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RESUMO

Em funcado das transformagdes geradas pelo capital, desinentes, sobretudo, do processo de
reestruturacdo produtiva, que delineou uma nova divisdo social e territorial do trabalho,
foram produzidas modificacdes nos espacos urbanos e rurais, que mantém entre si relacdes
estreitas. Essas transformacdes se manifestam tanto na materialidade quanto na
imaterialidade que asseguram a (re)producdo do espago sob os ditames do capital, bem
como a reconfiguragdo da mobilidade que se realiza no espago das cidades, marcada pela
desigualdade no acesso e no consumo dos servigos publicos de transporte coletivo.
Entretanto, percebe-se que tais desigualdades n&o sdo exclusivas dos espagos citadinos,
mas estao presentes também na mobilidade cotidiana que ocorre entre os espacos urbanos
e rurais dos municipios, sobretudo nas pequenas cidades, cuja relagcdo cidade/campo é
marcada pela complementariedade. Nesse sentido, a pesquisa teve como objetivo analisar a
dinAmica da mobilidade na relagdo cidade/campo e a existéncia ou nao, bem como a
efetivacdo, das politicas de mobilidade que contemplem os espacos rurais, tendo como
recorte espacial o municipio de Barra do Chocga/BA e, mais especificamente, os povoados
Cafezal e Boa Vista. Para tanto, foram realizadas entrevistas com o representante do poder
publico municipal e com os administradores dos povoados, aplicagdo de questionarios junto
aos moradores desses espagos rurais € aos motoristas de transportes coletivos, além de
registros fotograficos, analise documental, observagdes in loco, elaboracdo de mapas,
coleta de imagens de satélite dos recortes espaciais estudados e coleta de informacdes em
meio de comunicacdo do municipio, além de pesquisas tedricas que possibilitaram
apreender essa dindmica. Constatou-se contradicbes concernentes a auséncia e/ou
insuficiéncia de transportes coletivos ou, e em alguns momentos até mesmo, de boas
condicoes das estradas para a sua realizagcao de forma efetiva. Entende-se que isso se
reflete na reprodugdo da vida dos sujeitos das areas rurais, pois a negacado de acesso as
condicbes de realizacdo dessa dinamica significa a negacao de outros direitos sociais, cujo
acesso esta também condicionado ao direito a cidade e ao territério aos sujeitos residentes
no campo. Dessa forma, a realizacdo da mobilidade cotidiana entre cidade e campo
depende também de politicas municipais para concretiza-la conforme as demandas dos
sujeitos do campo. Os dados revelam que nao ha politicas municipais efetivas em Barra do
Choca que contemplem essa dindmica, ha agdes pontuais do poder publico municipal nessa
direcdo, mas elas mostraram-se insuficientes para contempla-la de forma mais efetiva.

Palavras-chave: (Re) produgéo do espaco. Cidade e campo. Mobilidade cotidiana. Politicas
municipais.



ABSTRACT

As a result of the transformations generated by capital, and above all the disincentives to the
process of productive generation, which delineate a new social and territorial division of
labor, they are produced by a change in urban and rural spaces, which maintain close
relations among themselves. These transformations are manifested both in the materiality
and in the immateriality that assure the (re) production of space under the dictates of capital,
as well as the reconfiguration of the mobility that takes place in the city space, that marked
by inequality without access and without the use of transportation. However, the same
deviations are not identical to urban spaces, but they are also present in the daily mobility
that occurs between urban and rural municipalities, especially in small cities, whose city /
country relationship is marked by complementarity. In this sense, the research had the
duration of a dynamics in the update of the city / countryside relationship and was not, as
well as the effectiveness, the changes in the mobility strategy that contemplate the rural
spaces, the spatial cut in the municipality of Barra do Choga / BA and, more specifically, the
villages of Cafezal and Boa Vista. For this purpose, interviews with the replicas of municipal
public authorities and collective vehicle managers were carried out, besides the application
of questionnaires, documentary analysis, on-site observations, mapping, satellite image
collection of the studied space clippings and collection of information in the communication
medium of the municipality, in addition to research that enabled the apprehension of this
dynamic. It was found contradictions having anused and / or insufficient sans of intercostal in
their moments, in the times of the opportunity of the potential of the potentials in the moment.
The denial of universal access to class stocks means the denial of other social rights, access
to it is subject to the right to the city and to the territory. chains resident in the field. In this
way, the realization of the daily mobility between the city and the countryside also depends
on the municipal policies to materialize according to the demands of the subjects of the field.
The data reveal that there are no effective municipal policies in Barra do Choga that
contemplate the dynamics, there are punctual actions of municipal public power in this
direction, but they have proved insufficient to contemplate the most effective way.

Keywords: (Re) production of space. City and countryside.Everyday mobility.Municipal
Policies.
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1 INTRODUGAO

Parabolicamara (Gilberto Gil)

Antes mundo era pequeno
Porque Terra era grande
Hoje mundo é muito grande
Porque Terra é pequena
Do tamanho da antena parabolicamara
E, volta do mundo, camara
E, & mundo da volta, camara

Antes longe era distante
Perto, s6 quando dava
Quando muito, ali defronte
E o horizonte acabava
Hoje la tras dos montes, den de casa, camara
E, volta do mundo, camara
E, &, mundo da volta, camara

[.]

A letra da musica Parabolicamara desvela as mudancgas acarretadas pelo
aprimoramento das técnicas de transporte e de comunicagdo, no que se refere a
diminuicdo das distancias relativas no espacgo, que tornaram o mundo grande,
quanto as escalas de acdo e de interagdo dos agentes, porém a Terra pequena,
quanto a compressao espaco-tempo’.

Todavia, é notdrio que isso nao ocorreu e nao ocorre de forma igualitaria em
todos os espacos e para todos os sujeitos sociais, devido as contradi¢goes inerentes
a reproducgao do capitalismo que, em sua atual fase monopolista, ocorre de forma
ampliada, mediante a cooptacado das especificidades locais que se coadunam com
as verticalidades impingidas nos lugares®.

Sob a racionalidade produtiva, os espagos urbanos e rurais ndo sao duais,
mas mantém entre si relagdes estreitas por meio, também, de fluxos continuos de
sujeitos entre o campo e a cidade, na conformagdo de uma mobilidade cotidiana,
justificada ndo sé por motivos laborais, mas também pela necessidade de acesso
aos servicos e equipamentos concentrados no espacgo citadino. Essa interacdo é

' Para Santos (2001), a compresséao do espago pelo tempo € um mito, pois ndo ocorre de forma
igualitaria para todos os agentes sociais.
#Verticalidades e horizontalidades sao ideais defendidas por Santos (2001).
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mediatizada pelas técnicas de comunicagdo e de circulagdo que viabilizam uma
interdependéncia socioespacial, porém essa dinamica é marcada por desigualdades.

O crescente processo de expansao dos meios de transporte e de
comunicagao, face as necessidades erigidas no e para o modo de produgao
capitalista, ocasionou uma maior aproximagéo dos lugares, ainda que as distancias
fisicas sejam as mesmas. Pode-se verificar que, nesse contexto, ocorreram
transformacdes substanciais nas dinamicas da cidade e do campo em virtude de
uma maior movimentagdo expressa nos fluxos continuos de bens materiais e
imateriais entre esses espagos, assim como na movimentagao de sujeitos entre as
areas urbanas e rurais.

Esse fato remete a reflexdo de que a mobilidade urbana esta em evidéncia,
em especial no Brasil, decorrente dos processos de amadurecimento acelerado das
relagbes capitalistas que se deu de forma desigual, principalmente nos idos da
reestruturacdo produtiva nos anos de 1970, e que aprofundou e criou contradi¢des
inerentes a reprodugao ampliada do capital.

Tao conclamada, a questdo da mobilidade no territorio brasileiro, mais
especificamente a urbana, passou a integrar a agenda das agdes do Programa de
Aceleracdo do Crescimento (PAC)°, ainda que tida como politica de obras e nao
politica urbana®*, principalmente em sua segunda fase iniciada em 2011. Além de ter
sido lema basilar das manifestagdes sociais nos logradouros de algumas cidades
brasileiras em junho de 2013, as Jornadas de Junho. Essas foram desencadeadas
pelo Movimento Passe Livre em Sao Paulo (MPL) e antecedidas por manifestacoes
em outros espagcos citadinos do Brasil®.

Contudo, fala-se com mais frequéncia em mobilidade para aqueles que
residem na cidade, cuja reproducédo de vida apresenta um liame direto com esse
espaco, e secundarizam, ou até mesmo obliteram o fato de que a mobilidade é uma
necessidade também dos sujeitos que vivem no campo, principalmente daqueles
municipios que apresentam cidades médias e pequenas, cuja relagdo campo e
cidade € mais estreita.

A configuracdo socioespacial, engendrada sob os ditames das relagdes

capitalistas de produgao, impde essa demanda. A concentracao de equipamentos e

3Programa de Aceleracéo do Crescimento criado em 2007 com a finalidade de planejar e
executar obras infraestruturais nas cidades brasileiras.

* Fonte:Rolnik (2012)

® Fonte: Movimento Passe Livre (2016).
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servicos na cidade, em detrimento de outros espagos sociais, mediante a divisdo
técnica, social e territorial do trabalho, conforma a vida dos sujeitos a necessidade
constante de realizagdo da mobilidade como uma das condi¢gdes para concretizarem
direitos sociais imprescindiveis na reprodug¢ao da vida, como a saude, a cidade, etc.
No entanto, percebe-se que ela ndo ocorre de maneira fluida, sem limitagdes, o que
se refle na reproducéo da vida dos sujeitos, sobretudo, dos espacgos rurais.

Parte-se da premissa de que os lugares nao sao produzidos de forma isolada.
A materialidade e a imaterialidade que os configuram sdo e foram engendradas
numa dindmica de relagbes enddgenas e exdgenas, que se entrelagcam e/ou se
divergem e asseguram a reproducao do espago geografico, ao mesmo tempo em
que os lugares sao reproduzidos por ele, no amago das relagcdes contraditorias do
modo de producgao capitalista.

Ha uma relagao imbricada entre o espago urbano e o rural, garantida também
por sistemas técnicos que permitem a fluidez socioespacial de objetos materiais,
imateriais e de pessoas entre a vila, povoados e a cidade pequena, numa relagao
multilateral que garante a reproducgao vida e do capitalismo de forma ampliada.

A cidade atrai fluxos de pessoas provenientes da vila e dos povoados e
das demais areas rurais impulsionadas pela demanda dos sujeitos de acesso a
diversos bens e servicos. Da mesma maneira, os sujeitos que residem na cidade
também necessitam da realizagcdo da mobilidade para concretizarem atividades que
estdo presentes nesses lugares, como o exercicio de atividades publicas por
profissionais da educacgao e da saude no campo, além da dindmica de mobilidade do
trabalho dos que residem na cidade e trabalham nos espacgos rurais.

Contudo, sabe-se que esses sujeitos, principalmente dos povoados,
apresentam dificuldades nessa dindmica, no que tange ao quantitativo de
transportes coletivos e dos horarios de operacdo desses aparatos técnicos, o que os
restringe, uma vez que seus compromissos e necessidades, realizaveis na cidade,
se subjugam a essas limitagoes.

Diante disso, foram formuladas as seguintes indagacdes: de que maneira a
dindmica da mobilidade afetam a reproducido da vida? Quais as interferéncias da
mobilidade nas praticas socioespaciais dos sujeitos residentes dos espacgos rurais
que compdem o municipio de Barra do Chogca? Como a dinamica da mobilidade se
relaciona com a apropriagao ou negacao da cidade aos sujeitos dos espacgos rurais?
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Ha politicas de mobilidade no municipio de Barra do Choga que contemplem a
mobilidade cotidiana entre as areas urbanas e rurais?

As limitagbes na mobilidade dos sujeitos entre a cidade e o campo, no que se
refere a relacao dialética cidade-campo, representam a negacgao de direitos sociais,
por meio da dinamica de mobilidade imposta. Essa nao sé distancia ou aproxima os
sujeitos, em termos de distancias absolutas entre os lugares, mas também mediante
distancias relativas, intimamente atreladas a estrutura de classes sociais, que
incidem também nas formas de sociabilidade e de apropriacdo do territério pelos
sujeitos, tidos enquanto agentes produtores dos espagos sociais e, por conseguinte,
investidos de direitos sobre a apropriagéo do/no lugar.

Entende-se que essas dificuldades atingem os intersticios da reproducao da
vida, pois elas representam a negacdo de direitos sociais que se concretizam
também pelo acesso, consumo e apropriacdo da/na cidade e do/no campo. Dessa
maneira, foram analisadas as condi¢gdes de realizagdo da mobilidade cotidiana
realizada pelos sujeitos dos povoados Cafezal e Boa Vista em relacdo ao espago
citadino em Barra do Chocga/BA.

O municipio de Barra do Choga, que se encontra na microrregido de Vitoria
da Conquista, localizado no Territério de ldentidade Sudoeste Baiano, que é
composto por 24 municipios (ver mapa 1), apresenta uma fragmentagao de fungdes
socioespaciais entre os espagos que o compdem mediante a divisao técnica, social

e territorial do trabalho, mas que operam de modo complementar.



Mapa 1: Localizagdo do municipio de Barra do Choga/BA no Territério de Identidade Sudoeste Baiano, 2018
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Os sujeitos, mormente das areas rurais precisam realizar a mobilidade
cotidiana em virtude do fato de que o campo ndo consegue satisfazer todas as
necessidades prementes que apresentam um liame estreito com a reprodugao da
vida, como o0 acesso aos servigos de saude mais complexos, de educagao,
bancarios e comerciais. Entretanto, eles s&o restritos territorialmente nessa
mobilidade, em decorréncia da auséncia de condi¢cdes objetivas satisfatérias que
possibilitem concretiza-la®.

Campo e cidade nado sédo opostos, mas imbricados no modo de produgao
capitalista, pois formam uma unidade espacial’. Esses espagos apresentam
contradicdes inerentes ao contexto histérico marcado pela reproducao espacial
assentada sob uma racionalidade produtiva que coaduna fragmentacdo e
articulagdo, sob a égide do desenvolvimento desigual e combinado que atribui a
cada espaco do territdrio finalidades especificas no bojo produtivo.

Tais finalidades cooptam as particularidades locais ou as destroem conforme
interesses da ordem distante que se projeta na escala local, como a imposigao de
necessidades forjadas no &mago das formas de sociabilidade capitalista aos
espacos rurais, expressa também na necessidade de mobilidade cotidiana para a
concretizacao de direitos concentrados no espaco urbano, como o0 acesso a saude,
a educacéo etc.

Contudo, apesar dessa imposicao, as condi¢cdes objetivas de satisfazé-las
sao tolhidas aos sujeitos, mormente aos residentes dos espagos rurais do municipio,
limitando-se a capacidade individual de cada um em concretiza-las. Dessa maneira,
a capacidade de satisfagdo das necessidades objetivas é restrita a renda individual
que condiciona ou ndo o acesso aos direitos sociais, 0 que nao significa a sua
realizagao plena.

A mobilidade cotidiana é dependente também das condigdes materiais no que
concerne aos transportes coletivos e condigdes das vias de circulagdo, assim como
de acgdes do poder publico municipal.

No que se refere ao campo, sobretudo em Barra do Choga, € preciso
descortinar a naturalidade das desigualdades impingidas na forma de limitagbes na

mobilidade cotidiana entre o campo e a cidade e vice-versa, como se 0 isolamento

® O movimento contrario também é observado, porém nao é o foco da pesquisa que resultou nesta
dissertagao.
’ Fonte: Sposito (2013).
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relativo fosse natural aos espacos rurais, haja vista que ha uma imposi¢cdo de
necessidades que, muitas vezes, s6 podem ser satisfeitas na cidade, em virtude da
configuracao territorial caracterizada pela divisao territorial e social do trabalho que
reestruturou o campo e a cidade, assim como o rural e o urbano. Nesse interim, o
urbano tornou-se locus, por exceléncia, da reprodugao do capital.

A possibilidade de transformacdes das condicbes materiais para a
concretizagao da mobilidade cotidiana, de modo que satisfaga as necessidades reais
dos sujeitos dos espacos rurais do municipio, pressupde politicas de mobilidade que
nao contemplem somente a cidade, mas também o campo, o que exige a
participagao efetiva dos sujeitos em agdes para o alcance de objetivos coletivos, ndo
enquanto paliativos, mas enquanto formas de resiliéncia ao exercicio da hegemonia
da classe dominante realizada através do espago sob a aquiescéncia do Estado.

Alguns estudiosos realizaram pesquisas a respeito de mobilidade cotidiana
entre espacos urbanos e rurais em municipios com cidades pequenas, como
Coutinho (2014) e Gomes (2015), que analisaram tal relacdo sob a vertente da
urbanizagao do campo mediante a fluidez imaterial que ocorre entre esses espacgos.
No entanto, as pesquisas sobre a tematica e sobre os recortes espaciais rurais ainda
sao incipientes.

