados em Anastacio sdo os que mais se apropriam das cidades de Anastéacio
e Agquidauana para a realizacdo de suas atividades cotidianas, 43,48% em seu ultimo
deslocamento (Tabela 8), uma tendéncia que foi menor entre os entrevistados em Aquidauana
(15,38%), fato que pode ser explicado pela maior centralidade que Aquidauana exerce na rede
urbana, sobretudo, por deter um centro comercial tradicional que historicamente atende aos
moradores de ambos municipios, fato que discutiremos de forma mais detalhada nas proximas

secoes.

Tabela 8 — Cidades acessadas durante o Gltimo deslocamento até a cidade, considerando o0 municipio de
moradia.

Moradores em Moradores em

Cidades acessadas Anastici , Total Geral
nastacio Aquidauana
Anastécio 50,00% 0,00% 23,47%
Anastacio e Aquidauana 43,48% 15,38% 28,57%
Aquidauana 4,35% 78,85% 43,88%
Aquidauana e Campo Grande 0,00% 1,92% 1,02%
Campo Grande 0,00% 3,85% 2,04%
Corumba 2,17% 0,00% 1,02%
Total Geral 100,00% 100,00% 100,00%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Entre os entrevistados em Aquidauana, 78,85% se deslocaram com destino a propria

cidade do municipio de origem, indicador que ¢ inferior entre os entrevistados em Anastacio
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50,00%. Houve, ainda, 5,77% dos entrevistados em Aquidauana que estiveram na capital do
Estado, Campo Grande, em seu ultimo deslocamento, aspecto que é parte do cotidiano
basicamente de moradores dos distritos de Piraputanga e Cipoléndia, o que passa pela
localizagdo geografica dessas localidades em relacdo a Capital, fato ja identificado em Lordano
(2019). Constatamos, também, que 2,17% dos trabalhadores entrevistados em Anastacio
estiveram em Corumb&/MS em seu altimo deslocamento a cidade. Nestes ultimos casos,
verificou-se que a apropriacao dessas cidades decorreu da utilizacao, nelas, de servicos de satde
de maior complexidade.

Na Figura 9, apresentamos o fluxo que adquire essa mobilidade em sua totalidade
quantitativa, o que permite visualizar como as cidades de Anastacio e Aquidauana absorvem os
moradores do campo em busca da satisfacdo de suas demandas. Aspectos que serdo detalhados
e, inclusive, espacializados nas se¢des que seguem, em que procuramos demonstrar a cidade
como espaco da busca pelo comércio, dos servicos publicos e como espaco de sociabilidade
dos moradores do campo.

Essas informacg6es sao nosso ponto de partida. Indicam a importancia do comércio local
na reproducdo da vida cotidiana dos moradores do campo, assim como outras demandas que
sdo satisfeitas na cidade pelos entrevistados em seus deslocamentos, 0s quais, obviamente,
tendem a combinar objetivos e tempo de permanéncia na cidade variados. Desencadeando, a
vista disso, infinitas combinacgdes de motivagdes, temporalidades (frequéncia e permanéncia) e
apropriacdes do espaco urbano. Questdes que serdo particulares a cada pessoa, expressando as
diferencas entre os sujeitos e as desigualdades sociais que operam nesse processo.

Neste sentido, alguns realizam compras para a casa e aproveitam a estadia na cidade
para visitar um familiar; outros vendem producéo agricola, realizam servigos bancarios e fazem
compras; outros cotidianamente vao ao médico, a igreja, as compras. Nas proximas se¢oes,
apresentaremos de forma detalhada essa relagdo campo-cidade engendrada pela mobilidade em
vista as especificidades, a partir dos recortes como de género, geracao, local de moradia, renda

familiar e ocupacdo dos trabalhadores.



Figura 9 — Mapa do fluxo da mobilidade campo-cidade nos municipios de Anasticio e Aquidauana/MS.
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5. 2.1 Da producdo material a reproducéo social

A pesquisa foi realizada com 98 moradores em sitios, chacaras, fazendas, colonias,
assentamentos rurais e distritos nos municipios de Anastacio e Aquidauana. Por se tratar de
escolha dos participantes por lugar geografico, como detalhado na secéo 1.2.1, esperavamos a
representatividade dos diferentes grupos sociais €, quica, de classes sociais distintas. Por mais
que obtivemos uma amostra relativamente heterogénea em relagdo a género, faixa etaria e local
de moradia, na pratica, nossos entrevistados basicamente compde a classe trabalhadora®®.

Nesse sentido, para sermos mais objetivos tratamos os participantes da pesquisa como
trabalhadores, no sentido de sua classe social, fazendo as devidas ressalvas no que concerne aos
diferentes estratos de renda ou ocupacao que se apresentam. Por outro lado, ndo nos utilizamos
da categoria campesinato®® para tratar da totalidade dos entrevistados, pois temos grande
numero dos que se ocupam em atividades ndo agricolas, em alguns casos, exercendo a atividade
laboral na cidade. De modo geral, constatamos que ha proporcéao similar entre o quantitativo de
trabalhadores no campo ocupados em atividades agricolas e ndo agricolas nos municipios de

Anastacio e Aquidauana, como demonstra o Gréafico 15.

8 Nos termos de Marx e Engels (2017), a classe trabalhadora é formada pelos que necessitam de vender
sua forca de trabalho: proletarios, os assalariados modernos que, por ndo terem seus proprios meios de producéo,
sdo obrigados a vender sua forca de trabalho para sobreviver; e pequena burguesia, que apesar de constituindo-se
de donos dos seus meios de producdo, precisa neles trabalhar para igualmente sobreviver. O que os distinguem
dos burgueses, que sdo os capitalistas modernos, os proprietarios dos meios de producdo social e que,
consequentemente, empregam o trabalho assalariado.

8 Segundo Wanderley (2014), o campesinato corresponde a um modo de vida e a uma cultura. A categoria
“campesinato” em conjunto com a de “agricultura familiar” atuam na constitui¢do de um setor de agricultores ndo
patronais e ndo latifundiarios, e que exercitam formas préprias de viver e trabalhar.
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Gréfico 15 - Ocupacédo dos moradores do campo de Anastacio em Aquidauana/MS.

Tipo de ocupacédo

= Trabalhadores em 8,16%

atividades nado agricolas

® Trabalhadores em
atividades Agricolas

m |nativos
Trabalhadores em

atividades da administracao
publica

Fonte: Dados da pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Como j& especificado no Capitulo 1, destinado a descricdo metodologica, 0s
participantes foram classificados em quatro estratos referentes a ocupacdo no mercado de
trabalho: trabalhadores em atividades agricolas, trabalhadores em atividades ndo agricolas,
trabalhadores em atividades da administragdo publica e inativos.

Os trabalhadores em atividades agricolas perfazem 36,73% da amostra (36
entrevistados), em sua extensa maioria (27,55%) ocupados em producdo propria, havendo,
ainda, empregados em atividades agricolas (5,10%), os que se ocupam na diaria/bico em
atividade agricola (2,04%) e os que se declararam produtores agropecuarios (2,04%).

A agricultura comercial nos municipios é pouco desenvolvida, com excecdo do cultivo
de abacaxi, sobretudo no assentamento Indaia IV, e de outras culturas temporarias como
hortalicas, mandioca, banana, abdbora, etc. e seus derivados. Quadro ndo muito distante ao
narrado por Leite (2009, p. 48), que relata que a Aquidauana do século XX ligava-se ao
desenvolvimento econémico do Leste brasileiro; uma economia subsidiéria de outras areas mais
desenvolvidas economicamente do Pais, onde a pecuaria bovina extensiva “[...] representava a
vida e a morte de Aquidauana”, uma vez que as Crises nesse setor eram gravemente sentidas em
nivel local, expondo a fragilidade daquele modelo de desenvolvimento assentado na pecuaria
bovina. Logo, “[...] a propria insignificancia de outras atividades rurais existentes, mas em

menor escala, contribuia para essa situacao”.
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Os dados dos Censos Agropecuarios dos anos de 2006 e 2017 nos ddo um parametro
daquilo que pudemos observar a campo. Segundo o levantamento, o rebanho bovino nos
municipios de Anastacio e Aquidauana sdo perenes, com tendéncia de aumento de 12% e 11%,
respectivamente, no periodo de 2006 a 2017. Movimento oposto ao observado no estado de
Mato Grosso do Sul, onde o rebanho bovino regrediu 6%, no mesmo periodo. Assim, enquanto
em 2006 o rebanho de Anastacio perfazia 1,14% do total do rebanho do Estado, essa
participacdo chegou a 1,35% no ano de 2017; simultaneamente, o rebanho bovino em
Agquidauana passou de 3,48% do rebanho total do Estado em 2006 para 4,08% em 2017, fato
que aumenta a participacdo da pecudria bovina local no contexto regional, como demonstra a
Tabela 9.

Tabela 9 — Evolugédo do rebanho bovino nos municipios de Anastacio e Aquidauana/MS (2006-2017).

2006 *) 2017 *) Variacdo no periodo
Anastacio 235.849  1,14% 263.304 1,35% 12%
Aguidauana 717.811 3,48% 794.825 4,08% 11%
Mato Grosso do Sul 20.634.817 - 19.485.201 - -6%

* Proporcdo em relagdo ao rebanho total do Estado

Fonte: IBGE (2024a e 2024Db). Organizado pelo autor (2024).

Para Teixeira (2015), apesar da redugéo do efetivo bovino em Mato Grosso do Sul, essa
atividade ainda é muito importante na economia do Estado, concentrada, sobretudo, em médios
e grandes estabelecimentos e tendo a producdo voltada em mais de 90% para o corte.

E em contrapartida, no mesmo periodo os municipios de Anastacio e Aquidauana
seguem tendéncia contraria ao experimento na totalidade do Estado no que se refere aos cultivos
de lavouras permanentes e temporarias. Enquanto Mato Grosso do Sul registrou vertiginoso
crescimento da area cultivada, passando de 2.051.256 para 3.628.356 (ha) (Tabela 10), um
incremento de 76,88% na area de cultivo®”, nos municipios de Anasticio e Aquidauana a
variacdo foi negativa quanto a area total cultivada (-3,18% em Anastacio e -7,16% em
Aquidauana), apesar de um pequeno crescimento das lavouras temporarias em Anastacio
(+2,37%) e um grande crescimento proporcional das lavouras permanentes em Aquidauana (na
ordem de 478%).

87 Onde se destaca o avanco das lavouras temporarias, variagdo positiva de 80,50%, em detrimento das
lavouras permanentes, que variaram negativamente em 40%, no periodo de 2006 a 2017 (IBGE, 2024a; 2024b).



150

Tabela 10 - Evolucéo das areas de lavouras nos municipios de Anastacio e Aquidauana/MS (2006-2017).

2006 Anastécio Aquidauana Mato Grosso do Sul
Lavouras permanentes (ha) 276 121 61.593
Lavouras temporarias (ha) 4811 1.750 1.989.663
Total (ha) 5.087 1871 2.051.256

2017 Anastécio Agquidauana Mato Grosso do Sul
Lavouras permanentes (ha) * 700 (+478,5%) 36.968 (-40%)
Lavouras temporérias (ha) 4.925 (+2,37%) 1.037 (-40,74%)  3.591.388 (+80,50%)
Total (ha) 4.925 (-3,18%) 1737 (-7,16%) 3.628.356 (+76,88%)

* Dados néo informados/disponiveis

Fonte: IBGE (2024a e 2024b). Organizado pelo autor (2024).

Essa diferenca experimentada em relacdo ao conjunto do Estado pode ser explicada,
entre outros, pelo significativo avango das lavouras temporarias e permanentes (principalmente,
soja, milho, cana-de-aclcar e a silvicultura) em substituicdo a pecuaria bovina; dindmica
observada sobretudo na bacia hidrografica do rio Ivinhema, onde a transicdo produtiva
acompanhou principalmente a instalacdo do complexo agroindustrial em torno das usinas de
alcool e aglcar, como apontou Teixeira (2015)%,

A resiliéncia da pecuéria bovina nos municipios de Anastacio e Aquidauana também
aponta para uma pratica que envolve os pequenos produtores familiares e vai no sentido do
quadro exposto por Bezerra e Silva (2018), qual seja, que no bojo das alteracGes do territdrio
rural brasileiro coexistem; por um lado, a espacializacdo de algumas atividades econdmicas
tradicionais como a pecuéria e a agricultura com emprego, ainda, de técnicas rudimentares; por
outro, a presenga das “novas economias”, que tém acionado o territorio em favor do capital.

De modo geral, a observacdo a campo nos proporcionou identificar que a agricultura
nos municipios é muito incipiente em comparacao com a pecudria bovina extensiva que domina
0 espaco rural e, ainda, quando posta em comparac¢do com o conjunto do Estado. Fica a cargo
da agricultura familiar a producéo de alimentos no ambito local, o que ira refletir na dinamica
de mobilidade em torno, sobretudo, da comercializagdo cotidiana de parte dessa producéo na
cidade, como demonstraremos ao longo do texto.

Os destaques nesse sentido sdo, principalmente, os assentamentos Monjolinho e Sao
Manoel, municipio de Anastacio, onde as “rogas” (como de hortali¢cas, mandioca, abobora,

banana, etc.) sdo comuns, como demonstram as Figuras 10 B, 10 C e 10 D. Assim como sédo

8 Segundo Teixeira (2015), das 24 usinas de alcool e aglcar que operavam no Estado em 2014, 17
localizavam-se na bacia hidrografica do Rio Ivinhema. Ja a regido do Pantanal sul-mato-grossense, onde
localizam-se Anastacio e Aquidauana, pela lei 328/1982 acabou protegida da exploragdo da cana-de-agucar em
larga escala, em virtude da proibicdo da instalagdo de destilarias de alcool ou de usinas de aglcar na Bacia do
Paraguai e em seus tributarios.
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percebidas atividades como a pecuéria bovina leiteira, a producdo de derivados do leite, a
producédo de farinha de mandioca e outros derivados, em ambos assentamentos anastacianos

assim como na regido da coldnia Pulador (Figura 10 A).

(A) Casa de Farinha localizado na col6nia Pulador, (B) producédo de hortalicas no assentamento Monjolinho,
(C e D), respectivamente, cultivo de mandioca e banana no assentamento Sdo Manoel.

Fonte: O prdprio autor (2022).

Os impactos sobre a mobilidade vao se revelar quando consideramos que 41,67% dos
trabalhadores em atividades agricolas cotidianamente comercializam parte de sua produ¢do na
cidade. Geralmente s&o pequenos criadores de gado bovino, associados a outras criagdes (como
aves, ovinos e suinos) e ao desenvolvimento da agricultura familiar em pequena escala (hortas
e rogas), que tem na cidade a oportunidade de realizar os excedentes agricolas.

Por outro lado, sdo 58,33% os trabalhadores agricolas que ndao tem em seu cotidiano a
pratica do comércio de producgdo agricola na cidade, o que se justifica pela caracteristica da
pecudria bovina, a atividade agricola predominante, onde a propria comercializacdo da
producdo geralmente se realiza em transagdes campo-campo. Como podemos perceber no
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relato, entre outros, de Aristides®, 60 anos de idade, morador do assentamento Monjolinho:
“Eu crio bezerro. Quando ta novilho eu vendo na regido mesmo”. Ou ainda no caso dos que
trabalham com a pecuaria de leite, que por meio da instalacdo de resfriadores no campo tém
permitido o recolhimento da producédo pelo caminhdo refrigerado e, assim, o envio diretamente
para a industria de derivados. Uma transacdo que pode ser considerada campo-cidade, mas

realizada no campo (Tabela 11).

Tabela 11 — Quantitativo dos que costumam ir até a cidade para comercializar producéo agricola por
ocupacdo.

Costuma comercializar producdo agricola na cidade N&o Sim  Total Geral
Inativos 70,59% 29,41%  100,00%
Trabalhadores em atividades Agricolas 58,33% 41,67%  100,00%
Trabalhadores em atividades da administragéo

publica 100,00% 0,00%  100,00%
Trabalhadores em atividades ndo agricolas 94,59% 541%  100,00%
Total Geral 77,55% 22,45%  100,00%

Fonte: Dados da pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

A comercializacdo da producdo agricola na cidade pelos trabalhadores do campo
apresenta particularidade substancial e tera seus reflexos explicitos no espago urbano de ambas
cidades, quando comparamos a propor¢do considerando os trabalhadores de Anastéacio e de
Agquidauana.

Dentre os entrevistados no municipio de Anastacio, a taxa dos gque cotidianamente
comercializam produtos agricolas na cidade & muito superior ao registrado entre o0s
trabalhadores agricolas em Aquidauana. Enquanto a venda na cidade da producdo agricola é
parte do cotidiano de 51,85% dos trabalhadores de Anastacio, em Aquidauana é realidade de

apenas 11,11% dos trabalhadores em atividades agricolas (Tabela 12).

Tabela 12 - Comercializacdo de producdo agricola na cidade pelos trabalhadores agricolas nos
municipios de Anastacio e Aquidauana/MS.

Comercializagdo de producdo por Municipio Nao Sim Total Geral
Anastacio 48,15% 51,85% 100,00%
Aquidauana 88,89% 11,11% 100,00%
Total Geral 58,33% 41,67% 100,00%

Fonte: Dados da pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

8 Todos os nomes dos entrevistados foram substituidos por nomes ficticios diferentes daqueles que
comp0e a listagem dos participantes da pesquisa.
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A desproporcéo explica-se por diferengas que remetem a formagéo socioespacial da area
rural dos municipios. Anastécio, apos a constituicdo das colénias de migrantes nordestinos e
com a implantacdo dos Assentamentos S&o Manoel e Monjolinho na década de 1990, conta
com localidades que historicamente desenvolveram a producéo familiar, tendo a cidade como
seu mercado consumidor na forma da venda direta.

Em Aquidauana, as colbnias agricolas nos distritos de Camisdo, Cipoléndia e
Piraputanga assistiram seu apogeu e declinio ainda no século XX (Almeida, 2004; Joia, 2005).
Ja os trabalhadores dos assentamentos Indaids ainda sofrem as mazelas que vao desde as
dificuldades de infraestrutura, auxilio e cooperacéo técnica para a producdo até a falta de apoio
publico para a realizagdo da producdo na cidade, como constatamos a partir dos relatos obtidos
por meio das entrevistas com os trabalhadores assentados. Os principais problemas nos
assentamentos Indaids passam pela falta d’agua para consumo e para a produgdo agricola,
dificuldades para o escoamento da producdo via politicas publicas, auséncia de apoio para 0
transporte e pela falta de espaco para comercializagdo em feiras na cidade.

Sobre isto, merece destaque que, se entre os trabalhadores agricolas em Aquidauana a
falta de apoio para a realizacdo da producdo na cidade é evidente, em Anastacio se destaca a
base ja consolidada para que agricultores familiares realizem a venda de seus produtos no
nacleo urbano, tendo como seu principal instrumento a Feira da Agricultura Familiar de
Anastécio.

A Feira da Agricultura Familiar de Anastacio € um espaco de uso exclusivo dos
agricultores familiares do municipio para comercializacdo de sua producdo, com
funcionamento regular todas as sextas-feiras, no fim da tarde e inicio da noite. Os trabalhadores
agricolas dos assentamentos Monjolinho e Sdo Manoel contam, ainda, com transporte publico
por meio de um dnibus dedicado ao transporte dos feirantes (Figura 11 A).

A Feira da Agricultura Familiar de Anastacio tem se tornado um importante mecanismo
paraarealizacdo de parte da producdo agricola familiar no municipio. Além de 6tima alternativa
para os citadinos terem acesso a alimentos mais frescos e com menor, ou nenhuma, utilizacao
de agrotoxicos, também é espaco de sociabilidade para as popula¢@es urbana e rural. A feira
conta também com atra¢cdes musicais e com praga de alimentacdo (Figura 11 B, C e D).

Casagrande (2014), ao debater as Feiras do Produtor rural (FPR) em municipios da
Costa Oeste paranaense, destaca que as feiras se tornam ponto de encontro, local onde antigos
moradores de areas rurais e/ou descendentes frequentam para cultivar as lembrancas do campo,
além de adquirir produtos da terra e de reaproximar-se do cotidiano rural. Portanto, as feiras

tornam-se efetivamente um ponto de encontro entre o urbano e o rural.
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No mesmo sentido, em sua pesquisa sobre a feira-livre como mercado para a agricultura
familiar no municipio de Conceicdo do Mato Dentro/MG, Pereira, Brito e Pereira (2017)
apontam que ela gera trabalho e renda no campo, dinamiza a economia local, auxilia na
soberania e seguranca alimentar da populagéo urbana e é espaco privilegiado de organizacéo e

participacdo social, de trocas de conhecimento e informagdes.

Figura 11 — Feira da Agricultura Familiar do municipio de Anastacio/MS.

Verano, Figueiredo e Medina (2021), em um trabalho quantitativo com uma amostra de
59 feiras em municipios goianos, revelam dois pontos fundamentais quanto a importancia e
consolidacdo das feiras na geracao de renda aos agricultores familiares. O primeiro é que quanto
menor a porcentagem de atravessadores e maior participacdo dos préprios agricultores na
organizacao, maior é a probabilidade de a feira ter um nimero elevado de bancas dedicadas a
agricultura familiar. Outro ponto, é de que quanto maior a relevancia da feira como espaco de
articulacdo, entre os diversos agentes e para a catalisacdo de novos negécios entre 0s proprios
agricultores, maior a possibilidade de ela exercer influéncia na criacdo ou no fortalecimento de

politicas publicas.



155

Na cidade de Aquidauana, a Feira da Estacdo é o espago dedicado a comercializagdo da
agricultura familiar, mas com a particularidade de n&o ser destinada exclusivamente a esse
publico, contando principalmente com produtores artesanais variados, sobretudo da cidade,
além de um maior foco em sua praca de alimentacdo. Considerando o baixo indicador dos
trabalhadores agricolas de Aquidauana que afirmam comercializar na cidade, concluimos que
a iniciativa ndo tem sido assertiva a ponto de possibilitar, principalmente aos assentados da
reforma agréria, que ela se torne um espaco acessivel para geracdo de renda, manifestacdo
cultural e sociabilidade desses trabalhadores.

Por outro lado, outros aspectos quanto a comercializacdo de produgdo agricola no
espaco urbano se tornam evidentes e também merecem reflexdo. Um deles é a presenca da
comercializacdo da producdo agricola, artesanal e extrativista na cidade por parte dos Indigenas,
0S quais ndo sdo nosso objeto de pesquisa, mas que merecem o apontamento. Além da venda
itinerante (porta em porta), sdo a0 menos trés locais das cidades em que se nota perenemente a
comercializa¢do agricola pela populacdo Indigena, seja em espagos publicos especializados

(Figura 12 A), seja de forma improvisada.

Figura 12 — Comercializacdo de produtos agricolas nas ruas da cidade de Aquidauana/MS.

A mobilidade dessa parcela majoritariamente € realizada via transporte coletivo
(6nibus), como observado a campo. No caso do distrito de Taunay, o transporte também serve
a parcela ndo indigena e até mesmo pela parcela indigena ndo aldeada residente no distrito. Em
outros casos, o transporte também possibilita a mobilidade de moradores de outras areas rurais,
que se utilizam do mesmo transporte vindo das aldeias, como no caso da linha da Aldeia Limé&o

verde.
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Outro aspecto que chama atencdo € o grande nimero de “bancas” de comercializagdo
de frutas, verduras e hortalicas em ambas cidades; mas com uma caracteristica muito particular
sobre elas (Figura 12 B). Em contato com esses comerciantes, podemos constatar que nao se
trata da comercializacdo da producéo agricola por parte dos trabalhadores agricolas da regido;
tampouco se trata, na maioria massiva dos casos, de alimentos produzidos nos municipios, mas
sim adquiridos principalmente via Centrais de Abastecimento de Mato Grosso do Sul
(Ceasa/MS), em Campo Grande. Em pesquisa de campo realizada em 14/10/2022, foram
identificados ao menos quinze pontos de comércio desse tipo nas cidades de Anastacio e
Aquidauana, dentre os quais, treze comercializavam exclusivamente produtos advindos do
Ceasa/MS.

A dinamica de comercializacdo de producdo agricola na cidade pelos trabalhadores
participantes da pesquisa € uma pratica relativamente consolidada nos municipios, e tende a se
realizar por meio da venda direta, de porta a porta ou sob encomendas, como podemos
identificar nas entrevistas. Ovos, leite, queijos e hortalicas sdo os principais produtos
comercializados com essa pratica, que envolve ndo apenas 0s que se qualificam como
trabalhadores em atividades agricolas, mas também outras parcelas, como 0s inativos no
mercado de trabalho, sobretudo aposentados.

O estrato dos trabalhadores inativos, que perfazem 17,35% dos participantes da
pesquisa (17 pessoas), € composto majoritariamente aposentados, pensionistas ou segurados
(14,28%), mas comportando também 2,04% que se declarou desempregado e 1,02% estudante.

Os inativos sdo o segundo estrato, em proporcdo, dos que declararam comercializar
producdo agricola na cidade (29,41%), tendo assim sua mobilidade cotidiana relacionada com
o trabalho. Esse fato se explica pela tendéncia observada em parte dos trabalhadores inativos
(aposentados, pensionistas ou segurados do INSS) de continuar se dedicando, ainda que de
forma parcial, a atividade agricola. Ou seja, trabalhador rural, ap6s lograr seu direito a
aposentadoria, opta em permanecer na terra, ainda que dela ndo mais diretamente dependa para
sobreviver.

Sobre isso, Asari e Tsukamoto (2015), no contexto dos aposentados rurais da
microrregido de Faxinal/PR, pontuam que a aposentaria rural tem impacto preponderante na
fixacdo das familias no campo e possibilita a inser¢do do idoso benificiario no grupo social e
familiar, dando-o valorizacdo perante o nucleo familiar, uma vez que sua renda, estavel e
vitalicia, torna-se muitas vezes imprescindivel para toda familia. Por outro lado, os aposentados
idosos muitas vezes encontram dificuldade para se adaptar ao meio urbano, o que colabora para

sua permanéncia no campo, dindmica que tende a ser oposta nos estratos mais jovens.
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Nas palavras de Jalio, 57, agricultor da Col6nia Pulador: “A Colonia virou lugar de
aposentado”, em referéncia a gradual transferéncia dos mais jovens para a cidade. O que vem a
refletir, em outra perspectiva, o poder de atracéo da cidade sobre uma parcela da populacao da
regido, ocasionando as migracdes que podem ser definitivas, temporarias e alternadas ou de
trabalho (Correa, 2018). Como demonstramos nos Graficos 7 e 8, a perda de populag&o rural
no periodo de 2010 a 2022 (os dois ultimos Censos Demograficos) foi fragrante em Anastécio,
onde a populacdo rural diminuiu em 21,82% no periodo (4.161 em 2010 e 3.253 em 2022)

Em Aquidauana, por outro lado, houve um leve acréscimo de 2,23% na populacdo rural
(9.688 em 2010 e 9.904 em 2022), tendéncia que ndo nos afasta da observagédo sobre a dinamica
de migracéo definitiva para a cidade, muitas vezes, sintese da vulnerabilidade social de parcela
da populacdo rural e da falta de politicas publicas que busquem diminuir tais vulnerabilidades,
como podemos constatar em parte dos assentamentos Indaias. No relato de Julieta, 71,
aposentada moradora do assentamento Indaia: “A maioria (dos assentados) foi embora [...] 0
problema aqui é a (falta) agua. Eu puxava dgua do cérrego todo dia numa carroca. Ele (corrego)
ta aqui até perto de mim, mas quem ndo guento vendeu e foi embora. Vai passar fome? Deixar
as criacdo morrer tudo? (Sic.) .

Quanto aos trabalhadores em atividades da administracé@o publica, perfazem 8,16%
do total®® (oito dos entrevistados), ndo constatamos que em seu cotidiano esteja o deslocamento
a cidade para a comercializagdo de producdo agricola, o que demonstra que nesse estrato a
relacdo com o trabalho na terra por meio da agricultura familiar ndo se realiza, necessariamente,
enquanto fonte de renda.

Dessa maneira, é outra dindmica que ird se desenvolver quanto a mobilidade cotidiana
desses trabalhadores; que é o deslocamento cotidiano para trabalhar na cidade, parte da vida
cotidiana de 37,50% desses trabalhadores (Tabela 13). Ainda que a maioria dos ocupados na
administracdo publica desempenhem suas fung¢fes no proprio ambiente rural, como nos servicos
de correios, de saude e nas escolas, sdo estes os trabalhadores que proporcionalmente mais tém
a cidade como lécus de seu trabalho, como no caso de Moacir, 62, policial militar residente no

distrito de Piraputanga, mas que realiza seu trabalho na cidade de Aquidauana.

% O estrato dos trabalhadores em atividades da administracdo publica é composto por agentes de satide
2,04%, atendentes ao publico 3,06%, professores 2,04% e policial militar 1,02%.
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Tabela 13 - Variacdo dos que habitualmente na cidade trabalham em atividade ndo agricola.
Costuma trabalhar na cidade (em atividade néo

. Né&o Sim Total
agricola)
Inativos 94,12% 5,88% 100%
Trabalhadores em atividades Agricolas 94,44% 5,56% 100%
;’l;%li)?clgadores em atividades da administragdo 62.50% 37.50% 100%
Trabalhadores em atividades ndo agricolas 81,08% 18,92% 100%
Total Geral 86,73% 13,27% 100%

Fonte: Dados da pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

O trabalho na cidade em atividade ndo agricola é algo que também perpassa a
mobilidade cotidiana campo-cidade dos trabalhadores em atividades ndo agricolas, que sao
37,76%% do total dos participantes da pesquisa (37 entrevistados), dentre os quais 18,92%
costumam trabalhar na cidade.

O estrato dos trabalhadores em atividades ndo agricolas é composto: por Auxiliar de
cozinha, 1,02%; Cabelereiro, 1,02%; Caminhoneiro, 1,02%; Caseiro, 2,04%; Cuteleiro
(artesanal), 1,02%; Guia de turismo, 1,02%; Manicure, 1,02%; Mecanico de automoveis,
1,02%; Comerciante (bar, lanchonete, restaurante), 2,04%; Trabalhador na construcdo civil
(construtores civis, pedreiro e servente de obras), 5,10%; Trabalhador doméstico - empregados
e diaristas, (6,12%); e Trabalhador doméstico — proprio lar, 15,31% do total dos trabalhadores
entrevistados.

O indicador desse grupo que trabalha na cidade, 18,92% (Tabela 13), em um primeiro
momento pode ndo parecer tdo representativo, mas ganha relevancia quando consideramos
alguns pontos. O primeiro é que o estrato dos trabalhadores em atividades ndo agricolas € o
com maior numero de individuos, dessa forma, numericamente comporta a maioria relativa dos
que trabalham na cidade, sete (53,84%) do universo de treze trabalhadores que cotidianamente
trabalham na cidade em atividade ndo agricola.

O segundo, € que essa parcela de trabalhadores, em grande parte, € formada por
trabalhadores domésticos no préprio lar (40,54% dos trabalhadores em atividades néo
agricolas). Ou seja, entre aqueles que o proprio lar ndo é seu ambiente de trabalho, é alta a
proporcédo dos que trabalham na cidade, ao passo que, se considerarmos apenas os trabalhadores

em atividades ndo agricolas que ndo tem em sua residéncia o local de trabalho (como o caso

1 Excluidos os trabalhadores em atividades ligadas a administracdo publica.
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das trabalhadoras do lar, por exemplo), o indicador dos que se deslocam cotidianamente para
trabalhar na cidade chega a 31,81%.

Na maioria dos casos sdo trabalhadores na construcéo civil e trabalhadores domésticos
diaristas, que ndo necessariamente trabalham exclusivamente na cidade, em alguns casos
alternando periodos de trabalho na cidade e outros no campo. Schneider e Fialho (2000), no
contexto dos dados da PNAD referente ao estado do Rio Grande do Sul nas décadas de 1980 e
1990, ja pontuavam que o0 emprego doméstico e a construgcdo eram importantes setores para a
ocupacdo da populacao rural em atividades ndo agricolas. No mesmo contexto, Schneider e
Fialho (2000) também verificam o aumento dos trabalhadores “duplo ativos™?, que
combinavam trabalhos agricolas e ndo agricolas.

No quadro analisado em nossa pesquisa, sdo varios 0s casos dos que desempenham
ocupacdes distintas e que mesclam atividades ndo agricolas as atividades agricolas. No caso de
Alfredo, 49, morador do assentamento Monjolinho, a pecuéria bovina e o comércio se
combinam em seu cotidiano: “Eu crio gado e mexo com o bar”. No caso de Paulo, 47, morador
do Assentamento Indaia 1V, as multiplas ocupacGes agricola e ndo agricola, em seu dia a dia,
se apresentam na combinacdo pecuéaria, comércio e servicos: “Olha, hoje eu trabalho mais na
mecanica, mas as vezes abro o bar...mais no fim de semana [...] tenho minha criagcdo (gado
bovino) também...”.