A vertente adotada nesta pesquisa, porém, ndo € aquela que advoga o fim do
rural em decorréncia da generalizacdo do urbano no territério. Defende-se a ideia
postulada por teéricos como Martins (2002), Rua (2005), Alentejano (2003) e Veiga
(2004) de que sob os ditames da generalizagdo do urbano no territorio, que tem
como um dos seus vetores as técnicas, sao produzidas novas ruralidades,
entrelagadas aos modos de vida dos sujeitos, sejam eles residentes no campo ou na
cidade. Elas sao reconfiguradas por novas simbologias, materialidades e formas de
sociabilidade que agregam o velho e o novo.

A originalidade desta pesquisa consiste em compreender os limites da
mobilidade cidade/campo e campo/cidade realizada, sobretudo, por sujeitos
residentes nos espacos rurais. Para tanto, ela teve como objetivo geral analisar a
dindmica da mobilidade na relagao cidade/campo e a existéncia ou ndo, bem como a
efetivagdo, das politicas municipais de mobilidade no municipio de Barra do
Choca/BA. Isso contribui para a compreensao da tessitura das dindmicas das
cidades médias e pequenas, principalmente do Brasil, cujas relagbées cidade/campo

apresentam-se de forma mais estreitas.
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Desvela-se mais uma das faces das contradicbes inerentes ao modo de
produgcdo que se reproduz assentado sob uma racionalidade produtiva, orquestrada
por ideologias mercadoldgicas, que envolvem fragmentacgao/articulagdo e uma
divisdo socioespacial do trabalho concretizada pela distribuicdo desigual de aparatos
técnicos que, para alguns representam mobilidade; para outros, restricdo territorial
imposta que acarreta rebatimentos na reprodugdo da vida dos sujeitos das areas
urbanas e rurais, como trabalhadores, estudantes, idosos aposentados dentre
outros.

Segundo Gruner (2006), nossas leituras sdo culpadas. A afirmag&o do autor,
mais do que uma confissdo, desvela o quao nossas escolhas académicas estao
eivadas de condigdes subjetivas, interesses e paixdes que se atrelam nas pesquisas
cientificas que produzimos.

Postula-se que ndo ha neutralidade cientifica, pois a tematica, bem como a
linha de pesquisa, estdo entrelacadas a escolhas particulares, embasadas na
trajetoria do sujeito — pesquisador.

A escolha do tema, mobilidade cotidiana na relagdo cidade e campo, tendo
como recorte espacial de pesquisa o municipio de Barra do Choca, esta relacionada
com os lacos criados por meio do estabelecimento residéncia em Barra do Choga no
dia 25 de janeiro de 2005, além de ter sido recorte espacial de inquietagdes
académicas, sobretudo durante o periodo de participagdo no Grupo Urbanizacao e
Producédo de Cidades na Bahia entre 2011e 2013. Nele, foram realizadas leituras,
discussdes e pesquisas acerca de municipios do Territorio de Identidade Sudoeste
Baiano, que culminaram em artigos, apresentagdes de trabalhos e monografias
relacionadas com os objetivos do grupo. Particularmente, a centralidade das
producdes estava voltada para Barra do Chocga/BA.

Ressalta-se que a pesquisa desenvolvida para conclusao da Licenciatura em
Geografia na Universidade Estadual do Sudoeste da Bahia/UESB, intitulada “Cidade
pequena, vila e povoados: a (re)producao socioespacial em Barra do Choga/BA”,
teve como objetivo a analise das relagdes socioespacias entre a cidade de Barra do
Chocga, a vila e os povoados, sob a articulacdo da divisao territorial, técnica e social
do trabalho. Para tanto, foram empreendidas pesquisas de campo nos povoados de
Barra do Choca — Santo Anténio | e I, Cafezal e Boa Vista, além da sede distrital,
Barra Nova. Durante o transcurso, verificou-se a dindmica mantida entre esses

espacos em funcdo da necessidade de os sujeitos das localidades rurais terem
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acesso a servicos e equipamentos concentrados na cidade. Constatou-se também
as dificuldades de acesso as localidades rurais devido as condi¢cbes técnicas
incipientes.

Somadas a esses fatos, registrou-se em 2013 a ocorréncia de manifestacdes
nos logradouros das metropoles brasileiras, apdés aumentos nas tarifas do transporte
coletivo, sob o slogan “Ndo é s6 pelos R$ 0,20”. Esse fato desvelou que as
caréncias da mobilidade no espago urbano nao se limitam a questdes individuais, de
renda, mas abrangem os conflitos de classe relacionados ao uso do solo, a
segregacao socioespacial e a incipiéncia e/ou auséncia de politicas voltadas para a
concretizagcao da mobilidade de forma efetiva.

Diante desse cenario, apresentou-se a inquietagdo quanto a mobilidade
realizada entre os espagos urbanos e rurais, sobremodo nos municipios pequenos,
cujo papel da cidade pequena na rede urbana centra-se, justamente, nessa estreita
relagdo entre o campo e a cidade. Essa dinamica se expressa também em fluxos
materiais e imateriais constantes, assim como de sujeitos, numa mobilidade,
caracterizada pela circularidade, que ocorre diaria, semanal e/ou mensalmente, e é
motivada por necessidades que perpassam a reproducido da vida: acesso a saude,
educacgao, servicos, comércio etc.

Parte-se do pressuposto de que as questdes que gravitam em torno da
mobilidade urbana, ainda que legitimas, ndo se encerram nos espacos citadinos,
mas apresentam uma vivacidade também para aqueles que residem nos espagos
rurais e que tém a reprodugdo da vida subjugada a negagado do direito, ndo s6 a
cidade, mas também ao territério e, por conseguinte, a negacao de direitos sociais
que apresentam um liame com a possibilidade de realizagao do direito de ir e vir no
municipio.

No que concerne a escolha dos aglomerados rurais Boa Vista e Cafezal,
consagrados popularmente como povoados, ela é justificada pelo fato de que ambos
se situam entre a cidade de Barra do Choga e a cidade de municipios circunvizinhos,
respectivamente Planalto e Vitéria da Conquista. Houve uma tentativa, durante o
transcurso da pesquisa, de identificar se os sujeitos dessas localidades se deslocam
para outras cidades a fim de terem acesso, sobretudo, aos servicos de saude e de
educacao.

Com base no pressuposto de que o alcance de objetivos delineados para a

realizacédo de uma pesquisa prescinde de metodologias adequadas, fez-se o0 uso da



23

triangulagdo, ou seja, de diferentes instrumentos de coleta de dados, norteados
pelos objetivos, que, juntamente com o método interpretativo, embasaram as
analises e discussdes empreendidas a respeito da dinamica de mobilidade cotidiana
entre espacos urbanos e rurais em municipio pequeno.

Segundo Moraes e Costa (1993), a metodologia corresponde as técnicas de
pesquisa e ao método interpretativo, sendo este a visdo do pesquisador e a corrente
filosofica empregada na analise e leitura do objeto de pesquisa. Com base em
Mészaros (2004) e em Harvey (1980), entende-se que o método interpretativo - a
filosofia - e os métodos de pesquisa, as metodologias, sao interdependentes, haja
vista que a producdo material da sociedade pressupde, conforme Cosgrove (1983),
uma producdo simbdlica que delineia as praticas humanas e interfere nas
percepcdes e interpretagdes dos sujeitos acerca da realidade. Sobre isso,

Goldenberg (1997) afirma que:

O interacionismo simbdlico destaca a importancia do individuo como
interpérete do mundo que o cerca e, consequentemente, desenvolve
meéetodos de pesquisa que priorizam os pontos de vista dos
individuos. O propésito desses métodos €& compreender as
significagdes que os proprios individuos pdéem em pratica para
construir seu mundo social.

(p-27)

Entende-se que tais significacdes nao se limitam as percepg¢des do individuo,
mas estdo arraigadas nas estruturas de classe da sociedade capitalista, cujas
interpretacdes tém um papel significativo na reprodugao sociometabdlica do capital.

Conforme Golberberg (1997), a escolha da metodologia denota uma
subjetividade do pesquisador. Isso corrobora a afirmacdo de Mészaros (2004) de
que a suposta neutralidade cientifica € um mito, pois os sistemas filosoficos
apresentam uma relagao estreita com o contexto socio-histérico e suas condicoes
objetivas e subjetivas especificas.

Segundo Meészaros (2004), a filosofia estda imbuida de ideologias que
delineiam a sua validade relativa decorrente da reproducdo do seu significado
representativo, definidor da vitalidade filoséfica, o que reforca a afirmacdo de
Deleuze e Guatarri (1993) de que a filosofia €, na verdade, uma geo-filosofia. O

pensamento, de acordo com esses autores, apresenta uma dimensao
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especializada/espacializante. Sobre a neutralidade cientifica, Mészaros (2004)

afirma que:

[...] encontramos com frequéncia a afirmacao de que a adocgao deste
ou daquele quadro metodolégico nos isentaria automaticamente de
qualquer controvérsia sobre os valores, visto que eles sao
sistematicamente excluidos (ou adequadamente “postos entre
parénteses”) pelo préprio método cientificamente adequado,
poupando-nos assim das complicacbes desnecessarias e garantindo
a objetividade desejada e o resultado incontestavel. (p. 30)

A pretensa neutralidade apresenta um liame com os métodos de pesquisa
quantitativos que supostamente conduziriam a uma objetividade desvencilhada das
“paixdes”, dos interesses e necessidades especificos, forjados no amago das
estruturas da sociedade, assim como das ideologias que permeiam as relagdes

societais. Contudo, de acordo com Goldenberg (1997):

A escolha de um objeto de pesquisa ja significa um julgamento de
valor na medida em que ele € privilegiado como mais significativo
entre tantos outros sujeitos a pesquisa. O contexto da pesquisa, a
orientacdo tedrica, o momento sdcio-historico, a personalidade do
pesquisador, o ethos do pesquisado, influenciam o resultado da
pesquisa (p.45)

Ainda segundo a autora supracitada, no que tange as pesquisas das Ciéncias
Sociais, 0 método quantitativo é insuficiente para abarcar determinados aspectos
que sO podem ser apreendidos mediante métodos de pesquisa qualitativa. Além
disso, a consciéncia do pesquisador, quanto as subjetividades que permeiam a
pesquisa, permite um melhor controle da BIAS®.

Dessa maneira, ela frisa a necessidade de utilizagdo de métodos de pesquisa
quantitativos complementares com os métodos de pesquisa qualitativos, até porque
o0 conhecimento do pesquisador € limitado, e esse procedimento possibilita que se
apreenda de forma mais eficaz o objeto de pesquisa. Isso pressupde, ainda de
acordo com a autora, o uso de metodologias diversas para o objeto de pesquisa, ou
seja, a triangulacéo.

As técnicas de pesquisa utilizadas para a discussao referente a mobilidade
cotidiana, na relagao dialética cidade e campo, enquanto pressuposto e condigao

®pPara Goldenberg (1977), a BIAS corresponde as paixdes e aos interesses particulares do
pesquisador que podem afetar os resultados e as analises de um determinado objeto de pesquisa.
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essencial para a concretizacdo dos direitos sociais, associado a apropriacdo do
espaco e a reproducao da vida, abarcaram pesquisas empiricas. Foram aplicados
diferentes tipos de instrumentos de coleta de dados e realizadas pesquisas tedricas
que possibilitaram, com base na coleta e analise de dados qualitativos e
quantitativos, alcangar os objetivos pretendidos.

Com o intuito de analisar a producao imbricada do espacgo urbano e rural em
Barra do Chocga/BA, sob os ditames do modo de producédo capitalista, foram
realizadas pesquisas teoricas sobre produgdo do espaco, sobre a relagéo cidade e
campo/ espacgo urbano e rural os ditames capitalistas, bem como pesquisas no que
concerne aos conceitos de mobilidade e mobilidade cotidiana. Além de observacgdes
assistematicas in loco, procedeu-se com a elaboragdo de produtos cartograficos e
com a coleta de imagens de satélite dos recortes espaciais estudados.

A fim de identificar as condigbes fisicas e legais dos aparatos técnicos e dos
fixos que possibilitam a fluidez socioespacial entre os povoados e a cidade, bem
como o papel do Estado, principalmente da esfera municipal, na regulamentacéo da
mobilidade dos sujeitos realizada entre os espagos urbanos e rurais, foi aplicado um
questionario junto ao motorista de transporte alternativo que realiza a mobilidade
entre o Povoado Cafezal e a cidade de Barra do Choga e quatro questionarios junto
aos motoristas que trabalham na linha do Boa Vista/cidade de Barra do Choca.
Foram também realizadas coletas de informagcdes em meios de comunicagdo do
municipio.

Realizou-se ainda observagdes e registros fotograficos, analise do Plano
Nacional de Mobilidade Urbana e do Plano Diretor Urbano de Barra do Choca.
Foram aplicados 25 questionarios junto aos moradores do Povoado Boa Vista e de
50 questionarios no Povoado Cafezal de forma aleatéria, em visitas residenciais
nessas localidades. Além disso, foi realizada a entrevista com o representante do
poder publico municipal.

Foram realizadas observacdes assistematicas, registros fotograficos e de
relatos de experiéncias de sujeitos que realizam a mobilidade cotidiana ente o
campo e a cidade para entender os rebatimentos da mobilidade atrofiada na
reproducdo da vida dos sujeitos que realizam essa dinamica. Analisou-se também
reportagens divulgadas em um dos meios de comunicacgéo utilizados no municipio,

um blog, que também informa fatos relativos a tematica.
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Com o objetivo de analisar a necessidade de politicas municipais de
mobilidade que contemplem os povoados, bem como a existéncia ou ndo dessas
acgdes, foi realizada entrevista com os administradores dos povoados Cafezal e Boa
Vista em Barra do Choga/BA, além de analise da entrevista concedida pelo
representante do poder publico municipal.

A presente dissertacdo esta organizada da seguinte forma: a segédo dois
abarca discussdes acerca da (re)produgao do espago geografico no bojo capitalista,
a relagcao cidade/campo nesse processo sob a perspectiva de que esses espagos
formam um continuum territorial, e a relagéo cidade e campo em Barra do Choga/BA.

A secédo trés, por sua vez, abrange discussbes em torno da mobilidade
cotidiana entre os espagos urbanos e rurais, por meio da discussdao de seus
atributos e contradigdes desinentes das relagdes capitalistas de producdo. Essa
secao trata ainda da mobilidade cotidiana entre os espacos urbanos e rurais em
municipios pequenos, mais especificamente entre povoados e a cidade em Barra do
Choca/BA.

A secao quatro apresenta analises de documentos norteadores das agdes do
poder publico na reconfiguragdo da mobilidade, ndo s6é urbana, como também
cotidiana, como artigos da Constituicdo Federal de 1988 que preconizam sobre o
direito de ir e vir no territorio, a Lei de Mobilidade Urbana (Lei n° 12.587/2012), e o
Plano Diretor Urbano do recorte espacial pesquisado.

Constatou-se por meio das analises empreendidas que a mobilidade cotidiana
entre os espagos urbanos e rurais de Barra do Choga é imbuida de desigualdades,
no que concerne nao so as condi¢des limitadas de oferta e de acesso aos modais de
transportes pelos sujeitos que vivem no campo, mas também quanto as condi¢cdes
desfavoraveis das vias das zonas rurais, ndo atendidas de forma eficaz por politicas
municipais que contemplem essa dinamica.

As acdes do poder publico revelaram-se insuficientes, pois sao paliativas e
nao representam mudancas significativas nas condicdes de infraestrutura para que
os sujeitos do campo possam realizar a mobilidade cotidiana de forma efetiva. Os
sujeitos dos espacos rurais tém suas condigbes de realizagdo da mobilidade entre o
campo e a cidade limitada a renda individual para pagarem pelo transporte ou

mesmo atrelada a posse individual de automovel particular individual.
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Isso afeta a reproducédo da vida dos sujeitos das localidades rurais, pois os
subjuga a uma condicdo de desigualdade de acesso aos bens e servigos

concentrados no espago citadino, o que representa a negacéo do direito a cidade.
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2 RELAGAO CAMPO E CIDADE NO AMAGO DA (RE)PRODUGAO DO ESPAGO
SOB OS DITAMES DO CAPITAL

O espaco é produto e reflexo da sociedade que o engendra. Sob os ditames
do capital, a (re)produgdo do espago perpassa por relagées contraditdrias entre os
lugares, ditadas pela divisdo social e territorial do trabalho que assegura relagdes
interdependentes entre os espacgos urbanos e rurais. Parte-se do pressuposto que,
em funcao das transformagdes ocorridas no modo de produgao, com rebatimentos
na configuragdo espacial, os espag¢os urbanos e rurais formam um continuum
territorial, porém sem a dissolugédo de um em detrimento do outro (VEIGA, 2004).

Esta secdo apresenta analises sobre a (re)producdo do espago sob os
ditames do capitalismo, bem como a relagdo campo e cidade, com a abrangéncia de
suas caracteristicas e contradigdes, mormente nos municipios pequenos e em Barra

do Choca/BA, recorte espacial da pesquisa desta dissertacao.

2.1 (Re) producaosocioespacial e a ressignificagcao do campo e da cidade sob
a égide do capital

Pensar o espaco nao pode ocorrer de forma dissociada da sociedade que o
produz e o reproduz conforme interesses e necessidades inscritos num determinado
contexto histérico. O espago, como salienta Rua (2005), € devir, pois estd em
constante processo de transformacéao.

Isso significa mudangas constantes ndo s6 na materialidade, mas também na
imaterialidade que embasa as representacdes e os simbolos incrustados na
reproducdo do modo de produgdo capitalista e da vida dos sujeitos, sejam eles do
campo ou da cidade, e que sao responsaveis, além de produtos, pela configuragao
de uma relacgéo interdependente entre esses espacos.

Tal relagdo tornou campo e cidade um continuum territorial, imbuido de
diferengas e desigualdades complementares presentes tanto no espago urbano
quanto no espaco rural, que asseguram a (re)produgcédo do espago geografico. Sob
os ditames de relacbes capitalistas, ocorreu e ocorre a ressignificacdo desses
espacos por meio de transformagdes e permanéncias que asseguram a perpetuagao
das desigualdades e das diferengas no territério, que é apropriado conforme

interesses especificos de determinados agentes espaciais.
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Nesse sentido, € necessario apreender a (re)producédo do espago no d&mago
das relagdes capitalistas para que se compreenda a relagdo cidade/campo nessa
dindmica, que é marcada por contradicbes estrategicamente reproduzidas para
assegurar uma complementariedade entre eles, sem, no entanto, significar a
dissolucédo definitiva das especificidades locais e de relagdes nao capitalistas de
producdo, mas sim a reconfiguragdo do urbano e do rural.

Segundo Lefebvre (2006), o espago € produto da sociedade, produzido e
reproduzido conforme as necessidades e interesses societarios que o engendram.
Sociedade e espagco ndo sao pares opostos, mas contraditérios. Ambos sao
correlacionados, 0 que evidencia a necessidade da superacdo da dualidade entre
sociedade e espaco, cisdo que foi erigida mediante a ascensdao das relagbes
econbmicas baseadas na troca de mercadorias, em contraposicao as sociedades
primitivas em que lugar e sociedade estavam fundidos (SMITH, 2012).

Assim, “Diferentes sociedades usam e organizam o espago de modos
diferentes e os padrdes geograficos dai resultantes ostentam o sinal evidente da
sociedade que usa e organiza o espacgo.” (SMITH, 1988, p. 122). Isso evidencia a
unidade dialética entre sociedade e espaco que s6 pode ser compreendida ao se
considerar a indissociabilidade entre condi¢bes objetivas e subjetivas que se
coadunam na (re)producdo espacial. Sobre a relacdo entre sociedade e espaco,

Harvey (2012) afirma que:

[...] uma sociedade s6 se torna concreta através do seu espaco, do
espaco que ela produz e, por outro lado, o espago soO é inteligivel
através da sociedade. Nao ha, assim, por que falar em sociedade e
espaco como se fossem coisas separadas. (p.29)

As condigdes objetivas e as subjetivas ndo podem ser vistas de forma
desvencilhada. Ambas se inter-relacionam de modo complementar e (re)produzem
as bases materiais e imateriais fulcrais para a reproducdo de sociabilidades que
condicionam o substrato material do espaco e a reprodug¢ao da vida dos sujeitos que
€ norteada, também, pela divisédo social do trabalho. Dessa maneira, Souza (2015)
salienta que:

[...] o substrato condiciona as relagdes sociais em si mesmo por
bloquear, facilitar e dificultar etc. através de sua materialidade
(infraestrutura boa ou ruim, que atrai ou afasta investimentos;
espacos bem- cuidados ou nao, que atraem ou repelem visitantes;
espagos que favorecem ou desfavorecem o encontro casual, a
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assembleia, o debate entre cidaddo...). Mas também condiciona por
ser o “portador” de simbolos e mensagens, inscritos formal ou
informalmente no mobiliario urbano e, mais amplamente nos objetos
geograficos da paisagem que colaboram para o bem e para o mal,
para a socializacdo e a (de)formacdo de habitos, costumes e
mentalidades. (p. 74)

As condi¢cdes impingidas nos lugares, por meio da configuracdo material
impdéem uma determinada configuragdo imaterial que condiciona as formas de
sociabilidade. Materialidade e imaterialidade ndo sdo elementos separados, mas
mantém entre si uma relacao interdependente que fundamenta as praticas sociais.

Com base em Lefebvre (2006), o espaco social é detentor de um discurso, de
simbolos e de um imaginario oculto ou escancarado nas formas materializadas no
territorio que vicejam das relagdes societarias e asseguram a reprodu¢ao de uma
configuracédo espago-temporal e da vida de forma imbricada. Isso ocorre sob a égide
das relagbes capitalistas que subjugam os lugares e os sujeitos a uma racionalidade
produtiva orquestrada por interesses que ultrapassam a escala local e que
modificam as relacdes sociais € 0 modo de reprodugao da vida.

Entende-se que os sujeitos sdo também produtos de uma realidade social
objetiva que os torna objetos, instrumentos utilizados ao bel-prazer de interesses de
outros sujeitos sociais.

Contudo, condi¢cbes objetivas e subjetivas da sociedade nédo sdao autbnomas,
mas sao produtos de uma relacao interdependente entre formas e processos. Esses,
de acordo com Harvey (1980), se interpenetram e estédo intimamente atrelados a um
contexto socioespacial especifico que permite desvenda-los, pois 0 espaco nao é
imutavel, mas dindmico. Ele muda, de acordo com Lefebvre (2006), com as
mudangas na sociedade.

O espacgo nao é somente o reflexo da sociedade (Harvey, 2012). De acordo
com Lefebvre (2006), sob o modo de producédo capitalista, o espago, enquanto
produto social, ndo € um produto qualquer, haja vista que ele é também meio e
condicdo de reproducao das relagdes produtivas que asseguram a reprodugao do
modo de produgao vigente.

Mais do que uma mera distribuicdo de objetos e equipamentos no espacgo
absoluto, esse entendido por Harvey (2012) como o espaco fixo, a produgao do
espago pressupde um processo que engloba todos os ambitos da sociedade,

tornando-os partes integrantes de uma dinédmica ampla de reproducéo das relagbes
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produtivas. Essa subordina a reproducdo da vida a reprodugdo das forgas
produtivas, conforme Smith (1980), o que se contrapde a ideia de organizagao
espacial, pois esse remete a mera distribuicdo dos objetos, enquanto produgao do
espacgo € um conceito mais amplo.

O espacgo, de acordo com Harvey (2012), é absoluto como também é relativo
e relacional. Ele é locus de reprodugao da sociedade e do capitalismo que ocorre de
forma correlacionada e assegura a reprodugao espacial conforme interesses e
necessidades das classes hegemoénicas que exercem sua hegemonia através do
espaco (LEFEBVRE, 2006).

Segundo Smith (1988), o espago geografico € notadamente caracterizado
pelo desenvolvimento desigual e combinado, em que sao reproduzidas
desigualdades e diferencas fulcrais para a reproducgao das relagdes capitalistas.

Dessa maneira, “[...] o capital ndo somente produz o espago em geral, mas
também produz as reais escalas espaciais que ddo ao desenvolvimento desigual a
sua coeréncia.” (SMITH, 1988, p.19), mediante a divisdo social e territorial do
trabalho que delineia as alocag¢des produtivas, bem como as distribuicbes das
técnicas, dos equipamentos urbanos e das forgcas produtivas no territério de forma
desigual. Porém com atuag¢des complementares, que se expressam também na
relagao entre campo e cidade.

Esses espacos, segundo Souza (2010), tornaram-se pares dialéticos no bojo
capitalista, cuja relagdo € marcada por transformacdes, mas sem a dissolugao
completa de condi¢cdes objetivas e subjetivas de periodos precedentes ao do
amadurecimento das relagbes capitalistas no territério, sobretudo as ocorridas no
decorrer século XX.

Para entender tal processo é fundamental a compreensado da justaposigao
entre formas e processos, constitutivos de uma mesma engrenagem que move e &
movida pelas formas de sociabilidade capitalistas, arraigadas em determinadas
materialidades espaciais que sdo subjugadas as condi¢gdes do modo de produgao
vigente, constantemente passiveis de mutagbes. Porém, essas nao significam
necessariamente rupturas definitivas, mas, muitas vezes, reformulacées na dindmica
produtiva que moldam e € modeladora das praticas socioespaciais.

A consideragcao, segundo Harvey (1980), de formas e processos de forma
interdependente nos permite apreender os fendmenos sociais. Mudangas nas
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formas ou nos processos acarretam transformagdes substanciais em ambos de
forma correlata.

Entretanto, as ideologias e ilusdes subjacentes nessa relagdo ndo podem ser
desconsideradas. Elas, segundo Lefebvre (2006), permeiam o modo de produgéao e
0 seu espaco, além, é claro, de legitimarem as a¢des dos agentes hegeménicos e/ou
escamotearem as relagdes conflituosas que emergem das estruturas de classe.

As andlises de Harvey (2005) permitem afirmar que as altera¢des advindas do
processo de amadurecimento do capitalismo, sobretudo as gestadas no amago das
crises, consubstanciaram transformag¢des n&o s6 na imaterialidade dos lugares, mas
também na materialidade, no padrdo espacial, estrategicamente modificado nas
formas e/ou fungbes consentdneas com a necessidade de autovalorizacdo da
acumulagao do capital.

No decorrer do século XX foram processadas transformacdes espaciais e
sociais decorrentes da necessidade de superacido da crise do capital, mediante a
configuracdo de ajustes espaciais, notadamente marcados pela reestruturagcéo
produtiva e espacial de forma correlata, que significaram mudancgas nas formas de
realizacdo do capitalismo, por meio da reproducdo ampliada desse modo de
producao.

Nessa seara, houve mudangas tanto no campo quanto na cidade
desencadeadas, também, pela urbanizagdo da sociedade. Entender tais processos
pressupde abarcar a reestruturagao produtiva do capital nos anos de 1970 enquanto
uma forma de ajuste espacial para assegurar a acumulagao capitalista.

Segundo Harvey (2005), Marx ignorou a dimensédo espacial no tocante a
acumulacgao capitalista, ainda que ele admitisse a produgao especifica de estruturas
geograficas. O autor, na tentativa de relacionar a teoria da acumulagdo com a
estrutura espacial, afirma que a expansividade é inerente ao modo de produgao
capitalista.

Assim, a reprodugao espacial ndo € simples, mas se torna mais complexa

conforme as mudancas nas relagdes. A respeito disso, Harvey (2005) salienta que:

A acumulagdo € o motor cuja poténcia aumenta no modo de
producao capitalista. O sistema capitalista ¢é, portanto, muito
dindmico e inevitavelmente expansivel; esse sistema cria uma forga
permanentemente revolucionaria, que incessante e constantemente,
reforma o mundo em que vivemos. O estado estacionario da
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reprodugdo simples €, para Marx, logicamente incomparavel com a
perpetuacao do modo capitalista de producao. (p.44)

A sociedade capitalista € a sociedade da produ¢cao de mercadorias que exige
uma estrutura espacial moldada conforme interesses e necessidades de reproducao
das relacbes capitalistas. A reproducdo da sociedade e do espago envolve um
processo de complexificagdo a medida que as transformagdes imanentes operam.

Na concepcgao de Harvey (2005), a produgao € tida enquanto uma totalidade,
em que consumo e produtividade ndo sdo fins um do outro, mas integrantes. As
crises, inerentes ao modo de producgao capitalista, podem se manifestar em qualquer
parte desta totalidade, exigindo um ajuste estrutural, espacial e temporal. No que

tange ao papel das crises, Harvey (2005) salienta que:

Como ndo ha outras forcas compensatérias em acido dentro da
anarquia competitiva do sistema econdmico capitalista, as crises
possuem uma fung¢ao importante: elas impdem algum tipo de ordem
e racionalidade no desenvolvimento econémico capitalista. Isso néo
quer dizer que as crises sejam ordenadas ou ldgicas; de fato, as
crises criam as condigdes que forgam a algum tipo de racionalizagcéo
arbitraria no sistema de producdo capitalista. Essa racionalizagao
apresenta um custo social e provoca tragicas consequéncias
humanas na forma de faléncias, colapsos financeiros, desvalorizacao
forcada de ativos fixos e poupancas pessoais, inflagdo, concentragao
crescente de poder econbmico e politico em poucas maos, queda
dos salarios reais e desemprego. (p.47)

As crises sao responsaveis pela (re)configuragdo do padrao produtivo,
mediante a imposigdo de uma racionalidade aos lugares, com custos sociais e
ambientais e mediante o aprofundamento de contradi¢cdes inerentes a reproducao do
capital.

Diante disso, sdo produzidas novas condicbes que fundamentam um novo
padrdo de acumulagao por meio da expansao geografica associada a concentragao
de capital, em que “Em geral, parece que o imperativo da acumulagdo produz
concentracdo da producio e do capital, criando, ao mesmo tempo, uma ampliagao
do mercado para a sua realizagéo. (HARVEY, 2005, p.53)

Portanto, ha uma relacdo estreita entre acumulagao capitalista e estrutura
espacial, em que as formas de sociabilidades do capital, assentadas numa
determinada materialidade e imaterialidade, (re)configuram o espacgo, tido enquanto

uma totalidade que perpassa pela reprodugdo da sociedade, conforme os ensejos
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do modo de produgdo vigente de forma constante, manifesta nas formas

materializadas, em que, nas palavras de Harvey (2005):

[...] podemos esperar testemunhar uma luta continua, em que o
capitalismo, em um determinado momento, constréi uma paisagem
fisica apropriada a sua propria condicao, apenas para ter que destrui-
la, geralmente durante uma crise, em um momento subsequente. As
crises temporais do investimento do capital fixo [...] sdo, portanto,
normalmente expressas como reformas periddicas do ambiente
geografico para adapta-los as necessidades da acumulagao
adicional. (p.54)

Diante disso, o espaco e a sua manifestacdo material e imaterial esta em
constantes e céleres transformagdes de acordo com o movimento do capital,
mediatizadas por ajustes que dinamizam a mobilidade geografica do capital e da
forgca de trabalho, bem como legitimam a implantagdo de infraestruturas fisicas e
sociais que encetam a reproducao da vida e do capital de forma intercalada. Para
isso, tudo o que é solido se esvai de forma continua e ininterrupta ou apresenta
mudangas na funcionalidade sob os ditames das formas de sociabilidade capitalista,
pois “Essa € a musica pela qual a geografia historica do capitalismo deve dancar
sem cessar.” (HARVEY, 2005, p.150).

Para Harvey (2005), o capital € uma relagdao social e ndo uma relacéo de
objetos, o que pressupde formas de sociabilidade assentadas na subordinagcéo do
trabalho ao capital, com o intuito de assegurar-lhe a reprodu¢cdo ampliada mediante
a garantia da acumulagdao adicional. Isso implica numa expansdo geografica
justificada pela necessidade de mitigar as crises do modo de produgéo.

A busca do ajuste espacial se faz por intermédio da reestruturagdo produtiva
e do espaco de forma imbricada e ndo enquanto mera relacdo de causa e
consequéncia entre ambas. Isso ocorre por meio de transformagdes na configuragao
material do espaco e das formas de sociabilidade, para atenderem as demandas de
reproducdo ampliada do capitalismo.