Contudo, essa dupla (ou multipla) atividade fica mais evidente principalmente no caso
das mulheres, que combinam o trabalho em atividades domésticas e agricolas. No relato de
Ramona, 55, moradora no assentamento S&o Manoel: “Eu trabalho na casa. Tem as coisas da
chacara também. Meu marido que mexe mais (na chacara), mas o servico aqui tem de tudo, né?
A gente ndo para”.

Por conseguinte, descartamos que esse carater de multipla jornada encampada pelas
mulheres (destacando que todas trabalhadoras domésticas no préprio lar sdo mulheres) é uma
caracteristica historica de como a mulher, no Brasil, € inserida na divisdo social do trabalho,
sobretudo no campo.

Segundo Rosas (2014, p. 70-71), ao versar sobre a cultura social das comunidades

campesinas, na clara divisdo das tarefas cabe aos filhos homens e ao pai a producdo do grupo

92 Schneider e Fialho (2000) utilizam-se do termo duplo ativos para descrever as pessoas com domicilio
rural que combinam o exercicio de um trabalho principal (ou aquele considerado indispensavel), com outras formas
de ocupagdo ou de obtencdo de renda secundarias, as quais, muitas vezes, podem ser “bicos” ou trabalhos
temporarios, mas, ndo raro, também trabalhadores que de fato possuem duas ocupagoes.



160

em campo; as mulheres, cabem as tarefas domésticas, o cuidar da casa (alimentos, roupas), dos
“elementos ndo-produtivos da familia” (criancas, velhos, doentes), do quintal (aves, porcos), da
horta, etc. Caracteristica que € bem marcante ainda hoje, mas, principalmente, no momento de
consolidacdo da formacéo regional de uma localidade “[...] formando sua cultura em meio a

atividades econdmicas e politicas, muitas vezes relacionando-as”.

5.2.2 A busca pelo comércio na cidade

Em nossa pesquisa, 93,88% dos entrevistados deslocam-se cotidianamente a cidade para
realizar compras para casa/domicilio® (Tabela 14). O que n&o significa, contudo, que os
demais (6,12%) produzam esses itens basicos no campo, mas, sim, que tal atividade é realizada
na cidade geralmente por outro familiar, como a esposa ou mée, ou ainda satisfeita no comércio
dos distritos. No caso de Edimar, 43, morador do assentamento Sdo Manoel: “Minha mée que
faz acompra[...]”, salienta. Ja Ieda, 46, moradora do distrito de Cipolandia, revela: “Eu compro
aqui mesmo. E coisa pouca [...] (é) dificil eu comprar na cidade”.

As informacGes obtidas revelam que a funcéo de atender sua area de influéncia com os
itens béasicos para a reproducdo social é uma caracteristica das cidades de Anastacio e
Agquidauana (com especificidades que apontaremos adiante). Os moradores do campo tém uma
dependéncia cotidiana da cidade para 0 acesso a itens basicos para a manutencdo do ambiente
familiar, como alimentacdo, itens de limpeza e higiene, por exemplo.

A busca dos produtos para casa/domicilio na cidade é mais acentuada entre 0s
trabalhadores em atividades agricolas e ndo agricolas, respectivamente 97,22% e 97,30%; mas
também muito praticada entre os trabalhadores em atividades da administracdo publica,
87,50%, sendo um pouco inferior entre os inativos, 82,35%, fato que pode ser explicado pela
maior busca desses produtos, por esse estrato, no proprio local de moradia (Tabela 14).

O recorte por local de moradia nos permite observar que o indicador dos que procuram
a cidade para as compras para casa/domicilio € menor entre os entrevistados nos distritos
(86,96%), justamente por essas localidades conterem alguma estrutura comercial, como
mercados e mercearias. Entre os moradores dos assentamentos rurais, o indicador dos que
realizam essas compras na cidade chega a 93,94% e a 97,62% ente os moradores das coldnias,

sitios, chacaras e fazendas (Tabela 14).

9 Entendidas nesta pesquisa como todo item relacionado ao dia a dia da familia, como alimentacéo,
produtos de limpeza e objetos de uso coletivo na residéncia.
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Tabela 14 - Quantitativo dos moradores do campo que cotidianamente realizam na cidade compras para

casa/domicilio.

Costuma realizar na cidade compras para casa Nao Sim
Ocupacgao
Inativos 17,65% 82,35%
Trabalhadores em atividades Agricolas 2,78% 97,22%
Trabalhadores em atividades da administracéo publica 12,50% 87,50%
Trabalhadores em atividades ndo agricolas 2,70% 97,30%
Local de moradia
Assentamento Rural 6,06% 93,94%
Sede de Distrito 13,04% 86,96%
Colbnia, sitio, chacara ou fazenda 2,38% 97,62%
Faixa etaria
18 a 29 anos 6,67% 93,33%
30 a 39 anos 0,00% 100,00%
40 a 49 anos 20,00% 80,00%
50 a 59 anos 0,00% 100,00%
60 anos ou mais 4,55% 95,45%
Renda Familiar (x1000)
Até R$ 1 15,38% 84,62%
DeR$1aR$2 6,25% 93,75%
DeR$2aR$5 2,86% 97,14%
Mais de R$ 5 0,00% 100,00%
Género

Feminino 4,26% 95,74%
Masculino 7,84% 92,16%
Total Geral 6,12% 93,88%

Fonte: Pesquisa de campo (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Os dados reforcam o aspecto de terem, os distritos, maior estrutura para o atendimento

das demandas basicas dos moradores do campo, em comparagdo com as demais areas rurais no

interior dos municipios (como nos assentamentos, coldnias e demais areas rurais), refor¢ando

0 papel dos distritos como um primeiro contato dos moradores do campo com a rede urbana,

consequentemente aos bens, produtos e servigcos “urbanos”. Constatacdo que corrobora o

observado por Lordano (2019) e Rastrelo e Silva (2008), que destacam o papel do comércio dos

distritos como auxiliar ao comércio da cidade no atendimento dos rurais, mas sem, contudo, a

capacidade de competir com aquele. Na Figura 13 podemos verificar a estrutura comercial em

diferentes localidades pesquisadas.



Figura 13 — Comércio de alimentos e variedades presente no ambiente rural nos municipios de Anastacio e Aquidauana/MS.
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Nessa seara, a oferta do comércio para obtencdo de produtos para casa/domicilio é
historicamente incipiente nas comunidades rurais, sendo sua presenga mais expressiva nas vilas
dos distritos, como observou Candido (2010), ainda que, empiricamente, cultivamos a
lembranca dos “Bolichos®*” no ambiente rural com populagdo mais dispersa. No momento
atual, estabelecimentos desse tipo, apesar da perda de seu papel de suprir a comunidade local,
ainda sobrevivem como espagos de sociabilidade e como comércio de “emergéncia” para
aquisicao de produtos de primeira ordem, como observamos a campo.

Ao retomar a andlise da busca do comércio para compras para casa/domicilio na cidade,
consideramos o recorte por faixa etaria, temos que entre os trabalhadores de 30 a 39 e de 50 a
59 anos, todos (100,00%), afirmam realizar na cidade suas compras para casa. A0 passo que 0
percentual decai a 80% entre os entrevistados na faixa de 40 a 49 anos de idade, ndo
demonstrando, assim, um padrdo claro a partir da faixa etaria.

A nosso ver, evidencia-se, contudo, que a busca na cidade pelo comércio para
casa/domicilio varia consideravelmente conforme a renda familiar dos participantes. Entre 0s
que tém renda familiar de até R$ 1 mil, 84,62% afirma realizar nas cidades as compras para
casa/domicilio; avancando para 93,75% entre os que tém renda de R$ 1 mil a R$ 2 mil; para
97,14% entre os trabalhadores com renda familiar de R$ 2 mil a R$ 5 mil; chegando a totalidade
(100,00%) entre os com renda superior a R$ 5 mil, evidenciando que a busca desses produtos
na cidade é condicionada as bases materiais a disposi¢do dos diferentes estratos de renda da
classe trabalhadora. Por fim, o recorte por género mostrou uma leve variacao entre mulheres
(95,74%) e homens (92,16%), sendo elas mais vinculadas a essas atividades (Tabela 14).

O papel desenvolvido pelo comércio em cidades pequenas e médias para a reproducao
social dos moradores do campo € assunto abordado de forma ampla na Geografia. Lomba
(2011), ao trabalhar a relagdo campo-cidade no municipio de Caarap6/MS, evidenciou como a
“compra na caderneta” e notas promissorias, assim como outras formas sem a mediacao
monetaria imediata, eram importantes para que os trabalhadores rurais pudessem aguardar o
fim de colheita para realizar o pagamento.

As relagOes de crédito estabelecidas na confianga, como apontado por Lomba (2011),

facilitavam aqueles que ndo dispunham de renda mensal e/ou as formas modernas de crédito.

% Bolicho, venda ou bodega, s&o sindnimos de pequenos estabelecimentos comerciais que outrora tiveram
significativo papel no abastecimento dos produtos para casa/domicilio no ambiente rural de Anastacio e
Aquidauana/MS, mas que com a maior oferta de transporte no campo e, consequentemente, maior acesso as
cidades, seu papel tornou-se mais restrito ao comércio de bebidas, gas de cozinha, e de industrializados como
doces e salgadinhos, por exemplo, e itens de primeira ordem, como 6leo de soja, café, acucar.
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Contudo, como destacado pela Associagio Brasileira de Supermercados (Abras)®®, nos Gltimos
anos a expansao do crédito por parte dos varejistas, sobretudo dos supermercados, tem sido
estratégia para o aumento das vendas e para a fidelizacdo dos clientes. Dindamica que vem
ocorrendo até nos menores centros urbanos do interior, movimento que em nossa perspectiva
une visceralmente o setor varejista ao financeiro. Vende-se o produto e lucra-se com o crédito.
A exemplo disso, pontua Alcir, 53 anos, morador da Col6nia pulador em Anastacio: “Eu
compro no Seriema®, tenho o cartdo (de crédito) deles".

A importancia dos Supermercados na cidade para a reproducdo da populacdo do campo
é corroborada por Casagrande (2014) para quem, atualmente, a populagdo rural estd mais
dependente dos servicos e produtos urbanos, ao contrario das décadas anteriores em que a
populacdo rural se dirigia a cidade somente para a compra e venda (compra de insumos e venda
de produtos), pois a satisfacdo de necessidades basicas como alimentacdo e vestimentas eram
providas por uma producgdo no campo.

Isso, na prética, significa a reafirmacdo da centralidade da cidade como lugar de
satisfacdo de parte das necessidades cotidianas de toda a regido imediata. Essa dependéncia da
cidade para o suprimento de itens basicos a reproducéo da vida familiar, como alimentacéo, por
exemplo, vai ser explicada por Rastrelo e Silva (2008) no sentido da convergéncia de dois
fatores: o fato de que nas propriedades rurais, na atualidade, ja ndo se produz tudo que é
necessario ao consumo da familia; e a maior frequéncia com que os moradores do campo véo a
cidade, levando a incorporacdo de habitos alimentares tipicamente urbanos, composto
basicamente por produtos industrializados.

Em sua pesquisa acerca dos habitos alimentares de agricultores familiares assentados do
municipio de Abelardo Luz/SC, Salami (2009) afirma que quanto mais diversificada for a
producdo agricola comercializada pelo nucleo familiar rural, mais diversificada serd sua
alimentacdo. De forma similar, familias cujos sistemas produtivos se baseavam em
monocultivos obtinham parte significativa de seus alimentos nos supermercados. J& aquelas
cujos sistemas produtivos baseiam-se em policultivos obtinham grande parte dos alimentos
através da producdo propria. Nas mesas para as refei¢des, dividem espaco os alimentos

produzidos e processados artesanalmente e os industrializados.

9 https://www.abras.com.br/clipping/redes-de-supermercados/56992/cartao-proprio-impulsiona-as-
vendas-em-supermercados
% Supermercado localizado na cidade de Anastécio.



https://www.abras.com.br/clipping/redes-de-supermercados/56992/cartao-proprio-impulsiona-as-vendas-em-supermercados
https://www.abras.com.br/clipping/redes-de-supermercados/56992/cartao-proprio-impulsiona-as-vendas-em-supermercados
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Em nossa pesquisa, ndo é dificil relacionar a dependéncia dos moradores do campo no
que tange a obtencdo dos produtos industrializados na cidade, e até mesmo nos distritos, com a
pouca diversidade da producéo de alimentos no ambiente rural, como destacamos na secéo 5.1.

O setor comercial para as compras para casa/domicilio e para as compras pessoais
assume particularidades, que seguem tanto a questdes mercadoldgicas de cada seguimento
comercial, como também peculiaridades da formacdo socioeconémica local, o que leva a
espacializacOes diferentes dos moradores no campo quando no acesso ao comércio nas cidades.

Do ponto de vista do comércio para as compras para a casa/domicilio, a espacializacdo
do uso da cidade para esse fim aponta para uma dindmica que ¢ mais “desconcentrada”, em
virtude da distribuicdo espacial das principais instalacdes varejistas e atacadista de alimentos.
Ainda assim, ha equipamentos que assumem a preferéncia dos moradores no campo para a
realizacdo dessas compras, como pode ser visualizado na Figura 14.

O maior nimero de interacdes®’ dos moradores para realizagdo das compras para a casa
aponta para a centralidade de trés varejistas em Aquidauana e para um varejista e um atacadista
de alimentos em Anastacio. Estes equipamentos comerciais, além de importantes para a
satisfacdo das compras para o domicilio, se constituem fixos que absorvem boa parte dos
deslocamentos campo-cidade, formando pequenas centralidades em virtude do comércio
variado que vai se formando em sua Orbita. Neste sentido, ganham destaque na dindmica urbana.

O estabelecimento dessas “novas centralidades”, dinamizadas em torno do varejo de
alimentos, pode ser percebido como no caso do eixo comercial que se consolidou nos altimos
anos na Avenida Integracdo em Anastacio, por exemplo (Figura 15). A Avenida, que
historicamente vem concentrando parte significativa do comércio da cidade, teve impulsos nos
Gltimos anos com a inauguracdo do primeiro® atacadista de alimentos de Anasticio e
Aquidauana (Figura 15 A). Atualmente a Avenida da Integragéo pode ser considerada o centro
comercial da cidade, deslocando gradativamente essa espacialidade que anteriormente se fazia

nas proximidades da prefeitura, rua Jodo Leite Ribeiro.

% Na observacao da espacialidade produzida pela presenca dos moradores do campo na cidade, utilizamos
0 termo interacBes no sentido de localizar espacialmente os destinos dos deslocamentos para a realizagdo de
determinada atividade (motivacdo), ou seja, 0 momento onde determinadas localiza¢6es urbanas cumprem o papel
de suprir os rurais em suas demandas, afastando, nesse sentido, maior rigor conceitual sobre o termo.

% Primeiro e, por cerca de seis anos (2018-2024), o Unico atacadista de alimentos em operagédo em ambas
as cidades. No ano de 2024, contudo, outras duas lojas atacadistas de alimentos passaram a operar na cidade de
Aquidauana.



Figura 14 — Mapa da espacializacdo e intensidade das interagdes em relacdo as compras para casa/domicilio nas cidades de Anastacio e Aquidauana/MS.
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Figura 15 — Estrutura comercial na Avenida da Integracdo, Anastacio/MS.

Fonte: O prdprio autor (2023).

Para além da dinamica das compras para casa e domicilio, notou-se também que o
comeércio local é impactado pelo acentuado deslocamento até a cidade para obtencdo dos itens
de ordem pessoal. No que se refere as compras pessoais® na cidade, essa é uma pratica para
75,51% dos entrevistados (Tabela 15), ratificando o papel do comércio local na vida cotidiana
dos moradores do campo, tendo uma significativa variacdo quando considerados os locais de
moradia dos participantes.

Enquanto essa atividade faz parte do cotidiano de 83,33% dos moradores entrevistados
nas colbnias e demais areas rurais (sitios, chacaras e fazendas), entre os moradores dos
assentamentos rurais perfaz 72,73% e entre os moradores dos distritos essa proporcao se retrai
ainda mais, chegando 65,22%, o que parece se explicar pelo acesso, ainda que incipiente, a

parte desses produtos no comércio dos distritos. Para Lordano e Joia (2020) o distrito tem um

9 Considerado nesta pesquisa como itens particulares e de uso pessoal os produtos como roupas, calgados,
cosméticos e outros objetos de uso pessoal.
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potencial de representar um primeiro contato dos moradores do campo com a rede urbana e,

assim, aos bens materiais de uso pessoal e outros.

Tabela 15 — Quantitativo dos moradores do campo que cotidianamente realizam na cidade compras
pessoais.

Costuma realizar na cidade compras pessoais Nao Sim

Ocupagéo
Inativos 58,82% 41,18%
Trabalhadores em atividades agricolas 19,44% 80,56%
Trabalhadores em atividades da administracédo publica 0,00% 100,00%
Trabalhadores em atividades ndo agricolas 18,92% 81,08%

Local de Moradia

Assentamento Rural 27,27% 72,73%
Distrito 34,78% 65,22%
Colo6nia, Sitio, Chacara e Fazenda 16,67% 83,33%

Faixa Etaria
18 a 29 anos 13,33% 86,67%
30 a 39 anos 20,00% 80,00%
40 a 49 anos 20,00% 80,00%
50 a 59 anos 19,05% 80,95%
60 anos ou mais 45,45% 54,55%

Renda Familiar (x1000)
Até R$ 1 30,77% 69,23%
DeR$1aR$2 25,00% 75,00%
DeR$2aR$5 22,86% 77,14%
Mais de R$ 5 0,00% 100,00%
Género

Feminino 25,53% 74,47%
Masculino 23,53% 76,47%

Total Geral 24,49% 75,51%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Ao analisarmos os dados, significativa variacdo se apresenta quando o recorte de
referéncia é a renda familiar, ficando evidente que quanto maior a renda, maior € a propor¢éo
dos que buscam na cidade produtos de ordem pessoal. Realizar esse tipo de atividade na cidade
estd no horizonte de 100% daqueles com renda familiar acima de R$ 5 mil; o indicador decresce
concomitante ao nivel de renda, perfazendo 69,23% entre os que possuem renda de até R$1 mil.

Contudo, a maior variacao verificada é quando analisamos os dados por faixa etéria,
sendo o indicador dos que realizam as compras de produtos pessoais na cidade de 86,67% entre
os jovens de 18 a 29 anos; de 80,00% entre os adultos de 30 a 39 anos; também de 80,00% entre
0s adultos de 40 a 59 anos; de 80,95% entre os adultos de 50 a 59 anos; reduzindo-se
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substancialmente dentre os com 60 anos ou mais, 54,55% (Tabela 15), apesar desta néo ser a
faixa etaria de menor renda familiar.

Os nimeros encontrados em nossa pesquisa sdo muito similares ao que Gomes, Filza e
Pinto (2020) obtiveram no municipio mineiro de Araponga, havendo contraste apenas na
parcela da populagéo idosa em nossa pesquisa. Enquanto no trabalho citado, a proporcao de
maiores de 60 anos que realizam compras pessoais na cidade foi da ordem de 67,85% (85,70%
entre as idosas e 50% entre 0s idosos), em nosso caso nao passou de 54,55%. Outra variagéo,
em comparacgdo ao contexto das autoras, foi o fato de serem as mulheres substancialmente mais
ativas nessa atividade em relacéo aos homens, em torno de 88,07% ante 71,33% dos homens'®
(Gomes, Filza e Pinto, 2020); ja em nossa pesquisa, 0s dados apurados demonstram uma leve
inversdo nessa ordem, 74,47% entre as mulheres e 76,47% entre 0os homens.

Neste sentido, enquanto Gomes, Filza e Pinto (2020) constatam que a dindmica de
deslocamento para o consumo voltado para 0 uso pessoal se efetivava com claro recorte de sexo
e geracao, em nossa pesquisa uma variacdo abrupta entre homens e mulheres néo é percebida;
mas coincidem, ambas pesquisas, no que se refere as diferencas entre as faixas etérias.

Em relacdo a tendéncia do menor consumo (na cidade) de itens pessoais pelos maiores
de 60 anos, destacamos que Melo, Teixeira e Silveira (2017) pontuam, a partir de dados da
Pesquisa de Orgamentos Familiares (2008/2009-1BGE), que gastos com habitacéo, assisténcia
a saude e alimentacdo dentro do domicilio comprometem parte consideravel da renda dos idosos
no Brasil, ocasionando que menos recursos financeiros estejam disponiveis para despesas com
lazer e produtos de higiene e vestuario.

Por seu turno Lopes et al. (2013) expGem que alteragdes bioldgicas (como mobilidade
dificultada), psicologicas (como alteracGes emocionais que afetam sua resposta aos estimulos
de marketing) e sociais (mudancas dos papéis sociais realizados) tém capacidade de
modificar/condicionar o habito de consumo dos idosos em rela¢do aos mais jovens.

O fato de os idosos serem menos ativos nas compras pessoais na cidade explica o menor
indicador encontrado entre os declarados inativos no mercado de trabalho, para os quais, essa
atividade é prética cotidiana de apenas 58,82% (bem inferior aos trabalhadores em atividades
agricolas, 80,56%, trabalhadores em atividades ndo agricolas 81,08% e trabalhadores da

administragdo pablica 100%), uma vez que os idosos compde 64,71% do estrato de inativos!®:.

100 Feita a média dos deslocamentos de mulheres e homens em todas as faixas etarias.
101 Qutros aspectos, como falta e/ou dependéncia em relacdo ao transporte nesse estrato, sdo melhor
trabalhados no capitulo 6.
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A alta participacdo dos jovens nesse tipo de comércio na cidade ndo elimina outras
possibilidades para obtencdo de produtos pessoais. Sobre a populagdo mais jovem, Bandeira
(2017) destaca que vem surgindo, seja na juventude urbana quanto rural, novos habitos de
compras pela internet. Suas consequéncias, caso essa tendéncia se fortaleca, passam pela
relacdo campo-centro urbano maior sem a intermediacdo da cidade local, a qual perdera as
condigdes de articulagdo com o campo diante da incapacidade de competir em precos com lojas
virtuais, que vendem em maior quantidade e tém custo de opera¢do menores, como alugueis,
impostos, empregados, etc.

Assim se apresentam as contradi¢cdes do avango técnico que reverberam no ambito do
trabalho e da reproducéo social e que, nesse sentido, podem ser percebidas em escala interna e
externa, da cidade a rede urbana. Acerca dos dilemas da cultura técnica industrial, Moreira
(2016) nos oferece que, se por um lado jamais a revolucéo técnica foi tdo favoravel a solucéo
dos problemas do homem em sociedade quanto no momento atual; por outro, 0 mundo
globalizado a partir da tecnificacdo assiste contradi¢cdes que acompanham seu modo de vida.

A dindmica que experimentamos na cidade, de expansdo do comércio eletrdnico (e-
commerce), de uma variedade de produtos cada vez maior, ja pbde ser constatada em nossa
pesquisa, mas apenas entre moradores dos distritos. Talvez por alguma limitacdo logistica no
que se refere as entregas no ambiente rural disperso. Contudo, as possibilidades de transagdes
virtuais, que se irradiam impulsionadas por um momento impar das comunicacdes, da logistica
e da informaética, ja tem seus impactos percebidos de forma mais ampla no ambiente rural
pesquisado, principalmente sobre os servicos bancarios, como veremos a seguir.

Do ponto de vista da apropriacdo da cidade em busca das compras pessoais, a dinamica
de interacOes dos entrevistados aponta para a consolidagdo do centro comercial “tradicional”
da cidade de Aquidauana na oferta desses produtos aos moradores do campo, com excec¢ao ao
arranjo comercial que se tem formado na cidade de Anastécio no eixo da Avenida da Integracéo,

como pode ser visualizado na figura 16.



Figura 16 - Mapa da espacializacdo e intensidade das interagdes em relagdo as compras pessoais nas cidades de Anastacio e Aquidauana/MS.
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A consolidacgdo do centro comercial de Aquidauana, em detrimento a formacdo de um
centro comercial mais pujante na cidade de Anastacio, remete ao histérico de formacao
socioespacial de ambas cidades. Se em um primeiro momento da urbanizacdo local foi a
margem esquerda (atual cidade de Anastacio) que recebeu a fixacdo das primeiras e principais
casas comerciais hd época, em virtude de maior vantagem geografica em relagdo ao eixo
Nioaque-Campo Grande (Neves, 2007), a partir da implantacdo da ferrovia na atual cidade de
Agquidauana a centralidade comercial foi rapidamente deslocada a margem direta; o que
perdurou mesmo apos a emancipacao de Anastacio, na década de 1960. Atualmente, o centro
comercial tradicional de Aquidauana ainda pode ser entendido como majoritario na fungéo
comercial das cidades, agrupando os principais estabelecimentos para compras pessoais (Figura
17).

Figura 17 — Centro comercial da cidade de Aquidauana/MS.

PJ

(A e B) Comércio na Rua Estevao Alves Corréa, (C) Comércio na Rua Manoel Antbnio Paes de Barros, (D)
Comércio na Rua Sete de Setembro.

Fonte: O Proprio autor (2023).
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O outro fator importante em relacdo ao centro de Aquidauana concentrar a atividade
comercial de ambos municipios € a proximidade geogréafica entre as cidades, as quais sdo
conurbadas, ainda que separadas pelo rio Aquidauana. “Obstaculo” que ¢ superado por meio de
trés pontes, que possibilitam o transito entre as cidades (Figura 18), quais sejam:

1. Ponte Coronel Anténio Trindade: popularmente conhecida como Ponte Nova, € a
principal via de acesso a cidade de Aquidauana e, como seu nome sugere, é a mais moderna das
trés, tendo sido inaugurada na década de 1970;

2. Ponte Rold&o de Oliveira: popularmente conhecida como Ponte Velha, foi a primeira
ponte que ligou as duas margens do rio Aquidauana, sendo inaugurada na década de 1920,
originalmente em estrutura de pedra, aco e madeira, atualmente com transito livre a todos tipos
de veiculos exceto 6nibus e caminhdes; e

3. Ponte Boiadeira: como o nome sugere, foi concebida para dar vazao ao transito das
comitivas que cruzavam ambas as cidades ao longo do século XX. Apesar de uma estrutura
precarial®?, a ponte Boiadeira é ativamente utilizada pela populagio em geral e, sobretudo, para

acesso a planta frigorifica localizada na cidade de Aquidauana.

102 A falta de manutencéo e a arquitetura desfavoravel a mobilidade humana, como auséncia de parapeito
e passeio para pedestres, podem ser apontadas como determinantes na ocorréncia dos acidentes graves e fatais que
ocorreram na ponte Boiadeira nos dltimos anos.



Figura 18 — Pontes sobre o rio Aquidauana que ligam as cidades de Anastacio e Aquidauana/MS.
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Em alternativa ao protagonismo do centro comercial de Aquidauana, na cidade de
Anastécio ocorre a fixacdo de outros equipamentos que, para além do centro comercial
“tradicional”, tem lhe dado centralidade, sobretudo em virtude de sua posi¢éo e articulacao na
rede urbana, como pode ser observado em relacdo ao setor bancario, por exemplo.

Constatamos que é considerdvel a parcela dos entrevistados que costumam ir até a

cidade para realizar servi¢os bancarios (72,45%), como indicado na Tabela 16.

Tabela 16 - Variagdo do indicador dos que realizam cotidianamente na cidade servigos bancérios.

Costuma realizar na cidade Servicos bancarios Nao Sim
Ocupacao

Inativos 29,41% 70,59%

Trabalhadores em atividades Agricolas 27,78% 72,22%

Trabalhadores em atividades da administracdo publica 25,00% 75,00%

Trabalhadores em atividades nao agricolas 27,03% 72,97%

Local de Moradia

Assentamento Rural 21,21% 78,79%

Sede de Distrito 39,13% 60,87%

Colbnia, sitio, chacara ou fazenda 26,19% 73,81%
Faixa Etaria

18 a 29 anos 46,67% 53,33%

30 a 39 anos 25,00% 75,00%

40 a 49 anos 30,00% 70,00%

50 a 59 anos 14,29% 85,71%

60 anos ou mais 27,27% 72,73%

Renda Familiar (x1000)

Até R$ 1 23,08% 76,92%

DeR$1aR$2 25,00% 75,00%

DeR$2aR$5 28,57% 71,43%

Mais de R$ 5 100,00% 0,00%

Género

Feminino 25,53% 74,47%

Masculino 29,41% 70,59%
Total Geral 27,55% 72,45%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Ha significativa variacdo quanto a faixa etaria dos participantes. Os maiores indicadores
foram encontrados entre os adultos com idade de 50 e 59 anos (85,71%); entre 0s participantes
da faixa entre 30 e 39 anos foi de 75,00%; de 40 a 49 anos de idade, 70,00%; entre os
entrevistados com 60 anos ou mais, 72,73%; e se reduzindo substancialmente entre 0s mais
jovens, perfazendo 53,33% entre a populacdo de 18 a 29 anos. O que pode estar ligado a maior

adaptabilidade dos mais jovens as novas tecnologias que possibilitam superar a necessidade da
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presenca em uma agéncia fisica bancaria, como veremos nos proximos paragrafos. Quanto ao
género, ndo houve variacao significativa, sendo esse um habito entre 74,47% das mulheres e
70,59% dos homens.

A parcela formada pelos moradores dos distritos é a que menos desloca-se a cidade para
realizar servigos bancérios, 60,87%; ja os moradores dos assentamentos rurais sdo mais
dependentes da cidade para essa atividade, 78,79%. Entre os moradores das colnias e demais
areas rurais o percentual é de 73,81%. A variacao, qualitativamente, pode ser interpretada pelo
fato dos moradores dos distritos terem mais acesso a representantes bancarios nas sedes
distritais, que geralmente atendem essa populagdo com o pagamento de boletos, contas de agua
e de energia elétrica, ainda que a falta desse servico seja uma queixa recorrente nos distritos%,
Para Josefa, 67, distrito de Cipolandia: “Tinha que ter um caixa (eletronico) [...] ou um lugar
pra gente tirar dinheiro pelo menos, né? [...] Passa cartdo no mercado, na conveniéncia, la no
material de constru¢do, mas ndo devolve o dinheiro, né? S6 pra vocé gastar”.

E, por outro lado, também sdo essas localidades (os distritos) que tem maior acesso a
conexdes de internet, ainda que verificamos a crescente, mas ainda insuficiente, cobertura dos
provedores via radio nas localidades mais dispersas, como assentamos rurais. Segundo
Cristiano, 26, morador do distrito de Piraputanga, “A gente faz tudo no celular”; para Augusto,
72, morador do assentamento Monjolinho, “O que tem que pagar a gente paga daqui pelo
celular”.

Contudo, ao passo que as demais comunidades (como coldnias e assentamentos) passam
a ser assistidas pela disponibilidade de internet de melhor qualidade, também se constata a
disseminacéo dos servigos bancarios online. Nesse sentido, a falta de servigos bancérios fisicos
no campo passa a ndo ser vista de forma negativa, como no caso de Agostinho, 38, morador do
Assentamento Monjolinho, que assevera: “Aqui ndo tem nada pra isso (servigos bancarios),
mas num precisa mais [...] hoje ja faz tudo pelo telefone, com o Pix agora, entdo! Paga, recebe
e tudo... la ficar a toa [...] Quando tem alguma coisa mais dificil a gente faz quando vai na
cidade (Sic)”.

Os relatos desse tipo corroboram com 0 movimento expressivo que ocorre no Brasil nos
ultimos anos, onde se verifica a multiplicacdo de bancos que operam em canais digitais, alguns

exclusivamente nessas plataformas. Uma aceleracgdo, talvez um novo momento do periodo

103 Como ja haviamos identificado anteriormente em Lordano (2019a).
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técnico-cientifico-informacional (Santos, 1994; 2006), com um estagio de financeiriza¢éo da
vida cotidiana jamais visto.

Dados da Federacdo Brasileira de Bancos (Febraban) revelam que as transacdes por
meio dos canais digitais ja alcangam 79%; enquanto os canais mais “tradicionais”, cOmMoO
agéncia, caixa eletronico (ATM) e correspondentes (pontos de venda no comércio), passaram a
ser as modalidades menos utilizadas (Grafico 16). Associa-se, nesse sentido, ao aumento das
possibilidades de movimentacdo de valores monetarios exclusivamente em ambiente virtual
como o PIX, ferramenta criada pelo Banco Central do Brasil em 2020 e que alcangou em junho
de 2023 impressionantes 138.282.640 usuérios cadastrados (BANCO CENTRAL DO BRASIL,
2023).

Gréfico 16 — Evolugdo das transacGes financeiras por tipo de canal de atendimento no Brasil (2016 a
2023).
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Fonte: Febraban (2024).

Os impactos desse processo para a mobilidade campo-cidade passam pela tendéncia em

curso no Brasil do fechamento de agéncias fisicas em decorréncia do aumento do uso das novas
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tecnologias'®, o que podera limitar o acesso a um servico essencial aos trabalhadores do campo
que tenham limitagcbes materiais para acesso a essas tecnologias (computador, smartphone,
internet, etc.). Por outro lado, 0 acesso a essas tecnologias e funcionalidades permite que a
necessidade de deslocamento para realizar esses servigos na cidade seja superada.