Conforme Mello (2004), a histéria do capitalismo é caracterizada pelas
constantes reestruturagdes produtivas, em que foram transmutadas as formas do
processo produtivo desde o colonialismo, passando pelo imperialismo e pelo

globalismo®. Nas palavras de Mello (2004):

® Termo utilizado por Mello (2004) para designar a fase do capitalismo marcada pela mundializagédo
da economia.
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Nao é, portanto, exclusividade do século XX a configuragdo de um
cenario em que a dindmica social, marcada por circuitos
mundializados de interagcao, produz transformagbes em cadeia no
conjunto do sistema a partir de modificagbes mais moleculares em
suas partes (ou instancias) constitutivas e (vice-versa) provoca
alteragbes nas varias instancias particulares por efeito da dindmica
mais geral da estrutura socioecondmica global em movimento, pela
ebulicdo e pela intensificacdo de suas leis internas de
desenvolvimento. (p.7)

No tocante a reestruturacdo produtiva, Mello (2004) corrobora as ideias de
Harvey (2005) ao afirmar que as crises sao inerentes ao capitalismo, pois se
constituem em mecanismos de autovalorizacao do capital. Portanto, a crise que
eclodiu nos anos de 1970 e que teve um papel preponderante na reconfiguragao
produtiva regida por uma integracdo mundial ndo foge a regra. Nesse sentido, Mello

(2004) reforca que:

Reestruturagao produtiva e crise mundial devem, pois, antes de mais
nada, ser tomadas como aspectos estruturalmente constitutivos da
propria lei geral de desenvolvimento do capitalismo enquanto sistema
mundial, como fendbmenos decorrentes da prépria tensdo constante
imposta pela concorréncia no jogo de mercado, que impele os varios
capitais a expandir-se e a transformar-se continuamente por meio da
acumulagao progressiva, frenética e sem tréguas, na qual o ataque
(com todos os riscos de “excessos” inerentes) apresenta-se como a
Unica defesa possivel, a Unica tatica efetiva de sobrevivéncia nesse
incomensuravel campo de guerra (entre classes e capitais). (p.10)

Em decorréncia da crise no modo de producgao capitalista manifesta em 1973,
foram processadas transformacdes no padrdao produtivo no ambito mundial.
Conforme Balanco et al (2006), essas modificagdes delinearam uma nova divisao
social e territorial do trabalho, mediante a desconcentracéo industrial para os paises
até entdo periféricos do capital, viabilizada pelo aprimoramento das técnicas de
comunicagao e de circulagao, desinentes da necessidade de busca pela ampliagao
da acumulacao do capital, “[...] tendo em vista a finalidade de superagao da crise de
lucratividade deflagrada na década de 1970”. (BALANCO et al, 2006, p.9)

No Brasil, o processo de reestruturacdo produtiva ocorreu por meio do
adensamento da divisdo social e territorial do trabalho, bem como pela

desconcentracdo industrial e pela modernizagao na agricultura, proporcionados pela
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ciéncia e pela técnica, com base em Santos e Silveira (2016)". Isso significou
transformacdes substanciais, também, no processo de urbanizacdo e no espaco
urbano brasileiro, mediante a redefinicdo dos papéis da cidade no bojo capitalista
(SANTOS, 2009), manifestas nas mudancgas socioespaciais.

Harvey (2005), na obra A produgédo capitalista do espago, declara a
necessidade de discutir o papel da urbanizagdo na mudanca social empreendida
pelas modificagcbes no modo de producgao capitalista decorrentes da necessidade de
reproducdo ampliada do capital. O autor afirma que nd&o ha duvidas quanto a
relevancia da urbanizagdo na dindmica social, porém, muitas vezes, ela é tida de
forma separada da mudanga social e do desenvolvimento econdmico. O autor
declara a necessidade proeminente de perscrutar o papel do processo urbano nas
alocagdes geograficas das atividades humanas.

Salienta-se que, nesse processo, a cidade se tornou o locus de comando das
atividades produtivas do capitalismo, ao concentrar e impingir uma organizagéo
territorial conforme as demandas do capital, expressas na distribuicdo desigual de
atividades e na configuracdo de uma divisao territorial e social do trabalho ditada
pela necessidade de flexibilidade das a¢des desse modo de produgdo que opera a
nivel mundial.

Para Harvey (2005), ocorreu uma mudanga do administrativo para o
empreendedorismo urbano', como o intuito de se obter o aumento da
competitividade, caracterizado pela parceria publico-privado com a anuéncia estatal,
0 que pode ter contribuido para a transicdo do modelo produtivo fordista —

keynesiano para o modelo de acumulagéo flexivel. Na concepgéo de Harvey (2005):

De fato, a reducao das barreiras espaciais intensificou ainda mais a
concorréncia, entre localidades, estados e regides urbanas, pelo
capital destinado ao desenvolvimento. Assim, a governanca urbana
se orientou muito mais para a oferta de um “ambiente favoravel aos
negocios”, e para a elaboracgéo de todos os tipos de chamarizes para
atrair esse capital a cidade [...].” (p.179-180)

Na concepgao do autor, o empreendedorismo urbano permitiu uma maior

flexibilizagcao produtiva em contraposi¢cao aos sistemas produtivos concentrados. No

'° Os autores nao utilizaram o termo reestruturagéo produtiva, mas as elucidagdes que eles fazem
1q1uanto as transformagdes no territério brasileiro denotam tal processo.

O autor afirma que tal processo ocorreu nos anos de 1960 e 1970. A analise dele tem como
exemplo os Estados Unidos.
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entanto, entende-se que a reestruturacdo geografica, comandada pela
reestruturacdo produtiva, ndo se restringiu a cidade, sobretudo as metropoles,
concentradoras das condigdes de realizacdo do capital em suas etapas
interconectadas, mas se projetou em todos os intersticios do territério.

A urbanizacdo, tida por Sposito (2004) enquanto um processo espago-
temporal, ganhou novos contornos qualitativos e quantitativos em fungdo do
amadurecimento das relagbes capitalistas de producgao, balizada pela nova divisao
territorial do trabalho que reconfigurou a cidade e o campo, e que recrudesceu o
papel da cidade enquanto /ocus que rege a reproducao do capitalismo, mediante a
generalizagdo do urbano para além dos limites da cidade, “[...] ressaltando que o
urbano é o modo como a reproducédo do espago se realiza na contemporaneidade,
como realidade e como possibilidade”? (CARLOS, 2008, p.183). Ainda sobre isso,

Carlos (2008) acrescenta que:

[...] a urbanizagdo da sociedade é também uma possibilidade aberta
pelo processo de urbanizacdo que, ao se desenvolver, tende a se
expandir espacial e socialmente pelo planeta, produzindo um espaco
que lhe é proprio e um modo de vida marcado pelas relagbes que
tendem a superpor-se as relagdes tradicionais, ora transformando-as
radicalmente, ora permitindo que se mantenham como fundamento
de novas interagdes. (p.184)

Compreende-se que a urbanizagao nao se realiza de forma plena, em virtude
das contradicbes que sao inerentes e imprescindiveis a reprodugao capitalista e do
espaco geografico, idiossincraticas, segundo Smith (1988), a dindmica do modo de
producdo. Tal processo significou também a reestruturagdo do campo, no que tange
tanto a materialidade quanto a imaterialidade que conformam e que sao
conformadas pelas formas de sociabilidade rural. Porém, sem a dissolugdo completa
de formas de sociabilidade pregressas e da estrutura fundiaria, rugosidades’ que
remontam o processo de formacdo territorial do Brasil, em torno da qual séo
delineadas as relagdes no campo e entre esse espaco e a cidade.

A reestruturagédo produtiva do capital, entretanto, ndo se limitou as cidades,
mas integrou também o campo, por meio das transformag¢des na divisdo social e
territorial do trabalho comandadas pela modernizacido conservadora que tornou as

atividades do campo subordinadas a industria, segundo Macedo (2009).

"?As discussdes de Carlos (2007) centram-se na Metropole.
3 Termo utilizado por Santos e Silveira (2016).
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Dessa maneira, foram estreitadas as relagdes entre campo e cidade mediante
a configuracdo de novas demandas produtivas, voltadas para a reproducao
ampliada do capital. Isso significou mudangas no modo de organizagao da produgao
sem, no entanto, alterar de forma substancial as condi¢des de desigualdades,
sobremodo, aquelas embasadas na estrutura fundiaria herdada de periodos
precedentes, que envolvem a produgao territorial do Brasil, conduzidas pela
territorializagao da agroindustria, conforme Macedo (2009).

A reestruturagdo produtiva e do espago urbano ocorreu pari passu com a
reestruturacdo produtiva e espacial do campo, o que os tornou um continuum
territorial e significou mudangas tanto nas formas quanto no conteudo desses
lugares.

Apesar da difusdo do urbano no territorio, orquestrada pela reestruturagao
produtiva do capital, ndo houve a supressédo do rural, mas uma reconfiguragao
desse conteudo e da materialidade do espaco rural, em virtude da imposi¢gao de uma
racionalidade produtiva assentada na prevaléncia do valor de troca em detrimento
do valor de uso™, na compra e venda da mercadoria etc, (BERNARDELLI, 2013),
que ocorreu, conforme Endlich (2013), ndo s6 pelos meios de comunicagdo e de
transporte, mas também pelos investimentos de capital no campo, norteados pelas
necessidades urbanas.

Entende-se que as transformacdes advindas da reestruturacédo do capital, que
acarretaram uma reestruturagdo do campo e da cidade, bem como do rural e do
urbano, significaram a reprodug¢do do territério assentada em novas contradi¢cbes
que asseguram a reproducao da vida e do capital de forma interdependente, ja que,
de acordo com Lefebvre (2006), ha uma relagao intercalada entre reproducao da
vida e das forgas produtivas. Sobre a reproducao das formas precedentes do rural,

Endlich (2013) corrobora ao afirmar que:

[...] rural designa uma condicdo de vida pretérita, que vem sendo
superada material e culturalmente. Essa superagao nao atinge a
totalidade da sociedade, pois se trata de um processo que nao esta
isento das contradi¢des que permeiam o capitalismo. (p.23)

Isso implica que ha uma coexisténcia nas praticas sociais cotidianas o modo

de vida tradicional e o moderno, que se entremeiam nas formas de sociabilidade dos

¥ Entende-se que valor de troca e valor de uso nido sao excludentes. Tampouco um suprime o outro.
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sujeitos, seja no campo ou na cidade, visto que o urbano e o rural constituem o
conteudo imaterial dessas relagbes espago-temporais.

Sob os ditames do capital, tal relagdo € marcada pela complementariedade,
engendrada, conforme Sobarzo (2013), na era industrial, em que ocorreu a
generalizagao da troca e do urbano, o que permitiu a constituicdo de uma sociedade
urbana, ainda que essa ainda n&o esteja pronta e acabada, pois é também o deuvir,
segundo o autor que se baseou em Lefebvre.

Tanto no campo quanto na cidade ha uma coadunagcdo de formas e
conteudos precedentes e hodiernos que se imbricam na reprodugao da vida e do
capital, mediante a perpetuacdo e modificacbes de formas de sociabilidades e

materialidades no territério, pois, nas palavras de Bagli (2013):

[...] ndo basta entender a mudanca em si, mas o que ela traz para
aquilo que transforma ou que finge transformar. Se ha uma realidade
que muda, ha também uma outra que, sob a légica a mudanga e no
jogo de sua contradicdo, permanece mudando ou muda
permanecendo. Este movimento sé pode ser apreendido se
interpretado pela relacdo aparéncia-esséncia. (p.81)

Formas e processos de tempos passados ndao desapareceram por completo,
mas foram e sao ressignificados, o0 que embasa as formas de sociabilidade atuais no
campo e na cidade.

Segundo Endlich (2013), a irradiagdo do urbano no territério ocorreu em
decorréncia da difusdo de habitos e valores que foram propalados da cidade para o
campo e impingiram sistemas de objetos e valores que conformam a reproducao da
vida e do capital, bem como por meio do adentramento do capital no campo,
mediante técnicas de circulagdo e de comunicacdo que permitiram que esses
espacos tecessem relacdes interdependentes.

O processo de generalizagdo do urbano para além do espaco citadino nao
suplantou o rural, nem destruiu as formas de sociabilidades nao capitalistas, mas os
tornaram interdependentes. Isso ocorreu mediante transformagdes e permanéncias
no campo e na cidade, delineadas sob os ditames da reproducdo ampliada do
capital, em que “O processo de expansao incorpora 0S espagos rurais, sem,
contudo, torna-los urbanos. Apropria-se de suas peculiaridades, ajustando-as aos

seus fins.” (BAGLI, 2013, p.97), e configura um novo rural.
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Sobarzo (2013) salienta que as relagbes cidade/campo n&o devem ser tidas
enquanto relacdo de subordinacédo, sequer de dependéncia unilateral, pois “Nao é
somente a cidade que irradia o conhecimento, a racionalidade ou os
comportamentos para o0 campo, mas € o campo que em fungcdo de suas demandas
determina alguns processos na cidade.” (SOBARZO, 2013, p.56)

Para Sposito (2013), cidade e campo devem ser tidos enquanto uma unidade
espacial, em que “[...] no decorrer do longo processo de urbanizagao, cedeu lugar ao
binbmio urbano/rural, resultado, também, da incapacidade, no periodo atual de
distinguir onde acaba a cidade e comega o campo.” (SPOSITO, 2013, p.122).

A dificuldade de distincdo decorre, ainda de acordo com a autora, da
conversao da terra rural em urbana que gera “vazios urbanos”, do papel das técnicas
de transporte e de comunicagcdo e da dimensdo temporal no que concerne as

mudancgas. Sobre essa dificuldade, Sposito (2013) justifica que:

Em outras palavras, tem se ampliado consideravelmente, a area de
transicdo entre o que se apreende como cidade e o que se
compreende como campo, gerando um nivel maior de indefinicdo ou
de dificuldade de distinguir entre espacos urbanos e rurais. (p.121)

Campo e cidade, dessa maneira, sdo interdependentes € mantém entre si
relacbes complementares que perpassam pela reproducdo de formas de
sociabilidade do capital, em virtude da (re)produgdo de um novo rural e de um novo
urbano que incorporam transformacdes e permanéncias € moldam as relagdes no

campo e na cidade.

2.2 Contradigoes, transformagodes e permanéncias na relagao cidade/campo

Entender a relacado cidade/campo permite desvelar a configuragao territorial,
tanto material quanto imaterialmente, em termos de distribuicdo dos aparatos
técnicos, bem como da dindmica que envolve os sujeitos. Além disso, possibilita o
entendimento das condi¢cbes objetivas e subjetivas que perpetraram uma relagao
entre ambos, baseada em contradicdes que embasam a complementariedade
essencial para a reprodugdo do capitalismo, que perpassa pela producédo e
reproducdo do espago geografico delineado sob uma racionalidade produtiva que
abarca a triade dialética abordada por Lefebvre (2006), a homogeneizagao-

fragmentacgao-hierarquizagao.
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Tal reprodugdo € norteada pelo desenvolvimento desigual, em que a
reproducao de desigualdades territoriais, que se manifestam também no campo e na
cidade, é estrategicamente reproduzida como modo de assegurar a integragao entre
esses espacgos, mediante a configuragcao de relagdes imbricadas entre eles, ja que
“Os espacgos ampliam suas inter-relagcbes, porque as diferencas existentes entre
cada um deles favorecem a busca pelo outro como tentativa de suprimir possiveis
auséncias.” (BAGLI, 2013, p.82)

Entretanto, de acordo com Endlich (2013), compreender campo e cidade
constitui-se num desafio, em virtude dos critérios utilizados para defini-los, diante
das complexidades que envolvem a relacdo entre ambos, fundamentadas nas
transformacdes operadas pelo capitalismo. Tais desafios, ainda de acordo com a
autora, consistem no fato de urbano e rural serem utilizados enquanto adjetivos
territoriais em decorréncia de critérios politico-administrativos, demograficos
(populagdo absoluta ou densidade demografica), bem como da natureza das
atividades praticadas nesses espagos, sem a consideragao do critério historico.

No que concerne ao critério demografico, Bernadelli (2013) frisa que se trata
de um parametro insuficiente devido ao fato de que “Dada as grandes diferengas
existentes entre paises e regides, a definicdo de cidade, tendo como critério certo
tamanho demografico €, no minimo, controversa.” (BERNADELLI, 2013, p.35).

Em relacdo ao critério de atividades, no campo tém sido desenvolvidas
atividades ndo sé do setor primario, mas também do secundario e do terciario
(ENDLICH, 2013).

Conforme Endlich (2013), cidade e campo s&o dimensdes espaciais, cuja
apreensdo nao ocorre sem se levar em consideragao os processos historicos e o
contexto geografico que abrangem processos mais amplos, sob os quais perfilaram
e perfilam as formas de sociabilidades que permitem explica-los.

Segundo Bagli (2013), a aparéncia e a esséncia nao podem ser tidas de
forma isolada, pois a aparéncia pode ocultar a esséncia e essa, por sua vez, nao
permite apreender as manifestagdes do processo: mudangas e/ou permanéncias.
Sobre isso, Bagli (2013) diz que:

A aparéncia se mostra, a esséncia se oculta. A aparéncia é
perceptivel, a esséncia foge aos olhos. Ambas nao podem ser
compreendidas isoladamente. Sao partes que se complementam
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para entender o movimento dialético de constru¢do da realidade.
(p-82)

A configuragao material pode ou nao desvelar transformagdes nos processos
subjacentes que a dinamizam, por meio de transformagdes e/ou permanéncias
inscritas nas formas materializadas no espaco.

Para Bernadelli (2013), cidade e campo devem ser apreendidos levando-se
em consideracao também a perspectiva histérica. Essa permite desvendar a
natureza da relagcdo entre ambos para que se entenda a realidade que envolve a
reproducdo da sociedade assentada em contradicbes e desigualdades que
asseguram a necessidade de complementariedade entre esses espagos no bojo da
produgao capitalista, pois os critérios supracitados nao permitem abarcar a

realidade, sobretudo no Brasil, em que, para Bernadelli (2013):

[...] a complexidade é expressa pelas grandes diferengas regionais e,
mesmo, inter-regionais, e a grande variedade de elementos
envolvidos torna problematica encontrar formas de agregar dados
que possam, posteriormente, possibilitar estudos comparados em
nivel nacional, e ainda mais, no caso de estatisticas internacionais.

(p.49)

A visao dicotdbmica entre cidade e campo compromete o entendimento da
realidade, no que concerne a (re)produgdo do espago, pois escamoteia as
contradicbes territoriais que sao reproduzidas sob a égide de desigualdades
complementares. Assim como esses espacos nao podem ser entendidos por eles
mesmos, ja que, enquanto formas materializadas, foram e sdo engendrados por
processos que abarcam a producao e a reproducao societal.

Portanto, a compreensdo da configuracdo material deve perpassar pelo
entendimento das relagdes e dos conteudos subjacentes. Cidade e campo devem
ser apreendidos enquanto pares dialéticos, no @mago da (re) produgao do espaco.

Na concepcéo de Bernadelli (2013):

[...] os conceitos devem ser pensados sempre em fungdo do
movimento, da realidade, e que, portanto, ndo podem ser entendidos
de modo estatico, pois o real € prenhe de transformagbes que sao
operadas em diferentes escalas e dimensdes. Nao considerar tais
aspectos pode levar a armadilhas metodoldgicas e dificultar a
compreensdo dos processos imbricados em determinados
fendbmenos ou processo. (p.49)
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A (re) producdo do espago ndo € um processo pronto e acabado, mas que
assumiu diferentes facetas conforme as mudangas societarias e engendrou
diferentes relagdes entre o espacgo urbano e o espago rural.

Com base em Frabetti (2006), a apreensao da relagéao cidade/campo é salutar
para se entender a forma pela qual se desdobra a producédo e a reprodugcido da
sociedade.

Parte-se do pressuposto de que o entendimento da relagdo hodierna entre
campo e cidade, assim como entre espago urbano e rural, perpassa pela
compreensao de que tal relagdo € um produto social erigido no processo de divisdo
social do trabalho e transformado sob a cadéncia do amadurecimento do modo de
producao capitalista, cuja tessitura de formas de sociabilidade apresenta como
indiossincracia as contradicbes imanentes a reprodugcdo da sociedade capitalista.
Essa é caracterizada por desigualdades complementares, expressas tanto nas
formas quanto no conteudo dos lugares.

Campo e cidade nao sao espacgos exclusivos do capitalismo, mas sim
anteriores a ele. Entretanto, no decorrer do processo de amadurecimento das
relagbes capitalistas, esses espagos assumiram papéis e especificidades no bojo
produtivo, mediante transformacdes nas formas de sociabilidade imbricadas com as
transformacdes materiais, impingidas pela necessidade premente de reprodugéo das
condi¢des subjetivas e objetivas do capital, que os tornaram imbricados.

A producdo e a reprodugdo do espago mudam embasadas nas
transformacdes na sociedade (LEFEBVRE, 2006). Desse modo, sob os ditames das
sucessivas divisdes socais do trabalho, foram produzidas diferentes relagdes entre
cidade e campo no decurso dos processos histéricos conforme as transformacodes
nas divisdes sociais do trabalho.

Entende-se que cidade e campo expressam a divisdo territorial e social do
trabalho. A compreensio desses espacos perpassa pela apreensao das formas de
sociabilidade capitalistas que nortearam, num primeiro momento, mais
especificamente no contexto do capital mercantil, uma relagédo de oposigéo entre
eles, recrudescida no periodo do capital industrial e superada no capital

monopolista’.

"> Fonte: Rotta (1997).
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Nesse contexto foram configuradas relagdes interdependentes entre 0 campo
e a cidade mediante a generalizagdo da mais valia em amplitude mundial, segundo
Rotta (1997). Esse processo, ainda de acordo com o autor, teve como corolario a
generalizagdo do espago do capital para além dos limites outrora delineados no
processo de surgimento e amadurecimento das relagbes capitalistas, expressas
também nas transformacgdes das fungdes do espaco do campo e da cidade no bojo
produtivo, bem como nas modificagdes substanciais nos conteudos que reproduzem
e sao reproduzidos pela materialidade do campo e da cidade.

No entanto, os conteudos ndo estdo encarcerados nesses espagos, mas se
coadunam no territorio e delineiam as praticas sociais: o rural e o urbano. Esses, por
sua vez, devem ser entendidos enquanto modos de vida (BERNADELLI, 2013) que
permeiam o cotidiano tanto no campo quanto na cidade.

De acordo com Bernadelli (2013), a apreensdo de campo e cidade é algo
complexo, sobretudo no Brasil, um pais marcado por disparidades regionais que se
manifestam de diferentes maneiras no territério. Por isso, campo e cidade nao
podem ser apreendidos sem se levar em consideracdo o contexto histérico e
geografico que permitem entender a relacdo mantida entre esses espagos,
tampouco a dimensao territorial dessa relagao.

Para Rua (2005), o espago € constituido por um conjunto de simbolos
integrantes do exercicio do poder e da hegemonia. Na sociedade hodierna, os
simbolos sao irradiados pela cidade e se territorializam no espago urbano e no rural,
porém o campo também irradia para a cidade valores e simbolos. O espacgo, na
concepgao do autor, é imbuido de uma multiplicidade de interagdes transescalares e
nao hierarquizadas.

Sob tais énfases, o autor analisa a relacdo cidade e campo com base nas
diferengas entre esses espagos e ndo nas desigualdades, pois “A desigualdade
mata as outras vozes, territorializadas em reivindicagdes especificas. A diferencga
resgata-as. A desigualdade vé os outros espacos/territério como simples variacoes
do nosso, situado como referéncia.” (RUA, 2005, p.46)

Ha o predominio de uma visédo dual entre campo e cidade marcada pela ideia
urbanocéntrica’, em que o campo é tido como Jlocus da dispersdo; e a cidade é o

espaco, por exceléncia, da concentragao, conforme Rua (2005). Tal visdo, de acordo

*Termo utilizado por Rua (2005) para se referir & ideia de centralidade do espaco urbano no que
tange a abordagem da relagéo entre campo e cidade.
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com o autor, repercute nas ideias hodiernas marxistas fundamentadas na
homogeneizagdo do espago e na urbanizagdo da sociedade. Entretanto, para ele,
campo e cidade apresentam suas especificidades territoriais, e o espaco rural nédo se
limita a ser o oposto do espago urbano.

Com base nisso, entende-se que rural e urbano foram ressignificados. Isso,
porém, ndo significou a destituicdo das especificidades de das diferengas presentes
no campo e na cidade. Tais especificidades ndo se resumem a uma materialidade,
mas abarcam, de modo interdependente, valores, simbolos e formas de
sociabilidade. Além disso, esses espagos ndo mantém relagdes unilaterais, mas
interdependentes.

Ainda de acordo com Rua (2005), a visdo de rural enquanto sinbnimo de
agricola, erigida no Pés Segunda Guerra Mundial e presente até mesmo na politica
oficial, contribui para o aprofundamento das dicotomias existentes entre o espaco
urbano e o rural. Ele, portanto, defende que rural é diferente de agricola e que
aquele nao foi subsumido pelo urbano, tornando-se fundidos, mas foram produzidos
novos qualificativos sob a égide das mudangas no modo de producéo. Doravante, os
novos qualificativos foram responsaveis pela ressignificacdo do rural. Para Rua
(2005):

As mudangas no modelo produtivo e organizacional no campo
compdem transformag¢des mais amplas na sociedade brasileira (por
sua vez integrada a alteragbes sentidas em escala global) que
marcam as Ultimas duas décadas. Define-se uma logica capitalista
em que novas representacbes do espago emergem e Vvao ser
difundidas como “um novo rural”. Na verdade sdo novas imagens,
novos sentidos para o espago rural que mantém a visao produtivista,
até agora dominante, mas que se traduzem em novos qualificativos
para outras relagdes entre o espaco urbano e o rural e entre a cidade
e o campo. Estas novas relagbes remetem para uma outra
conceituagao de urbano e rural, mas também de agricola. Ao mesmo
tempo, distingue-se cidade e urbano explicitando a crescente
complexidade que marca tais relagdes. Rural e urbano integram-se
mas sem se tornarem a mesma coisa, ja que preservam suas
especificidades. (p.48)

Rua (2005) afirma que, sob a cadéncia das transformagbes operadas no
modo produtivo, houve a producédo de novas ruralidades. Essas se expressam nao
sd nos signos, simbolos e representagbes do espago, como também por meio do

“[...] consumo pela sociedade urbano-industrial, de bens simbdlicos e
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materiais.”(RUA, 2005, p.51), representados, também, pela revalorizagdo do campo
e pelo o que o autor denomina de urbanidades no rural.

Segundo o autor, as urbanidades no rural significam as representagdes que
recriam o rural, eivadas do virtual e do real, que conformam as identidades

territoriais. Entretanto, Rua (2005) salienta que:

[..] a ressignificacdo do rural nao é fruto apenas de criagdes
urbanas, mas também de leituras particulares por parte dos
habitantes das areas rurais, conformando um carater hibrido ao
territério e as identidades criadas com “componentes rurais” e
‘urbanos”, usados, estrategicamente, como discursos e
reivindicagdes predominantes, de acordo com a situacao [...].” (p.54)

Ele defende que a difusdo do urbano no rural, por meio das urbanidades, se
integram as novas ruralidades, advindas das ressignificagdes do espaco rural que
produzem novas representacoes, e o tornam um espaco hibrido. Rua (2005) enfatiza
que esse espaco deve ser tido interligado com a urbanizagao, integrado ao urbano,
porém nao dissolvido no que concerne as suas particularidades.

Concorda-se com as analises empreendidas por Rua (2005) no que diz
respeito a apreensdo das interagdes locais que nao s&o necessariamente
hierarquizadas, ou seja, a abordagem das diferengcas. No entanto, ha um
entendimento basilar de que a desigualdade ndao é um fator de recrudescimento da
dicotomia entre cidade e campo, espago urbano e rural, mas sim parte integrante da
reproducdo das especificidades e das diferengas locais, sob a cadéncia de uma
racionalidade que nao se limita ao ambito enddgeno do campo e da cidade e que
nao dissolve por completo as particularidades espaciais, mas que recrudescem as
diferencas e as desigualdades, mediante uma exclusdo estrategicamente forjada
para incluir sob uma nova légica produtiva.

Cidade e campo sdo espacos articulados sob uma mesma racionalidade
produtiva que ndo os destituiram por completo de suas especificidades, mas que
atribuiram a eles novos papéis e funcdes, mediante transformacdes estruturais e/ou
manutengdes de especificidades. Tal relagdo de complementariedade é evidente,

sobremodo, nos municipios pequenos.
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2.3 Relagao cidade/campo nos municipios pequenos no Brasil

Sob os ditames da reestruturacdo produtiva, acompanhada de uma
restruturagcdo espacial manifesta, ainda que de forma desigual, no campo e na
cidade, os lugares foram refuncionalizados em seus papéis no bojo produtivo.

Novas articulagdes territoriais foram delineadas em virtude, também, dos
aparatos técnicos fundamentados numa cientificidade. As técnicas de comunicagao
e de circulagdo permitiram uma maior articulacdo entre os lugares, por meio da
fluidez socioespacial de fluxos, ndo s6 de pessoas, mas também de uma
materialidade e de uma imaterialidade que conformam e que sao conformados pelas
formas de sociabilidade capitalista.

Advieram desses processos transformagdes produtivas e sociais que se
resvalaram para além do ambito laboral na unidade produtiva. As mudancgas nas
formas de reprodugédo do capital atingiram todos os intersticios de reprodugédo da
vida no campo e na cidade, de forma interdependente.

Isso ocorreu por meio da territorializagdo do monopdlio capitalista no campo
levadas a cabo pela expropriagdo do campesinato da terra e da migragdo dos
sujeitos do campo em direcdo as cidades, destituidos de suas condigbes de
reproducdo, e por transformacdes nas relacdes de trabalho. Porém, assentadas na
reproducgao de relagdes ulteriores.

O modo de producgao reproduz de forma deliberada essas relagdes, com o
intuito de assegurar a reprodugdo socioespacial baseada na divisdo social do
trabalho que se reverbera na divisao territorial do trabalho (DAMIANI, 2006). Essa,
por sua vez, assegura relacbes imbricadas entre os espagos e entre cidades,
independentemente de seus tamanhos e especificidades. Damiani (2006) salienta

que:

O periodo atual da globalizagao define possibilidades de contatos
multiplos entre cidades de todas as dimensbes e define uma
simultaneidade de comunicagdo ou uma rede intricada de
relacionamentos, rompendo as estritas hierarquias e, portanto, deve
determinar a reconsideracao das hierarquias como tradicionalmente
propostas: ha elos financeiros de agentes financeiros internacionais e
toda e qualquer cidade. (p.135)
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Os lugares mantém entre si relagdes estreitas, viabilizadas por aparatos
técnicos que asseguram trocas materiais e imateriais entre eles. Assim, elos s&o
mantidos e reproduzidos como forma de assegurar a reproducdo do espago e da
sociedade sob os ditames das formas de sociabilidade do capital.

Desse modo, “[...] os papéis das diversas cidades, nas suas diferencas,
produziriam uma certa coeréncia; coeréncia, e ndo exatamente estabilidade [...].”
(DAMIANI, 2006, p. 139), suscetiveis a volatilidade do capital e a sua necessidade
premente de superacado de crises ciclicas que lhes sao inerentes, traduzidas em
novas territorialidades produtivas.

Damiani (2006) parte do pressuposto de que as diferengas espaciais,
expressas em diferengcas econbmicas e sociais, sao imanentes ao sistema
econbmico, 0 que explicaria o papel exercido pelas cidades pequenas no bojo
produtivo. Para a autora, as cidades pequenas nao representam a expressao menos
moderna da dindmica econdmico-social, mas €& parte integrante dela, “[...] que se
realiza de modo diferencial.” (DAMIANI, 2006, p.136). Nesse mesmo sentido,

Moreira Jr (2011) corrobora ao afirmar que:

A globalizagéo intensifica a divisdo territorial do trabalho, marcada
pela especializagéo funcional, fragmentagéo e interdependéncia dos
espacos urbanos e rurais, determinada pela competicido entre as
cidades em busca de vantagens comparativas, em diversas escalas
e independentemente do seu tamanho fisico-territorial e
populacional. (p.8)

No amago da divisao territorial do trabalho, marcada pela relagcdo em redes
entre a cidades, as cidades pequenas, tidas assim ndo sé em relagdo ao tamanho
demografico (até 50.000 habitantes), mas em funcdo também do seu papel, tém
como fungéo basilar intermediar a relacédo entre as areas rurais com as cidades
médias e as metrépoles (MAIA, 2010).

Entrementes, os territérios dos municipios que apresentam cidades pequenas
resguardam especificidades que asseguram a reprodugdo das fungdes desses
espacos no modo de producédo vigente e nas redes citadinas, como a baixa
complexidade das relagdes espaciais, a dependéncia em relacdo as cidades de
meédio e grande porte, no que tange aos servigos e equipamentos, e a relagao

correlacionada com o campo, consoante Maia (2010).
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Para Moreira Jr (2011), os espagos urbanos das cidades pequenas sao
estreitamente ligados ao rural e ao agricola, constituindo-se enquanto partes
integrantes de um mesmo processo de produgado espacial, em que os valores e o
modo de vida rural se fazem presentes em ambos os espacos.

No entanto, Alentejano (2003) alerta para o fato de que o espaco rural ndo é
necessariamente sinbnimo de agricola, pois ha um crescimento vertiginoso da
implantacéo de atividades n&o agricolas no campo, numa forma de revalorizagao do
rural. O proprio autor, Moreira Jr (2011), ressalta que ndao se pode generalizar tal
caracteristica, visto que ha municipios com cidades pequenas cuja atividade
principal encontra-se ligada ao setor secundario da economia.

Diante disso, reformula-se a assertiva de Moreira Jr (2011) ao afirmar que os
papeis das cidades pequenas estao relacionados ao mundo agricola, sob os ditames
das relagbes multiescalares e chega-se a seguinte afirmacgéo: o papel desenvolvido
pelas cidades pequenas esta relacionado diretamente ao mundo rural, interligado as
relagdes multiescalares, verticais e horizontais.

Essa relagao estreita esta diretamente associada com as transformacoes
empreendidas pelo capital no campo dos municipios pequenos, ocorridas, em

alguns lugares, no setor agricola. Destarte, nas palavras de Moreira Jr (2011):

Ao apreender a dindmica relacéo entre o urbano, o rural e o agricola
torna-se claro que os processos excludentes que permeam [sic] as
cidades pequenas tem inicio no campo, na expulsdo do camponés e
pequeno proprietario rural pelo latifundio monocultor e pelo
agronegocio, na desterritorializagdo do trabalhador rural e sua
territorializagéo precaria na cidade [...]. (8-9)

Ainda de acordo com ele, tais transformacgdes foram viabilizadas pela
mecanizagao agricola, pelo uso de tecnologias e pesquisas e pelo agronegocio, que
aprofundaram a concentracdo fundiaria também em municipios com médias e
pequenas cidades. A principal mudanga apontada pelo autor diz respeito as relagdes
de trabalho e a destruicao identitaria dos sujeitos desterritorializados da terra.