No centro, em ambos 0s casos, possibilidades ou constrangimentos que se dao a partir
da renda, dos recursos financeiros disponiveis aos sujeitos para aproveitarem dessa experiéncia
da compressao espaco-tempo (Massey, 1991), podendo essa nova experiéncia ser um aspecto
de superacdo da exclusdo pela mobilidade limitada (Martinez; Valdéz; Suazo, 2010); mas
também podendo a intensificar, em virtude da posi¢do no estrato social ou ainda pela falta de
adaptacéo individual ao novo momento. Ou seja, as experiéncias com os “bancos virtuais” sao
particulares a cada sujeito, mas determinadas pela l6gica do capital financeiro.

Apesar de todas as possibilidades para a utilizacdo dos servi¢os bancarios digitais, a
massiva utilizagdo desses servicos nas cidades aponta para uma dinamica de apropriagdo da
cidade para esse fim, pelos citadinos e pelos trabalhadores do campo no momento da mobilidade
cotidiana.

A massiva utilizacdo dos servicos bancarios na cidade reforca a utilizacdo das agéncias
bancérias e lotéricas localizadas no centro comercial tradicional de Aquidauana, mas tambem
se refletem na utilizacdo de bancos, lotéricas e correspondentes bancérios na cidade de
Anastécio (Figura 19).

104 A partir de dados do Dieese e do Sindicato dos Bancarios de Sdo Paulo, Osasco e Regido, nos Gltimos
dez anos (janeiro de 2014 a abril de 2023), os bancos fecharam 5.716 agéncias e extinguiram cerca de 70 mil
postos de trabalho no Pais (SPBANCARIOS, 2023).



Figura 19 - Mapa da espacializacdo e intensidade das interagdes em relacdo aos servigos bancarios nas cidades de Anastacio e Aquidauana/MS.
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Como principais equipamentos relacionados aos servigos bancarios, destaca-se que
atualmente a cidade de Aquidauana concentra agéncias bancérias de bancos publicos, como
Caixa Econémica Federal e Banco do Brasil; e privados, como Bradesco, Santander, Sicredi e
Itau; e, ainda, trés lotéricas.

Por seu turno, a cidade de Anastacio conta com agéncias da Caixa Econdmica Federal,
e do Sistema de Cooperativas de Crédito do Brasil — Sicoob, e uma lotérical®. Constatamos
que os trabalhadores entrevistados sdo muito ativos na utilizagdo das lotéricas!®, tanto em
Anastacio quanto em Agquidauana, equiparando-se, neste, a utilizacdo dos principais
correspondentes bancérios, como Bradesco, Caixa Econdmica Federal e Banco do Brasil.

E destacamos, ainda, a relagéo cotidiana com a realizagdo na cidade de compras para
a propriedade rural'®’. Se em Casagrande (2014) o quantitativo dos que compravam na cidade
alimentos, produtos pessoais e produtos agropecuarios eram praticamente idénticos (30; 30 e
29, respectivamente, em uma amostra de 30 entrevistados), em nossa pesquisa esses indicadores
séo descolados, ao passo que pouco mais da metade dos entrevistados (52,04%) realizam na
cidade compras para propriedade rural, como exposto na Tabela 17, (ante 93,88% que realizam
compras para casa e 75,51% que realizam compras pessoais, como ja demonstramos
anteriormente).

Uma diferenca crucial nessa comparacdo € o fato de Casagrande (2014) trabalhar
exclusivamente com agricultores, enquanto em nossa pesquisa a ocupagdo dos participantes é
extremamente variada. Dentre os que trabalham em atividades agricolas, 66,67% realizam
compras para a propriedade rural na cidade (o0 que também ndo se aproxima do indicador de
Casagrande); ja dentre os que trabalham em atividades ndo agricolas o percentual é
substancialmente reduzido, 35,14%; voltando a acrescer entre os que trabalham na
administracdo publica, 50,00%; e alcancando o patamar de 58,82% dentre os inativos, 0s quais
em muitos casos, ainda que aposentados, desenvolvem atividade agricola, principalmente a

pecuéria bovina.

105 As agéncias do banco Bradesco e do Banco do Brasil estiveram em operagdo na cidade de Anastacio
até o ano de 2022, tendo seu atendimento encerrado apos esse periodo.

106 30% dos entrevistados de Anastacio e 40% dos entrevistados de Aquidauana afirmam realizar servicos
bancarios nas lotéricas localizadas nas sedes dos respectivos municipios.

107 Em nossa pesquisa, entendemos como as compras de itens como sementes, agrotoxicos, ragdes, sal
mineral, vacinas e ferragens em geral.
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Tabela 17 - Variacdo do indicador dos que realizam cotidianamente na cidade compras para propriedade
rural.

Costuma realizar na cidade compras para propriedade rural N&o Sim
Ocupacgao
Inativos 41,18% 58,82%
Trabalhadores em atividades Agricolas 33,33% 66,67%
Trabalhadores em atividades da administracdo publica 50,00% 50,00%
Trabalhadores em atividades nao agricolas 64,86% 35,14%
Local de Moradia
Assentamento Rural 30,30% 69,70%
Sede de Distrito 65,22% 34,78%
Colbnia, sitio, chacara ou fazenda 52,38% 47,62%
Faixa Etéria
18 a 29 anos 53,33% 46,67%
30 a 39 anos 55,00% 45,00%
40 a 49 anos 55,00% 45,00%
50 a 59 anos 47,62% 52,38%
60 anos ou mais 31,82% 68,18%
Renda Familiar (x1000)
Até R$ 1 53,85% 46,15%
DeR$1aR$2 52,08% 47,92%
DeR$2aR$5 42,86% 57,14%
Mais de R$ 5 0,00% 100,00%
Género

Feminino 63,83% 36,17%
Masculino 33,33% 66,67%
Total Geral 47,96% 52,04%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

A diferenca dos numeros encontrados em nossa pesquisa em relacdo aos apresentados
por Casagrande (2014), acreditamos, se da em virtude das diferencas da matriz produtiva de
cada espaco. Em Casagrande (2014), a dindmica produtiva dos agricultores parece ligada a
agricultura de ciclo curto, como soja, milho, hortali¢as, mandioca; e a criacdo de animais com
uma maior variedade, como aves, suinos e pecuaria leiteira. Sendo que 50% de seus
entrevistados combinam duas ou mais atividades agricolas, o que tende a intensificar a busca
pelos insumos para a producdo no comercio local. Contexto que se opde a dinamica que
identificamos (melhor relatada no item 5.2.1) de uma producdo agricola majoritariamente
ligada a pecuaria bovina de corte.

E esse fator vem a corroborar o maior nimero dos que compram na cidade produtos
para a propriedade entre os moradores dos assentamentos rurais, 69,70%, ante 47,62% dentre
os moradores das col6nias, sitios, chacaras e fazendas, e 34,78% entre os moradores dos

distritos (Tabela 17). Diferenga que podemos perceber em virtude de os trabalhadores dos
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assentamentos atuarem na producgdo propria; ou seja, controlam todo o processo produtivo que
passa pela compra dos insumos e produtos. Enquanto entre os que sdo empregados em producao
agricola (como parte dos entrevistados nas fazendas e chacaras), geralmente a tarefa de suprir
a propriedade com esses insumos € de terceiros. No caso dos distritos, entendemos ser natural
o indicador em virtude da menor taxa dos que trabalham com atividades agricolas'®®.

E quanto o recorte por faixa etéria, ndo ha grandes variagcdes entre 0s mais jovens
(46,67% na faixa entre 18 e 29 anos) e os adultos (45,00% nas faixas de 30 a 39 anos e 40 a 49
anos, e de 52,38% entre os de 50 a 59 anos), havendo um aumento entre os maiores de 60 anos,
entre os quais 68,18% costumam comprar produtos para a propriedade rural na cidade.

No que se refere a renda familiar, como previsivel, o nimero daqueles que compram
para propriedade na cidade se eleva concomitantemente ao aumento do rendimento familiar:
46,15% dentre os que tém renda de até R$ 1 mil; 47,92% entre os que tém renda de R$ 1 mil a
R$ 2mil; 57,14%, entre os com renda familiar de R$ 2 mil a R$ 5 mil; e 100% para quem tém
renda superior a R$ 5 mil.

Os indicadores mais dissonantes, contudo, sdo os registrados entre mulheres e homens.
Enquanto para elas realizar na cidade compras para propriedade rural é atividade para 36,17%
das entrevistas, esse nimero chega a 66,67% dos homens. Nesse sentido, apresenta evidente
recorte de género.

A variagdo significativa entre homens e mulheres também foi constatada por Coutinho
(2014). Em pesquisa com os moradores rurais no municipio de Cajuri e Coimbra/MG, Coutinho
busca elencar o nivel de prioridade de cada atividade sobre a motivacdo para o deslocamento
cotidiano campo-cidade, constatando que engquanto para os homens realizar as compras para a
propriedade é a segunda prioridade dos deslocamentos (compras domesticas é a primeira), entre
as mulheres é apenas a oitava (atras das compras domeésticas, de ir ao banco e levar alguém, de
atividades ligadas a salde, a religido, visitas, lazer, e reunies) (Coutinho, 2014).

A maior variedade de motivos para os deslocamentos pelas mulheres, e a tendéncia de
0s homens serem 0s que mais se ligam as compras para a propriedade, é explicada por Coutinho
(2014) considerado os papéis que mulheres e homens desempenham no meio rural e na
sociedade. Essa correlacdo sera percebida em muitos pontos em nossa tese.

Os principais equipamentos comerciais utilizados pelos trabalhadores entrevistados para

obtenc&o dos itens e produtos para o dia a dia da propriedade rural séo as casas agropecuarias,

108 Apenas 13,04% dos entrevistados nos distritos se ocupam em atividades agricolas, ante 40,48% entre
os moradores das colbnias, sitios, chacaras e fazendas e 48,48% nos assentamentos rurais.
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lojas de ferramentas e equipamentos, materiais de construgdo e até supermercados e atacadista
de alimentos, revelando a diversidade de produtos adquiridos e de estabelecimentos que
atendem esse publico.

As maiores interac6es foram percebidas em relacéo as casas agropecuarias do centro de
Aquidauana, na area de consolidagdo do centro comercial de Anastacio e nas vias que ascendem
as rodovias que conectam & rede urbana a hinterlandia rural. Outra centralidade, que se
apresenta nesse seguimento, orbita um grande varejista de ferramentas, materiais elétricos e
hidraulicos localizado na por¢do Norte da cidade de Aquidauana, como podemos visualizar na

espacializacdo que consta na Figura (20).
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Figura 20 - Mapa da espacializagdo e intensidade das interagdes em relacdo as compras para propriedade rural nas cidades de Anastacio e
Aquidauana/MS.
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5.2.3 A mobilidade em torno dos servigos publicos

Ao conter as esferas publica e privada, a cidade para além do comércio de itens basicos
a vida e a producao/reproducao dos moradores do campo exerce a funcdo de responsabilidade,
como Beaujeu-Garnier (1997) nomeou, ligada & administracdo publica, ao ensino e a satde. E
por meio desses servigos que a cidade desempenha papel essencial & vida de seus habitantes e
se faz chegar as &reas mais vastas; reafirmando seu poder externo, realizando-se de forma direta
ou indireta.

Nesse sentido, contudo, os setores de saude e de educacdo aparecem de forma
essencialmente distintas nos dados que obtivemos na pesquisa. Por um lado, é elevado o
quantitativo dos que cotidianamente buscam na cidade servigos ligados a satide®®, 69,39% dos
participantes. Com nUmeros mais acentuados entre as mulheres (74,47%) em relacdo aos
homens (64,71%); tendo maior expressao entre 0s participantes da faixa etaria de 50 a 59 anos
(85,71%) e menor entre os mais jovens, sendo de 60% tanto entre os moradores de 18 a 29 anos
quanto entre os adultos de 30 a 39 anos de idade, como demonstra a Tabela 18.

No que se refere ao recorte por ocupacao, ir até a cidade para realizar atividades ligadas
a saude é parte do cotidiano de 75,00% dos que se declaram trabalhadores em atividades da
administragdo pablica, tendo numeros similares entre os trabalhadores em atividades agricolas
(69,44%) e trabalhadores em atividades ndo agricolas (70,27%) e uma menor expressao entre
0s inativos (64,71%).

E quando nos referimos ao recorte por renda, temos que os entrevistados de renda
familiar de até R$ 1 mil sdo os que mais habitualmente recorrem as cidades na busca por
servicos de salde (84,62%). No outro extremo, entre os de renda familiar superior a R$ 5 mil,
encontramos o menor indicador, 50%. Nos estratos intermediarios, a realizacdo cotidiana de
servicos ligados a satde na cidade ndo apresenta grande variacdo, perfazendo 62,50% entre 0s
que tem renda familiar de R$ 1 mil a R$ 2 mil e de 74,29% entre os participantes com renda
entre R$ 2 mil a R$ 5 mil (Tabela 18).

109 Consultas, exames e/ou tratamentos médicos.
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Tabela 18 - Variagao do indicador dos que realizam cotidianamente na cidade atividades ligadas a saude.

Costuma realizar na cidade atividades ligadas a saude N&o Sim
Ocupagéo
Inativos 35,29% 64,71%
Trabalhadores em atividades Agricolas 30,56% 69,44%
Trabalhadores em atividades da administracédo publica 25,00% 75,00%
Trabalhadores em atividades ndo agricolas 29,73% 70,27%
Local de Moradia
Assentamento Rural 36,36% 63,64%
Sede de Distrito 43,48% 56,52%
Colbnia, sitio, chacara ou fazenda 19,05% 80,95%
Faixa Etaria
18 a 29 anos 40,00% 60,00%
30 a 39 anos 40,00% 60,00%
40 a 49 anos 25,00% 75,00%
50 a 59 anos 14,29% 85,71%
60 anos ou mais 36,36% 63,64%
Renda Familiar (x1000)
Até R$ 1 15,38% 84,62%
DeR$1aR$2 37,50% 62,50%
DeR$2aR$5 25,71% 74,29%
Mais de R$ 5 50,00% 50,00%
Género

Feminino 25,53% 74,47%
Masculino 35,29% 64,71%
Total Geral 30,61% 69,39%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Schiavo (2015), no quadro de sua pesquisa no municipio de Matip6/MG, constata a
permanente busca na cidade por servicos ligados a saude pelos moradores do campo,
observando que apesar de ser um servi¢co prestado no campo os nucleos centrais do sistema
encontram-se na cidade, inclusive, naquele contexto, a sede referéncia do ESF Rural. Logo,
apesar da realizacdo das consultas medicas e visitas dos agentes de saude nas comunidades
rurais, por vezes, remédios e servi¢os de urgéncia e emergéncia devem ser buscados na area
urbana. E nesse sentido que a necessidade de deslocamento a cidade em busca de servicos
médicos revela, sobremaneira, o atendimento publico em relagdo a saude das familias nas
comunidades rurais.

Em nossa pesquisa, os dados mais significativos sobre esse aspecto se revelam quando
consideramos o local de moradia dos participantes, uma vez que nesse recorte podemos
confronta-los com a percepgédo dos trabalhadores quanto ao servi¢o de saude disponivel na

localidade de moradia.
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Como destacado na Tabela 18, sdo os moradores das colonias, sitios, chacaras e fazendas
0s que mantém maior relagcdo com a cidade na busca pelos servigos de salde, 80,95%; dentre
0s moradores dos assentamentos rurais esse nimero é de 63,64%; e de apenas 56,52% entre 0s
moradores dos distritos. Apesar dos moradores dos distritos serem 0s que em menor quantidade
afirmaram cotidianamente buscar servicos de salde na cidade, sdo eles os mais criticos em
relacdo a disponibilidade desse servico publico no local de moradia.

N&o obstante de ser encontrado nos distritos 0 maior numero dos que consideram a
estrutura e servico de salde disponivel como 6étimo, 8,70% (indicador muito similar ao
encontrado entre 0s moradores dos assentamentos rurais, 6,06% e demais areas rurais, 7,14%),
nessas localidades encontramos, também, os indicadores mais elevados dos que os avaliam
como péssimo (8,70%) e ruim (8,70%). Por outro lado, 39,13% consideram bom e 30,43%

regular (Tabela 19).

Tabela 19 — Avaliagdo em relacdo ao servico de satde no local de moradia.

Avaliacdo do servigo de Assentamento Sede de Distri Colonia, sitio, Total
sallde Rural ede de Distrito chacara ou fazenda Geral
Otimo 6,06% 8,70% 7,14% 7,14%
Bom 54,55% 39,13% 30,95% 40,82%
Regular 36,36% 30,43% 26,19% 30,61%
Ruim 0,00% 8,70% 2,38% 3,06%
Péssimo 3,03% 8,70% 0,00% 3,06%
Nao utiliza 0,00% 4,35% 7,14% 4,08%
Inexistente 0,00% 0,00% 26,19% 11,22%
Total Geral 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Entre os moradores das colonias, sitios, chacaras e fazendas corrobora, com a maior
disposicao a realizacdo dos servicos de saude na cidade, o alto numero dos que afirmaram ser
inexistente esse tipo de servigo em seu local de moradia, 26,19%; e o indicador dos que mesmo
reconhecendo a oferta do servico no local de moradia néo o utilizam (7,14%). A avaliagdo
parece mais positiva entre os moradores dos assentamentos, dentre os quais 54,55% consideram
boa a estrutura e servi¢cos de saude dispostos nos assentamentos, contanto ainda com 36,36%
gue consideram tal aspecto como regular (Tabela 19).

Ganha destaque, entretanto, que a percepcao geral dos participantes da pesquisa sobre a
estrutura e atendimento de satde no campo pode ser considerada positiva, ao passo que 40,82%
avaliaram como bom e 30,61% como regular. O fato de haver atendimento médico e

odontoldgico regular nas ESFs e o trabalho dos Agentes Comunitarios de Saude (ACS) séo 0s
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pontos de maior destaque conferidos, como nas palavras de Simone, 36, moradora de

Assentamento ruralt?,

Pra mim t& bom (o atendimento de salde). Toda vez que fui l& (no ESF) fui
bem atendida. Quando levo as meninas 4, o pessoal... a médica, funcionarios
todos que trabalham 14, fui muito bem recebida [...] (tem) remédio, vocé tira
as davidas... Tem o zap (Sic), vocé liga pra eles, com a agente nossa mesmo,
elaresponde, ela vai ver se tem ou ndo tem, né? A gente tira divida muito com
ela, porque o posto € longe daqui. A gente ocupa a condugdo do 6nibus daqui,
0 Onibus da escola que passa la na frente [...] dai a gente pega o 6nibus (para
ir ao ESF) [...] porque € longe pra ir, dai a gente conversa com 0 motorista,
dai ele da carona até no posto.

Ainda que sejam muitas as avalia¢fes positivas, também foram encontrados relatos que
ndo deixam escamotear as limitacbes no atendimento nessas comunidades, como nas
observacdes sobre a estrutura fisica precaria do ESF Indaia Il (Figura 21 A). J& Adelaide, 46,
moradora do distrito de Piraputanga/Aquidauana, quando questionada sobre sua avaliacdo do

servico de satde no distrito afirma:

Péssimo, tem nada, s6 o basico do bésico, e as vezes ndo tem uma dipirona.
Se alguém passa mal aqui com falta de ar, ndo tem nenhum trem (Sic) daquele
de inalagdo [...] Ainda bem que hoje em dia eles vem réapido (bombeiros,
Samu), se ligar rapidinho eles vem (da cidade)**.

Para outros € a falta permanente ou temporéria de uma ESF, ou ponto de apoio no local
de moradia, que orienta a necessidade de deslocamento a outras comunidades rurais ou até
mesmo a cidade para o atendimento em saude. Destacamos, nesse sentido, 0 caso dos moradores
daregido da colénia Lajeado/Reforma e da coldnia Paulista, municipio de Anastéacio, que frente
ao declinio populacional local tiveram seu posto de saude, assim com a escola municipal,
fechados (Figuras 21 C e D); passando o entendimento da comunidade ao ponto de apoio do

assentamento Sdo Manoel112 (Figura 21 B) - sobretudo entre os moradores da Coldnia Paulista

110 Optamos, nesse relato, em ocultar a localidade de moradia da participante em virtude do contetido
apresentado.

11 Cumpre lembrar, que a presenca de ambulancia e/ou veiculo para transporte de pacientes até a cidade
foi constatada, conforme observacdo direta e relatos de participantes, nos distritos de Taunay e
Cipolandia/Aquidauana e no assentamento Monjolinho/Anastacio. Na Col6nia Pulador/Anastéacio, constatamos
haver o transporte regular de paciente para tratamento na cidade com veiculo destacado semanalmente da cidade
para esse uso. No mais, é bem mais comum apenas o transporte dos profissionais de saide (médicos, ACS e
enfermeiros) da cidade para o trabalho no atendimento no campo.

112 Os equipamentos de satide rural no municipio de Anastacio sdo formados pelo ESF Monjolinho, o qual
tem trés pontos de apoio: Vereddo, Pulador e Sdo Manuel (ANASTACIO, 2023).
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- ou ainda a ESFs localizados na cidade (mais comum entre os moradores da coldnia
Lajeado/Reforma).

Figura 21 - Equipamentos de salde e educacdo, ativos e inativos, localizados em assentamentos e
col6nias nos municipios de Anastacio e Aquidauana/MS.

A) ESF Assentamento Indaia Ill, Aquidauana/MS, (B) ESF Monjolinho, Ponto de Apoio
Assentamento Sdo Manoel, Anastacio/MS, (C e D) Respectivamente, Posto de Saide da Colénia
Paulista e Escola Municipal Rural Col6nia Paulista Anastacio/MS, ambos desativados.

Fonte: O Proprio Autor (2022).

No caso dos moradores da Col6nia Buriti, Aquidauana, a proximidade com o ndcleo
urbano da cidade jamais ensejou a fixacdo de equipamentos publicos de satide na comunidade,
gue tem seus moradores atendidos no ESF Vila Trindade, localizado no bairro homénimo na
cidade de Aquidauana®'®, o que torna a mobilidade para a cidade obrigatéria para a obtencéo da
atencdo basica de saude publica.

E quanto aos moradores dos sitios, chacaras e fazendas atendidos pelo ESF Morrinho,

em Aquidauana, tém sofrido com o atendimento limitado na ESF em virtude da reforma de sua

13 A estrutura de satde rural em Aquidauana é formada pelos equipamentos: ESF Morrinho, ESF
Cipolandia, ESF Modesto Pereira (Taunay), ESF Assentamento Indaia I1l, ESF Piraputanga e ESF Camisao.
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estrutura fisica, o que também tem levado a necessidade de deslocamentos até a cidade para o
atendimento béasico, como destaca Joana, 53, moradora em sitio na regido rural do
Morrinho!4/Aquidauana: “Aqui mesmo a gente nem posto ta tendo agora né? Porque ta em
reforma ali. Diz (sic) que vai terminar més que vem, ndo sei [...] Agora posto n6s ndo temos
aqui [...] a gente usa la... 14 no Aeroporto (ESF Célia Vaz, localizado no bairro Jardim
Aeroporto) 7.

Os principais equipamentos publicos de saude acessados na cidade pelos entrevistados,
no caso dos trabalhadores de Anastacio, sdo o Hospital Municipal (Associacdo Beneficente
Ruralista de Anastacio - Abramastacio) e o Centro de Especialidades Médicas do municipio
(CEM). No caso dos residentes na area rural de Aquidauana, 0s principais equipamentos
buscados na cidade sdo o Hospital Regional Doutor Estacio Muniz e o Centro de Especialidades
Médicas de Aquidauana (CEM). Além daqueles, observou-se uma grande utilizacdo de
laboratérios e clinicas privadas, sobretudo localizadas na regido do centro comercial de
Aquidauana. Alguns dos principais equipamentos publicos e privados de salde nas cidades de

Agquidauana e de Anastacio podem ser visualizados na Figura 22.

114 A regido conhecida como Morrinho é composta por uma série de sitios e chacaras localizadas na borda
Nordeste da area urbana de Aquidauana. Devido as imprecisdes quanto sua delimitagdo, optamos por ndo trata-la
como uma localidade exclusiva para realizacdo das entrevistas, mas, de forma aproximada, acreditamos que cinco
entrevistas foram realizadas nessa area.



Figura 22 — Equipamentos publicos e privados de salde nas cidades de Anastacio e Aquidauana/MS.
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De toda forma, na maioria dos casos 0 que observamos é a mobilidade campo-cidade
em torno dos servigos de salde orientados pelo servi¢o publico de saude, ou seja, a partir do
encaminhamento dos atendimentos prestados nas unidades de saude presentes no campo, 0 que
revela a importancia do servico de salde de atencdo primaria no ambiente rural.

A implantacdo e manutencdo dos equipamentos de salde no campo tende a ser
concomitante com os equipamentos de educacdo em localidade rurais. Mas as diferencas entre
os indicadores de deslocamentos motivados por ambas as demandas ndo coincidem, em virtude
de diferencas primordiais na natureza dos servigos de educacdo e de saude.

Do lado dos servigos de satde no campo, Soares et al. (2020), em sua pesquisa realizada
em municipios de porte pequeno no Norte e Nordeste do estado de Minas Gerais, pontuam que
a construcédo de pontos de apoio e a organizacao das equipes, para a oferta de consultas, visitas
domiciliares e de realizacdo de alguns procedimentos no territério rural, sdo algumas das
estratégias para a ampliacdo do acesso da populacdo rural as acdes no contexto da Atencao
Primaria de Salde (APS) - porta de entrada prioritaria do usuério no Sistema Unico de Saude
(SUS). Contudo, pela baixa complexidade da oferta no ambiente rural, fica restrito 0 acesso dos
moradores do campo, por exemplo, a exames, fisioterapia e consultas especializadas, que se
centralizam nas areas urbanas. Neste sentido, a populacéo rural assume o 6nus do deslocamento
até a cidade para realizar tais procedimentos, tornando a continuidade do cuidado pouco
acessivel.

Esse panorama também foi constatado em trabalho anterior (Lordano, 2019a), quando
pesquisamos a mobilidade campo-cidade dos moradores do distrito de Cipolandia,
Aquidauana/MS, em que salientamos que se o sistema de atendimento a salde enseja o
deslocamento cotidiano dos pacientes a cidade de uma forma mais ampliada*®, ao passo que o
atendimento em educacdo € realizado de forma completa aos estudantes em determinados
estagios de escolarizagdo, fato que diminui a necessidade da mobilidade cotidiana do campo
para a cidade, mas que demanda alta mobilidade no interior do ambiente rural.

No mesmo sentido, Gomes et al. (2014), em sua pesquisa com 0s moradores rurais do
municipio de Araponga/MG, obteve dados que também Ihe permitiu concluir que os
deslocamentos campo-cidade ndo mostram relagdo com o estudo.

Em nossa pesquisa, observamos que a realizacdo de atividades ligadas a educacéo na

cidade é comum a apenas 5,10% dos participantes da pesquisa. Em alguns casos, estudantes de

115 Nos referimos que a necessidade da busca pelos servigos ligados a salide nas cidades que acometem
o0s moradores em todas as faixas etarias.
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Graduagdo, como no caso de Jairo, 22, morador do distrito de Taunay, que periodicamente
desloca-se ao Campus de Aquidauana da UFMS: “Eu vou no 0nibus dos académicos umas trés
vezes na semana (Sic)”, pontua. Em outros casos, a mobilidade em torno da educacao na cidade
tem relacdo com a formacao continuada de trabalhadores da area da saude e na capacitacdo dos
trabalhadores agricolas, como em cursos oferecidos pelo Servigo Nacional de Aprendizagem
Rural (SENAR).

Pontuamos, todavia, que nossa moldura da amostragem (Babbie, 1999) é composta por
maiores de 18 anos de idade, o que inviabilizou que aferissemos a situacdo dos estudantes de
ensino médio, os quais em algumas areas de nossa pesquisa séo transportados pelas prefeituras
para estudar na cidade. A mobilidade de estudantes para a cidade, assim como no ambiente
rural, é oportunizada pela consolidacdo do transporte escolar enquanto politica pablica para
mobilidade dos estudantes no campo e do campo para a cidade, por meio do programa
Caminhos da Escola (BRASIL, 2023b), que pode ser percebido como a maior politica publica
voltada para a mobilidade nos espagos rurais.

No que tange a procura dos moradores do campo por outros equipamentos publicos na
cidade, é importante destacar que de maneira geral, como ja demonstramos, a mobilidade
costuma reunir uma série de atividades que sdo desempenhadas na cidade pelos moradores do
campo a cada deslocamento. Ou seja, em muitos casos, sdo multiplas as motivagdes para cada
deslocamento empreendido.

5.2.4 A cidade como espaco de sociabilidade para os moradores do campo

Mais do que para realizacdo de compras, a relacdo campo-cidade nos municipios de
Anastacio e Aquidauana pode ser entendida por meio de outras demandas, que néo se ligam
necessariamente a esfera do trabalho agricola ou com o trabalho na cidade, mas, sim, que
parecem associadas as relacdes familiares e sociais de modo geral.

A gradual transferéncia de parcelas da populacdo rural para a cidade - parte e fruto da
restruturacdo produtiva que jogou uma gama de trabalhadores superexplorados a propria sorte
no mercado de trabalho (Thomaz Janior, 2004), assim como 0 movimento de retorno ao campo
por parte dos citadinos (Carneiro, 2012; Coutinho, 2014; Rosas, 2014; Wanderley, 2000) - vai,
historicamente, engendrando uma dindmica que é muito presente, sobretudo em municipios de
porte pequeno, que sdo as relacGes familiares, parentais ou de amizade entre moradores do

campo e da cidade.
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Nesse sentido, buscamos identificar a parte dos moradores que costumam na cidade
deliberadamente visitar ou encontrar-se como familiares ou amigos, sendo esses momentos
de encontro uma realidade para 60,20% dos pesquisados, como demonstra a Tabela 20. Essa é
a atividade com o quinto maior indicador dentre todas realizadas na cidade pelos entrevistados,
revelando, assim, grande importancia desse aspecto de sociabilidade em sua vida cotidiana.

Esses dados corroboram com os obtidos por Coutinho (2014), que identificou em sua
pesquisa que Visitar parentes e amigos € a terceira motivagdo prioritaria dos rurais em seus
deslocamentos até a cidade, sendo as compras domésticas/ pessoais e salde as mais prioritarias.
Para Gomes (2015), as relagOes de parentesco e amizade contribuem para a circulacéo dos rurais
pela cidade e subscrevem a mobilidade campo-cidade com o objetivo de visitar parentes e

amigos.

Tabela 20 - Variagdo do indicador dos que vdo habitualmente na cidade visitar parentes e amigos.

Costuma na cidade visitar familiares e/ou amigos Néo Sim
Ocupagéo
Inativos 47,06% 52,94%
Trabalhadores em atividades Agricolas 38,89% 61,11%
Trabalhadores em atividades da administracédo publica 25,00% 75,00%
Trabalhadores em atividades ndo agricolas 40,54% 59,46%
Local de Moradia
Assentamento Rural 45,45% 54,55%
Sede de Distrito 47,83% 52,17%
Colo6nia, sitio, chacara ou fazenda 30,95% 69,05%
Faixa Etaria
18 a 29 anos 26,67% 73,33%
30 a 39 anos 45,00% 55,00%
40 a 49 anos 30,00% 70,00%
50 a 59 anos 47,62% 52,38%
60 anos ou mais 45,45% 54,55%
Renda Familiar (x1000)
Ate R$ 1 46,15% 53,85%
DeR$1aR$2 41,67% 58,33%
DeR$2aR$5 34,29% 65,71%
Mais de R$ 5 50,00% 50,00%
Género

Feminino 38,30% 61,70%
Masculino 41,18% 58,82%
Total Geral 39,80% 60,20%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

De modo geral, em nossa pesquisa ndo ha grande alteracdo entre os que realizam visitas

a familiares e amigos na cidade considerando o recorte de género. Entre as mulheres o indicador
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encontrado foi de 61,70% e de 58,82% entre os homens. Quando o recorte é de renda, também
ndo temos grandes variagcdes entre os que ganham até R$ 1 mil (53,85%) e entre 0s que tém
renda familiar de R$ 1 mil a R$ 2 mil (58,33%); sendo percebido um aumento no estrato que
compreende R$ 2 mil a R$ 5 mil (65,71%), mas decaindo no estrato de renda mais elevada,
perfazendo 50% dos que tem renda superior a R$ 5 mil, o que ndo indica por si sé uma tendéncia
(Tabela 20).

E quando o recorte considera a faixa etaria, podemos constatar que os entrevistados com
idade superior a 60 anos apresentam indicador muito similar aos adultos entre 30 e 39 anos de
idade e entre os adultos de 50 a 59 anos, respectivamente, 54,55%, 55,00% e 52,38%, sendo 0s
maiores indicadores encontrados entre os adultos entre 40 e 49 anos de idade 70,00% e entre 0s
mais jovens 73,33%.