Conquanto, Moreira Jr (2011) afirma que nos municipios com cidades
pequenas ha uma convivéncia entre o velho e o novo, que se manifesta na presenca
de praticas rurais na cidade, bem como na presenca de valores e simbologias de
carater urbano nos espacgos rurais. Para ele, os limites entre esses espagos se

diluem mediante a articulacdo entre ambos, sobretudo desinentes da estrutura
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produtiva agricola, pois o espago urbano e o rural “[...] estdo intrinsecamente
articulados, ainda mais quando nos referimos as cidades pequenas localizadas em
regides ndao-metropolitanas.” (MOREIRA JR, 2011, p.15).

Essa caracteristica que se faz presente, também, no municipio de Barra do
Choga/BA, onde campo e cidade se complementam e asseguram a reprodugéo da
vida e do capital de forma correlata, numa relagcdo que coaduna novas e velhas

formas materiais e imateriais presentes no campo e na cidade.

2.4 Relagao cidade/campo em Barra do Chog¢a-BA: entre contradigées,
transformacgoes e permanéncias

Compreender a relagdo cidade e campo em Barra do Choga/BA exige que se
apreenda caracteristicas gerais do municipio, assim como processos historicos
basilares que (re)configuraram tal relagcéo, gestados sob a égide sociometabdlica do
capital.

O municipio de Barra do Choga, localizado no centro-sul da Bahia, tem como
municipios limitrofes Planalto a Nordeste, Caatiba a Sudeste, ltambé ao Sul e Vitéria
da Conquista a Oeste, sendo que com este municipio, Capital Regional B, segundo
o IBGE (2007)"", mantém relagdes estreitas que se expressam em fluxos constantes
de sujeitos de Barra do Choga que se deslocam para Vitoria da Conquista/BA em
funcdo da necessidade de acesso aos servicos de educagao, comércio e de saude.

Barra do Choga apresentava, segundo os dados do censo 2010, uma
populacdo de 34.788 habitantes. No entanto, conforme estimativas do IBGE em
2017, essa populagdo corresponde a 34.121 habitantes. Desse total, ainda de
acordo com os dados oficiais, 63% € composta de populacdo urbana, sendo que
55% dela se encontram na sede do municipio. Esse apresentava em 2015 uma
populagcdo economicamente ativa correspondente a 15.374 pessoas e uma taxa de

desocupacio de 5,9%".

R Pesquisa Regides de Influéncia das Cidades 2007 (REGIC), realizada pelo IBGE, que tem por
objetivo estabelecer a hierarquia entre os centros urbanos no que tange aos deslocamentos para a
aquisicdo de bens e servigos. No que se refere a classificagdo em Capital Regional B, trata-se de
uma subdivisdo da classificagdo Capital Regional que abrange as cidades que exercem influéncia
regional na hierarquia urbana.

'® Dados do IBGE compilados pela SEI, 2016.
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Em 2014, 46,1% do PIB do municipio era proveniente do setor primario e 41,1
% terciario, enquanto que a industria correspondia a apenas 12,8%". No ano de
2017 foram produzidos aproximadamente 4.700.000 kg de café arabica em quase
12.000 hectares®.

Apesar das principais atividades econdmicas do municipio de Barra do Choga
estarem ligadas ao comércio e ao servigo, somados a incipiente atividade industrial,
o setor terciario, conforme Macedo (2009), apresenta um limiar com a agricultura,
mais especificamente, a atividade cafeeira, pois, ainda de acordo com a autora, os
periodos de colheita impulsionam o comércio no municipio.

Tal atividade acarretou transformacdes substanciais no municipio, tanto na
materialidade quanto na imaterialidade, em funcdo de novas demandas impingidas e
forjadas, assim como da (re)configuragao das formas de sociabilidade no campo e
na cidade, o que exige apreendé-las em suas especificidades.

O municipio de Barra do Choca mantém relacdes estreitas com Vitéria da
Conquista em decorréncia da concentracédo de servigos e equipamentos incipientes
ou ausentes naquele. Vitéria da Conquista, por sua vez, € polarizada por Salvador
em virtude da mesma racionalidade que fundamenta a relagdo em redes entre
cidades”.

Destaca-se que o processo de producéo territorial do municipio de Barra do
Choca/BA esta intimamente atrelado com a producdo do territério conquistense.

Sobre isso, Lemos (2013) afirma que:

No decorrer do processo histérico de amadurecimento das fases do
capitalismo, Barra do Choga adquiriu diferentes fungdes para atender
a logica da reprodugdo do sistema econdmico vigente. O processo
de producéo do territorio esta intimamente atrelado aos interesses do
capital, desde a fase mercantilista do meio técnico, no periodo Brasil
Colbnia, a fase atual do capitalismo financeiro, marcada pelo meio
técnico-cientifico-informacional. (p.30)

O territério barrachocense assumiu diferentes facetas e funcionalidades
ditadas pelo processo de amadurecimento das relagdes capitalistas de producéo,
sob a égide da (re)configuragcdo das sucessivas divisbes sociais e territoriais do

trabalho.

¥ Dados do IBGE compilados pela SEI, 2016.
0 Dados preliminares do Censo Agro 2017. Fonte: IBGE — Agéncia Vitdria da Conquista, 2018.
? Fonte: IBGE — Regibes de Influéncia das Cidades (REGIC), 2007.
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Segundo Novais et al (2010), a origem do atual municipio de Barra do Choca
esta diretamente relacionada com o processo de ocupacédo do Sertdo da Ressaca,
mais especificamente o Planalto da Conquista, embasada na necessidade de a
Coroa Portuguesa auferir renda e expandir a atividade aurifera, além de integrar o
territorio, mais especificamente o sertdo com o litoral. Sobre isso, Novais et al (2010)

enfatizam que:

No seu conjunto, o povoamento do Sertdo da Ressaca ocorreu a
partir da necessidade de expansido dos dominios dos bandeirantes,
do interesse em descobrir metais preciosos, bem como da
necessidade dos moradores das Vilas do Rio de Contas e Minas
Novas de obterem produtos necessarios a sobrevivéncia dos
habitantes daquelas povoacgdes. (p.36)

No século XVIII iniciou-se o processo de ocupacao do Sertdo da Ressaca,
comandado por Jodo Guimardes da Silva e Jodo Gongalves da Costa. Esse
bandeirante ocupou o territério que hodiernamente corresponde aos municipios de
Vitéria da Conquista, Barra do Choga, dentre outros, por meio da pratica da pecuaria
e da agricultura de subsisténcia, pois na regido nao foram encontrados metais
preciosos. Formou-se, assim, o Arraial da Conquista, posteriormente elevado a
categoria de Vila Imperial da Vitoria em 1840, cujas atividades produtivas estavam

interligadas as condigdes fisiograficas favoraveis, como apontam Novais et al (2010):

A Imperial Vila da Vitdria, situada no Sertdo da Ressaca, constituia
uma regido com potencialidades econbmicas, amplos recursos
naturais, que proporcionavam uma agricultura prospera, tendo como
principais produtos além do algoddo, a mandioca, o milho e feijao,
contudo o destaque era a pecuaria. Havia um fluxo comercial
intenso, mantendo essa regido, relagdes comerciais com a Capital,
norte de Minas Gerais e outras vilas da provincia da Bahia. (p.48)

Essa localidade correspondia também a uma rota comercial que interligava o
sertao ao litoral, além de ter sido local de repouso dos tropeiros que trafegavam pela
Estrada Geral, “[...] seguindo os cursos dos rios e outras aguadas, para atender as
necessidades que surgiam durante a viagem [...].” (NOVAIS et al, 2010, p.61).

Barra do Choga era uma fazenda, pertencente ao Capitdo-mor Joao
Gongalves da Costa, que se constituia em ponto de parada para os tropeiros e
boiadeiros pernoitarem (NOVAIS et al, 2010). Posteriormente, conforme divisdes do

espolio familiar entre os herdeiros de Jodao Gongalves da Costa, as propriedades
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foram fracionadas a partir de 1870, além de terem sido vendidas, fato que
possibilitou a vinda de outras familias para a localidade, segundo Novais et al
(2010). Sobre o processo de formacédo de Barra do Choga Novais et al (2010)

afirmam que:

De acordo com o jornalista e escritor conquistense, Anibal Lopes
Viana, Barra do Choca foi fundada pelo bandeirante Jodo Gongalves
da Costa, quando abriu uma estrada para combater os indios Pataxo,
aldeados as margens do Rio Catolé Grande, quando ja havia
fundado o Arraial da Conquista. (p.79)

Em 1891, em funcéo da transformacgao do Brasil em uma Republica ocorrida
em 1889, a Vila Imperial da Vitdria passou a se chamar Municipio de Conquista,
enquanto que Barra do Chocga foi elevada a categoria de Povoado de Barra do
Chocga. Tal denominagdo permaneceu até o inicio do século XX, periodo em que
essa localidade foi elevada a categoria de distrito pertencente ao entdo municipio de
Vitéria da Conquista.

Nesse periodo, de acordo com Novais et al(2010), a vila de Barra do Choga
era muito precaria, no que se refere as condi¢des de infraestrutura para a
populacado. Nela, a principal atividade era a agricultura de subsisténcia praticada por
uma populagdo majoritariamente rural, que cultivava feijao, banana, milho e café,
além de extrairem madeira.

Doravante, havia a prevaléncia de um campesinato submetido a uma
condicdo de pauperizacdo em decorréncia da auséncia de infraestrutura que
garantisse a reprodugédo coletiva da vida. No que concerne as condi¢gbes da vila de

Barra do Chocga, Novais et al (2010) salientam que:

Desprovida de uma infraestrutura adequada, sem agua tratada,
energia, escolas, posto de saude, entre outros servigos basicos, a
populagdo da vila vivia em condicbes extremamente precarias,
principalmente em relacdo a saude. Como ndo havia médicos na vila
e 0 acesso a Vitdria da Conquista era muito dificil, os moradores
recorriam as raizeiras e parteiras para o tratamento de doencgas e
realizacao de partos. (p.89)

Tal situacdo permaneceu até mesmo apos a emancipacdo de Barra do
Choga, ocorrida em 1962, mediante a Lei Estadual n° 1.694 de 22/06/1962, apds um

plebiscito, conforme Novais et al (2010). Em 1858, num contexto de eleicdo que
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elegeu o candidato Gerson Sales do Partido Social Democratico - PSD, teve inicio a
campanha de emancipacao de varios distritos, dentre eles Barra do Chocga, apoiada
tanto pela oposicdo quanto pela situagao, além de marcada por interesses politico-
partidarios de Barra do Choga, em decorréncia dos escassos recursos investidos na
localidade (NOVAIS et al, 2010). Sobre isso, Novais et al (2010) apontam que:

Algumas vilas e distritos ndo tinham um melhor desenvolvimento em
virtude da centralizagdo de servigos e investimentos na Sede. Foi o
caso de Barra do Choga, que permaneceu por muito tempo sem
alcancar um desenvolvimento satisfatério devido a falta de
investimentos. (p.109)

Entretanto, de acordo com os autores supracitados, a emancipacdo nao
acarretou de forma imediata mudancas na condigdo de indpia da populagcéo e na
auséncia de infraestruturas no municipio, além das transformagdes na incipiéncia no
setor terciario. Esse quadro comegou a ser modificado com a implantacido da
cafeicultura nos anos de 1970.

A atividade cafeeira foi implantada em Barra do Choga nos idos de 1972, em
virtude da necessidade de reproducao ampliada do capital, face a crise estrutural de
lucratividade nos anos de 1970, com subsidios financeiros e técnicos fornecidos pelo
Instituto Brasileiro do Café (IBC), enquanto parte do Plano de Renovagdo e
Revigoramento dos Cafezais do Brasil®. Isso ocorreu mediante a territorializagdo da
agroindustria cafeeira, encetada pelo processo de modernizacdo conservadora,
segundo Macedo (2009).

E valido salientar que as condigdes fisiograficas do municipio proporcionaram
condigbes propicias a cafeicultura, como o clima, o solo, a hidrografia e o relevo.
Sobre o processo de implantagdo da atividade cafeeira no Planalto da Conquista,

Macedo (2009) salienta que:

O processo de territorializacdo da agroindustria do café no estado da
Bahia, contou com a produgédo agricola irrigada e com a forte
presencga da agroindustria da regiao Sul do pais. Estas empresas se
beneficiaram pelo baixo custo das terras, pela localizagao estratégica
de escoamento de producgdo, pelas facilidades oferecidas na
obtengcdo de créditos para investir na produgdo e pela isengao de
impostos. (p.39)

2 Fonte: Macedo, 2009.
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Segundo Novais et al (2010), a implantacdo da cafeicultura no municipio
ocorreu, sobretudo, pela atuagado do que os autores denominam de “forasteiros”, ou
seja, agentes fundiarios que nao residiam no municipio de Barra do Choga. Esses
compraram as terras dos pequenos produtores que nao conseguiram investir na
atividade cafeeira, metamorfoseando-os em trabalhadores rurais, mais
especificamente volantes, como afirma Macedo (2009).

De acordo com Santos (1987), houve com isso o processo de
recrudescimento da estrutura fundiaria no municipio, baseada na concentragao
fundiaria e na expropriacdo do campesinato de suas condigbes objetivas de
reproducao da vida. Doravante, “[...] a cafeicultura veio reforgar a injusta distribuigdo
de terras por meio da expansao do latifundio cafeeiro.” (MACEDO, 2009, p.46).

Entrementes, mudangas nas formas e nos conteudos, tanto no campo quanto
na cidade, foram engendradas, o que produziu uma nova relagdo entre esses
espacos, marcadas por transformagdes nas relagdes trabalhistas, na migragdo e no
aumento populacional em virtude da colheita (ver tabela 1), na expansdo da malha
urbana, segundo Santos (1987), bem como, de acordo com Machado(2009), pela

reestruturacao urbana e citadina.

Tabela 1: Populagao do municipio de Barra do Chocga/BA entre 1970 e 2010

Censo  Populacao urbana Populacéo Rural Total
1970 1.455 7.459 8.914
1980 6.414 14.089 20.503
1991 11.644 13.200 24.844
2000 17.721 23.097 40.818
2010 21.916 12.871 34.787

Fonte: IBGE, Censos demograficos. Elaboragéo: Joscimara Lemos, 2018

Ainda conforme Macedo (2009), as mudangas acarretadas para o campo com
a implantacao da atividade cafeeira nos anos de 1970, no que tange a modernizagao
conservadora, marcada pela subordinagdo da agricultura a industria, ndo ocorreram
de forma generalizada, pois ndo abarcaram de forma geral a todos os produtores.
Mas ocorreu sob a égide da monopolizacdo do campo pelo capital, intermediado por
aparatos técnicos de ordem fisico-mecanicos, biolégicos e quimicos, ndo acessiveis
aos pequenos produtores. Sendo esses relegados a uma condigao de precariedade,

sob a aquiescéncia e a atuagao direta do Estado por meio de politicas agricolas.
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No que tange a desigualdade no acesso aos créditos bancarios, Macedo
(2009) enfatiza que:

[...] a dificuldade de acesso aos recursos é também uma forma de
influenciar a concentracao de terras e contribuir para a expulsdo do
homem do campo. Assim, o Estado encarna como principal
protagonista na produgao do espaco agrario, e seus desdobramentos
repercutem nas relagdes de trabalho e nas relagbes sociais de
producao. (p.39)

Se por um lado ocorreram mudangas produtivas no campo barrachocense,
assim como transformacgdes na configuracao da cidade, em virtude de investimentos
técnicos e financeiros direta ou indiretamente na atividade cafeeira, por outro houve
uma exasperacao das desigualdades das condi¢cdes objetivas de reproducdo da
vida, ndo so6 dos pequenos produtores expropriados da terra, mas também daqueles
que migraram de forma permanente para a cidade para trabalharem na colheita.

Segundo Macedo (2009), os trabalhadores volantes que atuam na colheita do
café durante um periodo do ano tiveram um aumento da precarizacdo do trabalho
desinente, sobretudo, das relagcdes de trabalho baseadas no recebimento de salario
por produtividade, o que permite aos agentes fundiarios auferir a renda diferencial Il.
Isso se expressa nas desigualdades socioespaciais tanto nos espagos rurais quanto
urbanos do municipio, como na segregacgao socioespacial entre os bairros da cidade
onde residem os catadores de café e aqueles ocupados, majoritariamente, por
servidores publicos. Sobre as transformagdes na relagéo de trabalho, Macedo (2009)

diz que:

[...] é preciso enfatizar que a reestruturagdo do capital gerou uma
grande oferta de mercadoria “forca de trabalho”, em que parte dos
trabalhadores teve de vendé-la em menor custo, e parte néo teve a
oportunidade de se inserir no mercado de trabalho, tendo de se
subjugar ao subemprego. Esta realidade foi também encontrada em
Barra do Choga, quando trabalhadores responderam, em pesquisa
de campo, que sO estavam trabalhando na colheita do café porque
nao tinham oportunidade de emprego. Entdo, vendem sua forca de
trabalho por um prego baixo, além de se submeter as péssimas
condic¢des de trabalho. (p.69)

No tocante as condigdes de trabalho, a autora supracitada afirma que a
atividade da colheita do café é realizada pelos catadores sem o uso de
equipamentos de seguranga adequados, e que eles trabalham oito horas diarias
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sem pausas para descanso. Além disso, as condigdes de alojamento para aqueles
que permanecem no local de trabalho sdo precarias, com excecdo de poucas
fazendas. Entretanto, Macedo (2009) assevera que 87,5% dos trabalhadores
volantes pesquisados por ela, que atuam na cafeicultura em Barra do Chocga,
realizam cotidianamente a mobilidade entre o campo e a cidade.

Pode-se afirmar que ocorreu uma reconfiguragao da relagcdo campo e cidade
em Barra do Choca, marcada por uma complementariedade, que antes da
implantacdo da cafeicultura mostrava-se incipiente, mediante a difusdo nédo so6 de
aparatos técnicos, de fixos, como também por meio da difusdo de novos valores e
de uma simbologia incrustada tanto nas relagdes de trabalho quanto nas formas de
sociabilidades que perpassam pela reproducao da vida.

Porém, tais transformacbdes n&o solaparam as condi¢des objetivas e
subjetivas ulteriores por completo, mas recrudesceram as diferengcas e as
desigualdades expressas ndo sé na materialidade do campo, como também da
cidade, com rebatimentos nas formas de sociabilidade que envolvem uma
miscelanea de relagdes capitalistas e nao capitalistas de producao.

Ressalta-se que tanto no campo quanto na cidade ha uma coexisténcia de
modo de vida urbano e rural que se mesclam na conformacdo do cotidiano dos

sujeitos.Sobre isso, Lemos (2017) ratifica que:

Tanto no espaco urbano da vila e da cidade, quanto no espaco rural
dos povoados, ha uma interdependéncia entre o urbano e o rural,
entremeados na reproducdo da vida dos trabalhadores, sobretudo,
dos que atuam na cafeicultura. Na cidade, sobretudo nos bairros
periféricos, como no Ouro Verde e o Pedro Santino, ha sujeitos que
reproduzem a vida mediante formas de sociabilidade rurais que se
coadunam com as formas de sociabilidade urbanas, expressas nas
relacbes de solidariedade entre vizinhos, na criacdo de galinhas e
outros animais nos quintais, no cultivo de pequenas hortas para a
alimentagao familiar, no uso de fogao a lenha em algumas casas, na
relagdo mais estreita com a rua etc. No campo, mormente, nos
povoados, a reproducdo da vida também ocorre por meio dessa
interdependéncia, como os lagos de solidariedade entre vizinhos, na
pratica de atividades camponesas em correlagdo com o modo de
vida urbano, este manifesto na necessidade de servigos, técnicas e
equipamentos, como no uso de internet e de celular, e na mobilidade
constante dos sujeitos dos povoados para a cidade por causa dos
servicos e equipamentos concentrados no espaco citadino, como os
bancarios, comerciais, servico de correios etc. Além disso, ha na
cidade trabalhadores que residem neste espacgo, mas que trabalham
no campo; assim como sujeitos que residem nos povoados e que
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trabalham no espaco urbano de Barra do Choca e de outros
municipios, como na cidade de Vitéria da Conquista/BA. (p. 1190)

Logo, houve a produg¢ao de novas ruralidades e urbanidades que se mesclam
as formas pretéritas de sociabilidade, e marcou a tessitura de uma relagéo estreita
entre os espacos urbanos e rurais, porém sem a dissolugdo por completo das
particularidades locais precedentes.

Alentejano (2003) salienta que os atributos tidos como sendo particulares do
campo, assim como os que sao atribuidos a cidade, ndo sao mais pertinentes, pois
houve o surgimento de um novo rural e de um novo urbano.

O rural nado foi tragado pelo urbano. A reestruturagdo produtiva no campo de
Barra do Choga ocorreu pari passu com transformagdes morfolégicas e sociais da
cidade, sob os ditames da configuragdo de uma relacdo entre esses espagos
marcada pelo continuum territorial urbano-rural que se manifesta ndo s6 na
mobilidade do trabalho, mas também na mobilidade cotidiana de sujeitos entre esses
espacos.

Doravante, ha uma dinamica entre campo e cidade encetada pela
implantagéo da cafeicultura no municipio e ampliada em decorréncia da necessidade
de acesso aos bens e servicos concentrados no espago citadino, erigida pela
disseminagdo de uma racionalidade produtiva que exacerba as desigualdades,

inclusive, por meio da negacéao do direito a cidade.
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3 MOBILIDADE COTIDIANA ENTRE ESPACOS URBANOS E RURAIS:
CARACTERISTICAS E CONTRADIGOES

Os espagos urbanos e rurais dos municipios, em decorréncia de
necessidades impingidas e relacionadas a reprodugdo da vida, assim como da
configuragcdo material do espago marcada pela concentragcdo de servigos e
equipamentos na cidade, mantém entre si relacdes estreitas, oriundas de interacdes
espaciais viabilizadas por sistemas técnicos de comunicagao e de circulagao.

No entanto, essa materialidade, que permite fluidez socioespacial de bens
materiais e imateriais e de pessoas, ndo é implantada no territorio de forma
igualitaria. Destarte, ha usos seletivos do territorio que norteiam a sua configuragao
material e imaterial mediatizada por redes.

Nesta secdo sido apresentadas analises sobre a dinamica de mobilidade entre
0S espacos urbanos e rurais, assim como suas caracteristicas e contradicoes,

principalmente no que tange ao municipio de Barra do Choga/BA.

3.1 Dinamica de mobilidade cotidiana entre os espagos rurais e urbanos e
atributos gerais

A necessidade de realizacdo da mobilidade no espaco se constitui uma
condi¢cdo sine qua non do homem e remonta os primordios da humanidade, desde
quando os povos se caracterizavam pelo nomadismo. Em decorréncia da |
Revolugao Industrial no século XVIII, transformagdes foram acarretadas, tanto nas
formas de sociabilidade, decorrentes das relagbes produtivas, quanto na
materialidade e nas funcionalidades dos lugares devido ao desenvolvimento e a
implantacdo de meios de transportes que viabilizaram uma compreensao espacgo-
tempo, ainda que relativa e desigual conforme a divisdo territorial e social do
trabalho.

Essas alteragbes permitiram, também de forma relativa, condicionadas aos
pressupostos sociais e econdmicos, uma maior possibilidade de mobilidade dos
sujeitos, embasadas nas transformacgdes empreendidas pelo modo de producéao
capitalista, principalmente no decorrer do século XX, consentaneas com a

necessidade de reproducao ampliada do capital.
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Segundo Harvey (2005), o capital pressupde formas de subordinagdo do
trabalho aos seus objetivos, seja mediante transformag¢des completas nas formas de
sociabilidade das relagdes n&o capitalistas de produgao, seja por meio de cooptagao
dessas formas de sociabilidade a seu bel-prazer, com o fito de assegurar-lhe uma
reproducdo ampliada por meio do processo de acumulacédo adicional. Isso implica
numa expansdo geografica a fim de mitigar as crises idiossincraticas do modo de
producao (HARVEY, 2005).

Ainda de acordo com o autor, a mundializagdo do capital no decorrer do
século XX, desinente de crises no capitalismo, acarretou a expansdo geografica
para além dos limites das regides centrais do modo de produgéo capitalista, [...]
expandindo-se rumo a criacdo do que Marx denominou “0 mercado mundial”.”
(HARVEY, 2005, p.48), sob os ditames de uma nova divisdo social do trabalho.

Esse processo de expansdo, mediante a mobilidade geografica, € portador
de uma intima relagcdo com o aperfeicoamento das técnicas de transporte e de
comunicagao, haja vista que a acumulagédo ampliada do capital pressupde transpor
barreiras espaciais (HARVEY, 2005). A mobilidade geografica tornou-se condi¢cao
precipua para a reproducado das forgcas produtivas e, mormente, das formas de
sociabilidade capitalista.

Isso é dependente, no entanto, de condi¢des objetivas e subjetivas para a sua
concretizagdo, atreladas a imposicao verticalizada de necessidades, valores e
ideologias aos lugares, em virtude da busca de um ajuste espacial como forma de
assegurar ao capitalismo a sua sobrevivéncia frente as crises, realizado a guisa de
aliangas regionais de fortalecimento enddégeno que implicam em tarifas, controle
imigratorio, dumping, conquista colonial, controle das economias dependentes e
reorganizacgao da divisao territorial do trabalho (HARVEY, 2005).

Porém, tal processo ndao ocorreu € nao ocorre de forma harmoniosa, sem
conflitos, mas sim por meio de beligerancias, destruicbes e reconstrugdes, bem
como mediante cooptagdes e submissdo da reproducido da vida, tanto individual
quanto coletivamente, aos desideratos do capital, como preconiza Harvey (2005), ao

afirmar que:

[...] no século XX, a perpetuacao do capitalismo foi obtida a custa da
morte, da devastacdo e da destruicdo levadas a cabo de duas
guerras sofisticadas. [...] Com certeza, a era burguesa testemunhou
o crescimento da forca destrutiva que mais do que corresponde ao
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crescimento da forca produtiva essencial para a sobrevivéncia do
capitalismo. [...]. Conforme se esgotam as solu¢des temporais e
geograficas para a dialética interna da superacumulacao, a tendéncia
de crise do capitalismo mais uma vez investe furiosamente, as
rivalidades interimperialistas se agudizam e a ameacga de autarquia
dentro dos impérios comerciais fechados se avulta [...].(p. 162)

No intuito de buscar a preservacao das formas de reprodugao do capital,
houve e ha reconfiguragbes constantes, manifestas nas paisagens num determinado
instante temporal, em que sao criadas e recriadas “[...] uma paisagem fisica e social
de sua prépria imagem, e requisito para suas proprias necessidades [...], apenas
para solapar, despedacar e inclusive destruir essa paisagem num instante posterior
do tempo.” (HARVEY, 2005, p.150)

Os processos historicos de cada canto da Terra passaram a ser orquestrados
por uma racionalidade produtiva assentada na dindmica de reprodugdo ampliada do
capitalismo, manifestos de forma desigual em cada territério, em decorréncia das
formas de coadunagdo com as especificidades enddgenas dos lugares. Esses se
tornaram partes integrantes do modo de produgédo que opera em escala mundial e
que subordina os interesses e particularidades locais aos interesses exdégenos, cujo
apanagio € a pulverizacdo das contradigbes inerentes ao modo de produgao
hodierno, além de valores e simbolos que se agregam aos modos de vida.

Na cadéncia das transformagdées no modo de produgao, a cidade tornou-se o
ponto nodal que viabiliza as interacbes da ordem distante com os demais espagos
do territério. De acordo com Lefebvre (2001), a cidade € a mediagdo das mediagdes,
responsavel pela imposicdo dos imperativos do capital no territério, forjados por
interesses da ordem distante que se coadunam com a ordem préxima.

No que diz respeito ao urbano em seu processo de constituicdo da sociedade
urbana, parte-se do pressuposto de que essa “[...] € uma virtualidade que carrega a
constituicdo de uma sociedade planetaria, uma totalidade que modifica e transforma
a agricultura e a industria, mas que nao faz com que elas desaparecam.”
(SOBARZO, 2013, p.58), cuja morfologia social € composta por relagdes em que o
dominio se sobrepde a apropriacdo do espaco; a fetichizacdo do mundo da
mercadoria impde signos que se tornaram finalidade ultima do cotidiano; e as
relagdes sociais sao mediadas, sobretudo, pela propriedade privada (LEFEBVRE,
2001).
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Conforme Dias (2000), ao longo do século XX ocorreram desdobramentos de
processos complexos, no que concerne ao modo de produgdo, enquanto
necessidades de realizacdo do capital em sua fase monopolista, com o intuito de
proporcionar a sua reproducao ampliada e flexivel: integragdo socioespacial,
integracao produtiva, integracéo financeira e integragao territorial.

Esses processos exigiram a (re)organizagdo produtiva dos territorios em
funcdo de uma nova divisao territorial e social do trabalho que se desenhava, de
forma que facilitassem a comunicagao e a circulagao entre os lugares, pressupostos
essenciais para a realizagdo do capital, mediante a configuragdo de redes
viabilizadas por aparatos técnicos, como de comunicagdo e de transporte, cuja

analise, nas palavras de Dias (2000):

[...] implica abordagem que, no lugar de trata-la isoladamente,
procure suas relagdes com a urbanizacdo, com a divisao territorial do
trabalho e com a diferenciacdo crescente que esta introduziu nas
cidades. Trata-se, assim, de um instrumento para a compreensao da
dinamica territorial brasileira. (p.149)

Tais transformagdes nos aparatos técnicos representaram alteragdes
substanciais tanto na morfologia social, que abarca a humanidade, notadamente
marcada pela subordinagao do cotidiano dos sujeitos a uma racionalidade produtiva,
bem como por vicissitudes na morfologia pratico-sensivel desses espacgos, que sao
norteadas pela dindmica de reproducdo ampliada do capital. Isso significou
transformacdes nas infraestruturas no territorio brasileiro, ainda que de que forma
estrategicamente selecionada e desigual nas regides brasileiras®.

No Brasil, num contexto de reconfiguragdo da urbanizagdo, encetada pelas
transformagdes operadas na escala mundial e impingidas no territério nacional,
alteracdes foram erigidas nas cidades, mormente a partir da década de 1950, e
aprofundadas sob a égide da reestruturagao produtiva do capital nos anos de 1970
(VASCONCELLOS, 2016).

Com base em Vasconcellos (2016), isso significou mudangas tanto na forma
quanto no conteudo das cidades, assim como também no campo, mediante a
configuragdo de novas necessidades forjadas no amago das formas de

sociabilidades do capital. Sendo essas manifestas nas transformagdes das formas

®Fonte: Santos e Silveira (2016).



63

de sociabilidade dos sujeitos, assim como na configuragao espacial dos lugares, em
que os espacgos, principalmente, os urbanos, foram planejados e/ou edificados em
funcdo dos transportes viarios no século XX. Porquanto, foram delineadas
exigéncias no que tange as formas de articulagao territorial. Isso ocorreu tanto nos
espacos endogenos da cidade quanto entre a cidade e o campo, gragas ao
estabelecimento de novas relagbes complementares entre eles.

Entretanto, as cidades sao caracterizadas por contradigdes e desigualdades,
proporcionadas pela implantacdo de sistemas viarios mediante investimentos
estatais, legitimada pela necessidade imanada dos investimentos na industria
automobilistica (VASCONCELLOS, 2016), por meio do rompimento, ainda que
relativo, de Obices a circulacdo, conforme a atuacdo desigual dos agentes
hegemaodnicos no territério.

Nesse interim, ocorreu uma maior integracao do territério brasileiro, por meio
de uma maior ocupacdo da hinterlandia, conforme Santos e Silveira (2016), bem
como por meio localizacbes estratégicas de atividades produtivas de forma
centrifuga no territério, de acordo com as vantagens locacionais que “[...] sao
fortalecidas e os lugares passam a ser cada vez mais diferenciados pelo seu
conteudo — [...] redes de transporte, energia ou telecomunicacdo.” (DIAS, 2000,
p.157).

De acordo com Vasconcellos (2016), além disso, os transportes viabilizaram a
ocupacgao, realizada pelos sujeitos das classes mais pobres, de areas nao centrais
nos espagos urbanos, distantes dos locais de trabalho e dos servicos e
equipamentos publicos, o que contribuiu para recrudescimento da segregagado no
espaco urbano. O autor afirma que, nesse contexto, houve uma ampliagdo do
espaco dos transportes viarios para a classe trabalhadora nas cidades brasileiras.
No entanto, essa mudanca ocorreu de modo a satisfazer minimamente a
necessidade de circulagdo dos sujeitos da classe operaria, no que diz respeito a
mobilidade do trabalho, mais especificamente do trajeto residéncia-trabalho.