Ja o recorte por ocupacdo (Tabela 20), vai revelar que os inativos sdo 0s que menos
visitam pessoas na cidade (52,94%), seguidos pelos trabalhadores em atividade ndo agricolas
(59,46%), em nivel similar aos trabalhadores em atividade agricolas (61,11%), havendo uma
variacdo maior entre os trabalhadores da administragédo publica, 75,00%, o que pode se explicar
pelo fato de ser esse o estrato (37,50%) que proporcionalmente mais trabalha na cidade, fato
que tende a estreitar os vinculos com os citadinos e proporcionar mais tempo disponivel na
cidade para cultivo de amizades e de lagos familiares. A isso soma-se o fato de ser o estrado
dos que trabalham na administracdo publica o de maior renda (12,50% com renda superior a
R$ 5 mil e 87,50% com renda familiar de R$ 2 a R$ 5 mil) fato que lhes proporcionam as bases
materiais para a mobilidade e as interacdes na cidade®'®.

O recorte que se refere ao local de moradia nos pde diante de outra particularidade.
Enquanto a visita a familiares ou amigos na cidade é parte do cotidiano de 54,55% dos
moradores dos assentamentos rurais e de 52,17% dos moradores dos distritos, dentre os
moradores das colbnias, sitios, chacaras e fazendas os nimeros chegam a 69,05%. Acréscimo
que julgamos estar ligado a diferentes processos experimentados nesses espagos, no que se
refere a formagdes socioespacial.

Os trabalhadores das colbnias, sitios e chacaras das proximidades das cidades de
Aguidauana e Anastacio demograficamente possuem a caracteristica comum de pertencerem,
em boa parte, a comunidade descendente da corrente de migracdo nordestina experimentada

nos municipios ao longo do século XX, como demonstramos parcialmente no item 5.1.

116 O debate sobre como a renda impacta a frequéncia dos deslocamentos sera realizado no capitulo 6.
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Caracteristica que para Trevizan (2011) foi pautada em fortes redes familiares criadas desde o
momento das migragdes para 0s municipios e mantidas no movimento de reproducéo
sociocultural pelos descendentes, o que reforca a estreita manutencéo dos lacos familiares entre
moradores do campo e da cidade.

O outro aspecto importante, que fala sobre a sociabilidade dos moradores do campo na
cidade, pode ser percebido em relacdo a pratica religiosa dos participantes da pesquisa. Segundo
Candido (2010), a religiosidade, ao longo da histdria, € importante aspecto para a sociabilidade
rural em virtude de seu carater sincrético, ao mesmo tempo recreativo e religioso, que por meio
de seus rituais e festas geram uma divisdo das tarefas que tendem a envolver boa parte das
comunidades.

Para Setubal (2005), a religiosidade, assim como habitos alimentares, de vestuario e
costumes, também se tem alterado acompanhando tendéncias captadas pela sociologia a partir
de meados do século XX. Os propulsores dessas mudancas vdo desde a produgdo comercial
voltada a cidade e o aumento da importancia dos ndcleos urbanos, o enfraquecimento dos
costumes mais conservadores, até o aparecimento de religides ou seitas que quebram a
homogeneidade da Igreja Catdlica no Brasil.

Aspectos como esses podem explicar como a igreja, principalmente de filiagdes
(neo)pentecostais, sdo 0s equipamentos mais presentes no ambiente rural pesquisado. Em todas
as comunidades, como povoac¢do mais concentrada ou dispersa, os templos religiosos se fazem

presente, em alguns casos em profusdo, como nos distritos (Figura 23).

(A) Igreja Assembleia de Deus localizada no distrito de Taunay, Aquidauana/MS, (B) Par6quia Sao Pedro,
localizada na regido da colénia Lajeado, Anastacio/MS.

Fonte: O proprio autor (2022).
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A relacgéo dos trabalhadores com esses equipamentos ligados a religido em seu local de
moradia parece satisfatéria para grande parte dos entrevistados, ao passo que 52,05%
consideram a estrutura local ligada a religido como étima ou boa (respectivamente 13,27% e
38,78%). Indicador superior, mas muito proxima da avaliacdo sobre a estrutura ligada aos
servicos de saude, a qual é avaliada como 6timo ou boa por 47,96% (respectivamente 7,14% e
40,82%). A estrutura ligada a educacdo também apresentou bons indicadores de satisfacéo,
sendo considerada 6tima ou boa por 42,85% dos entrevistados (6tima para 6,12% e boa para
36,73%) (Tabela 21).

Tabela 21 — Avaliagdo dos principais equipamentos e servigos disponiveis no campo nos municipios de
Anastacio e Aquidauana/MS.

Comércio para Comércio para  Servico de

. . Educacdo Lazer Religido
compras para casa compras pessoais  saude

Otimo 4,08% 1,02% 7,14% 6,12% 1,02% 13,27%
Bom 19,39% 4,08% 40,82%  36,73% 11,22% 38,78%
Regular 17,35% 4,08% 30,61%  12,24% 9,18% 17,35%
Ruim 6,12% 5,10% 3,06% 4,08% 10,20% 0,00%
Péssimo 7,14% 4,08% 3,06% 3,069  4,08%  0,00%
Né&o utiliza 10,20% 8,16% 4,08% 1327% 7,14% 17,35%
Nao soube avaliar 1,02% 0,00% 0,00% 1,02% 0,00%  0,00%
Inexistente 34,69% 73,47% 11,22%  23,47% 57,14% 13,27%
Total 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

No entanto, 0s equipamentos e servi¢os que demonstraram maior fragilidade a partir da
avaliacdo foram o comércio para compras pessoais, que é inexistente no ambiente rural para
73,47% entrevistados, e a estrutura para lazer no local de moradia, que € inexistente para
57,14%. A falta do comércio para compras pessoais no campo aparentemente se traduz e se
reflete na mobilidade cotidiana, uma vez que a busca desses produtos na cidade é realidade de
75,51% dos trabalhadores entrevistados (Tabela 15).

Na observacao a campo, constatamos que a oferta de equipamentos publicos para lazer
e pratica esportiva esta presente, em alguma medida, nos distritos de Aquidauana. De forma
mais acentuada nos distritos de Piraputanga e Cipolandia (Figura 24), onde tal estrutura era uma
demanda que h& tempos vinha sendo requerida pela comunidade, como haviamos constatado
em pesquisa anterior (Lordano, 2019a). Com a reforma da antiga praca, podemos in loco
observar seu impacto na comunidade, o que ficou ainda mais evidente na fala de Josefa, 67

anos, moradora do distrito de Cipolandia:
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Entdo, agora tem a praga toda arrumadinha. Fez tudo novo, passa |4 de
tardinha pra vocé ver como ta bonito [...] e o pessoal usa, enche de gente, uns
tomando tereré, jogando bola, tem os brinquedos pras criancas, aquelas coisas
pro velhos como eu (risos). Ficou bem bom [...] Ah, a gente pedia tanto (&
prefeitura) pra ajeitar aquilo, agora fizeram (Sic).

Ja nos assentamentos e coldnias 0s Unicos espacos dedicados a esse fim sdo as quadras
esportivas das escolas (que geralmente também sdo apropriadas pela comunidade externa) e 0s
campos de futebol em areas publicas e privadas. Nessas localidades, ndo foi percebido qualquer
estrutura publica com fim especifico voltado ao lazer da comunidade, como pracas, parques,
academias ou quadras esportivas.

Neste sentido, sdo comuns nos assentamentos, coldnias e demais areas rurais outras
opcoes para lazer: como as festas religiosas; festas de lago (lacadas); o uso de espacos naturais,
como cOrregos e rios; e, ainda, os bares e as igrejas, as quais, em alguns casos, vistas com tal
finalidade (Figura 24). Como podemos notar na fala de Maisa, 48, moradora do assentamento
Sd0 Manoel: “Pra lazer aqui tem as igrejas, os barzinhos, o campo (de futebol), a quadra da
escola ... mas eu mesma ndo frequento”. Para Rosalina, 35, Moradora do Assentamento
Monjolinho: “Oh, aqui ¢ dificil alguma coisa pra divertir. Hoje t& tendo lagada no clube de lago,
mas normalmente tem quase nada. Tem o cOrrego que é bom e o pessoal gosta, da pra passar 0

dia, tem o rio também... (Sic)”.



Figura 24 — Equipamentos publicos, recursos naturais e festa do lago sdo opgdes de lazer no campo em Anastacio e Aquidauana/MS.
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Apesar disso, as reduzidas opg¢des de equipamentos de lazer para a populagdo do campo
ndo necessariamente se traduzem na busca por esses momentos na cidade, uma vez que apenas
27,55% dos trabalhadores buscam cotidianamente na cidade atividades ligadas ao lazer.
Indicador que revela forte variacdo quanto a ocupacéo, sendo parte do cotidiano de 62,50% dos
trabalhadores na administracdo publica, enquanto entre os inativos esse indicador perfaz apenas
11,76%. Revela-se também grande variacdo quando consideramos a faixa etaria, ao passo que
entre 0s mais jovens a busca de lazer na cidade é de 46,67%, regredindo progressivamente até

perfazer 4,55% ente os participantes com mais de 60 anos de idade, como aponta a Tabela 22.

Tabela 22 - Variagao do indicador dos que habitualmente na cidade realizar atividades de lazer.

Costuma realizar na cidade atividades de lazer Nao Sim
Ocupacéo
Inativos 88,24% 11,76%
Trabalhadores em atividades Agricolas 66,67% 33,33%
Trabalhadores em atividades da administracdo publica 37,50% 62,50%
Trabalhadores em atividades ndo agricolas 78,38% 21,62%
Local de Moradia
Assentamento Rural 78,79% 21,21%
Sede de Distrito 73,91% 26,09%
Colonia, sitio, chacara ou fazenda 66,67% 33,33%
Faixa Etaria
18 a 29 anos 53,33% 46,67%
30 a 39 anos 65,00% 35,00%
40 a 49 anos 70,00% 30,00%
50 a 59 anos 71,43% 28,57%
60 anos ou mais 95,45% 4,55%
Renda Familiar (X1000)
Até R$ 1 84,62% 15,38%
DeR$1aR$2 70,83% 29,17%
DeR$2aR$5 68,57% 31,43%
Mais de R$ 5 100,00% 0,00%
Género

Feminino 68,09% 31,91%
Masculino 76,47% 23,53%
Total Geral 72,45% 27,55%

Fonte: Dados da Pesquisa (2023). Organizado pelo autor (2024).

Os indicadores sobre a busca por lazer na cidade também apresentam variacGes
considerado o recorte por renda, constituindo parte do cotidiano de 15,38% dos trabalhadores
com renda de até R$ 1 mil, passando a 29,17% entre os com renda entre R$ 1 mil a R$ 2 mil e

tendo maior expressao entre os trabalhadores em que a renda familiar esta entre R$ 2 mil a R$
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5 mil, 31,43%. A ressalva quanto ao recorte por renda cabe aos trabalhadores com renda
familiar superior a R$ 5 mil, estrato em que ndo houve quem afirmasse buscar na cidade
atividades de lazer.

O recorte por local de moradia nos indica que a busca por lazer na cidade ¢ maior entre
os moradores das coldnias, sitios, chacaras e fazendas (33,33%) e menor entre 0s moradores
dos assentamentos rurais (21,21%). O recorte de género demonstra que as mulheres buscam
mais o lazer na cidade em relacdo aos homens, respectivamente 31,91% e 23,53% (Tabela 22).

O outro ponto de destaque é que a boa avaliacdo em torno dos equipamentos para a
pratica religiosa no campo ndo suprime a busca desta atividade na cidade, ao passo que 23,47%
dos entrevistados afirmaram realizar na cidade atividades ligadas a religido (Tabela 23).

Tabela 23 - Variagdo do indicador dos que habitualmente na cidade realizam atividades ligadas a
religido.

Costuma realizar na cidade atividades ligadas a Religido Néo Sim
Ocupagéo
Inativos 70,59% 29,41%
Trabalhadores em atividades Agricolas 75,00% 25,00%
Trabalhadores em atividades da administracdo publica 62,50% 37,50%
Trabalhadores em atividades ndo agricolas 83,78% 16,22%
Local de Moradia
Assentamento Rural 87,88% 12,12%
Sede de Distrito 73,91% 26,09%
Colonia, sitio, chacara ou fazenda 69,05% 30,95%
Faixa Etéaria
18 a 29 anos 86,67% 13,33%
30 a 39 anos 85,00% 15,00%
40 a 49 anos 60,00% 40,00%
50 a 59 anos 71,43% 28,57%
60 anos ou mais 81,82% 18,18%
Renda Familiar (X1000)
AtéR$ 1 76,92% 23,08%
DeR$1aR$2 77,08% 22,92%
DeR$2aR$5 77,14% 22,86%
Mais de R$ 5 50,00% 50,00%
Género

Feminino 74,47% 25,53%
Masculino 78,43% 21,57%
Total Geral 76,53% 23,47%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

A prética de atividade religiosa na cidade se d& majoritariamente em torno da

participacdo em cultos de uma gama variada de filiagbes (neo)pentecostais e missas nas
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paroquias de Anastacio e Aquidauana, 0 que ndo necessariamente representa uma falta ou
descontentamento com essa estrutura interna especifica, como representa a fala de Tadeu, 66
anos, morador da Colénia Lajeado: “Eu vou sempre na missa, mais na Matriz de Anastacio,
mas também as vezes na de Aquidauana. [...] NOs temos aqui a Comunidade (S&o Pedro),
pessoal bem ativo, muito catdlico a maioria daqui, somos bem unidos nisso... Ai participa aqui,
mas também vou na missa na cidade, sempre que da certo”.

Par outros, a atividade religiosa ndo é um aspecto de sua vida cotidiana, nem em seu
local de moradia, 0 que acaba por afastar essa demanda em sua estadia na cidade. Sobre isto,
consideramos as palavras de Gilvan, 69, morador em sitio no municipio de Anastacio, “Tem ai
(igreja) mas eu ndo frequento... tem evangélica e a cat6lica acho que ta meio parada, mas ndo
sei bem [...] também ndo vou na cidade (em igrejas), ndo ¢ do uso nosso nao”.

A mobilidade cotidiana que comtempla a pratica religiosa na cidade é maior entre os
trabalhadores na administracdo publica (37,50%) e menos presente entre os trabalhadores em
atividades ndo agricolas (16,22%); em maior intensidade entre os moradores das colonias,
sitios, chacaras e fazendas (30,95%) e menos representativa entre os moradores dos
assentamentos rurais (12,12%), como demonstra a Tabela (23).

O recorte por faixa etaria permite observar que essa pratica € mais presente na faixa de
40 a 49 anos de idade (40,00%) e de forma menos intensa entre entrevistados mais jovens e
mais velhos - perfazendo 13,33% na faixa de 18 a 29 anos de idade, 15,00% na faixa de 30 a
39 anos e 18,18% entre os entrevistados com mais de 60 anos de idade.

Os dados da tabela ainda apontam uma forte variacdo considerando a renda familiar,
uma vez que a realizacdo de atividades ligadas a religido na cidade é parte do cotidiano de
50,00% dos que detém renda familiar superior a R$5 mil, indicador muito superior a todas as
outras faixas de rendimento (23,08% dos que tém renda familiar de até R$1 mil, 22,92% dos
que tém renda de R$ 1 mil a R$ 2 mil e 22,86% dos trabalhadores com renda familiar na faixa
de R$2 mil a R$ 5 mil).

O recorte por género vai demonstrar, ainda, que ha uma leve tendéncia das mulheres
(25,53%) terem mais préticas religiosas na cidade em relacdo aos homens (21,57%) (Tabela
23).

Do ponto de vista das préaticas de religido na cidade, pode-se perceber uma espacialidade
em torno das Igrejas Catolicas das cidades de Aquidauana e de Anastacio e, em maior
proporcéo, de variadas igrejas protestantes em ambas cidades. Quanto a realizacao de atividades
de lazer na cidade, os entrevistados demonstram que essa demanda geralmente é satisfeita no

comeércio local, como sorveterias, shopping, lanchonetes etc., em festas e shows, assim como
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em espacos publicos como pracas e parques urbanos. Na Figura 25, podem ser visualizados
alguns dos principais equipamentos publicos de lazer e prética esportiva e equipamentos para

pratica religiosa nas cidades de Anastacio e Aquidauana/MS.



Figura 25 — Equipamentos publicos de lazer e pratica esportiva e equipamentos para pratica religiosa nas cidades de Anastacio e Aquidauana/MS.
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6 A MOBILIDADE DO COTIDIANO E O COTIDIANO NA MOBILIDADE
CAMPO-CIDADE

No presente capitulo que se inicia, buscamos atender aos seguintes objetivos da
pesquisa: 1. Investigar as temporalidades envolvidas nos deslocamentos (permanéncia e
frequéncia); e 2. Demonstrar as condic¢des para mobilidade, as diferencas e as desigualdades no

uso e apropriacdo dos meios para mobilidade cotidiana pelos moradores do campo.

6.1 AS PARTICULARIDADES DA FREQUENCIA DOS DESLOCAMENTOS E DO
TEMPO DE PERMANENCIA NA CIDADE

Na tentativa de observar a mobilidade campo-cidade em sua dimensdo explicativa da
realidade da populagéo estudada, ndo nos basta identificar as atividades e/ou demandas que
cotidianamente ensejam a busca pelas cidades pelos moradores do campo. Neste desafio,
compreendemos a vida cotidiana enquanto totalidade que escapa a dimensdo da producéo,
transbordando a reproducao social apreendida em todos seus momentos, quer seja 0 proprio
trabalho, o lazer ou vida privada, englobando o plano individual e coletivo (Carlos, 2007). A
vista disto, em que dimensdo a prépria mobilidade é parte do cotidiano das pessoas? De que
forma o cotidiano se reflete na mobilidade?

Como demonstrado na secdo anterior, a mobilidade cotidiana campo-cidade dos
participantes de nossa pesquisa pode envolver a realizacdo simultanea de multiplas atividades
na cidade. O que vale destacar que em boa parte das entrevistas podemos identificar a estratégia
no sentido de otimizar os deslocamentos a cidade, tanto para minimizar a necessidade dos
deslocamentos quanto para a realizacdo do maior nimero de atividades no tempo disponivel ou
desejavel para permanéncia.

Como apresentamos na sec¢do 5.2, de forma mais especifica no Gréafico 12, prevalece a
realizacdo de um Unico deslocamento até a cidade no més, realidade de 25,51% dos
trabalhadores participantes da pesquisa. Para 22,45% a mobilidade € um pouco mais acelerada,
dois ou trés deslocamentos a cidade por més. E os deslocamentos semanais sdo do cotidiano de
22,45% dos entrevistados.

Embora os indicadores gerais sejam muito importantes no entendimento da mobilidade
cotidiana, sdo as particularidades a partir dos recortes socioecondmicos que nos permitem
enxergar as diferencgas entre 0s sujeitos e as desigualdades sociais expressas nesse processo.

Isto posto, consideramos inicialmente o recorte a partir do local de moradia, e algumas

diferencas ja& nos chamam atencdo. Entre os moradores das col6nias, sitios, chacaras ou
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fazendas, o deslocamento com padrdo mensal € menos acentuado, realidade de apenas 9,52%
desse estrato; e a mobilidade diaria (11,90%) e mais expressiva, em comparagdo com os demais
estratos de moradia, ficando majoritariamente a cargo dos trabalhadores em ocupacdes nédo
agricolas'’ que residem em areas rurais nos arrabaldes das cidades e que, por essa localizac&o,
tem sua mobilidade facilitada, sobretudo nos casos dos moradores da Col6nia Buriti e da regido

do Morrinho, ambos em Aquidauana (Tabela 24).

Tabela 24 — Frequéncia dos deslocamentos considerando o local de moradia.

A Assentamento  Sede de Colqnla, sitio, Total
Frequéncia dos deslocamentos - chéacara ou
Rural Distrito Geral
fazenda

Diéria 0,00% 4,35% 11,90% 6,12%
2 a 4 vezes por semana 3,03% 17,39% 21,43% 14,29%
Semanal 12,12% 17,39% 33,33% 22,45%
2 ou 3 vezes por més 30,30% 21,74% 16,67% 22,45%
Mensal 42,42% 30,43% 9,52% 25,51%
Menos de uma vez por més 6,06% 8,70% 0,00% 4,08%
Variado/N&o soube informar 6,06% 0,00% 7,14% 5,10%
Total Geral 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Segundo Laura, diarista doméstica moradora em sitio préximo a cidade de Aquidauana:
“Vou pelo menos trés vezes na semana, as vezes mais [...] tenho os clientes fixos ja na cidade,
cada dia trabalho numa casa”; ja Marlene, 42 anos de idade, auxiliar de cozinha em um
frigorifico na cidade de Anastacio e também residente em sitio em Aquidauana: “VVou todo dia
quase, né? Tem o servi¢o l& em Anastéacio”.

E para entender a mobilidade dessa parcela trabalhadora na cidade e residente nos sitios
e chacaras proximas ao nucleo urbano, recorremos a ideia de descontinuidades territoriais da
cidade, presente em Sposito (2006, 2020). A autora parte da observagdo do aumento das areas
de transicdo entre cidade e campo, que pela indefinicdo e dificuldade de distincdo desses
espacos no plano morfoldgico conformam-se em areas de transicdo. Um continuo cidade/campo
ndo com o desaparecimento desses espagos como unidades espaciais distintas, mas como a
formacéo de areas de transicdo. Nas palavras de Sposito, 2006, p. 121, “[...] caracterizam pelo

compartilhamento, no mesmo territorio ou em micro parcelas territoriais justapostas e

117 60% do total de deslocamentos diarios entre 0os moradores das coldnias, sitios, chacaras e fazendas sdo
realizados por trabalhadores em atividades ndo agricolas.
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sobrepostas, de usos de solo, de préticas socioespaciais e de interesses politicos e econémicos
associados ao mundo rural e urbano”.

Em nossa concepcdo, pensar em continuos cidade/campo na realidade dos arrabaldes
das cidades de Anastacio e Aquidauana nos parece prematuro, posto que as formulacdes de
Sposito referem-se predominantemente a fendmenos associados com a expanséo territorial
descontinua, sobretudo experimentadas na forma da implantacdo de condominios, conjuntos
habitacionais, de equipamentos industriais e de comércio e servi¢os de grande porte; mas que
denotam também uma continuidade que é espacial, ou seja, qualitativa, subjetiva da
urbanizagéo (Sposito, 2006, 2020), sendo essa dimensé&o da continuidade espacial das cidades
sobre as areas de transi¢do que temos percebido na escala local.

Podemos observar de forma mais intensa nas areas rurais da coldnia Buriti e na regido
dos sitios e chacaras da regido do Morrinho, ambos em Aquidauana, a constituicdo de nucleos
familiares que ndo apresentam quaisquer elementos de ligagdo com a terra produtora, no sentido
de Bagli (2006). Em muitos casos, sdo habitagGes em lotes de dimensdes reduzidas, geralmente
divididas em virtude de herancas familiares, onde o trabalho na terra ja ndo € mais
possivel/rentavel as familias originalmente rurais, levando a incorporacdo dessas parcelas ao
exército de reserva de trabalhadores que, sem alternativa de trabalho no campo, buscam o0s
trabalhos urbanos; ponto central nos processos migratorios em sociedades capitalistas
(Vendramini, 2018), mas nesses casos sem a migracgdo definitiva para a cidade.

O fenbmeno da mobilidade para o trabalho urbano nessas localidades (Morrinho e
Colbnia Buriti) aparece em um sentido complementar de um novo rural (Carneiro, 2009). A
particularidade nestes casos é de que ndo se tratam necessariamente de moradores da cidade
que buscaram o campo como local de moradia, e que nele mantém seus habitos e ritmos urbanos
(Rosa, 2014); nem de novas atividades nao agricolas desenvolvidas no ambiente rural (Gémez,
2006), mas da manutencgdo da residéncia familiar em ambiente rural associada aos ritmos de
vida e de trabalho majoritariamente ligados a cidade. Nesse sentido, revela-se uma ruralidade
propria e particular, onde a perda do contetido social de uma parcela familiar historicamente
rural se dd em medida do afastamento do trabalho agricola ou ainda em seu fazer concomitante
ao trabalho “urbano” na cidade.

Ainda no contexto dos moradores das col6nias, sitios, chacaras ou fazendas (retomando
os dados da Tabela 24) também é significativa a parcela dos que vao a cidade com frequéncia

que varia de duas a quatro vezes na semana, perfazendo 21,43%, parcela que é composta
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majoritariamente por trabalhadores em atividades agricolas!® entre os quais a comercializag&o
dos produtos agricolas na cidade ¢ uma dindmica no contexto familiar, impactando sua
mobilidade, como pontua Mirian, 29, moradora em sitio no municipio de Anastacio: “Meu
marido vai quase todo dia pra vender...entregar no mercado, ou pra ver alguma coisa daqui [...]
dai eu ja vou com ele (para a cidade)”.

E também sdo os moradores das colbnias, sitios, chécaras e fazendas os que mais
habitualmente se deslocam semanalmente a cidade, 33,33%, que se refere desde aqueles que
comercializam sua producdo na cidade, como Denilson, 60, morador na colénia Pulador, que
nos apresenta o relato que segue: “Toda sexta eu vou. Vou cedo e faco as coisas que tém pra
fazer... comprar alguma coisa, leva alguma coisa pra alguém (encomendas de produtos
agricolas) [...] dai a tarde ja fica na feira (Feira da Agricultura Familiar) até a noite”; até a
parcela inativa no mercado de trabalho, como Daniele, 44, moradora na colonia Pulador, que
afirma semanalmente visita os filhos que vivem na cidade.

J& a tendéncia majoritéria de ir a cidade uma Unica vez no més se faz de forma mais
predominante entre 0os moradores dos assentamentos rurais, 42,42% (Tabela 24). O padrao de
deslocamento mensal entre os assentados geralmente se realiza sob condi¢BGes que associam as
necessidades para a produg&o stricto sensu e para reproducéo da vida cotidiana dessas parcelas.

Como destacado na secdo anterior, ocorre o predominio da pecuéria bovina de corte
como setor produtivo nas &reas rurais de ambos municipios, assim como nos assentamentos
rurais, cultura que ndo demanda necessariamente um ciclo acelerado de trabalho, no sentido da
producdo e realizacdo da producdo no mercado, em comparagdo com a agricultura de ciclo
curto, por exemplo. Caracteristica que vai de encontro a prdpria nocao das interacfes espaciais
necessarias ao processo de producdo capitalista, as quais para Corréa (2012) sdo fluxos
orientados invariavelmente no interior do ciclo de reproducdo do capital e no contexto da
divisdo territorial do trabalho.

Nesse contexto, a compra de produtos como sal mineral, racdo, vacinas, arames para
cercas e outros necessarios a cultura da pecuaria bovina de corte podem ser associadas a
realizacdo da “compra do més”, e em alguns casos, com o0 recebimento de beneficios,
aposentadorias e 0 pagamento de contas na cidade.

Sobre a experiéncia da “compra do més”, ja haviamos constatado entre os moradores do

distrito de Cipolandia/Aquidauana (Lordano, 2019a), em que destacamos se tratar de uma

118 44,33% dos que se deslocam de duas a quatro vezes por semana entre os moradores das coldnias, sitios,
chacaras e fazendas sao trabalhadores em atividades agricolas.
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estratégia de otimizacgdo de um Unico deslocamento mensal a cidade para a realizagdo do maior
namero de atividades possiveis, associadas aquelas que tem uma previsibilidade ciclica, como
o recebimento de beneficio, salario ou aposentadoria e o pagamento de contas'®. No contexto
dos moradores dos distritos aquidauanenses na pesquisa atual, os deslocamentos mensais
perfazem 30,43% e outros 21,74% realizam dois ou trés deslocamentos mensais (Tabela 24).

Retomamos aos moradores das colbnias, sitios, chacaras e fazendas, que sdo 0s que
proporcionalmente mais frequentemente vao a cidade, para destacar que também é este o grupo
gue menos tempo permanece na cidade a cada deslocamento empreendido; constituindo 71,43%
que ficam no maximo cinco horas na cidade em cada deslocamento, 28,57% que costumam
passar o dia na cidade, ndo havendo quem, neste estrato, tenha por habito pernoitar na cidade
(Tabela 25).

Permanecer poucas horas na cidade também € uma constante entre os moradores dos
distritos, entre os quais 73,91% afirmam que permanecem em média até 5 horas na cidade,
13,04% costumam passar o dia, havendo, contudo, o maior quantitativo (13,04%) daqueles que

costumam permanecer na cidade no minimo dois dias, como apresentamos na Tabela 25.

Tabela 25 — Tempo de permanéncia na cidade, considerando o local de moradia.

Permanéncia na cidade 5 h ou menos O dia/sem pernoite  Dois dias ou mais

Assentamento Rural 12,12% 78,79% 9,09%

Sede de Distrito 73,91% 13,04% 13,04%

]E:olﬁnia, sitio, chacara ou 71.43% 28.57% 0,00%
azenda

Total 52,04% 41,84% 6,12%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Por outro lado, os moradores dos assentamentos rurais tendem a passar o dia todo na
cidade, sendo esta a realidade de 78,79% dos assentados. Apenas 12,12% desse estrato
costumam ficar na cidade menos de cinco horas e, ainda, 9,09% permanecem na cidade dois
dias ou mais (Tabela 25).

As diferencas entre as tendéncias a partir do local de moradia podem ser lidas no
conjunto das particularidades de cada subespago. A caracteristica de ir & cidade uma vez por
més e de nela permanecer o dia todo é marcante entre os assentados e reflete a necessidade da

realizacéo das atividades ciclicas, como realizar os servicos bancarios e as compras para a casa,

119 O carater ciclico mensal para realizagdo de servicos bancarios pelos rurais na cidade também foi
constatado por Gomes et al. (2018).
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e para a propriedade rural, associadas em boa parte com o trabalho agricola; em um
deslocamento longo e geralmente desgastante, em virtude da distancia entre os assentamentos

e a cidade!?®

e a falta de pavimentacéo das estradas.

E se pensada diante do quadro tedrico da Geografia Urbana, sdo diferencas que nédo se
explicam apenas no conjunto dos sujeitos, mas que remontam a condicionamentos
espacialmente impostos - como a posic¢ao geogréafica de cada localidade em relacdo a cidade e
as condicdes das vias de acesso - e que ndo necessariamente respondem a desigualdades sociais,
como rendimento, por exemplo. Neste sentido, podemos falar em um quadro de desigualdade
socioespacial, aqui pensada para além da escala intraurbana, no conjunto das relacbes campo-
cidade.

Entretanto, por mais que os deslocamentos sejam longos e o tempo seja limitado para
realizar todas as tarefas pretendidas na cidade, ha maultiplos outros fatores que
impedem/constrangem a permanéncia mais prolongada na cidade, o que muitas vezes passa
pelas dindmicas que envolvem o trabalho no local de moradia, como percebido no relato de

Joselito, 61, morador do assentamento Sdo Manoel:

Vai e faz o que tem que fazer e ja volta. Esses dias eu fui... comprar vacina e
tal...comprei o que comer também. Por essa semana tem que ir de novo, tem
que cadastrar a nota (das vacinas) la no lagro, mas eu vou direto no escritdrio,
eu mexo com o escritorio [...]. Fico sé durante o dia, num pousa (na cidade)
porque se largar sozinho aqui é perigoso roubar [...] com esse neg6cio de ta
roubando criagdo ndo pode largar sozinho (Sic)”.

Em outro extremo, temos os que voluntariamente ndo fazem qualquer questdo de
permanecer por um periodo superior na cidade, pelo contrario, preferem regressar ao campo o
mais breve possivel. Nas palavras de Amadeu, 70, morador da Coldnia Paulista/Anastéacio: “Eu
ndo aguento ficar 1a. Faz o que tem que fazer e ja volto pra traz [...]. Nunca gostei da cidade
[...]. A gente vai (na cidade) porque precisa (Sic)”. Nestes casos, sdo as particularidades
socialmente construidas que compde a subjetividade que opera na relacdo do sujeito com a
cidade, neste sentido, diferencas que se evidenciam na mobilidade cotidiana.

Corrobora, neste mesmo sentido, Massey (1991) que diante do momento de acirramento
da compressdo espago-tempo afirma que as experiéncias de mobilidade para além do capital se

orientam, na escala do individuo, também a outras condicionantes que fogem a dimenséo

120 O assentamento Indaia estd distante em torno de 35 quildmetros da cidade de Aquidauana. Os
Assentamentos S8 Manoel e Monjolinho, em torno de 30 e 45 quildmetros, respectivamente, da cidade de
Anastacio.
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econdmica em sentido estrito. Ou seja, as particularidades ganham evidéncia, ainda que estejam
sob a ldgica do capital. A compreensdo de Martinez, Valdéz, Suazo (2010) é similar e ainda
mais expandida, ao passo que identificam muitas outras singularidades que influenciam a
mobilidade fisica, como a idade dos sujeitos, seu momento no ciclo de vida, as particularidades
fisicas (como deficiéncias), entre outros.

E quando partimos para o recorte de faixa etaria, podemos constatar uma variagao entre
as diferentes faixas, mas sem, contudo, o estabelecimento de um padrdo que permita indicar
gue a mobilidade cotidiana para a cidade aumente ou decresca em relacdo a idade dos sujeitos.

Os entrevistados da faixa etéria de 18 a 29 anos de idade sdo os que tém maior interagcdo
com a cidade no que se refere a frequéncia de deslocamentos; 66,77% vao a cidade ao menos
uma vez na semana (13%33 de forma diaria, 26,67% de duas a quatro vezes por semana e
26,67% semanal). Indicador semelhante ao encontrado entre os participantes da faixa de 50 a
59 anos de idade, também 66,77% que apresentam no minimo um deslocamento na semana,
mas com uma predominéncia acentuada nos deslocamentos semanais, 42,86%, enquanto 9,52%

vao até a cidade diariamente e 14,29% de duas a quatro vezes por semana (Tabela 26).

Tabela 26 — Frequéncia dos deslocamentos até a cidade considerando a faixa etaria.

Frequéncia dos 18a29 30a39 40a49 50a59 60anos  Total

deslocamentos anos anos anos anos oumais  Geral

Diéria 13,33% 0,00% 5,00% 9,52% 4,55% 6,12%
2 a 4 vezes por semana 26,67%  10,00% 5,00% 14,29% 18,18% 14,29%
Semanal 26,67%  15,00% 10,00% 4286% 18,18% 22,45%
2 ou 3 vezes por més 20,00% 25,00%  35,00%  19,05% 13,64% 22,45%
Mensal 13,33%  30,00% 25,00% 14,29% 40,91% 25,51%

Menos de uma vez por més 0,00% 5,00% 15,00% 0,00% 0,00% 4.08%
Variado/Ndo soube informar 0,00  15,00% 5,00% 0,00% 4,55% 5,10%

Total Geral 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%
Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

O estrato que mantém menor interacdo com a cidade, em termos de frequéncia dos
deslocamentos, séo os adultos entre 40 e 49 anos de idade, em que 75% se deslocam a cidade
menos de uma vez por semana (35,00% de duas ou trés vezes por més, 25% de forma mensal e
15% com frequéncia inferior a uma vez por més). Entre os participantes de 30 a 39 anos de
idade foi constatada, de forma semelhante, uma baixa frequéncia de deslocamentos, ao ponto
em gue apenas 15% deste estrato se deslocam a cidade no minimo uma vez na semana e 60%
tém frequéncia inferior a uma vez por semana (25% de duas a trés deslocamentos no més, 30%

de forma mensal e 5% menos de uma vez por més); um carater mensal acentuado, que vai ser
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superado apenas entre os entrevistados com idade superior a 60 anos, em que 40,91% tém o
padrdo de deslocamento mensal e outros 40,91% que tém mobilidade de no minimo um
deslocamento para a cidade por semana, como apontado na Tabela 26.

Em relacdo ao tempo de permanéncia na cidade, tomado pelo recorte de faixa etaria,
temos que os jovens de 18 a 29 anos - estrato de maior frequéncia de deslocamentos - foram 0s
que mais afirmaram permanecer 5h ou menos na cidade (66,67%), tendéncia que se apresenta
tambeém nas demais faixas etarias, exceto no estrato de 30 a 39 anos de idade. A caracteristica
de permanecer o dia todo na cidade € mais percebida no estrato de 30 a 39 anos (50,00%), de
40 a 49 anos, (45,00%) e de 50 a 59 anos (42,86%). O indicador dos que afirmam habitualmente
pernoitar na cidade é maior na faixa de 30 a 39 anos (15,00%) e entre os maiores de 60 anos de
idade (9,09%) (Tabela 27).

Tabela 27 - Tempo de permanéncia na cidade considerando faixa etéria.

Permanéncia na cidade 5 h ou menos O dia/sem pernoite Dois dias ou mais
18 a 29 anos 66,67% 33,33% 0,00%
30 a 39 anos 35,00% 50,00% 15,00%
40 a 49 anos 50,00% 45,00% 5,00%
50 a 59 anos 57,14% 42,86% 0,00%
60 anos ou mais 54,55% 36,36% 9,09%
Total Geral 52,04% 41,84% 6,12%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

O que os dados referentes a faixa etaria nos demonstram, reiteramos, é que
aparentemente ndo € a idade em si um fator determinante quanto a frequéncia dos
deslocamentos ou o tempo de permanéncia na cidade, justamente pelo fato de que cada sujeito
em cada faixa etaria tem experiéncias particulares em relacéo a dialética tempo-espaco. Ou seja,
respondem as oportunidades e as barreiras espaciais e sociais de formas diferentes, muito mais
pelas condi¢Ges materiais e estagio dos sujeitos dentro ciclo de vida, combinado com os papéis
historicamente construidos para todos na sociedade capitalista.

Nessa perspectiva, trazemos ao debate o que o recorte por género tem a nos dizer. Para
Vasconcellos (2016), ha diferenca da mobilidade em relagdo ao género, pois existe, em cada
sociedade, uma divisdo de tarefas entre homens e mulheres. Em sua tese de doutoramento,
Rosas (2010) pesquisou a relagdo urbano-rural em municipios do Extremo Noroeste Paulista,
destacando o fato de que, por um lado, aos homens campesinos cabem majoritariamente 0s
trabalhos ligados a terra. As mulheres, por outro, tendem a se direcionar, também, as atividades

artesanais e de beneficiamento, como a producéo de doces e derivados, de maneira a aumentar
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a renda familiar. Isso, contudo, ndo as excluem das tarefas socialmente impostas, como cuidar
das criancas, dos enfermos e dos mais velhos, e do proprio lar.

Nesse sentido, podemos colocar que o poder coercitivo sobre a mobilidade das
mulheres, nos termos destacados por Massey (1991), pode ser lido de forma mais ampla; ou
seja, ndo se trata necessariamente de uma coercdo fragrante, explicita, literal, mas de
condicionantes que séo historicamente naturalizadas e construidas de modo que a mobilidade
fisica da mulher acabe tolhida ou, ainda, subordinada a outras dimensoes.

Para ilustrar a questdo, em nossa pesquisa, 50,98% dos homens vao a cidade ao menos
uma vez na semana (9,80% de forma diaria, 17,65% de duas a quatro vezes na semana e 23,53%
semanalmente). Entre as mulheres, esse quantitativo € de apenas 34,05% (2,13% com
frequéncia diaria, 10,64% de duas a quatro vezes na semana e 21,28% com deslocamentos
semanais). Resta, entre elas, 63,83% que afirmam ir a cidade menos de uma vez por semana
(com destaque as que apresentam dois ou trés deslocamentos no més, 31,91%, e 29,79% com
deslocamentos mensais), quantitativo que € bem menor nesse conjunto entre 0s homens,
41,18% (Tabela 28).

Tabela 28 — Frequéncia dos deslocamentos por género.

Rotulos de Linha Feminino Masculino Total Geral
Diaria 2,13% 9,80% 6,12%

2 a 4 vezes por semana 10,64% 17,65% 14,29%
Semanal 21,28% 23,53% 22,45%
2 ou 3 vezes por més 31,91% 13,73% 22,45%
Mensal 29,79% 21,57% 25,51%
Menos de uma vez por més 2,13% 5,88% 4,08%
Variado/Néao soube informar 2,13% 7,84% 5,10%
Total Geral 100,00% 100,00% 100,00%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

No quadro das coergdes sociais, que restringem a frequéncia dos deslocamentos e/ou
restringem o tempo disponivel para permanéncia na cidade, temos casos como de Simone, 36,
assentamento Indaia, que devido suas “obriga¢fes” com os filhos menores de idade afirma nédo
se sentir confortavel em se ausentar dos cuidados em relagcdo as atividades cotidianas dos
dependentes, como ir a escola e fazer as tarefas escolares e domésticas. Por outro lado, deslocar-
se com toda familia é alternativa onerosa em virtude dos gastos com transporte coletivo e com
a estadia na cidade.

No caso de Olinda, 50, assentamento Indaia, as coercdes sociais ficam expressas, por

exemplo, em suas obrigacfes no cuidado com familiar acamado que, da mesma forma, lhe
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impedem auséncias prolongadas: “[...] eu queria ir mais (na cidade), mas a questdo do meu
familiar'?!...tenho que voltar rapido”.

Estas particularidades corroboram no entendimento de que o cotidiano se faz coletiva e
individualmente. Com determinacdes que se referem as relacdes de classes e a l6gica do capital,
mas também dotadas das variaveis individuais e que dizem respeito as experiéncias individuais,
ainda que muitas delas sejam concebidas e perpetuadas pela organizagdo social capitalista,
como nos papeis historicamente impostos a mulheres e homens na sociedade (Rosas, 2010).

E por outro lado, cumpre destacar um outro ponto de vista para esse debate, o qual
considera a parcela dos que voluntariamente ndo desejam manter maior contato com 0 espago
urbano. Ou seja, que veem uma pretensa “imobilidade” voluntaria como algo positivo em seu
cotidiano. Neste sentido, ndo nos afastamos desta percepcao, ao contrario, podemos em muitas
entrevistas constatar esse sentimento, como nas palavras de Estevéo, 69 anos de idade, morador

da Col6nia Pulador:

Hoje a gente vai bem pouco, né? Por conta que a gente nao tem praticamente
mais nada pra levar pra vender e comprar a gente compra logo o que precisa
de uma vez e tal [...] Quando eu vendia as coisas tinha semana que ia quatro,
cinco vezes na cidade, de carroga, nunca vendi de carro, sé de carroga, mas
dai acabou a producdo de roca, a gente foi deixando [...]JUltimamente se 11h
eu ja ndo to de volta (da cidade) eu ja td agoniado. Tem coisa que ndo da pra
resolver, mas pra mim eu volto logo, faco de tudo pra fica pouco tempo.
Cidade pra mim é um trauma, vocé me entende? (Sic).

Diante disso, cabe a reflexdo de que a mobilidade campo-cidade mais restrita pode
sinalizar aspecto intencional e positivo para parte dos entrevistados. Ou seja, resta interpretar
gue quando a mobilidade traz mais experiéncias negativas do que positivas ela impde um
processo de excluséo aos sujeitos. O que passa pela repulsa em estar na cidade, pela mobilidade
e por seus desdobramentos, que se afirmam no antes, no durante e no depois da interagdo com
0 espaco urbano.

Sentimento corroborado na experiéncia de Paulo, 47, morador do Assentamento Indaia
(AVAS

Olha, eu trabalhei muito tempo na cidade (em Campo Grande), chefiava uma
oficina mecénica grande. Fiquei doente cara! minha cabeca ficou mal, tive
doenca mental grave, achei que ia morrer, vivia s6 no remédio. Dai decidi vir
pra ca, mexo com o bar, arrumo uns carros velhos [...] Ndo vou na cidade nem
pra comprar pega (para 0s carros), pego na internet e o povo traz aqui pra mim.

121 O parentesco foi ocultado para evitar quaisquer constrangimentos.
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Peco todas minhas coisas pelo telefone e mandam aqui pra mim, pro bar, pra
mim, tudo. Quero nem saber daquilo (da cidade), nem pra passear (Sic).

No caso de Rosalina, 35, moradora no Assentamento Monjolinho, sua relacdo de
distanciamento atual da cidade ¢ nitida e, para além das bases materiais para a realiza¢do da
mobilidade, sua mobilidade campo-cidade reduzida aprece ancorada em sua subjetividade
particular, naquilo que aquele espaco lhe tem representado: “N&o tem lugar nenhum na cidade
que quero ir, ndo. Tenho casa na cidade que era dos meus pais [...] eles faleceram na pandemia
da Covid. Mas ndo consigo ir mais la (na casa), dai ja nem vou (na cidade)”.

S8o aspectos que remontam as experiéncias particulares e que dizem muito sobre a
trajetoria de vida das pessoas, nos permitindo superar ideias pré-concebidas, como na premissa
de que a frequéncia reduzida dos deslocamentos necessariamente seria algo negativo; de fato
ndo e.

Isso reforca a necessidade de que as comunidades do campo sejam dotadas das
infraestruturas e equipamentos publicos e privados minimos para a reproducdo da vida
cotidiana, e para a realizacdo da mobilidade cotidiana campo-cidade, em niveis que permitam
aos sujeitos optarem pela mobilidade. Ou seja, que a mobilidade ndo se torne uma obrigacéo
devido as caréncias internas das localidades; da mesma forma em que néo seja dificultada, em
virtude do conjunto material que comp®e o sistema viario.

No que se refere ao tempo de permanéncia na cidade, a contradi¢do é que os indicadores
ndo sdo muito diferentes entre mulheres e homens, quando questionados quanto tempo
costumam permanecer na cidade em cada deslocamento. Para 51,06% das mulheres, a
permanéncia na cidade ndo supera as cinco horas, indicador que é levemente superior entre 0s
homens (52,94%) (Tabela 29). Permanecer na cidade o dia todo é realidade para 40,43% das
mulheres e para 43,14% dos homens, havendo maior diferengca na proporgdo dos que

permanecem dois dias ou mais na cidade, 8,51% entre as mulheres e 3,92% entre os homens.

Tabela 29 - Tempo de permanéncia na cidade considerando género.

Permanéncia na O dia/sem s .
) 5 h ou menos . Dois dias ou mais

cidade pernoite

Feminino 51,06% 40,43% 8,51%

Masculino 52,94% 43.14% 3,92%

Total Geral 52,04% 41,84% 6,12%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).
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O que se demonstra uma contradigéo, pois, se por um lado a diferenca na frequéncia dos
deslocamentos fica evidente entre mulheres e homens 0 mesmo néo ocorre em relagéo ao tempo
de permanéncia na cidade. Contudo, temos a dimenséao de que, em boa medida, os homens tém
maior autonomia para mobilidade em relacdo as mulheres, em virtude de terem os homens
maior acesso aos meios de transporte como o carro e a moto, enquanto as mulheres sdo mais
dependentes do transporte coletivo, quando h4, e aos ritmos de deslocamentos dos proprios
homens. Essa conjectura ja foi realizada, entre outros, por Gomes et al. (2018), Gomes (2015)
e Lordano (2019a).

Nesta perspectiva, a frequéncia da mobilidade a cidade difere por género por serem 0s
homens mais “livres” para 0s deslocamentos em rela¢do ao seu papel social desvinculado as
tarefas cotidianas da casa e da familia; e por sé-los 0s que detém a posse efetiva dos meios
materiais para o transporte individual, sobretudo carro e moto. Sendo assim, o tempo de
permanéncia na cidade das mulheres tende a se igualar ao dos homens, pois ndo sendo
autdbnomas na utilizacdo do transporte familiar, estariam subordinadas ao ritmo familiar e dos
homens!?,

Na flexdo das individualidades no interior da estrutura social, nos aproximamos
novamente da sustentacdo tedrica de base materialista pois, como bem pontou Vendramini
(2018), o sujeito se constitui coletivamente, uma vez que incorpora as individualidades e
identidades que sdo construidas em grupo e a partir de sua identidade de classe; nesse sentido,
convergindo as dimensdes objetiva e subjetiva. Em outras palavras, independente da dimenséo
da vida social que oriente a mobilidade, ou que privilegiamos para observéa-la, podemos afirmar
que elas sempre respondem a logica de re/producdo capitalista.

Neste viés, tomemos agora o recorte de ocupacao para visualizar as temporalidades da
mobilidade dos trabalhadores. Constatamos que entre os trabalhadores na administracdo publica
h& o comportamento mais homogéneo quanto a frequéncia dos deslocamentos, uma vez que
62,50% dos entrevistados neste estrato desloca-se semanalmente, como destaca a Tabela 30.

E diante disso, presumimos que esse fato se relaciona diretamente com a dindmica do
trabalho na administragdo publica - que eventualmente exige a presen¢a do trabalhador na
cidade ou que, por outro lado, exige sua permanéncia no campo em horarios rigidos, geralmente
segunda as sextas-feiras - associado com a maior renda familiar nesse estrato, permitindo a

realizacéo de outras atividades nas cidades em seus dias “livres” da obrigacédo laboral.

122 Retomaremos a esse debate no item 6.2.
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Tabela 30 — Frequéncia dos deslocamentos até a cidade considerando a ocupacdo dos moradores do
campo.

A Trab. em Trab. em Trab. em

g;i?ctjceanrﬁ:ean?ooss Inativos ativi,dades atividaolles.da ativid:fldes néo ggﬁ
Agricolas  adm. pablica agricolas

Diéria 11,76% 2,78% 0,00% 8,11% 6,12%
2 a 4 vezes por semana 17,65%  16,67% 12,50% 10,81% 14,29%
Semanal 23,53%  16,67% 62,50% 18,92% 22,45%
2 ou 3 vezes por més 11,76%  33,33% 12,50% 18,92% 22,45%
Mensal 23,53%  13,89% 12,50% 40,54% 25,51%
Menos de uma vez por més  5,88% 5,56% 0,00% 2,70% 4,08%
Variado/N&o soube informar  5,88% 11,11% 0,00% 0,00% 5,10%
Total Geral 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%  100,00%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Entre os inativos no mercado de trabalho, destaca-se a alta mobilidade para a cidade,
em comparacdo as demais ocupagdes, uma vez que 29,41% realizam deslocamentos diarios ou
com frequéncia que varia de duas a quatro vezes na semana (11,76% e 17,65%
respectivamente), destacando que esse estrato comporta desde estudantes na cidade até
aposentados ou segurados do INSS, os quais teoricamente usufruem de mais tempo disponivel
para a mobilidade, assim como para assumir obrigagdes familiares que exigem a presenga no
centro urbano.

Esse aspecto foi observado, como exemplo, no caso de Igor, 58, morador da coldnia
Pulador: “Vem o carro da satde (secretaria de satide) toda quarta pra pegar a gente [...] pra levar
0 menino pra fazer fisioterapia...o tratamento, né? (Sic)”. Relato de sua rotina semanal, que
orbita em torno de levar seu neto até a cidade de Anastacio para realizar tratamento médico no
Centro Ambulatorial Especializado em Transtorno do Espectro Autista (CEAME-TEA).

Ja entre os que declaram trabalhar em atividades ndo agricolas, os dados (Tabela 30)
apontam gue sdo 0s que tendem a ir apenas uma vez por més a cidade, 40,54%, destacando-se
ainda 18,92% que realizam deslocamentos semanais e 18,92% que frequentam a cidade de duas
a trés vezes no més.

Sobre isto, vale lembrar que nesse estrato, trabalhadores em atividades nédo agricolas, a
renda familiar em 78,37% dos casos ndo ultrapassa a faixa de R$ 2 mil (24,32% com renda de
até R$ 1 mil e 54,05% com renda de R$ 1 mil a R$ 2 mil), a menor em comparag¢do com as
demais ocupacdes. Se por um lado, Graziano da Silva (1997) observou, no contexto brasileiro
do inicio da década de 1990, que as rendas das atividades agropecuarias estavam entre as
menores remuneracles, quer seja em comparagdo com 0 meio urbano ou rural. Entre os

participantes de nossa pesquisa, a ocupacdo em atividades ndo-agricolas ndo € sinébnimo de
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aumento da renda familiar, uma vez que apresenta os menores rendimentos entre todas as

ocupacdes (Gréfico 17).

Gréfico 17 — Renda familiar por tipo de ocupacéo.

Renda familiar por tipo de ocupacao (x 1000)
100,00%
87,50%
80,00%
. 58,82% 54.05%
60,00% 50,00% ’ 48,98%
41,67% .
40,00% 29,41% 35,71%
24,32%
21,62%
20,00% 11,76% 12,50% 13,27%
0% 0% 2,78%  0%0% 0% M 2,04%
Inativos Trabalhadores Trabalhadores Trabalhadores Total Geral
em atividades na em atividades
Agricolas administracdo  ndo agricolas
publica
mAté RS 1 DeRS1aRS?2 DeRS2aRS5 ® Mais de RS 5

Fonte: Dados da pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

No mesmo sentido, os trabalhadores em atividades agricolas comparativamente séo o
segundo estrato de maior rendimento, com 41,67% na faixa de rendimento de R$ 2 mil a R$ 5
mil e 50,00% com renda familiar de R$ 1mil a R$ 2mil. No entanto, os trabalhadores com maior
rendimento sdo os ocupados em atividades da administracdo pablica, entre os quais 87,50% tém
renda familiar de R$ 2 mil a R$ 5 mil e 12,50% renda superior a R$ 5 mil. Entre os inativos,
predomina os com rendimento entre R$1 mil e R$ 2 mil mensais, 58,82% (Grafico 17).

Esse baixo rendimento familiar experimentado, sobretudo pelos trabalhadores em
atividades ndo agricolas, leva a estratégias para a otimizacdo dos recursos disponiveis a
mobilidade: seja dinheiro, seja o tempo disponivel ao deslocamento ou, ainda, meio de
transporte disponivel.

Neste sentido, o relato de Alberto, 53, trabalhador na construcéo civil e agricultor para
subsisténcia residente no Assentamento Indaia Il, é revelador dos processos de exclusdo por
renda a que muitos trabalhadores estdo submetidos quanto a mobilidade cotidiana campo-

cidade:
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Uma vez por més. Nessa ida ja é a ida pra gente pagar agua, pagar luz e
telefone e fazer compra pro més. Aproveita pra ir de uma vez e fazer tudo [...]
Vendo (producéo agricola), quando tem a gente vende...muitas vezes € gente
de casa mesmo, né? Encomenda e eu levo: mandioca, maxixe, abdbora...
geralmente € gente da casa mesmo. O 6nibus deixa aqui na rodoviaria
(rodoviaria da cidade de Aquidauana), ai pra ir 14 (atacadista de alimento
localizado na cidade de Anastéacio) nos vai a pe, ai a compra eles levam e deixa
na rodoviéria [...] a gente t& acostumado andar, da uns dez quildmetros (risos).
Ja vai fazendo tudo que tem que fazer (na caminhada entre a rodoviaria de
Aquidauana e o comércio atacadista em Anastacio), vai pagando conta, sabe?
Chegou & no atacadao é s6 fazer a compra, ndo pode perder tempo sendo vocé
fica dois, trés dias la esperando dar o préximo dia do 6nibus vir. Ela mesmo
(em referéncia a esposa) foi segunda, ficou la segunda, terca, pra vim na
quarta... a ndo ser que aparece alguém que tem carro e venha pra ca e da uma
carona (Sic).

Relatos como este revelam aspectos importantes sobre a autonomia, ou a falta dela, em
relagdo aos meios materiais para a mobilidade, seja para posse dos meios de transporte
individuais, seja dos recursos que permitam a utilizagdo do transporte coletivo nas localidades
onde esse servico esta disponivel, ou ainda na utilizacdo de outras formas de transporte
comercial (como locacdes, fretes, etc.). E ainda mais, recursos que permitam a mobilidade no
espacgo urbano e uso do espacgo urbano: como transporte intraurbano, alimentacdo e descanso
na cidade, entre outros. Aspectos que refletem a desigualdade imposta pelo baixo nivel de
rendimento de boa parte dos trabalhadores entrevistados.

Se os inativos no mercado de trabalho sdo os que apresentam a mobilidade mais
acelerada, em relagdo a frequéncia dos deslocamentos, sdo também um dos estratos que menos
tempo permanece na cidade, havendo 58,82% dos inativos que permanecem na cidade no
maximo cinco horas a cada deslocamento. Entretanto, séo os trabalhadores em atividades da
administracdo publica os que proporcionalmente tém a estadia mais curta na cidade, sendo que
62,50% desse estrato fica na cidade no maximo até cinco horas. Contraditoriamente, também é
entre os trabalhadores na administracdo publica que se encontra a maior parcela daqueles que
permanecem na cidade dois dias ou mais, perfazendo 12,50% nesse estrato. Ja os trabalhadores
em atividades agricolas e trabalhadores em atividades ndo agricolas, os que se configuram de
menor frequéncia nos deslocamentos, sdo 0s que costumam permanecer na cidade o dia todo a

cada deslocamento, respectivamente 44,44% e 45,95% (Tabela 31).
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Tabela 31 — Tempo médio de permanéncia na cidade por ocupagdo dos trabalhadores.

Rétulos de Linha Até 5 horas O dia/sem pernoite  Dois dias ou mais  Total Geral
Inativos 58,82% 35,29% 5,88% 100,00%
Trabalhadores em
atividades Agricolas 52,78% 44,44% 2,78% 100,00%
Trabalhadores na
administracao publica 62,50% 25,00% 12,50% 100,00%
Trabalhadores em
atividades ndo agricolas 45,95% 45,95% 8,11% 100,00%
Total Geral 52,04% 41,84% 6,12% 100,00%

Fonte: Dados da pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

E quando consideramos as diferentes faixas de rendimento, percebemos uma
consideravel variacdo entre os deslocamentos nas diferentes faixas. Apesar de ser entre 0s que
tém renda familiar de até R$1 mil os que apresentam o maior indicador de deslocamentos
diarios (15,38%), e nesta faixa de rendimento que o deslocamento com um padrdo mensal é
mais percebido (38,46%), assim como o0s que apresentam menos de um deslocamento até a
cidade por més (7,69%). O estrato de entrevistados que tém renda mensal de R$ 1 mil a R$2
mil é o que apresenta maior heterogeneidade no que concerne a frequéncia de seus
deslocamentos, ainda que neste estrato também prevalecam os deslocamentos mensais
(33,33%), como demonstra a Tabela 32.

Tabela 32 — Frequéncia da mobilidade campo-cidade considerando a renda familiar.

Frequéncia dos DeR$1a DeR$2a

deslocamentos por renda Até R$ 1 Mais de R$5 Total Geral
(<1000 P R$ 2 R$5 3

Diéria 15,38% 6,25% 2,86% 0,00% 6,12%

2 a 4 vezes por semana 7,69% 14,58% 14,29% 50,00% 14,29%
Semanal 15,38% 14,58% 37,14% 0,00% 22,45%
2 ou 3 vezes por més 15,38% 22,92% 25,71% 0,00% 22,45%
Mensal 38,46% 33,33% 11,43% 0,00% 25,51%
Menos de uma vez por més 7,69% 4,17% 2,86% 0,00% 4,08%
Variado/N&o soube informar 0,00% 4.17% 571% 50,00% 5,10%
Total Geral 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

Fonte: Dados da pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

J& no estrato de rendimento familiar de R$ 2 mil a R$ 5 mil o padréo de deslocamentos
mensais ndo € predominante, perfazendo apenas 11,43% dos entrevistados, tendo destaque que
0s que véo a cidade uma vez na semana (37,14%). Entre os trabalhadores com maior renda,
mais de R$ 5 mil mensais, predomina absoluta a parcela que realiza de dois a quatro
deslocamentos a cidade por semana, 50% (Tabela 32), sendo que a outra parte dos entrevistados
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desta faixa de rendimentos ndo foi capaz de informar a frequéncia dos deslocamentos, o que
pode indicar uma maior flexibilidade para a mobilidade, nas palavras de Carmelita, 39,
assentamento Monjolinho, “Varia muito, ndo tem assim.... (frequéncia) determinado. Vai (a
cidade) quando precisa. Tem que ir, vai”.

A variagdo do tempo de permanéncia na cidade, considerando as diferentes faixas de
rendimentos, revela que os entrevistados que tém rendimento de até R$ 1 mil possuem
indicadores idénticos entre 0s que permanecem na cidade no maximo cinco horas e 0s que
permanecem na cidade o dia todo em cada deslocamento (46,15%). Indicadores similares ao
percebido no estrato dos com rendimentos de R$ 1mil a R$ 2 mil, 50% que permanecem no
maximo cinco horas e 47,92% que permanecem na cidade o dia todo (Tabela 33).

Entre os trabalhadores com rendimento de R$ 2mil a R$ 5mil prevalece a parcela que
tem tempo mais estreito para apropriacao do espaco urbano, ao ponto de 60% destes ficarem na
cidade no maximo cinco horas a cada deslocamento. Por outro lado, os que declaram
rendimento familiar superior a R$ 5 mil mensais, unanimemente, permanecem na cidade dois
dias ou mais a cada deslocamento (Tabela 33), o que indica maior autonomia para ndo apenas
se ausentar do local de moradia, mas, sobretudo, em deter os meios materiais para ficar mais

tempo na cidade.

Tabela 33 — Tempo médio de permanéncia na cidade considerando a renda familiar.

fRen_d!mento Até 5 horas o dla/s_em Dois dias ou mais Total Geral
amiliar (x1000) pernoite

Até R$ 1 46,15% 46,15% 7,69% 100,00%
DeR$1aR$2 50,00% 47,92% 2,08% 100,00%
DeR$2aR$5 60,00% 34,29% 5,71% 100,00%
Mais de R$ 5 0,00% 0,00% 100,00% 100,00%
Total Geral 52,04% 41,84% 6,12% 100,00%

Fonte: Dados da pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

O tempo menor de permanéncia no espago urbano e, consequentemente, mais estreito
para a realizagdo das atividades na cidade encontra um duplo caminho para interpretacao,
conforme o constatado nas entrevistas. Por um lado, temos aqueles que realmente ndo fazem
questdo de permanecer mais tempo na cidade, que se orgulham em pontuar que apenas fazem
na cidade o que tinham para fazer e logo retornam ao campo; e outros, ainda, que se pudessem
nem na cidade iriam. Observa-se, entretanto, outra parcela que deixa claro ser insuficiente o
tempo disponivel na cidade; quer seja para a realizacdo das atividades cotidianas mais comuns,
como a realizagdo das compras, servi¢os bancarios, etc., quanto para se permitirem a utilizacédo

dos espacos urbanos publicos com alguma autonomia.
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6.2 A UTILIZACAO DIFERENCIAL DOS MEIOS DE TRANSPORTE

A questdo dos meios de transportes para os deslocamentos a cidade é de fato um ponto
contraditério. O privilégio dentro das politicas publicas concedido ao automdével como meio de
transporte, uma constatacdo como apresentamos no capitulo 4, apesar de ser observado em
maior profuséo a partir do contexto das cidades, em virtude dos problemas desencadeados pela
individualizagdo dos transportes, merece ser considerado também em seus impactos sobre as
populacgdes rurais.

Schor (1999) chama atencdo no sentido de que o desenvolvimento da inddstria
automobilistica, dentro do sistema capitalista, é tdo central que passa a designar maneiras de
organizar a producdo (fordismo, pds-fordismo, toyotismo).

Sobre esse assunto, Moreira (2016) nos apresenta que a industria automobilistica ganha
centralidade no periodo da segunda revolucdo industrial, momento em que a metalurgia e a
siderurgia tornaram 0 aco 0 material céntrico na produgdo de objetos e que uma nova “era da
energia”, apoiada na energia elétrica e no petréleo, proporcionava as bases da producdo da
industria, a0 mesmo tempo em que também o sdo do sistema de comunicacgdo e transporte.
Proporcionando o dominio das distancias, organizando territorialmente o arranjo de espacos em
uma nova escala e permitindo uma capacidade de interacdo e rapidez de trocas de produtos
nunca antes vista, “A industria automobilistica, ramo que assume o centro de gravidade do
sistema, € a expressao simbolica dessa sociedade criada a imagem e semelhanca da engrenagem
maquinica da nova revolug¢ao industrial [...]” (Moreira, 2006, p. 68).

A criacdo do automovel é resultado do desenvolvimento técnico cientifico aplicado a
producdo, associado a necessidade objetiva de melhoria das condic¢Ges de locomogéo, permitiu
autonomia em relacdo ao tempo e principalmente ao espaco. O que ndo impede a criagdo de
contradi¢es, uma vez que no limiar da urbanizacdo capitalista 0 automdvel torna-se também,
e principalmente, mercadoria (Schor, 1999).

A mercadoria, que para Marx (1988, p. 97), &, antes de tudo, algo que por meio de suas
propriedades satisfaz as necessidades humanas de quaisquer tipos, sejam elas “do estdmago ou
da imaginacao”. Nesse sentido, € a utilidade de algo que faz dela um valor de uso que se efetiva
no uso ou no consumo como valor de troca no modelo capitalista de producéo.

No caso do automovel, retomando Schor (1999), seu consumo como mercadoria se
caracteriza por ocorrer na esfera publica da vida, nas ruas, e € por isto que seu uso social como

um objeto técnico determinante da vida cotidiana ndo é neutro, pois carrega consigo e revela
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muitas contradi¢Oes, sendo uma delas exposta em sua generalizacdo, por um lado, e na negagao
de seu consumo, por outro.

Nos permitimos, nesse sentido, trazer a tona que o automdvel como forma
individualizada de locomogdo vai se tornar “acessivel” a parcela da populacao que dispde dos
recursos financeiros necessarios a aquisicio!? de tal mercadoria; relegando, consequentemente,
0s estratos menos abastados, aos quais restam alternativas como a utilizagéo dos meios coletivos
de transporte (quando ha) ou ainda de motocicletas.

Para ilustrar a questdo, chamamos atencéo que, considerando todos os participantes da
pesquisa, 0s automoveis estdo presentes em 65,31% dos nucleos familiares, em detrimento de
34,69% dos que ndo os possuem. Mas, quando consideramos o recorte por renda familiar, temos
a dimensdo de que a posse do automovel é unanime entre os que tém renda superior a R$ 5 mil
e vai se reduzindo ao patamar de 38,46% dentre os que dispde de renda familiar de até R$ 1
mil, como consta na Tabela 34.

A bicicleta também foi um meio de transporte presente de forma relativamente
homogénea nas residéncias dos estratos de renda mais baixos e intermediario, respectivamente,
30,77% entre os que recebem até R$ 1 mil, 29,17% entre os de R$ 1 mil a R$ 2 mil e 40% entre
os de renda na faixa de R$ 2 mil a R$ 5 mil. Sendo mais presente no estrato de renda mais alto,
100% entre os que recebem mais de R$ 5 mil (Tabela 34).

Importante, sobre isto, é destacar que a bicicleta parece assumir papéis diferentes entre
0s estratos pesquisados. Se entre os de renda inferior em alguns casos ela realmente se torna
um meio de transporte para acesso a cidade, sobretudo entre os que residem em areas proximas
a cidade, assim como para mobilidade interna no campo (Figura 26 A e B); em outros casos,
ela se restringe a mobilidade interna ou ainda ao lazer de membros da familia, como destaca
Margarete, 31, moradora de da col6nia Pulador: “Tenho ai (bicicleta), mas ¢ mais para as
criangas andarem [...] as vezes usa numa preciséo (Sic)”.

Um cenario muito distante de um passado rememorado por Augusto, 72, morador do
assentamento Monjolinho, sobre as dificuldades em se deslocar até a cidade, de bicicleta, na

época da ocupacéo e implanta¢do do assentamento: “Eu ia, logo que n6s comegamos aqui (final

123 A titulo de exemplo, um automével marca/modelo Fiat Mobi 1.0, que pode ser considerado um
“popular” de entrada no mercado, tem custo de aproximadamente R$ 74.990,00, em outubro de 2024, conforme
informacdes da fabricante, disponivel em:
https://mobi.fiat.com.br/monte.html?gclid=EAlalQobChMIrcDbwungQMVAW6RCh158QVhEAAYAIAAEQL
sN_D_BwE&gclsrc=aw.ds#versao



https://mobi.fiat.com.br/monte.html?gclid=EAIaIQobChMIrcDbwu6ngQMVAW6RCh158QVhEAAYAiAAEgLsN_D_BwE&gclsrc=aw.ds#versao
https://mobi.fiat.com.br/monte.html?gclid=EAIaIQobChMIrcDbwu6ngQMVAW6RCh158QVhEAAYAiAAEgLsN_D_BwE&gclsrc=aw.ds#versao
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da década de 1980) a gente ia de bicicleta, cinco horas viajando... 45 quilémetros [...] quarenta

minutos era sé pra subir aquela serrinha empurrando a bicicleta [...] hoje ta uma beleza”.

Tabela 34 — Presenca de meios de transporte no nlcleo familiar considerando renda familiar.

Renda familiar (x1000) Nao Sim Total Geral
Automovel
Até R$ 1 61,54% 38,46% 100,00%
DeR$1aR$2 47,92% 52,08% 100,00%
DeR$2aR$5 8,57% 91,43% 100,00%
Mais de R$ 5 0,00% 100,00% 100,00%
Total Geral 34,69% 65,31% 100,00%
Motocicleta
Até R$ 1 38,46% 61,54% 100,00%
DeR$1aR$2 27,08% 72,92% 100,00%
DeR$2aR$5 22,86% 77,14% 100,00%
Mais de R$ 5 50,00% 50,00% 100,00%
Total Geral 27,55% 72,45% 100,00%
Bicicleta
Até R$ 1 69,23% 30,77% 100,00%
DeR$1aR$2 70,83% 29,17% 100,00%
DeR$2aR$5 60,00% 40,00% 100,00%
Mais de R$ 5 0,00% 100,00% 100,00%
Total Geral 65,31% 34,69% 100,00%
Charrete / carroca
Até R$ 1 100,00% 0,00% 100,00%
DeR$1aR$2 97,92% 2,08% 100,00%
DeR$2aR$5 85,71% 14,29% 100,00%
Mais de R$ 5 100,00% 0,00% 100,00%
Total Geral 93,88% 6,12% 100,00%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Quanto as tradicionais carrocgas (charretes), destacamos que elas ainda se constituem um

“artefato” presente no ambiente rural entre 6,12% dos participantes da pesquisa, indicador que

pode ser considerado baixo em comparagdo com os meios mais “tecnoldogicos” e modernos,

como o automovel e a motocicleta. Isto nos permite um duplo sentido de interpretagéo.

O primeiro que se refere ao fato de que, ainda que ndo tenhamos aferido entre os

participantes da pesquisa, este ainda € um meio de transporte utilizado para a mobilidade

campo-cidade, como podemos identificar durante as observagdes a campo (Figura 26 C); em

que pese o fato de que empiricamente percebemos enorme declinio da presenca das carrogas no

espaco urbano de ambas as cidades, cenario que era recorrente ha 15 ou 20 anos.
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Figura 26 — Utilizacdo de motocicletas, bicicletas e carrogas no ambiente rural de Anastacio e

Aquidauana/MS.

A e B) Ciclistas transitam pela rodovia MS-170 na altura da Coldnia Pulador, Anastacio/MS; C) Carroceiros
trafegam na MS-170 em direcdo a cidade de Anastacio/MS; e D) Motociclista transita na rodovia MS-345 na
regido do Assentamento Indai4, Aquidauana/MS.

Fonte: O proprio autor (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

O segundo ¢é a forma como a carroga ainda é um “objeto” presente no ambiente rural,
ainda que ndao mais como meio de transporte majoritario. Passam, desta forma, a compor o
conjunto simbolico de parte dos rurais, na maioria das vezes remontando ao passado vivido em
suas comunidades. Como podemos identificar na fala de Estevdo, 69, morador da Colbnia
Pulador, que fez questdo de nos levar até a pequena garagem de madeira onde repousa sua
carroca em excelente estado de conservagdo: “Eu uso ainda, tem uma meia dazia aqui (na
coldnia) que ainda ta usando, tenho o maior capricho por ela (a carroga) [...] foi da onde a gente
arrumou o basico da vida, foi em cima de uma carroga, daqui pra la, pra Anastacio, foi feito
tudo com ela”. J& em outros casos, a presenca carroca nos nucleos familiares parece nao

representar maiores simbologias, nem mesmo uma utilidade pratica no cenario atual, como
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demonstra Luzia, 46, moradora no Assentamento Indaid: “Tem ai (a carroca). Fica parada, ndo
acha pra quem vender, fica ai se acabando”.

Por outro lado, a motocicleta € o meio de transporte com maior penetracao entre as
familias, tendo seu uso muito disseminado no cotidiano rural (Figura 26 D), sendo presente em
72,45% dos nucleos familiares, tendo maior predominancia nos estratos de renda
intermediarios: 77,14% entre os de renda familiar de R$ 2 mil a R$ 5 mil e 72,92% entre os de
renda de R$ 1 mil a R$ 2 mil. A motocicleta também esta muito presente entre as familias de
menor renda, 61,54% entre 0s que possuem rendimento de até R$ 1 mil, constituindo-se
também nesse estrato 0 meio de transporte mais presente. Na contramdo dessa tendéncia, entre
as familias de maior renda a motocicleta estd presente em 50,00% dos casos (Tabela 34).

O que podemos concluir é que, havendo a base material que permita a escolha, sera o
automovel o meio de transporte a ser adquirido na busca de possibilitar o transporte
individualizado; quando aquela ndo ha, a motocicleta surge como opgdo mais “barata e
econdmica”.

No mesmo sentido, quando questionamos 0s participantes sobre o meio de transporte
gue majoritariamente utilizam para acessar a cidade, podemos perceber variages importantes
em relacéo a renda familiar.

Como demonstra a Tabela 35, a motocicleta € 0 meio de transporte majoritariamente
utilizado entre os moradores dos estratos de renda mais baixos, 30,77% entre os de renda
familiar de até R$ 1 mil e 37,50% entre os de renda que varia de R$ 1 a R$ 2 mil. Contudo,
neste Gltimo, em percentual muito similar aos que utilizam o carro préprio como meio para
mobilidade (35,42%). Dentre os estratos de renda mais altos, o uso do carro préprio é
majoritario, perfazendo 68,57% entre os que detém renda familiar de R$ 2 a R$ 5 mil, e unanime

entre 0s que detém renda superior a R$ 5 mil.

Tabela 35 — Meio de transporte utilizado nos deslocamentos a cidade, por renda familiar.

- - Carro de Carro : Transporte
Renda familiar Bicicleta - - Motocicleta Coletivo
terceiro proprio .
(6nibus)
AteR$ 1 7,69% 15,38% 23,08% 30,77% 23,08%
DeR$1aR$2 2,08% 10,42% 35,42% 37,50% 14,58%
DeR$2aR$5 0,00% 2,86% 68,57% 25,71% 2,86%
Mais de R$ 5 0,00% 0,00% 100,00% 0,00% 0,00%
Total Geral 2,04% 8,16% 46,94% 31,63% 11,22%

* Carro de terceiro/Carona/Fretamento/Servico de Saude.
Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).
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E por outro lado, no estrato de renda mais baixo (até R$ 1 mil), os meios de transporte
utilizados sdo mais heterogéneos, pois, além da motocicleta como ja destacado, é expressiva a
parcela dos que utilizam o carro proprio (23,08%), igualmente os que se deslocam mediante a
utilizacdo do transporte coletivo (23,08%), destacando-se também os que se utilizam
majoritariamente veiculo de terceiro'?* (15,38%), e, ainda, significativo nimero dos que se
deslocam de bicicleta (7,69%). Heterogeneidade que também se apresenta no estrato dos que
tém renda entre R$ 1 mil a R$ 2 mil, mas com nimeros inferiores no que diz respeito ao uso da
bicicleta (2,08%), do veiculo de terceiro (10,42%) e do transporte coletivo (14,58%) (Tabela
35).

A utilizacéo predominante da motocicleta para os deslocamentos até a cidade, entre os
trabalhadores de nossa pesquisa, pode ser explicada pelo momento que esse meio de transporte
encontra na sociedade brasileira. Para Vasconcellos (2008) a motocicleta como meio de
transporte vem ganhando nas ultimas décadas destaque na expanséo da frota no Brasil. Seu
impulso maior se deu a partir da onda do liberalismo econémico, expresso em suas forgas de
desregulamentacdo e privatizacdo, que ocorre no pais a partir do inicio da década de 1990.

Se compararmos a evolugéo da frota nacional de automoveis*?® e de motocicletas*?® nos
ultimos 25 anos, podemos constatar tanto a vertiginosa proliferacdo dos automdveis, que saem
de 19,2 milhdes de unidades em 1998 para 74,7 milhdes em 2023, um aumento de 388% na
frota de automdveis no periodo; concomitantemente a evolucao do nimero de motocicletas, que
apresenta um crescimento ainda mais exponencial, passando de 2,7 milhGes de unidades em
1998 para 32,4 milhdes em 2023, quantitativo que supera 1.163% em relacdo ao inicio da série

histérica (Senatran, 2023), como demonstramos no Gréfico 18.

124 Seja mediante um servico publico, uma carona ou até mesmo fretamento
125 Aqui considerados automéveis, caminhonetes e caminhonetas.
126 Aqui considerados motocicletas, motonetas e ciclomotores.
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Grafico 18 — Evolucéo da frota de automdveis e motocicleta no Brasil no periodo de 1998 a 2023.

. Evolucdo da frota no Brasil 1998-2023
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©— Motocicletas, motonetas e ciclomotores

Fonte: Senatran (2023). Organizado pelo autor (2024).

Para evidenciar melhor o ritmo diferenciado do avanco das frotas, observamos que no
ano de 1998 para cada motocicleta em circulacao havia 6,9 automdveis; ja em 2023, para cada
motocicleta ha 2,3 automdveis (SENATRAN, 2023). Estamos, nesse sentido, diante de uma
transicdo que ndo é apenas quantitativa, mas também qualitativa em relacdo ao sistema de
transporte de pessoas, assim como das proprias especificidades do sistema viario. Os meios de
transporte classicos e menos tecnoldgicos perdem espaco no campo: cavalos, carrocas e
bicicletas vao saindo da cena, embora ainda sejam utilizados na mobilidade campo-cidade e na
mobilidade interna (rural-rural).

Sobre o avangco da motocicleta, VVasconcellos (2008) descreve que sendo notadamente
0 meio de transporte mais perigoso e letal para o usuério, sua propagacéo no Brasil se deve em
grande parte a postura irresponsavel das autoridades publicas com rapida e irrestrita aceitagcdo
da motocicleta. Aceitacdo amparada na ideia da industrializagdo como um “bem em si” e da
motorizacdo da sociedade como “progresso”. Soma-se a isto, a ganancia da industria que
invariavelmente esquiva-se da discussdo dos riscos sociais desse modal, algo semelhante as
industrias do cigarro e do alcool.

As estratégias de publicidade para a efetivacdo de novos produtos como um desejo
popular foi apresentado por Harvey (2008) como condigéo intrinseca e essencial na aceleracéo
do tempo de reproducdo do capital, em que a superacao do espaco pelo tempo torna possivel a
distribuicdo das mercadorias a todos os lugares e, neles, a criagcdo de sua demanda. O que passa
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pelo papel da imagem, que por meio da inddstria cultural orienta a disseminagdo do consumo
de massas.

Santos et al. (2021), ao pesquisar a motivacdo da escolha da motocicleta por parte de
motociclistas que sofreram acidentes, revela que aspectos como economia financeira na
aquisicdo, manutencdo e custo de operacdo, associada a economia de tempo (agilidade nos
deslocamentos, facilidade para estacionamento) apareceram juntos como 0S motivos mais
relatados para utilizacdo das motocicletas. 1sso remete a ideia de que esses dois fatores estéo
interligados, na decisdo dos motociclistas em escolher a motocicleta como meio de transporte,
por permitir a compressdo do espaco e do tempo, gerando consequentemente beneficios
econdmicos. Ainda que a pesquisa se refira a dindmica das cidades, acreditamos que essa légica
seja em alguma medida similar no espago rural.

A compressdo do tempo-espaco, Harvey (2008), apresenta as bases para se pensar a
maneira em que a vida cotidiana se encontra no centro da aceleragéo e efemeridade conduzidas
a partir do ciclo de reproducdo do capital, ou do giro do capital, para ser mais preciso com
Harvey. Diante da aceleracdo generalizada dos tempos de giro do capital, da producéo, da troca
e do consumo, suas consequéncias recaem também sobre as maneiras pos-modernas de pensar,
de sentir, de agir, em que se constata a perda de um sentido do futuro, exceto e na medida em
que o futuro possa ser descontado do presente.

Neste sentido, concluimos, a prépria ideia de economia ou otimizacdo do tempo futuro
passa a orientar, e porque ndo justificar, a decisdo da aquisi¢do da motocicleta como um meio
de transporte que Ihe permita colocar-se “competitivo” num futuro acelerado, representagdo e
projecdo do presente, em que a agilidade e a economia proporcionada pela motocicleta também
sejam requeridas pelas dindmicas de producdo e reproducgéo no espaco rural.

A utilizagcdo dos meios de transporte, contudo, apresenta outras variagdes a partir de
outros recortes, como em relacdo a ocupacgéo dos trabalhadores.

Destaca-se que o automovel € o meio de transporte utilizado de forma mais ampliada
entre os trabalhadores em atividades agricolas, 58,33% desse estrato, sendo menos utilizado
entre os trabalhadores em atividades ndo agricolas (37,84%). A utilizagdo da motocicleta como
meio de transporte predominante para acesso a cidade é relativamente homogénea entre todos
os tipos de ocupacdo, sendo menos utilizada pelos trabalhadores na administracdo publica
(25,00%) e mais utilizada entre os trabalhadores em atividades agricolas (33,33%) e entre 0s
trabalhadores em atividades ndo agricolas (32,43%). Os inativos sdo 0s que apresentaram maior
dependéncia da utilizacdo do transporte coletivo (23,53%), como demonstra a Tabela 36.
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Os dados chamam atencdo, também, para o fato de o uso da motocicleta ndo ser téo
dissonante entre a maioria das faixas etarias (33,33% entre os entrevistados de 18 a 29 anos,
40,00% no estrato de 30 a 39 anos, 30,00% entre os de 40 a 49 anos de idade e 38,10% entre 0s
de 50 a 59 anos), com excec¢do dos idosos (60 anos ou mais), que sdo 0s que menos utilizam a

motocicleta na mobilidade campo-cidade (18,18%).

Tabela 36 - Meio de transporte utilizado nos deslocamentos a cidade por ocupacdo, local de moradia,
faixa etaria e género.

Carro de Transporte
Bicicleta - Carro préprio  Motocicleta Coletivo
terceiro "
(6nibus)
Ocupagéo
Inativos 0,00% 5,88% 41,18% 29,41% 23,53%
Trabalhadores
em atividades 2,78% 0,00% 58,33% 33,33% 5,56%
Agricolas
Trabalhadores
ggministragéo 0,00% 12,50% 50,00% 2500% 12,50%
publica
Trabalhadores
em atividades 2,70% 16,22% 37,84% 32,43% 10,81%
ndo agricolas
Local de moradia
Qaigftame”to 0,00% 15,15% 51,5206 27.27% 6,06%
?)G;gter igg 0,00% 4,35% 43,48% 13,04% 39,13%
ibt'f‘?i’zgt‘]?j‘;ara 4,76% 4,76% 45,24% 45,24% 0,00%
Faixa etaria
18 a 29 anos 0,00% 6,67% 40,00% 33,33% 20,00%
30 a 39 anos 0,00% 15,00% 35,00% 40,00% 10,00%
40 a 49 anos 0,00% 10,00% 45,00% 30,00% 15,00%
50 a 59 anos 9,52% 4,76% 42,86% 38,10% 4,76%
%oa?snos ou 0,00% 4,55% 68.18% 18.18% 9,09%
Renda familiar (x1000)
Até R$ 1 7,69% 15,38% 23,08% 30,77% 23,08%
DeR$1aR$2 2,08% 10,42% 35,42% 37,50% 14,58%
DeR$2aR$5 0,00% 2,86% 68,57% 25,71% 2,86%
Mais de R$ 5 0,00% 0,00% 100,00% 0,00% 0,00%
Género

Feminino 2,13% 10,64% 40,43% 36,17% 10,64%
Masculino 1,96% 5,88% 52,94% 27,45% 11,76%
Total Geral 2,04% 8,16% 46,94% 31,63% 11,22%

* Carro de terceiro/Carona/Fretamento/Servico de Salde.
Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).
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A utilizacdo dos meios de transporte ira conter um recorte de renda muito claro, ao passo
que a utilizacdo da bicicleta é maior na faixa de renda mais baixa, 7,69% entre os que ganham
até R$ 1 mil, sendo também nas faixas de menor rendimento onde se encontram maior parte
dos que se deslocam por meio de carro de terceiro/carona: 15,38% entre 0s que ganham até R$
1 mil e 10,42% entre os que possuem renda de R$ 1 a R$ 2 mil. Nas faixas de menor renda,
ainda, concentram-se os que se utilizam do transporte coletivo para acesso a cidade, 23,08 %
na faixa de renda mais baixa. A motocicleta é mais utilizada pelos entrevistados de renda
familiar intermediaria, 37,50% na faixa dos que tém renda de R$ 2 a R$ 5 mil, e o automdvel
préprio é utilizado nos deslocamentos a cidade pela totalidade (100,00%) dos entrevistados com
renda familiar superior a R$ 5 mil.

E quando o recorte dos meios para transporte utilizados por género, temos que 0 uso do
automovel é mais recorrente entre 0os homens (52,94%) em relacdo as mulheres (40,43%).
Indicador que no caso das mulheres se assemelha a utilizacdo da motocicleta como meio de
transporte predominante nos deslocamentos a cidade, 36,17%, reduzindo-se a apenas 27,45%
entre os homens.

Em Lordano (2019a) também identificamos que os homens cotidianamente se utilizam
mais do automével para os deslocamentos até a cidade em relacdo as mulheres, mas naquela
oportunidade em uma propor¢do ainda mais dissonante (50,00 % entre os homens e apenas
22,50 % entre as mulheres), havendo consideravel diferenca na utilizacdo da motocicleta em
relacdo a pesquisa presente, uma vem que sua utilizacdo havia sido constatada apenas entre 0s
homens (8,70%).

Acreditamos que essa diferenca decorra do fato de que em Lordano (2019a) a pesquisa
foi realizada em um distrito (sede e entorno rural), que contava com a oferta do servico de
transporte coletivo, o qual era amplamente utilizado pelas mulheres'?’. Aspecto que difere
substancialmente do recorte da pesquisa atual, uma vez que envolve trabalhadores de
localidades diferentes, que possuem particularidades, sobretudo, em relacdo a oferta de
transporte coletivo, a distancia até a cidade, a qualidade diferencial das estradas e rodovias de
acesso, entre outros.

Neste sentido, o recorte do local de moradia nos d& a dimens&o da influéncia de um

sistema de transporte coletivo sobre a mobilidade.

127 Em Lordano (2019a) o transporte coletivo era o meio de transporte predominante para 0s
deslocamentos para a cidade para 65,00% das mulheres participantes da pesquisa.
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A utilizacdo do automovel proprio para acesso a cidade é majoritaria, com indicador
mais elevado entre os moradores dos assentamentos rurais (51,52%), mas também muito
presente entre os moradores dos distritos (43,48%) e entre os que residem nas colbnias, sitios,
chécaras e fazendas (45,24%). Neste ultimo, em nivel idéntico aos que utilizam a motocicleta
em seus deslocamentos cotidianos (45,24%); havendo reducdo muito representativa na
utilizacdo da motocicleta entre os moradores dos assentamentos rurais (27,27%) e, sobretudo,
dos distritos (apenas 13,04%) (Tabela 36).

Imaginamos que esta diferenca na utilizacdo da motocicleta esta diretamente ligada ao
fato da presenca da oferta de transporte coletivo nos distritos, em oposicdo a sua auséncia na
maioria das localidades estudadas, como veremos adiante. O transporte coletivo é meio
predominante de deslocamento até a cidade para 39,13 % dos moradores dos distritos, enquanto
perfaz 0 meio de transporte de 6,06% dos moradores dos assentamentos rurais, ndo tendo
constado sua utilizacdo pelos entrevistados residentes nas coldnias, sitios, chacaras e fazendas.

A dependéncia das bases materiais para a posse dos meios de transporte individualizados
somada a falta do transporte coletivo na maioria das localidades pesquisadas expde e explica a
parcela de 15,15% dos moradores dos assentamentos que utilizam de carro de terceiro'? para
seus deslocamentos, ao passo que essa estratégia € utilizada por apenas 4,35% dos moradores
dos distritos e 4,76% dos moradores nas demais areas rurais. A utilizacdo de carro de terceiro
também é muito percebida entre as mulheres (10,64%) e entre os trabalhadores na
administracdo publica (12,50%) (Tabela 36).

A frequéncia dos deslocamentos varia de acordo com o meio de transporte
majoritariamente utilizado nos deslocamentos. Os que se utilizam do carro préprio sdo o grupo
qgue demonstram maior heterogeneidade quanto a frequéncia, ainda que 0 maior nimero seja
dos que véo a cidade duas ou trés vezes no més (28,26%) e que o deslocamento mensal também
seja muito acentuado (23,91%). Ha também significativa parcela deste estrato que vai a cidade
de duas a quatro vezes na semana (17,39%). Entre os motociclistas, o padréo de deslocamento
mensal é pouco percebido, apenas 9,68%, e se destacam os deslocamentos semanais (35,48%)
e 0s que de duas a quatro vezes na semana frequentam a cidade (19,35%), como demonstra a
Tabela 37.

128 Carro de terceiro/Carona/Fretamento/Servico de Satide.
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Tabela 37 — Frequéncia dos deslocamentos considerando os meios de transporte utilizados nos
deslocamentos a cidade.

Transporte

Frequéncia dos Bicicleta Carrc_) di Cgrrg Motocicleta Coletivo Total
deslocamentos terceiro proéprio . Geral
(6nibus)

Diaria 50,00% 0,00% 2,17% 9,68% 9,09% 6,12%
2 a 4 vezes por semana 0,00% 0,00% 17,39% 19,35% 0,00% 14,29%
Semanal 50,00%  12,50%  19,57% 35,48% 0,00%  22,45%
2 ou 3 vezes por més 0,00% 1250%  28,26% 12,90% 36,36%  22,45%
Mensal 0,00% 75,00%  23,91% 9,68% 45,45%  25,51%
Menos de uma vez por més 0,00% 0,00% 4,35% 3,23% 9,09% 4,08%
Variado/ 000%  000%  435%  9,68% 0,00%  510%
N&o soube informar

Total Geral 100,00% 100,00% 100,00%  100,00%  100,00% 100,00

%

* Carro de terceiro/Carona/Fretamento/Servigo de Saude.
Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

A Tabela 37 também permite visualizar que a parcela que apresenta menor mobilidade
no que se refere a frequéncia dos deslocamentos é justamente a que ndo detém os meios proprios
de transporte. Entre os usuarios do transporte coletivo prevalecem os deslocamentos mensais
(45,45%), com uma incidéncia consideravel dos que véo a cidade duas ou trés vezes no més
(36,36%), 0 que pode ser explicado pelo impacto dos custos que o transporte coletivo tem sobre
a renda dos usuarios, uma vez que esse estrato € majoritariamente composto pelos entrevistados
de menor renda familiar. Mas nenhuma restricdo pode ser comparada ao percebido entre 0s que
se utilizam de carro de terceiro/carona para a pratica da mobilidade. Nesse estrato, 75% dos
entrevistados se deslocam a cidade uma Unica vez no més.

A utilizacdo diferencial dos meios de transporte entre 0s recortes apresentados torna-se
ainda importante quando podemos confronta-lo diretamente com a influéncia que exercem
sobre o ritmo da estadia dos sujeitos na cidade; o que pode ser visualizado, em um primeiro
momento, no tempo que o usuario de cada meio de transporte costuma permanecer na cidade.

A Tabela 38 apresenta os dados que, aliados aos relatos dos participantes da pesquisa,
nos permitem afirmar que a utilizagdo do transporte coletivo restringe consideravelmente o
tempo disponivel para os trabalhadores realizarem suas atividades pretendidas em seus
deslocamentos a cidade. Entre os que se utilizam do transporte coletivo, 81,82% declararam

permanecer na cidade no maximo cinco horas a cada deslocamento.
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Tabela 38 — Tempo de permanéncia na cidade por meio de transporte utilizado para os deslocamentos.

Tempo médio de - Carro de Carro . Transp_orte Total
A . Bicicleta - - Motocicleta Coletivo
permanéncia na cidade terceiro préprio (6nibus) Geral
Até 5 horas 50,00% 50,00% 43,48%  54,84% 81,82%  52,04%
O dia/sem pernoite 50,00%  37,50% 47,83%  41,94% 0,00% 41,84%
Dois dias ou mais 0,00% 12,50%  8,70% 3,23% 18,18% 6,12%
Total Geral 100,00% 100,00% 10&’)00 100,00% 100,00% 100,00%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

O que explica essa caracteristica sdo 0s horarios dos énibus nos distritos, que partem na
maioria dos casos no inicio da manha, permanecendo inerte no “ponto de parada” até seu
retorno no inicio da tarde, imprimindo imensa restri¢cao ao uso da cidade pelos passageiros. Para
aqueles que podem pousar na cidade, regressar em outro dia torna-se opgdo, como para 0s
18,18% que utilizam os coletivos publicos e que permanecem dois dias ou mais na cidade,
maior indicador entre todos 0s meios de transporte constatados.

Do ponto de vista da cidade, o transporte coletivo consolida duas espacialidades urbanas
que sdo impactadas por esse transporte em especifico. Um em torno da rodoviaria de
Agquidauana, que recebe trés vezes por semana o coletivo publico vindo do distrito de
Cipolandia, assim como de forma alternada o transporte publico vindo das aldeias indigenas da
regido, sobretudo da aldeia Limdo verde e da terra Indigena Taunay-lpegue, ambos
Aquidauana.

A rodoviaria de Aquidauana também costuma ser o ponto de parada dos 6nibus privados
que transportam mensalmente os empregados de grandes fazendas da regido, além de
obviamente ser o destino dos 6nibus de linha intermunicipal disponiveis aos moradores dos
distritos de Camisdo e Piraputanga (Figura 27 B). Nesse sentido, no espaco entorno a rodoviaria
se fortalece uma microcentralidade comercial com supermercados, farmacias, postos de
combustiveis, restaurantes, lojas de vestuarios, local de comercializagdo da producdo indigena,

entre outros.
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Figura 27 — Onibus de transporte coletivo aguardam na cidade para retornar ao campo.

§

A) Imediagdes do antigo Mercado Municipal de Aquidauana (Centro de Comercializacdo de Produtos
Associados ao Turismo) é ponto de parada de transporte coletivo publico vindos, sobretudo, do distrito de
Taunay e da aldeia Limdo Verde, Aquidauana/MS. (B) Imediacfes da rodoviéria de Aquidauana é ponto de
parada de transporte coletivo publico e privado que atendem, respectivamente, o distrito de Cipolandia e
trabalhadores nas grandes empresas agropecuarias rurais da reqido.

Fonte: O préprio autor (2022).

A segunda espacialidade em torno do transporte coletivo campo-cidade gira em torno
do antigo Mercado Municipal de Aquidauana (atual Centro de Comercializacdo de Produtos
Associados ao Turismo), o qual é ponto de parada recorrente dos 6nibus que prestam o
transporte coletivo publico vindo do distrito de Taunay (Figura 27 A), da Terra indigena Limao
Verde e, de forma intermitente, da van que realiza o transporte disponivel aos moradores dos
distritos de Piraputanga e Camisé&o.

Por localizar-se na regido do centro comercial tradicional de Aquidauana, esse ponto de
parada permite aos usuarios contato mais direto com os servigcos comerciais de bens e servicos,
pessoais e para o domicilio, servigos bancarios e outros, assim como configura um ponto de
comercializacdo de parte da producdo agricola indigena nos quiosques junto a Estagdo
Ferroviaria.

Mas, mesmo diante da possibilidade de acesso ao comércio, o horario limitado de
permanéncia na cidade possibilitado pelo transporte coletivo publico leva a tomada de outras
alternativas para a mobilidade campo-cidade. Algumas dessas, advém do momento da expansédo
dos servigos de transporte privado possibilitada pelo momento técnico e informacional.
Servigos como Uber e Ubzero, sdo plataformas em plena operacéo nas cidades de Anastacio e
Aquidauana e que comegam a ditar novas tendéncias a mobilidade no ambiente rural.

Como podemos constatar nas palavras de Jairo, 22, estudante residente no distrito de
Taunay, que afirma utilizar em sua dindmica familiar os deslocamentos por meio do énibus,

nos casos em que precisar voltar rapido ou que tenha que transportar grandes volumes da cidade,
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como nas compras de supermercado; mas que, quando necessita permanecer mais tempo na
cidade para suas atividades, o fretamento compartilnado torna-se alternativa: “As vezes
compensa ir de Uber [...] tem gente aqui que faz Uber, da pra dividir entre quatro, sai 0 mesmo
preco do dnibus e da tempo de fazer as coisas, fica o dia todo 14. Banco, essas coisas assim nao
da pra fazer quando vai de dnibus. Nao da tempo (Sic)”.

E diante das limitacdes impostas e ao passo que automdveis e motocicletas ganham
espaco como meio de transporte entre os moradores do campo, verifica-se o declinio da oferta
do transporte coletivo publico no campo. Em Lordano (2019a), verificamos que no caso
especifico do distrito de Cipolandia, Aquidauana/MS, operavam empresas que prestavam o
servico de transporte até as cidades de Aquidauana e Campo Grande (0 que na pesquisa atual
ainda se verifica), mas ja sendo percebida a diminuicdo da demanda pelo servico. Na
perspectiva dos representantes das empresas que prestam o servico, 0 aumento da frota de
veiculos seria a causa da diminuicdo do nimero dos usuarios, dificultando a manutencdo do
Servico.

Fato similar constatamos nos assentamentos Sdo Manoel e Monjolinho e em parte das
col6nias Paulista e Pulador, que foram atendidos pelo transporte coletivo de passageiros até o
ano de 2020, quando o servico foi encerrado em virtude do agravamento das consequéncias
econdmicas impostas pela restricdo a mobilidade durante a pandemia Covid19 (momento em
que o distanciamento social era fundamental para a contencdo do quadro pandémico). No relato
de Inacio, 76, morador do assentamento Monjolinho: “Tinha, mas parou (o transporte coletivo
para a cidade). Ja tinha diminuido o movimento bastante [...] de um tempo pra ca todo mundo
tem carro, quase. Dai parou na época do Covid ... aquela coisa toda, e ndo voltou mais (sic)”.

Na atualidade (ano de 2024), no municipio de Anastacio ndo ha servico de transporte
coletivo publico para deslocamento até a cidade. No municipio de Aquidauana, todos 0s quatro
distritos (Camisdo, Piraputanga, Cipolandia e Taunay) e, em alguma medida, 0 assentamento
Indaia séo atendidos por esse servigo.

No Grafico 19, apresentamos a avaliacdo geral dos entrevistados acerca do sistema de
transporte coletivo nos municipios, destacando-se que para 62,24% dos entrevistados o servico
é inexistente; outros 13,27% afirmaram ndo utilizar o transporte coletivo existente em sua

localidade; 2,04% classificou o servico disponivel como 6timo; 10,20% como de boa qualidade;
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6,12% como um servigo de qualidade regular; 2,04% como ruim; e 4,08% como de péssima
qualidade®?®.

Gréfico 19 — Avaliacao do sistema de transporte coletivo para acesso a cidade.

Avaliacdo do transporte coletivo para acesso a cidade

. 2,04%
= Otimo
13,27% 10,20%
Bom

e 2,04%
Regular e

Ruim
m Péssimo
Inexistente 62,24%

Nao utiliza

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Para grande parte dos entrevistados, a falta do transporte coletivo nestas localidades ndo
é vista como um problema central para os trabalhadores. Quando questionados sobre qual o
principal problema que enfrentam para realizar seus deslocamentos cotidianos até a cidade, a
falta de transporte coletivo ndo foi citada por nenhum trabalhador entrevistado. Contudo,
aspectos em torno do transporte coletivo foram citados, sobretudo entre aqueles que o utilizam
cotidianamente, questdes que envolvem principalmente os custos das tarifas e os horarios de
operacéo do transporte.

Neste sentido, entre os entrevistados que utilizam o transporte coletivo para acessar a
cidade, 27,27% afirmaram ser o custo com o transporte coletivo o principal problema
enfrentado para a mobilidade cotidiana; outros 27,27% citaram os horarios e a frequéncia das
viagens como principal dificuldade para a mobilidade; e 18,18% disseram que sua maior
dificuldade para a mobilidade é a falta de meio de transporte individual, ou seja, a dependéncia

do transporte coletivo. Outros 9,09% pontuaram a méa qualidade do transporte coletivo como

129 Quando consideramos apenas os entrevistados que efetivamente utilizam regularmente o transporte
coletivo publico para ir até a cidade, a avaliagdo obtida é que o sistema é regular para 55,56%, bom para 33,33%
e de péssima qualidade para 11,11%.
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aspecto que mais dificulta a mobilidade; e, por fim, 9,09% citaram a falta de transporte na
cidade'® como a maior dificuldade a ser superada na mobilidade, como destaca a Tabela 39.

Tabela 39 — Principais dificuldades para a mobilidade cotidiana campo-cidade entre os usuarios do
transporte coletivo, bicicleta ou veiculo de terceiro.

Principal problema enfrentado para a mobilidade até a cidade
Transporte coletivo

Custo com o transporte coletivo 27,27T%
Falta de meio de transporte individual 18,18%
Falta de transporte na cidade 9,09%

Horérios/frequéncia do transporte coletivo 27,27%
Ma qualidade do transporte coletivo 9,09%

Nenhum 9,09%

Total Geral 100,00%

Bicicleta
Falta de meios de transporte individual 100,00%
Total 100,00%
Carro terceiro

Conciliar a viagem com o trabalho no local de moradia 12,50%
Distancia até a cidade 12,50%
Falta de meio de transporte individual 25,00%
Horarios/frequéncia do transporte coletivo 12,50%
Ma conservacéo das estradas 12,50%
Nenhum 25,00%
Total 100,00%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

A falta de um veiculo préprio € um aspecto tido como problema a ser enfrentado para a
mobilidade por todos (100%) que se utilizam da bicicleta e por 25% dos que dependem de carro
de terceiro para a mobilidade. Neste Ultimo, outros aspectos ainda sdo citados, como a
dificuldade em conciliar a viagem com o trabalho no local de moradia (12,5%), a distancia ate
a cidade (12,5%), os horarios e frequéncia do transporte coletivo (12,5%) e a ma conservacao
das estradas (12,5%) (Tabela 39).

As questdes relativas ao estado de conservagédo das estradas para acesso a cidade ficam
mais evidentes entre os que utilizam a motocicleta ou o carro proprio em seus deslocamentos.
A avaliacdo de que a ma conservacao das estradas € o principal aspecto que dificulta o acesso

a cidade esta presente entre 45,16% dos que utilizam a motocicleta. Para outros 16,13% dos

130 Sobre isto, salientamos que nas cidades de Anastacio e Aquidauana operou, no final da década de
1990, um sistema de transporte coletivo que perdurou por poucos anos. Atualmente, as cidades ndo contam com
esse servigo publico.



239

motociclistas, o principal fator sdo as méas condic¢des da viagem em dias de chuva, como consta

na Tabela 40.

Tabela 40 — Principais dificuldades para a mobilidade cotidiana campo-cidade para os que se utilizam

de carro préprio ou motocicleta.

Principal problema enfrentado para a mobilidade até a cidade

Carro Préprio

Cansaco da viagem 2,17%
Conciliar a viagem com o trabalho no local de moradia 4,35%
Custo com o transporte individual* 10,87%
Disponibilidade de motorista para carro proprio 2,17%
Distancia até a cidade 2,17%
Falta do comércio de combustiveis no distrito 2,17%
Horarios/frequéncia do transporte coletivo 4,35%
Ma conservacéo das estradas 43,48%
Mas condicGes da viagem em dias de chuva 2,17%
Nenhum 26,09%
Total 100,00%
Motocicleta
Custo com o transporte individual* 3,23%
Falta de meio de transporte individual 9,68%
Ma conservacao das estradas 45,16%
Més condicGes da viagem em dias de chuva 16,13%
Nenhum 25,81%
Total Geral 100,00%

* Como combustivel e manutencéo veicular.
Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Entre os que realizam a mobilidade cotidiana como uso de carro préprio, tambem é
expressiva a parte que cita o mau estado de conservacdo das estradas como aspecto que
dificultam seus deslocamentos, 43,48%, sendo o custo como transporte individual
(principalmente com combustivel®! e manutencdo dos veiculos) citado por 10,87% dos
entrevistados nesse estrato.

O que chama atencdo, nesse cenario, € a maneira com a qual os trabalhadores dispensam

centralidade ao automdvel, e também a motocicleta em alguns casos, enquanto mercadorias

131 A titulo de esclarecimento, todas as entrevistas dos que citaram os pregos dos combustiveis como fator
gue impactavam significativamente o custo com o transporte individual foram realizadas nos meses de maio, junho
e julho de 2022, periodo em que a gasolina chegou a ser comercializada a R$7,79 o litro, nos municipios de
Anastacio e Aquidauana. Com a eminéncia do pleito eleitoral que testaria, e reprovaria, a entdo atual Gestao
Federal (2019-2022), foram articuladas inimeras medidas eleitoreiras para baixar o preco dos combustiveis, sendo
as principais a promulgacdo das Leis Complementares 192 e 194/2022. Apds as medidas, a gasolina ja era
encontrada a pre¢o de R$5,50 em ambos 0s municipios (Pesquisa de campo, 2022).



240

tidas como “emancipatorias” para mobilidade e, da mesma forma, para a vida cotidiana, em
detrimento ao transporte coletivo. Ora, se entre os trabalhadores que detém os meios de
transporte individuais o custo financeiro com o transporte individual (seja quanto ao pre¢o dos
combustiveis quanto aos gastos com a manutencdo veicular em virtude das mas condigdes
fisicas das estradas) representa um aspecto negativo na experiéncia da mobilidade, por que esses
mesmos trabalhadores ndo sinalizaram o desejo pela disponibilidade de meios de transportes
coletivos satisfatorios para sua demanda cotidiana, os quais, eventualmente, representariam
uma alternativa menos onerosa?

E para dar conta dessa aparente contradi¢do, retomamos ao papel do automoével em
nossa sociedade, o qual é consequéncia do poder ideolégico dominante (burgués neoliberal),
amparado no consumo como signo de diferenciacao social e na individualizacdo da vida social.
Neste quadro, o automoével/motocicleta representa “ndo depender de ninguém” e maior
autonomia para a mobilidade.

A pesquisa nos apresentou dados e relatos que indicam a retracdo da demanda pelo
transporte coletivo, concomitantemente ao aumento da posse de meios de transporte individual

no campo. Nas palavras de Inacio, 76 anos de idade, morador no assentamento Monjolinho:

Hoje quase tudo tem carro, né? Antigamente dependia do 6nibus, mais ai foi
melhorando... hoje todo mundo tem carro [...] o 6nibus mesmo parou faz uns
dois anos [...] Ah, de carro é melhor, ndo depende de nada, vai direitinho onde
quer, ndo tem que ficar esperando nada. Hoje eu dependo mais de ter alguém
pra dirigir pra mim, porque eu néo dirijo.

Cumpre lembrar, contudo, que encontramos relatos que vdo na dire¢do contraria, ou
seja, na afirmacéo do desejo de apropriacao do transporte coletivo para mobilidade cotidiana, o
que nos d& a dimens&o das contradi¢fes inerentes. Para Josefa, 67, distrito de Cipolandia: “Eu
SO uso o Onibus, né? [...] eu nunca tive vontade (de possuir meio de transporte individual). Pra
que? SO pra me amostrar? Eu ndo preciso, s6 vou uma vez por més (na cidade). Pra ficar parado
aqui se acabando? (Sic)”.

Para dar conta a interpretacdo desse fendmeno, temos que visualizar que a
individualizagdo é um signo referencial nas relagdes socioecondmicas na sociedade capitalista
contemporanea. Sobre isso, recorremos inicialmente a Elliott (2018), que trabalha a nocéo de
um novo individualismo experimentado na contemporaneidade, considerando quatro pontos
principais:

1) No século XXI, o novo individualismo € marcado por uma énfase implacavel em auto

reinvencao (a nivel dos sujeitos, das organizaces e das instituicoes);
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2) O novo individualismo é movido por uma fome infindavel de mudanca instantanea.
Esta tendéncia individualista é discernivel em todas as sociedades contemporaneas e
expressa, dentre outras, no consumismo compulsivo, “O mundo do consumidor feito de
desejos frustrados e pitadas de esperancas, a enganagdo — as promessas quebradas dos
produtores — é o sine qua non do consumismo e o terreno cada vez maior das novas
necessidades, vontades e desejos” (p. 474);

3) O novo individualismo é constituido por um fascinio pela rapidez. No momento de
aumento da aceleracdo social, da velocidade, do dinamismo e mudanca, dos fluxos de
alta velocidade da cultura cosmopolita, 0 consumo surge como o fenbmeno mais
sublime, tentando conciliar as forcas aparentemente contraditérias de desejo e
desapontamento, beleza e terror;

4) O novo individualismo é moldado como — e através de — uma preocupacao com curto
prazo e a episodicidade. A cultura do curto prazo promovida pela globalizagéo pressiona
as pessoas a tentarem “melhorar”, “transformar” e ‘“reinventar” a si mesmas.
Impulsionados pelo desejo e pelo medo de tal metamorfose, os individuos tentam
desesperadamente fazer um up date de si mesmos para se tornarem mais eficientes, mais
rdpidos, mais enxutos, mais inventivos e mais autorrealizados do que eram

anteriormente.

Sendo o novo individualismo constituido por um fascinio pela rapidez, imediatismo e
constante reinvencdo a nivel dos sujeitos, organizacfes e instituicdes (Elliott, 2018), seus
reflexos impactam, sobretudo, o consumo e 0s modos de vida dos sujeitos. Neste processo se
ancora o dominio dos meios de transporte individual sobre o sistema viario de modo geral. Um
dominio que vai ser construido, mantido e expandido por meio do dominio midiatico da
industria cultural exercido pela primazia do capital.

Para Baptista (2008), diante da ideologia do consumo, a industria cultural por meio da
manipulagéo reforga o aprisionamento das subjetividades em necessidades alienadas, tendo

destaque no quadro das relagdes sociais:

A gravidade disso reflete-se na violéncia, na crise da solidariedade, na
ressignificacdo da cidadania, no declinio do homem puablico, no esvaziamento
da politica, na banalizacdo e naturalizacdo das desigualdades. Quando se
mistura arte, religido e filosofia com andncios de queda da taxa de juros para
compra de um carro novo, as consequéncias sdo alarmantes. Insatisfagdo
social destituida de coletividade e o acirramento da desigualdade, no
concernente a distribuicdo da riqueza, fazem emergir conflitos sociais novos,
nas cidades e no campo, cuja complexidade nos assombra cotidianamente.
(Baptista, 2008, p. 211).



242

Sousa (2012) pontua que ao mercantilizar todos os aspectos da vida, o capitalismo impde
limites a socializacdo, ou seja, a relacgdo com o outro sem que o filtro da mercadoria seja
utilizado para mensurar os relacionamentos. Nesse viés, encontramos elementos para entender
a forma com a qual os participantes de nossa pesquisa, em sua maioria, ndo apresentaram uma
perspectiva “comunitaria” em sua relacdo com os meios de transporte. Em outros termos, néo
enxergam, em muitos casos, o sistema coletivo como uma alternativa viavel.

Aspecto que, como outros, encontra-se submerso no discurso ideoldgico capitalista
dominante que tem no automovel, historicamente, e na motocicleta, nas dltimas décadas no
Brasil, signos de um momento de urbaniza¢do ancorada na industria automobilistica e suas
subsidiarias, hegemonia alicercada na morfologia urbana e mantida por meio de industria da
propaganda®? (Sousa, 2012).

Mészéros (1996) aponta que a ideologia dominante do sistema social estabelecido se
afirma violentamente em todos os niveis e que, de fato, os varios niveis do discurso ideoldgico
se intercomunicam de varias maneiras. E € a ideologia dominante que controla efetivamente as
instituicBes culturais e politicas da sociedade. Neste cenério, a ideologia ndo € ilusdo nem
supersticdo religiosa de individuos mal orientados, mas uma forma especifica de consciéncia
social, materialmente ancorada e sustentada, como tal, insuperavel nas sociedades de classe.

Nesse sentido, as instituicdes politicas, responsaveis pelo planejamento das acdes que
efetivamente podem suplantar o “problema” da mobilidade campo-cidade, acabam por
negligencia-la por serem (re)produtoras da ideologia que opera e comanda desde o cerne o
Estado burgués, em quaisquer de seus niveis administrativos. Fator que se reflete nas pecas
juridicas/institucionais que orientam as politicas publicas de mobilidade interurbana e
intraurbana no Brasil, como destacado na secédo 4.2.

Desta feita, a mesma base ideoldgica que sustenta a individualizacdo, que propaga a
idealizacdo da imagem dos meios de transportes individuais como signos de diferenciacéo
social, em detrimento do transporte coletivo, € a que sustenta o “debate” em torno do
planejamento das politicas publicas. Planejamento que, apesar de revestido de uma
pseudodemocracia, ndo atua em sintonia com 0s interesses organicos da ampla maioria da

sociedade.

132 £ praticamente impossivel, no cenario atual, navegarmos na internet, nas redes sociais, ouvir um
programa de radio ou assistir televisdo sem nos depararmos com propagandas de marcas de automdveis e
motocicletas e/ou de suas concessionarias.
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E nessa dindmica, o que leva parte dos trabalhadores a dissociarem-se das pautas que
Ihe sdo objetivamente benéficas? Qual o véu que escamoteia a diferenca entre a maneira em
que o sistema de transporte publico coletivo e os meios de transporte individuais s@o
(des)valorizados pelos trabalhadores?

Podemos interpretar essa diferenca pela particularidade que reside na maneira em que
cada sujeito responde aos diferentes estimulos da inddstria cultural/midiatica, assim como do
mundo de modo geral. Neste sentido, recorremos a Zizek (2008), que aponta que a realidade é
sempre mutavel, pois um fato social varia de acordo com a posi¢éo do observador. Sobre isto,
Avratijo (2020) pontua que o angulo da paralaxe segundo Zizek interage com trés elementos: o
Real, o Simbolico e a Ideologia.

Segundo Zizek, é por meio do Simbélico que acessamos, ainda que
indiretamente, o Real. Como este se divide em mdltiplos pontos de vista
(diversos angulos da visdo em paralaxe), dificultando o nosso acesso direto a
ele, o que temos é uma fragdo de sua totalidade, e s6 conseguimos chegar a
essa fragdo pela via do Simbolico (Aradjo, 2020, p. 322).

Neste sentido, Zizek (2008) aponta que o real ¢ intrinseco ao simbolico, sendo por meio
deste que nos aproximamos daquele. Logo, a realidade é construida simbolicamente e ndo pode
ser confundida com o real (Aradjo, 2020); pois a realidade é concebida de forma particular, por
meio da ideologia que atua como uma lente a partir daquele que a observa.

Nesta perspectiva, emergem as contradicdes que encontramos na relacdo dos
entrevistados com a mobilidade e na maneira que particularmente cada sujeito se enxerga nessa
dindmica. Nossa observacdo como pesquisador, diante da realidade material pesquisada, nos da
as bases que nos orientam a tais questionamentos. Entretanto, a visdo em paralaxe indica que a
realidade apreendida pelos rurais é diversa em virtude da orientacdo simbolica/ideologica que
orienta sua realidade, a qual se faz e se ampara na materialidade em detrimento de quaisquer
idealismos.

Seguindo, da mesma forma em que as bases materiais para acesso aos diferentes meios
de transporte imprimem experiéncias distintas de mobilidade, e consequentemente sua
percepcdo, as estradas que possibilitam a acdo do deslocamento também materialmente tém
protagonismo distinto em cada contexto observado.

Todas as questdes levantadas, quanto as oportunidades e as limitagdes encontradas para
a realizacdo da mobilidade, ensejam uma observacédo que passa por como o0s entrevistados estdo

satisfeitos, ou ndo, com sua mobilidade e, consequentemente, com sua apropriacdo do espaco
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urbano. Para observar tal questdo, questionamos o0s participantes se gostariam de ir a cidade
com uma frequéncia maior do que védo habitualmente.

Para 80,61% dos entrevistados a frequéncia atual de sua mobilidade cotidiana campo-
cidade é satisfatoria; contudo, 19,39% afirmam que sim, gostariam de ir a cidade com maior
frequéncia. Converge, nessa parcela, o fato de serem os de menor renda (30,77%) e 0s que
dependem do transporte coletivo para os deslocamentos (63,64%) os que mais manifestaram

insatisfacdo quanto a frequéncia de seus deslocamentos (Tabela 41).

Tabela 41 — Satisfagdo quanto a frequéncia dos deslocamentos a cidade, considerando meio de transporte
e renda familiar.

Gostaria de ir a cidade com mais frequéncia Nao Sim Total Geral
Meio de transporte utilizado na mobilidade
Bicicleta 100,00%  0,00% 100,00%
Carro de terceiro* 87,50% 12,50% 100,00%
Carro préprio 86,96% 13,04% 100,00%
Motocicleta 83,87% 16,13% 100,00%
Transporte Coletivo (Onibus) 36,36% 63,64% 100,00%
Renda Familiar (x 1000)
Ate R$ 1 69,23% 30,77% 100,00%
DeR$1aR$2 81,25% 18,75% 100,00%
DeR$2aR$5 82,86% 17,14% 100,00%
Mais de R$ 5 100,00%  0,00% 100,00%
Total Geral 80,61% 19,39% 100,00%

* Carro de terceiro/Carona/Fretamento/Servico de Salde.
Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

As informacdes nos permitem afirmar que essas parcelas de menor renda e/ou
submetidas ao transporte coletivo estdo inseridas em um processo de exclusdo, ou em uma
inclusdo precéria, a partir da mobilidade. Em outras palavras, estdo limitadas as possibilidades
de se apropriar do espago urbano a contento de seus desejos e/ou de suas necessidades. Um
processo que Martinez, Valdéz e Suazo (2010) entende como exclusdo pela mobilidade.
Restringidas em sua mobilidade, essas parcelas ndo possuem as bases materiais suficientes para
ter mobilidade plena, seja para posse e manutencao dos meios de transporte privados, seja para

a livre utilizacdo de um transporte coletivo de precgo acessivel e de boa qualidade.

6.3 ASPECTOS DO SISTEMA VIARIO PARA ACESSO A CIDADE

O modal de transporte rodoviario é predominante no Brasil e ndo seria diferente a nivel

do Mato Grosso do Sul e da rede urbana imediata aos municipios de Anastacio e Aquidauana.
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Consolidado a partir da emersdo da industria automobilistica nacional, aliando a necessidade
de afirmacédo do Estado Nacional e a crescente demanda para realizagdo no mercado interno
das mercadorias advindas de uma forca produtiva nacional crescente (Santos e Silveira, 2006),
0 transporte rodoviario suplantou o transporte ferroviario, anunciando uma nova fase do
capitalismo industrial no século XX (Moreira, 2000).

Na escala local, a ferrovia Noroeste Brasil, que cortou o entdo municipio (e cidade) de
Agquidauana no sentido Leste-Oeste, ndo era mais suficiente, a partir da segunda metade do
século XX, no movimento de conversdo ao transporte rodoviario como protagonista da
circulacdo necessaria ao sistema produtivo vigente.

A sempre necessaria disposicao do capitalismo em integrar todos espagos aos circuitos
das trocas, em alargar o mercado consumidor, e de inseri-los e/ou ressignifica-los dentro da
divisdo do trabalho (Harvey, 2005), no periodo técnico-cientifico-informacional possui novos
e dindmicos elementos (talvez a internet seja 0 maior expoente nas Ultimas décadas), mas que
ndo sdo capazes de suplantar a circulacéo fisica pautada no transporte rodoviério.

Nesse sentido, as estradas e rodovias, par dialético dos meios de transporte rodoviarios
na composicdo do sistema viario, sao fundamentais para a mobilidade fisica, sobretudo quando
pensada na relacdo campo-cidade.

Podemos constatar, no momento da pesquisa, que as principais vias de circulagdo nos
municipios de Anastécio e Aquidauana sdo a BR-262, a BR-419, a MS-345, a MS-450, a MS-
171 e a MS-170, como demonstra a Figura 28. Cumpre lembrar, 0s municipios ainda possuem

uma vasta rede de estrada sob sua jurisdi¢do, geralmente em leito natural.



Figura 28 — Mapa do sistema rodoviario dos municipios de Anastacio e Aquidauana/MS, no ano de 2023.
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No Quadro 3, apresentamos a descricdo das estradas e rodovias'®® para acesso as cidades

de Anastacio e Aquidauana/MS.

Quadro 3 — Rede Rodoviaria Federal, Estadual e Municipal nos municipios de Anastacio e
Aquidauana/MS, no ano de 2023.

Rede Rodoviaria Anastacio Aguidauana

Federal e Estadual | Extensdo (km) Situagéo Extenséo (km) Situacéo
MS-170 51,0 IMP 124.6 IMP
MS-171 53 IMP 87,9 IMP
MS-345 51,1 IMP 96,0 IMP
MS-450 - - 41,7 PAV
BR-262 50,0 PAV 16,5 PAV
BR-442 - - 10,8 PAV
BR-419 41,0 PAV 149,8 LEN/PAV/EOP**
Total 198,4 - 527,3 -
Rede Rodoviaria Extensao (km) Situagao Extenséo (km) Situacdo
Municipal* 404,0 LEN 504,0 LEN

51,0 IMP 81,0 IMP
Total 455,0 - 585,0 -
Legenda: EOP — Em Obras de Pavimentacdo, IMP — Implantada, LEN- Leito Natural, PAV — Pavimentada.
(*) Estradas vicinais
(**) A Rodovia BR-419 estd em obras de pavimenta¢do em seu trecho entre as cidades de Aquidauana e Rio
Verde de Mato Grosso/MS

Fonte: Agesul (2023), Pesquisa de Campo (2023). Organizado pelo autor (2024).

Os participantes da nossa pesquisa, quando questionados sobre a qualidade das estradas

e rodovias que utilizam para acesso a cidade, expdem que as estradas sao regulares, em 38,78%

das respostas; para outros 28,57%, as estradas utilizadas sdo de boa qualidade; enquanto 7,14%

afirmam ser de 6tima qualidade. Por outro lado, 10,20% avaliam as estradas de acesso a cidade

como ruins e outros 15,31% como de péssima qualidade (Grafico 20).

133 Optamos pela descrigéo apenas das rodovias que ligam o morador do campo diretamente as cidades
de Anastacio e Aquidauana. Contudo, ambos municipios sdo tangenciados por outras rodovias, as quais nao
conectam as cidades, sdo elas: MS-352, MS-356, MS-447 (Aquidauana) e MS-347 (Anastacio).



Grafico 20 — Avaliacdo das estradas para acesso a cidade nos municipios de

Aquidauana/MS.
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Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Quando consideramos o recorte por municipio de residéncia, temos que a avaliagdo foi

mais positiva entre os entrevistados em Anastacio, ao ponto que 80,43% avaliaram as condi¢fes

das estradas como regular ou bom, respectivamente 50% e 30,43%; a0 passo que entre 0S

trabalhadores de Aquidauana este indicador se reduz a 55,77%, compostos por 28,85% que

avaliam como regular e 26,92% que avaliam como bom. Houve, ainda, uma parcela de 21,15%

dos entrevistados em Aquidauana que avaliaram como péssima a qualidade das estradas para

acesso a cidade. A mesma avaliacéo foi, entre os trabalhadores entrevistados no municipio de

Anastacio, de 8,70%, como demonstra a Tabela 42.

Tabela 42 - Avaliacdo das estradas para acesso a cidade considerando a localidade de moradia nos
municipios de Anastacio e Aquidauana/MS.

Total

Rotulos de Linha Otimo Bom Regular Ruim Péssimo Geral
Anastécio
Assentamento Rural 5,00% 55,00%  35,00% 0,00% 5,00%  100,00%
Sitio, chacara ou fazenda  3,85% 11,54%  6154%  1154%  11,54%  100,00%
Total Anastacio 4,35% 30,43%  50,00% 6,52% 8,70%  100,00%
Aquidauana

Assentamento Rural 7,69% 7,69% 53,85%  23,08% 7,69%  100,00%
Sede de Distrito 17,39%  52,17% 4,35% 13,04%  13,04%  100,00%
Sitio, chacara ou fazenda  0,00% 6,25% 43,75% 6,25% 43,75%  100,00%
Total Aquidauana 9,62% 26,92% 28,85% 13,46% 21,15%  100,00%
Total Geral 7,14% 28,57%  38,78%  10,20%  15,31%  100,00%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).
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Quando nosso recorte de anélise passa, dentro dos municipios, a considerar o local
especifico de moradia, temos as melhores avaliagdes entre os moradores dos distritos de
Aquidauana, seguidos pelos residentes nos assentamentos rurais de Anastacio. No caso dos
distritos, 69,56% dos trabalhadores consideram as estradas que majoritariamente utilizam para
acesso a cidade como étimo (17,39%) ou bom (52,17%), enquanto entre os trabalhadores dos
assentamentos de Anastacio sdo 60,00% os que consideram étimas ou boas as estradas,
respectivamente 5,00% e 55,00%.

As avaliagbes mais neutras, regulares, foram aferidas entre os moradores nas colénias,
sitios, chacaras e fazendas de Anastacio (61,54%) e nos assentamentos rurais de Aquidauana
(53,85%). Por outro lado, os que avaliam as estradas utilizadas de forma mais negativa séo 0s
moradores das coldnias, sitios, chacaras e fazendas de Aquidauana, entre os quais 43,75%
consideram as estradas como de péssima qualidade (Tabela 42).

A explicagdo para a avaliacdo a partir do local de moradia n&o apresentar uma coeréncia
entre as localidades similares, no caso dos assentamentos rurais por exemplo, repousa no fato
de que as localidades sdo atendidas, do ponto de vista das vias de circulacdo, de forma
diferenciada. Isso decorre desde o processo de formacdo socioespacial e, principalmente, do
estado de manutencéo presente, sobretudo, em virtude da jurisdicdo administrativa de cada
estrada ou rodovia.

E quando analisamos os dados considerando as estradas e rodovias majoritariamente
utilizadas pelos trabalhadores para o acesso a cidade, temos que as rodovias mais bem avaliadas
sd0 as que sdo pavimentadas nos trechos utilizados. A BR-262 (Figura 29 A) em seu trecho em
Anastacio foi avaliada como de boa qualidade por 100% dos entrevistados que a utilizam para
o0 deslocamento campo-cidade. Os entrevistados que acessam a cidade utilizando a BR-262 e a
MS-442 (acesso ao distrito de Taunay) foram unanimes (100%) em avaliar esse trecho como
de boa qualidade (Tabela 43).

A avaliagéo positiva do trecho BR-262 e a MS-442 utilizado pelos moradores do distrito
de Taunay para acesso a rede urbana decorre principalmente da inauguracdo, em 2022, da
pavimentacdo asfaltica da rodovia MS-442 (entre BR-262 e o distrito de Taunay), que tornou
possivel que todo esse trecho seja realizado em rodovia pavimentada e, como observado a

campo, de qualidade satisfatéria (Figura 29 B).



250

Tabela 43 — Avaliacdo das estradas para acesso a cidade considerando o trecho rodoviario utilizado no
acesso a cidade.

Rodovia/estrada para ) Total
acesso a cidade Otimo Bom Regular Ruim Péssimo Geral
Anastécio
MS-170 4,17% 45,83%  37,50% 4,17% 8,33%  100,00%
MS-170 e estrada vicinal 5,26% 10,53% 63,16% 10,53% 10,53%  100,00%
BR-345 e estrada vicinal 0,00% 0,00  100,00%  0,00% 0,00%  100,00%
BR-262 0,00%  100,00%  0,00% 0,00% 0,00%  100,00%
Aquidauana

MS-345 5,26% 5,26% 36,84%  3158%  21,05%  100,00%
MS-419 0,00% 0,00%  100,00%  0,00% 0,00%  100,00%
MS-450 28,57% 50,000  21,43% 0,00% 0,00%  100,00%
BR-262 e MS-442 0,00%  100,00%  0,00% 0,00% 0,00%  100,00%
Estradas municipais 0,00% 0,00% 33,33% 8,33% 58,33%  100,00%
Total Geral 7,14% 28,57%  38,78%  10,20%  15,31%  100,00%

Fonte: Dados da Pesquisa (2022, 2023). Organizado pelo autor (2024).

Os entrevistados que utilizam a MS-450 (Figura 29 D), Aquidauana, também avaliam
positivamente a rodovia de acesso a cidade, perfazendo 50% que a avaliam como boa e 28,57%
como 6tima. Majoritariamente utilizada pelos moradores dos distritos Aquidauanenses de
Camisdo e Piraputanga e imediacGes para acessar as cidades de Aquidauana e Anastécio, a
rodovia até o ano de 2019 era pavimentada apenas nos trechos Camisdo-Aquidauana e BR-262-
distrito de Palmeiras - o qual é parte do municipio de Dois Irmaos do Buriti e ndo pertence ao
recorte territorial de nossa pesquisa.

Com a pavimentacdo dos trechos Palmeiras-Piraputanga e Piraputanga-Camiséo,
concluida no ano de 2019, a integracdo dos distritos a rede tornou-se mais fluida, o que foi
constatado em nossas entrevistas, como no relato de Adelaide, 46, moradora do distrito de
Piraputanga/Aquidauana: “Na época que eu vim pra ca era terra (o trecho entre Piraputanga e
Camis&o). Vivia atolada. Era horrivel, ninguém saia daqui, era dificil, chovia...nossa! Nossa,
agora é rapidinho; vinte, 25 minutos vocé ta na cidade (sic)”.

Os entrevistados em Anastacio, que utilizam exclusivamente a rodovia MS-170 para
acesso a cidade, sdo majoritariamente os residentes nos assentamentos Sdo Manoel e
Monjolinho, os quais tém uma avaliagdo em certa medida positiva sobre a estrada. Os dados da
Tabela 43 demonstram que para 45,83% desse estrato a estrada de acesso a cidade é de boa
qualidade e outros 37,50% a avaliam como regular. Os entrevistados que se utilizam da MS-
170 associada a trechos das estradas vicinais municipais, majoritariamente moradores na regido
da Coldnias Pulador e da Colbnia Paulista, ttm uma avaliacdo prevalentemente regular

(63,16%), havendo ainda 21,06% que avaliam como ruim ou péssimo (10,53% em ambos).
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Figura 29 — Aspecto de rodovias pavimentadas nos municipios de Anastacio e Aquidauana/MS.
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A diferenca entre as avaliacOes pode ser entendida em dois sentidos. Um que se liga,
obviamente, ao fato de as estradas municipais apresentarem estrutura da pista de rodagem em
leito natural e estado de manutencdo muito inferior em comparacdo com a MS-170, que sob
jurisdicéo estadual tem status de rodovia implantada e, assim, apresenta superficie de rolamento
com revestimento primério (geralmente aterro e/ou cascalhamento).

Destacamos, ainda, o processo de pavimentacdo que estd sendo realizado na rodovia
BR419, em seu trecho no municipio de Aquidauana (Figura 29 C), e na rodovia MS-345, em
seu trecho em Anastacio (Figura 29 E), onde a obra ja foi concluida no ano de 2023. Contudo,
durante a realizacdo das entrevistas, ambas as obras ainda estavam em andamento, neste
sentido, refletindo sua avaliacdo naquele momento especifico.

Durante a observacao direta em campo, podemos constatar que apesar dos problemas a
MS-170 apresenta uma satisfatdria estrutura e manutencao na maior parte de seu percurso, seja
nas incursdes a campo realizados em dias secos ou chuvosos (Figura 30 A e B). Com excecao
ao trecho mais préximo a cidade de Anastécio, onde, provavelmente, o aumento do trafego
expde problemas e maiores desafios a mobilidade (Figura 30 C e D), e a trechos que apresentam
consideravel degradacdo em dias chuvosos. Em relacdo aos periodos chuvosos, as estradas
municipais apresentaram situacdo bem precéria em virtude aos danos ao leito natural que
prevalece nessas vias (Figura 30 E).

Outro aspecto a ser destacado € que, pelo lado dos assentados usuarios exclusivamente
da MS-170, pesa o fato da percepcdo do momento atual da rodovia em comparacdo ao periodo
historico que seguiu a implantacdo dos assentamentos. Momento de muito “sofrimento” para

acesso a cidade. Nas palavras de Augusto, 72, morador do assentamento Monjolinho:

Nos pegamos cada bocada aqui. Ai eu vou dizer que uma estrada dessa ta
ruim? Ta 6tima. Quem viu e quem vé ndo conhece... aqui a gente tinha que
pendurar no caminhdo de leite, abrir porteira em tudo quanto é lugar, por que
ndo tinha transporte, estrada, nada [...] tinha carreador, sé caminhdo de tora
(de madeira) que andava aqui e o leiteiro, s0 [...] dai foi melhorando...a estrada
aqui muito foi aberta no brago (sic).



Figura 30 - Aspecto da rodovia MS-170 e de rodovia municipal em Anastacio/MS.
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Pelo lado das rodovias ndo pavimentadas em Aquidauana, a rodovia MS-345 emerge
como uma das principais para acesso a cidade, uma vez que articula desde a regido do distrito
de Cipolandia, passando pelo Assentamento Indaia e, também, pela Terra Indigena Limé&o
Verde, em convergéncia a ndcleo urbano de Aquidauana. Sua avaliacdo, por parte dos
entrevistados que a utilizam para acessar a cidade, pode ser entendida como negativa, uma vez
que 36,84% avaliam como regular, 31,58% como de qualidade ruim e 21,05% como de péssima
qualidade. Avaliacdo que é a pior entre os usuarios de rodovias Estaduais e Federais e que
apenas € superada, negativamente, pelos que utilizam majoritariamente as rodovias municipais
(vicinais) em Aquidauana para acesso a cidade, entre os quais 33,33% as veem como regulares,
8,33% como ruim e 58,33% como de péssima qualidade (como demonstramos na Tabela 43).

Ao realizar as incursdes a campo, podemos observar alguns aspectos sobre a MS-345
em seu trecho no municipio de Aquidauana e, neste sentido, destacamos que possivelmente a
avaliagdo negativa de seus usuarios decorre de alguns problemas “cronicos” dessa rodovia,
quais sejam: o alto volume de trafego em seu terco mais proximo a cidade de Aquidauana
contribui para a rapida degradacdo da pista de rodagem sem pavimento asfaltico; e as
caracteristicas geomorfoldgicas na transicdo da planicie pantaneira para o planalto de
Agquidauana/Campo Grande, que tornam a pista sinuosa, com aclives e declives em alguns
pontos (Figura 31 A) e com material de base muito instavel (Figura 31 B), criando pontos
criticos para a mobilidade.

Em relacdo as estradas sob jurisdicdo do municipio de Aquidauana podemos verificar
que, assim como as estradas vicinais de Anastacio, possuem situacdo regular ao passo que, por
se tratar de estradas de leito natural, a formagao de “atoleiros” e de areais sdo comuns em quase
todos trechos (Figuras 31 C e D), apesar dos esfor¢cos que o municipio empreenda em sua

manutencao preventiva.
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Figura 31 - Aspecto da Rodovia MS-345 e de rodovias municipais em Aquidauana/MS.
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O 0nus sobre os municipios da instalagdo e manutencdo de uma malha extensa de
estradas pode ser visto como o flagelo mais evidente na relacdo Capital-Estado e no papel deste
em beneficio daquele. Dos entes federados 0s municipios sdo 0s que detém menor capacidade
de investimentos em obras publicas, em virtude das limitacdes orcamentarias, mas sdo esses
justamente os que em alguns casos sdo responsaveis pela maior parte da malha viéria em seu
interior, como demonstramos no Quadro 3.

Outra caracteristica dessa “divisdo” federativa ¢ que sendo as rodovias Federais e
Estaduais as grandes responsaveis pela articulacdo a nivel da rede urbana, ndo apenas para a
mobilidade das pessoas, mas principalmente das matérias-primas, das mercadorias e do
escoamento da producdo do agronegécio, elas tendem a receber maiores investimentos
publicos. A contradicdo sobre isto é que, muitas vezes, 0s investimentos publicos nas estradas
acabam subvertidos a iniciativa privada por meio das concessdes e/ou privatizacdes, alijando
os trabalhadores de seu uso por meio da cobranca de pedagios. Realidade que ainda ndo é
precedida nos municipios de Anastacio e Aquidauana, onde todas as rodovias se encontram
publicas, mas que avanca em Mato Grosso do Sul, sobretudo na regido Leste do Estado, como
desdobramento da intensificacdo da silvicultura e da industria de papel e celulose ***.

Quanto as estradas municipais, que geralmente servem a mobilidade campo-cidade das
pessoas e quando muito para o escoamento da producdo familiar, acabam relegadas do
investimento pablico pela menor capacidade dos municipios em prover tal infraestrutura.

Nesse sentido, recorremos a Marx (2011) quando afirma que na medida em que facilita
a producéo e a troca, a estrada pode ser entendida como uma forca produtiva, e ndo valor de
uso para o ato da producéo. Entretanto, como pontua Corréa (2000), ao capital ndo interessa 0s
investimentos em atividades “pouco remuneradas” como no caso das estradas e rodovias?®®,
ficando a cargo do Estado capitalista os investimentos para socializagdo dos custos necessarios

a acumulacédo do grande capital.

134 Segundo informagdes do Escritério de Parcerias Estratégicas de MS (EPE/MS), o Governo de Mato
Grosso do Sul projeta a entrada nos proximos anos de R$ 9 bilhSes em capital privado na concessdo de 870
quilémetros de rodovias estaduais e federais no Estado, pelo periodo de 30 anos, dentre as quais os trechos: MS-
040, de Campo Grande a Santa Rita do Pardo; MS-338, que liga Santa Rita do Pardo a Bataguassu; MS-395, de
Bataguassu ao entroncamento com a BR-267; BR-262, ligando Campo Grande a Trés Lagoas; e BR-267, que
compreende a ligacdo dos municipios de Bataguassu a Nova Alvorada do Sul (MATO GROSSO DO SUL, 2024).

135 Ressalvados o crescente movimento das Ultimas décadas de privatizagdo por meio de concessdo de
trechos rodoviarios ao capital. Contudo, operagdes desse tipo costumam envolver um investimento muito pequeno
dos capitalistas em comparacdo com os gastos publicos na construgdo dos trechos privatizados. Processo que,
nesse sentido, ndo passa de mais uma forma de subversao do Estado e dos recursos publicos em beneficio exclusivo
do capital.
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Tal situacdo, contudo, tem forte rebatimento na capacidade de mobilidade dos
entrevistados que utilizam essas estradas; o que leva, inclusive, a processos de excluséo em
virtude dos desafios que essa situacdo impde, como podemos identificar nas palavras de Elder,

62, residente em sitio da regido do Morrinho, Aquidauana/MS:

“[...] essa estrada nossa € muito ruim, esse trecho ai (do local de moradia até
a cidade) eu as vezes tenho que, conforme for, eu tenho que pedir para uma
pessoa me levar [...] porgue eu ja sou machucado, e se tomar outro tombo? E
péssima (a estrada). Quando chove é lama e quando seca € um aredo que Deus
o livre”.

Isto posto, podemos observar que as estradas e rodovias, conjuntamente com 0s meios
de transporte disponiveis e/ou apropriados, formam o par dialético por meio do qual os
trabalhadores residentes no campo tém sua mobilidade possibilitada, ou restringida, a partir de
cada contexto, que remetem a varidveis sociais, econdmicas e, por que nado, locacionais. De
toda forma, a interpretacao desse quadro € permanentemente construida e reconstruida de forma

particular a cada sujeito, a cada grupo, a cada contexto.
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CONSIDERACOES FINAIS

A guisa da conclusdo desta tese nos imp6e uma ultima e mais dificil etapa da nossa
pesquisa: dar contornos finais ao “enredo” que discorremos nos capitulos anteriores. Torna-se
prudente, nesse sentido, rememorar que foram praticamente quatro anos em que como
pesquisadores dedicamo-nos a compreender a mobilidade cotidiana campo-cidade nos
municipios de Anastacio e Aquidauana/MS e, ato continuo, como esse fendmeno se relaciona
a (re)producdo do espaco urbano dessas cidades.

Mas ndo apenas, 0 processo de imersdo na pesquisa acaba por tornar nosso proprio
cotidiano uma experimentacdo permanente, de observacao critica e reflexiva sobre a cidade e 0
campo, sobre n6s mesmos e sobre como nos colocamos diante das dindmicas sociais, politicas,
econbmicas e culturais que orientam nossa sociedade. Uma pesquisa desta envergadura ndo
cessa sem antes nos transformar enquanto pesquisador e como pessoa. Esperamos que seu
desenvolvimento e seus resultados, de alguma maneira, sejam capazes de exercer impacto
positivo sobre o debate académico e, principalmente, sobre as comunidades envolvidas.

O que pudemos experimentar a partir das observacdes, das informacdes e dos dados
obtidos em campo, e da consequente analise e discussdo que apresentamos, ndo tem qualquer
objetivo de estabelecer verdades inexoraveis, seria essa uma tarefa inatingivel e ndo temos tal
pretensdo. Mas, sim, um ponto de vista dentre os multiplos possiveis, que tenta irromper pelas
frestas da realidade para dialeticamente alcancar o real, ou sua parte que pudemos acessar
através do conjunto ideoldgico que nos conduz, como a obra de Zizek (2008) nos orienta.

Sobre o ambiente rural pesquisado podemos aludir que a ruralidade contemporanea se
encontra permeada de um améalgama de atributos, que se referem desde ao que a literatura
determinou como ruralidade tradicional até elementos que detém prerrogativas do que seria o
urbano em seu estado mais puro. Fatores que se refletem na correlacdo entre trabalho agricola
e ndo agricola, que se encontram em patamares similares nas localidades pesquisadas, € no uso
das novas tecnologias, que estdo difundidas nesse ambiente apesar dos desafios impostos,
geralmente, pela falta de infraestrutura, como no acesso restrito a internet e a telefonia mével
em determinados pontos do ambiente rural dos municipios pesquisados.

A infraestrutura no campo € um ponto que merece aprofundamento, sobretudo no que
diz respeito aos meios para a pratica da mobilidade cotidiana. A disparidade entre o estado de
conservacdo e manutencdo das rodovias sob jurisdicdo municipal, comparadas as rodovias
estaduais e as rodovias federais € gritante. Situagdo intensificada pela particularidade que temos

em Mato Grosso do Sul, onde o territorio € extenso e a malha rodoviaria administrada por
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apenas 79 municipios. Nesse sentido, ndo minimizamos o desafio imposto ao municipio como
responsavel por uma malha viria tdo vasta e, provavelmente, dispondo de recursos financeiros
mais escassos, uma vez que figura como ente federativo com menor autonomia or¢camentaria.

Por mais que ocorram repasses orgamentarios, concessao de maquinas, caminhdes e
equipamentos (da Unido e dos Estados aos municipios), isso ndo tem se traduzido em
qualidade/satisfacéo no que se refere as estradas municipais. Essa constatacdo nos pde a pensar
na oportunidade de um outro modelo de atuacdo do poder pablico, que seja mais proximo as
comunidades rurais; em que, por meio de associacdes, cooperativas ou coletivos, haveria
alguma autonomia local para gerir a malha viaria imediata e atender, assim, a demanda por seu
aperfeicoamento.

Outro aspecto central na composi¢cdo do sistema viario, a disparidade no acesso aos
meios de transporte € um ponto que enseja uma reflexdo conclusiva. As desigualdades no acesso
as bases materiais para a realizagdo dos deslocamentos impdem um desafio, em alguns casos,
sobre-humano as parcelas dos trabalhadores de menor renda. Como em todas as dinamicas da
sociedade capitalista, a desigualdade social traduz-se em exclusao, no despojo de parcelas dos
trabalhadores ao simples acesso a cidade e, quando nela, em situacdo de vulnerabilidade, que é
companhia constante no percurso urbano. Nao se pode ter sede, pois ndo havera como beber;
ndo se pode ter fome, pois ndo havera como comer; ndo se pode ter cansago, pois ndo havera
onde descansar. Nao resta alternativa, no julgo implacavel de nossa sociedade, o ter ndo esta na
pauta de muitos trabalhadores do campo em sua relacdo com a cidade. Neste sentido, as
desigualdades sociais ficam evidentes e condicionam tanto a mobilidade quanto pratica urbana
dos sujeitos.

A cidade, cumpre lembrar, é apropriada em um mosaico de diferentes usos pelos rurais.
A mobilidade cotidiana, como observamos, também evidencia as diferencas que condicionam
tanto a mobilidade quanto a relagdo dos sujeitos com a cidade, o que fica claro nos fluxos,
motivacdes e apropriacdo do urbano dispares entre jovens, adultos e idosos; entre homens e
mulheres; entre moradores de assentamentos, coldnias, sitios, chacaras, fazendas e distritos;
entre trabalhadores agricolas, ndo agricolas e inativos; entre os religiosos e 0s ndo religiosos e
entre as diferentes religides; etc.

As discussdes apresentadas confirmam as hipdteses de que as espacialidades e as
temporalidades da permanéncia na cidade estdo diretamente relacionadas com os meios de
transportes apropriados pelos moradores do campo, considerando género, idade e estrato
socioecondmico; e a hipotese de que a desigualdade na posse, apropriacdo e utilizacdo dos

meios e técnicas para mobilidade espacial pode limitar o0 acesso a cidade, produzindo uma



260

“imobilidade” involuntaria de moradores do campo, limitando suas praticas cotidianas
relacionadas ao espaco urbano.

Ato continuo, hd os que manifestam o desejo de estar na cidade mais vezes ou
permanecer nela por mais tempo; mas que ndo podem, em virtude de coercdes sociais ou da
falta de meios financeiros e/ou materiais para uma apropriagdo mais ampla do espaco urbano.
Entretanto, outros se vangloriam de sua “imobilidade” em relacdo a cidade, ou seja, pessoas
que ndo fazem a menor questdo estarem na cidade ou que tém nela algum tipo de averséao. Logo,
a mobilidade cotidiana campo-cidade pode ser uma dadiva ou um inforttnio, e o que definira
esse sentimento sera o conjunto de experiéncias particulares que engendram a visdo de cada
sujeito a respeito ao seu cotidiano.

Por essa razdo, a mobilidade deve ser uma opcao oportuna aos sujeitos e ndo uma
imposicdo em virtude dos aspectos internos das localidades rurais, uma vez que o deslocamento
compulsoério manifesta, em si, um carater excludente. Ou seja, quando a busca nas cidades de
Anastécio e Aquidauana é por itens ou servicos que poderiam, ou deveriam, estar disponiveis a
parcela da populacdo no campo - a despeito da voluntariedade, do orcamento familiar e/ou do
desejo dos sujeitos postos em movimento -, tem-se restringida a escolha de deslocar-se ou néo.
Como no caso, por exemplo, da auséncia dos servicos basicos de saude, da falta do comércio
dos itens mais elementares para a reproducao social (para casa e pessoais) e da precaria conexao
de internet nas areas rurais menos densas dos municipios. Elementos que direta ou
indiretamente, em maior ou menor grau, condicionam a praxis cotidiana da (i)mobilidade.

Por outro lado, as cidades de Anastacio e de Aquidauana ratificam seu papel de suprir a
hinterlandia rural regional com os itens relacionados ao comércio diretamente ligado a producao
agricola no campo, em menor dimensao, e principalmente dos itens mais basicos a reproducéo
social; assim como com o0s servigos urbanos ndo socializados em sua plenitude no campo, como
de saude e de administragdo publica. Para além disso, a cidade é, tambem, espaco de
sociabilidade dos rurais, lugar do encontro com familiares, com amigos, com clientes e com
fornecedores; lugar de alegrias e tristezas, parte do viver cotidiano.

Aspectos que confirmaram a hipétese que aludimos previamente, qual seja, de que as
espacialidades urbanas dos moradores do campo se relacionam mais com a realizagdo das
atividades mais basicas a reproducdo da vida, como a busca por bens e servi¢os de ordem
pessoal e domiciliar, em contraposicdo a realizacdo de atividades ligadas aos modos de
producdo de agricola. Fato que ndo deixa de ser contraditdrio, entretanto que se explica nas
especificidades da dindmica produtiva agricola local ligada a pecuaria bovina de corte,

majoritariamente, e nas alteragdes do modo de vida rural, cada vez mais regido pelos signos e
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simbolos urbanos, que alcangam cada vez mais 0 campo por meio da midia, da propaganda, da
indUstria cultural e dos aparelhos ideoldgicos de Estado.

Em consequéncia disso, a cidade que se espraia por sobre o rural, transformando-o de
forma inexoravel, também se produz a seu capricho. Ela tem em sua razdo de existir o conteudo
produtivo e social do campo, uma relacdo complementar e associativa na relagdo campo-cidade-
campo.

Sendo assim, mais do que sobre as populagdes do campo, a dinamica de mobilidade
observada nos ofereceu um ponto de vista do processo de (re)producdo do espaco urbano das
cidades, que passa fundamentalmente pela compreensdo do centro comercial tradicional de
Aquidauana como polo de atracdo em relacéo as demandas ligadas ao comércio para as compras
pessoais e para acesso as instituices financeiras, principalmente. Nesse cenario, abre-se um
outro caminho para compreensao do papel do centro comercial, que vai além de sua funcgéo
intraurbana. Ou seja, quando consideramos o conjunto social, que se apropria de tal espaco,
devemos levar em conta que, em alguma medida, significativa parcela dos usuérios advém do
campo, mais um fator que corrobora a diversidade que se apresenta nesses espagos.

Diante dos limites encontrados para a mobilidade cotidiana campo-cidade por parte dos
entrevistados, nos cabe apresentar algumas contribuicbes que imaginamos colaborar para
diminuir o flagelo daqueles que encontram maiores dificuldades para a plena realizacdo da
mobilidade cotidiana.

Nosso ponto de partida € em torno da necessidade da melhoria qualitativa do transporte
coletivo publico nos distritos de Aquidauana, assim como da retomada do transporte pablico na
regido dos assentamentos rurais de Anastacio. Nesta cena, a universalizagdo do transporte
coletivo publico pode ser uma alternativa, ndo apenas aos trabalhadores de menor renda, mas a
todos moradores do campo em sua pratica de mobilidade. Um sistema de transporte coletivo
publico de qualidade (na cidade e para acesso a cidade) permitiria que sua utilizacdo fosse uma
opcao viavel, confiavel e segura.

Nesse sentido, a elaboracéo de politicas publicas de subsidio ao transporte coletivo por
parte dos governos locais é fundamental; seja para o incentivo da prestacdo do servico pelas
empresas de transporte como para a reducéo das tarifas, que consomem, via de regra, boa parte
da renda dos usuarios.

A questdo que se coloca, contudo, é que o transporte coletivo publico definitivamente
ndo € o modal de transporte que melhor atende aos interesses econémicos/ideoldgicos dos
agentes controladores do Estado e todas suas instancias de representacdo. No ditado popular:

“Quem paga a banda escolhe a musica” e a musica que ecoa aos quatro cantos de nosso pais €
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o ronco automotivo, signo de “liberdade” e “autonomia” e, mais do que isso, de diferenciagao
social entre os sujeitos.

Ademais, a melhoria da experiéncia da mobilidade também pode ser alcancada com o
enfrentamento da méa qualidade das rodovias ndo pavimentadas nos municipios. O ideal,
concluimos, seria a pavimentacdo asfaltica, principalmente da rodovia MS-345, que liga a
cidade de Aquidauana, passando pelo assentamento Indaia, ao distrito de Cipolandia; e a
pavimentacdo da rodovia MS-170, que liga a cidade de Anastacio aos Assentamentos Sao
Manoel e Monjolinho, passando pela regido da Col6nia Pulador.

Outro fator que nos parece imprescindivel é a necessidade da ampliacdo dos servigos de
cooperacao técnica para fomento da agricultura familiar no campo, sobretudo no assentamento
Indaid/Aquidauana. As acbes nesse sentido devem se orientar ndo apenas na busca pelo
aumento da producéo agricola, mas também no fomento ao transporte e a comercializacdo da
producéo na cidade. Medidas que visem auxiliar os deslocamentos, como a cesséo de transporte
dedicado ao escoamento da producdo e a mobilidade dos trabalhadores; e a criacdo de uma
Feira da Agricultura Familiar na cidade de Aquidauana ou, ainda, a insercao desses agricultores
em espacgos de comércio popular ja existentes, como a Feira da Estacdo de Aquidauana.

Quando nos voltamos as experiéncias de apropriacdo do espaco urbano, emerge a
necessidade de uma nova abordagem em relacdo aos equipamentos urbanos publicos de
convivio. Pragas, parques, rodoviarias e até mesmo pontos de parada de 6nibus podem/devem
servir como locais de apoio aos moradores do campo durante sua estadia na cidade, assim como
aos moradores das cidades, obviamente. Um ambiente para descanso e/ou espera pelo
transporte; sanitarios em boas condicdes de uso e disponiveis o dia todo; bebedouros; entre
outros, nos parecem itens essenciais nesses espacos.

Por fim, todas as particularidades identificadas na pesquisa subsidiam o entendimento
de que a pratica cotidiana deve ser lida a partir da coletividade, das rela¢fes sociais e de classe,
mas também contemplando as individualidades e as especificidades inerentes aos sujeitos
dentro dos grupos sociais. As determinacfes que decorrem da ldgica do capital orientam toda
sociedade, 0s grupos sociais e os individuos, 0s quais, sdo mdultiplos e peculiares em sua
diversidade. Nuances onde a experiéncia da mobilidade espacial encontra sentido, onde o

cotidiano se faz e se refaz.
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APENDICES

A — Formulério utilizado nas entrevistas com os moradores do campo dos municipios de Anastacio e

Aguidauana, MS.

O PAPEL DA MOBILIDADE COTIDIANA CAMPO-CIDADE NA RE/PRODUC}AO ESPACIAL DAS
CIDADES DE ANASTACIO E AQUIDAUANA-MS

FORMULARIO N°
Socioecondmico, Domicilio e Familia

1. Local de moradia: ( ) Sede de Distrito  ( )Assentamento Rural () Sitio, chacara ou fazenda () Outro:
Especifique:

2. Tipo de Imovel (para moradores nas sedes distritais): ( ) Imovel Préprio () Imével alugado ()
Outro:

Tipo de propriedade (para residentes em propriedades rurais): ( ) Proprietario da terra () Rendeiro
() Empregado d) Outro ( )
3.ldade: __ ;4.Sexo:( )M ( )F 5. Estado Civil: ( )Casado ( )Solteiro ( )outro:
6. Escolaridade: ( )Nenhuma ( )FI ( )FC ( )Ml ( )MC ( )SI ( )SC ( )Outro:
7. Ocupagdo: ( )Trabalho em atividade agricola ( )Trabalho nas atividades domésticas
)Empregado em atividades agricolas ( )Empregado em atividades domésticas ( )Trabalho sazonal-bico (
)Outro:
8. Renda mensal do nucleo familiar (x R$1.000,00):
( JAtél1 ( )Dela2 ( )De2a5 ( )De5al0 ( ) Maisde10
09. Veiculos no domicilio:
( JAutomovel/Caminhonete ( ) Motocicleta ( ) Bicicleta ( )Charrete/Carroga ( )Outro
10. Recursos de telecomunicacdes existentes no domicilio:
( )Telefone fixo () Celular ( )Internet Fixa ( )Internet Moével

Mobilidade

Sobre o Gltimo (ou atual) deslocamento a cidade
Para entrevistas realizadas no campo (local de
moradia)
11. |Qual a ultima vez que vocé foi a cidade?

Para entrevistas realizadas durante a permanéncia na
cidade

Cidade de realizagdo da entrevista:

11. [Com excecdo a atual, qual a ultima vez que vocé
esteve na cidade?

12. |Em qual(is) cidade vocé esteve? 12. |No atual deslocamento, em qual(is) cidade vocé

esteve ou pretende estar?

13. |Permaneceu quanto tempo na cidade? 13. |Pretende permanecer quanto tempo na cidade?

14. |Que atividades vocé realizou na cidade? 14. |Que atividades vocé realizou ou pretender realizar na

cidade?

Que atividades vocé
realizou na cidade:
() Compras
pessoais

() Compras para
casa

() Compras para a
propriedade rural
() Servico de satde

() Servicos
bancarios, pagamento
de contas ou receber
pagamento/
aposentadoria

() Visitou familiares
() Religioso

() Lazer

() Outro:

Que atividades vocé
realizou na cidade:

() Compras pessoais
() Compras para casa
() Compras para a
propriedade rural

() Servico de saude

() Servicos bancérios,
pagamento de contas ou
receber pagamento/
aposentadoria

() Visitou familiares
() Religioso

() Lazer

() Outro:

Sobre a frequéncia, permanéncia e motivagdo dos deslocamentos cotidianos a cidade
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15. Com que frequéncia vocé costuma ir a cidade? ( ) diaria ( )semanal ( ) mensal ( ) outro:
16. Tempo de permanéncia médio na cidade: ( ) O dia/sem pernoite ( ) Até 2 dias ( )outro:
17. Vocé costuma deslocar-se até a cidade para realizar atividade ligada a(ao):

() Comercializar sua producéo agricola-Cidade: Local especifico?

( ) Trabalhar (em atividade ndo agricola) - Cidade: Local especifico?
( ) Estudar — Cidade: Local especifico?

( ) Compras para casa/domicilio - Cidade: Local especifico?

( ) Compras pessoais - Cidade: Local especifico?

( ) Compras a propriedade rural - Cidade: Local especifico?

( ) Saude/Consulta ou exame médico - Cidade: Local especifico?

() Servigos bancérios, pagamento de contas ou receber pagamento/aposentadoria - Cidade: Local
especifico?

( ) Atividades de lazer - Cidade: Local especifico?

() visitar parentes e amigos - Cidade: Local especifico?

( ) Religido - Cidade: Local especifico?

( ) Outro: - Cidade: Local especifico?

Sobre 0s meios de transporte para os deslocamentos
18. Meio de transporte predominante que utiliza para deslocamento até a cidade:

( )Carroproprio  ( )Bicicleta  ( )Motocicleta (' )Transporte Coletivo (6nibus) ()
Animal/Carroga ( )Carro de terceiro/Carona ( )Transporte Escolar ( )Outro:
19. Qual o principal problema enfrentado para a mobilidade até a cidade:

() Ma conservagéo das estradas () Distancia até a cidade () Falta de transporte coletivo ( ) Faltade

meios de transporte individual () Custo com o transporte individual () Custo com o transporte coletivo ( )
Outro:

20. Vocé gostaria de ir a cidade com mais frequéncia: ( )Nao ( ) Sim, Justificativa:
21. Como avalia o transporte coletivo com destino a cidade:

( )Otima ( )Boa ( )Regular Ruim( ) Péssima( ) N&oha( ) - Justificativa:
22. Como avalia as estradas para acesso a cidade:

()Otima ()Boa ()Regular ()Ruim  ()Péssima - Justificativa:

Avaliacao dos equipamentos e servigos na regido de moradia (se houver)
23. Como avalia os equipamentos publicos e servicos disponiveis em sua regido (assentamento, distrito, colonia,
etc.):
Equipamento publico ou Servico Avaliagdo | Justificativa
Comeércio para compras para casa (Produtos alimenticios, higiene,
armarinhos, entre outros.)
Comércio para compras pessoais (Roupas, calgados, cosméticos, entre outros.)
Posto de Salde (Consultas médicas, odontoldgicas, ente outros.)
Educacéo (Escolas, creches, entre outros.)
Lazer, esporte e recreacao
Religido (Templos religiosos.)
Avaliagdo: Otima(1) Boa(2) Regular(3) Ruim(4) Péssima(5)  néo utilizo( 6 ) inexistente (7)

Etapa de entrevista aberta — Questbes norteadoras

Jaresidiu na cidade? ( ) Ndo ( ) Sim, Por quanto tempo?
Tem vontade de morar na cidade? ( )N& ( )Sim () outro:
O que vocé mais gosta na cidade?
O que vocé menos gosta na cidade?
O que vocé mais gosta no seu local de moradia?
O que vocé menos gosta no seu local de moradia?
Mantem comunicacdo cotidiana com morador/es da cidade, familiares, amigos, etc.?
Como vocé recebe informacdes sobre a cidade?
Tem algum lugar da cidade em que vocé gostaria de ir, mas que ndo vai?
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B — Mapa de localizacgéo do distrito de Camisdo, Aquidauana/MS.
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C — Mapa de localizacao do distrito de Cipolandia, Aquidauana/MS.
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D — Mapa de localizacdo do distrito de Piraputanga, Aquidauana/MS
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E — Mapa de localizacéo da Mapa de localizacdo das coldnias Pulador, Veredao, Morro do Chapéu, Chora-chora e Caramujo, Anastacio/MS.
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F — Mapa de localizacdo do assentamento Sdo Manoel, Anastacio/MS.
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G - Mapa de localizacao do assentamento Monjolinho, Anastacio/MS.
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H - Mapa de localizacdo do assentamento Indaia, Aquidauana/MS.
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Projecéo UTM Zona 21s.Datum Sirgas 2000.
Edicéo e elaboragdo: LORDANO, G. A. (2022).

Legenda

Assentamentos Indaia |, II, lll e IV
- Cidade de Aquidauana

Municipios de Mato Grosso do Sul

Estradas ndo pavimentadas

ORIENTAGAO
Convergéncia e declinagdo do ponto:
Centro da drea de estudo
Elipséide: WG S84
Latitude : 20° 50'01.5328" S
Longitude . 56° 34'23.0170" W
Data. 14/01/2022
¢ = Convergéncia meridiana.
-0° 24'19.2671"

d = Declinagcdo magnética
17°32°00" W

ad = vaniagdo anuval da declinagdo magnética:
0" 11" Wporano

Fonte: Elaborado pelo autor (2022).
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I - Mapa de localizacao do distrito de Taunay, Aquidauana/MS.
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Projecao UTM Zona 21s.Datum Sirgas 2000.
Edicao e elaboragéo: LORDANO, G. A. (2022).

Rodovias pavimentadas
Estradas ndao pavimentadas

Legenda ORIENTACAD
. Convergéncia e declinagdo do ponto:
MAPA DE LOCALIZACAO DO DISTRITO [_vila de Taunay . A e
DE TAUNAY, AQUIDAUANA/MS. Taunz Latitude : 20° 50' 01.5328" S
B Municipio de Aquid Lo oy
3 umCIPIO e qu' auana c= onvef ncia mendiana;
Fonte: IBGE, 2020; PIN MS, 2021. B Cidade de Aquidauana Comepiay

d = Declinag&o magnética:
17°32'00" W

ad = varniagdo anual da declinagcdo magnética:

0° 11" W por ano

Fonte: Elaborado pelo autor (2022).




J - Mapa de localizag&o das col6nias Lajeado/Reforma e Paulista, Anastacio/MS.
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MAPA DE LOCALIZACAO DAS COLONIAS
LAJEADO/REFORMA E PAULISTA,
ANASTACIO/MS.

Fonte: IBGE, 2020; PIN MS, 2021,
Pesquisa de campo (2022).
Projegao UTM Zona 21s.Datum Sirgas 2000.

Edicao e elaboragdo: LORDANO, G. A. (2022).

Legenda
Colbnias
- Cidade de Anastacio
Municipio de Anastéacio
| Municipios de Mato Grosso do Sul
== Rodovias pavimentadas
Estradas ndo pavimentadas

ORIENTACAO
Convergéncia e declinagdo do ponto:

i Centro da rea de estudo
* Elipsdide: WGS84
/

Latitude : 20° 50' 01.5328" S
Longitude : 56° 34' 23.0170" W

Data: 14/01/2022

¢ = Convergéncia meridiana.
-0° 24' 19.2671"

d = Declinagdo magnética:
17°32'00" W
ad = vanagdo anual da deciinagdo magnética:

0" 11' Wporano

Fonte: Elaborado pelo autor (2022).
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