Portanto, os transportes que permitem a fluidez socioespacial nas cidades do
Brasil sdo dotados de ineficiéncia, fator que motivou as ondas de manifestacées nos
logradouros de diferentes cidades no Brasil em 2013, decorrentes do aumento das
tarifas do transporte coletivo. Porém as reivindicagcdes nao se limitaram a questao do

valor do transporte, mas abrangeram também as condicbes de realizacdo da
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mobilidade, haja vista que ensejavam o direito & cidade®*. Segundo Rolnik (2013), ha
décadas dispbe-se de um sistema de transporte coletivo caro, ineficiente e de baixa
qualidade.

E valido salientar que ha uma relacio interdependente no que diz respeito a
reproducdo das forgcas produtivas e ao acesso aos equipamentos coletivos que
asseguram a reproducdo da vida, que estad condicionada as relagbes de classe

social, pois, como salienta lacasuriaga (2002):

Desde a primeira fase da era monopolista, os equipamentos e
servigos coletivos — em especial aqueles diretamente vinculados a
reproducéo da forca de trabalho, como por exemplo, as atividades de
ensino e saude, servindo a formagao ampliada das forcas produtivas
humanas — além de representarem importantes conquistas sociais da
classe trabalhadora, significaram fundamental reforco para a classe
capitalista, no que concerne ao aumento do grau de acumulagao de
capital necessario a estabilizagdo da queda da taxa de lucro. (p.228)

As condic¢des objetivas de reproducao da vida sdo subjugadas aos propositos
de relagdes que visam a reproducado das forgcas produtivas, com o intuito de
assegurar a extragdo da mais-valia e a reprodugcéo ampliada do capital.

A reproducao das forgas produtivas, para lacasuriaga (2002), € dependente
de condi¢des gerais da producgao social. Essas abarcam os meios de comunicagéao e
de transporte e o0s equipamentos e servicos coletivos, assim como “...] a
concentracido espacial dos meios de producao do capital e reproducao da forca de
trabalho, que abrangem meios de consumo individual e coletivos.” (IACASURIAGA,
2002, p.228).

No que tange as condi¢des gerais de reprodugado social, “[...] o conjunto de
atividades que conforma os equipamentos e servicos coletivos faz parte da
materializagdo da relacdo conflituosa de concessao e conquista entre classes e
fragcOes de classe.” (IACASURIAGA, 2002, p.229).

Nas concepcbes da autora, as conquistas e concessdes de equipamentos e
servigos publicos estdo intimamente atreladas aos conflitos classistas, em que as
lutas por tais direitos fazem parte das reivindicagdes histéricas da classe
trabalhadora, enquanto que as concessoes sao estratégias de arrefecimento da luta

contra aqueles que ameagam a hegemonia das classes privilegiadas do capitalismo,

2 Fonte: Movimento Passe Livre (2013).
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cujas relagdes de produgdo norteiam a distribuigcdo territorial das técnicas e dos
servicos de forma desigual no territorio.

Os equipamentos e servigos publicos, concentrados nas cidades em
detrimento do campo e nos centros ou subcentros dos espacos citadinos em relagao
as periferias pobres, sao distribuidos no espago de forma desigual, o que fragmenta
e articula o territorio. Isso acontece em decorréncia da divisdo social, territorial e
técnica do trabalho, que condiciona o acesso a uma mobilidade que também abarca
a mobilidade do trabalho, mas que nao se encerra nela, por ser mais abrangente, no
que tange aos anseios e necessidades que impulsionam uma dindmica
socioespacial tanto no espaco citadino quanto no territério municipal: a mobilidade
cotidiana.

Essa, de acordo com Cavalcante et al (2012), € um movimento interno e
ciclico, caraterizado pela frequéncia cotidiana de idas e vindas no espaco e que é
motivado por diferentes necessidades, como trabalho, educagao, lazer dentre outros.
Essa dindmica é condicionada por diversos fatores de ordem econdmica, politica e
social, mas, acima de tudo, pela renda que limita ou amplia a capacidade individual
de acesso e de consumo tanto dos meios de transporte quanto dos servigos e
equipamentos que se fazem necessarias a reproducao da vida.

No Brasil, a mobilidade cotidiana denominada de mobilidade urbana, no que
se refere ao espago das cidades médias e das metrépoles, € marcada por
desigualdades, em virtude do acesso desigual aos servigos de transportes publicos,
(GOMIDE, 2006). Sobre isso, Gomide (2006) afirma que:

Os estudos e pesquisas realizados concluiram que as populagdes de
baixa renda das grandes metrdpoles brasileiras estdo sendo privadas
do acesso aos servicos de transporte coletivo, um servico de carater
essencial, conforme a Constituicido Federal de 1988. Tal privacao
contribui para a reducdo de oportunidades, pois impede essas
populagdes de acessar 0s equipamentos e servigos que as cidades
oferecem (escolas, hospitais, lazer, emprego etc. (p.242)

A mobilidade cotidiana ndo se encerra em si, mas se constitui numa
possibilidade de concretizacdo de outros direitos sociais, concentrados em
determinados espacos em detrimento de outros, o que afeta a reproducéo da vida,
que apresenta um liame com a reprodugdo das forgas produtivas (LEFEBVRE,
2006).
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Pereira (2006) afirma que o espaco da reprodugao engloba também o lugar
onde ocorre a reproducgao bioldgica, social e cultural, como a residéncia, a escola, as
areas de lazer, os locais de circulacdo dentre outros.

As desigualdades de concretizagdo da mobilidade, que é relacionada aos
meios de transportes coletivos, representam a negacédo ndo sé de outros direitos,
como a saude, a educacdo, a cidade etc., mas também o recrudescimento dos
conflitos de classe, em que “[...] movimentos sociais afirmam a mobilidade urbana
como condicao para o exercicio de outros direitos.” (FIX et al, 2015, p. 176)

O acesso aos meios de transporte, que se reflete na reproducédo da vida dos
sujeitos desfavorecidos socialmente, é caracterizado pela auséncia de
universalidade no atendimento do transporte coletivo, pela maior parte do
financiamento ser pago pelos passageiros (o custo operacional é dividido pelo n° de
passageiros), pela hegemonia do transporte individual em detrimento do transporte
coletivo, inclusive mediante incentivos fiscais e crediticios estatais, como o que
ocorreu no governo Lula, e pela consolidagdo da ideia de que a mobilidade é uma
questao privada (FIX et al, 2015).

De acordo com Gregori (2015), em entrevista concedida a Fix et al (2015), a
questdo da mobilidade é complexa, pois reune uma série de conflitos. Assim,

Gregori (2015) afirma que na questdo da mobilidade urbana:

[..] estdo entrelagados aspectos relacionados as seguintes
discussdes: uso do solo e distribuicdo de atividades no territorio;
economia politica dos transportes e da logistica de cargas; conflitos
nas ruas e avenidas entre automdveis e transporte coletivo, com
politicas publicas envolvendo investimentos, renuncias fiscais e
subsidios; modelos de concessao e prestacdo do servico; politica
tarifaria (catraca) como limite ao atendimento universal; articulagédo
entre modais de transporte e suas infraestruturas; qualidade do
servigo, inclusdo dos usuarios € bom desenho dos equipamentos;
impactos ambientais, com diferentes modelos energéticos e de
emissao de gases; consequéncias para a economia urbana e para a
saude publica. [...]. E necessario avangarmos o pensamento critico e
propositivo em nossas universidades, de forma a influenciar e
orientar politicas publicas de mobilidade urbana no Brasil atual.”
(p.180)

Acredita-se que o caminho seja mais do que esse apontado por Gregori
(2015), pois implica em avancar em debates relacionados a mobilidade cotidiana

para além da que se realiza no espago das cidades. Significa abranger também a
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mobilidade cotidiana que se realiza no ambito territorial dos municipios brasileiros,
mais especificamente a que ocorre entre os espagos urbanos e rurais, e que
também é imbuida de contradicdes concernentes aos conflitos de classe.

Assim como a mobilidade urbana, a mobilidade cotidiana entre o campo e a
cidade também é reduzida a uma questao de poder aquisitivo, quando, na verdade,
deveria ser uma questao de interesse coletivo, contemplada por politicas publicas
que contem com a participagao efetiva das classes socais desfavorecidas, enquanto
um direito e ndo uma mera mercadoria com acesso condicionado a renda, tampouco
enquanto mera concessao para arrefecer as relagdes conflituosas.

Em virtude do condicionamento do acesso a renda, o direito a mobilidade é
negado a uma parcela consideravel da populacao residente nas periferias pobres de
grandes cidades (GREGORI, 2015). Tal fato é observavel também em relacéo aos
municipios pequenos, que, muitas vezes nao apresentam transportes publicos
coletivos, mas somente privados coletivos e privados individuais® que permitem a
mobilidade cotidiana no municipio. Entretanto, esses s&o incipientes para atender a
demanda da populagdo ou a questdo da mobilidade é tratada somente como uma
questdo que se limita a capacidade individual dos sujeitos para acessa-los e utiliza-
los.

A questdo de acesso aos transportes e as desigualdades concernentes a
concretizagao da mobilidade constitui-se num instrumento de aprofundamento das
desigualdades expressas nao s6 na segregagcao socioespacial, mas também no
modo de vida dos sujeitos, sobretudo daqueles residentes nos espagos rurais dos

municipios pequenos.

3.2 Mobilidade cotidiana e reproducao da relagao cidade/campo nos
municipios pequenos

Sob os ditames das dindamicas espaciais, notadamente marcadas por fluxos

continuos de pessoas, mercadorias, informacao e capital, sdo tecidas as formas de

% Lei n°® 12.587/2012 que institui a Politica Nacional de Mobilidade Urbana:

Art. 4° Para os fins desta Lei, considera-se:

VI - transporte publico coletivo: servigo publico de transporte de passageiros acessivel a toda a
populagcao mediante pagamento individualizado, com itinerarios e pregos fixados pelo poder publico;
VII - transporte privado coletivo: servigo de transporte de passageiros ndo aberto ao publico para a
realizagdo de viagens com caracteristicas operacionais exclusivas para cada linha e demanda; VIII -
transporte publico individual: servigo remunerado de transporte de passageiros aberto ao publico, por
intermédio de veiculos de aluguel, para a realizagao de viagens individualizadas; (BRASIL, 2018)
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sociabilidade que configuram e reconfiguram ndo s6 a materialidade inscrita no
espago geografico, mas também os modos de vida rurais e urbanos, atributos
espaciais que perpassam o0 campo e a cidade.

Consoante Gomes (2015), nessas interagdes espaciais®, a reconfiguragio do
modo de vida é proveniente do intercambio mantido entre os espacos, que nao
transformam por completo, tampouco com a mesma intensidade os lugares, mas
integram-se mediante a tessitura de relagdes que abrangem as velhas e as novas
formas de habitos, valores, elementos identitarios, pois “[...] 0 modo de vida envolve
dimensdes identitarias, praticas, habitos e valores, os quais se reconfiguram
mediante processos de interacdo.” (GOMES, 2015, p.4)

Gomes (2015), com o objetivo de estudar a mobilidade socioespacial das
pessoas que vivem no campo, por meio da analise do intercambio socioecondmico
decorrentes dos deslocamentos entre o campo e a cidade, tendo como recorte
espacial um municipio com cidade pequena, afirma que essa dindmica nao € mero
deslocamento, visto que a mobilidade se constitui numa interagdo espacial que
integra a existéncia, a reproducao e a transformacgao social.

Também conforme Coutinho (2014), essa mobilidade ndo é a referente a
mudanca de local de residéncia. Ela esta vinculada ao ir e vir entre os espacgos
urbanos e rurais nos municipios de pequenas cidades, numa dinamica de
circularidade impulsionada por objetivos que n&o se limitam ao trabalho e aos
estudos, mas que também abrangem necessidades de realizacdo de compras,
acesso a saude, lazer e atividades religiosas, denominada de mobilidade cotidiana
(COUTINHO, 2014).

De acordo com Gomes (2015), a mobilidade socioespacial € apenas uma das
facetas das interagcdes espaciais. Essa dindmica entre o campo e a cidade dos
municipios com cidades pequenas se manifesta ndo s6 diaria, mas também semanal
e mensalmente, diferentemente das que se configuram nas regides metropolitanas
(COUTINHO, 2014).

O autor salienta que no campo e na cidade houve um aumento dos

deslocamentos espaciais, que apresenta um liame ndo s6 com o movimento, mas

% Segundo Catéo et al (2010), essa concepcao foi alcunhada pela primeira vez pelo norte-americano
Edward Ullman nos anos 50, com o significado de interdependéncia entre duas ou mais areas
geograficas distintas. No Brasil, Roberto Lobato Corréa consiste no principal pesquisador que se
dedica a tematica. Para ele, essas interagdes espaciais remetem a ideia de deslocamentos de
pessoas, mercadorias e informagao entre espagos.
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também com as trocas de diferentes intensidades entre esses espacos, propiciadas
“[...] pela facilidade dos meios de transporte e comunicacdo que comprimiram o
espaco e o tempo, levando ao surgimento dos espacos hibridos [...].” (GOMES,
2015, p.1), sem diluir as especificidades locais por completo.

Nessa seara, a mobilidade entre o campo e a cidade garante uma maior
integracédo entre esses espacgos, ndo s6 de cunho material, mas também imaterial,
no que concerne a uma dinamica ampla que perpassa pela reprodugéo do espacgo
geografico e que imbui a reprodugcdo da vida dos sujeitos de conteudos que
fundamentam suas relagdes sociais e Ihes asseguram a reprodug¢ao da vida, numa
escala que ultrapassa o local onde eles residem. Dessa forma, Gomes (2015) afirma

que:

[...] cada vez mais, torna-se superada uma visao que distingue e
coloca em extremos o campo e a cidade, visto que hoje tais espagos
se tornam progressivamente mais articulados devido a melhoria das
estradas, ao acesso aos diversos meios de transporte e de
comunicagao, bem como pela mobilidade da populacdo que tende a
atenuar os comportamentos diferentes e dificultar a observagao
direta das diferencas entre os dois tipos de espagos.” (p.1)

E inegavel o papel dos modais de transporte e de técnicas de circulagdo de
informacdes, desinentes de investimentos cientificos que embasam as inovagdes
técnicas, na conformacdo de uma maior articulagdo espacial entre os espacgos
urbanos e rurais (GOMES, 2015). Entende-se que eles possibilitaram uma
ampliagdo da escala de agédo dos sujeitos que mescla diferentes escalas espaciais,
assim como transformagdes nos habitos e comportamentos em decorréncia,
sobretudo, das influéncias do consumo, mediatizados por técnicas de comunicagao
e de transportes motorizados que viabilizaram a fluidez material e imaterial entre
espacos, de diferentes maneiras e intensidades Coutinho (2014) corrobora com essa

concepcao ao afirmar que:

O consumo modificaria as relagdes entre significantes e significados
e criaria uma imagem dos rurais sobre a sociedade urbana, mas
também, sobre eles mesmos. Até mesmo os espagos mais isolados
recebem servicos comerciais e culturais por meio das escolas,
imprensa, mercado de trabalho, turismo, e também por meio dos
pendulares do campo que estdo, cada vez mais, marcados pela
interagcdo com ambiente citadino. (p.30)
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Destarte, a medida que sdo diminuidas as distancias relativas entre os
espacos urbanos e rurais, as relagdes entre eles sao estreitadas por meio da
imposigao e incorporacdo de elementos identitarios, simbolos, bens materiais e
necessidades impingidas, difundidos por meios de comunicacéo e de circulagao,
cujo acesso, ainda que desigual, ndo se limita aos residentes dos espacos citadinos.
Tais modificagdes, relacionadas com a mobilidade entre esses espacgos, apresentam
rebatimentos na reproducao da vida dos sujeitos, inclusive no nucleo familiar, pois,

nas palavras de Coutinho (2014):

Argumenta-se [...] que as mudangas vivenciadas no nucleo familiar a
partr da mobilidade campo-cidade estdo relacionadas a
diversificacdo da economia, ao desenvolvimento da pluriatividade e
das e das atividades ndo agricolas por parte dos rurais, a
monetarizagdo das atividades relacionadas a vida cotidiana, aos
habitos de consumo e lazer incrementados pelo desenvolvimento das
TICs (Tecnologias da Informagdo e Comunicagao), bem como pela
melhoria dos meios de transporte e da malha viaria. (p.15)

Entretanto, o acesso e o consumo mediatizados pelos meios de comunicacéo
e circulagdo ocorrem de forma desigual, em virtude das desigualdades sociais
desinentes das relacdes conflituosas de classe, imanentes da divisao social do
trabalho. Além disso, conforme Coutinho (2014), a incorporacédo de novos conteudos
gue se mesclam ao modo de vida dos sujeitos das localidades rurais varia de acordo
com a faixa etaria e o género.

Para a autora, ha uma variagao relacionada também ao fator renda, pois os
moradores dos espacgos rurais que apresentam maior renda se deslocam com mais
frequéncia entre o campo e a cidade.

Apesar da ocorréncia de melhorias nas condigdes que possibilitam a
mobilidade cotidiana entre o campo e a cidade pequena, as condi¢gdes de
infraestrutura ainda incipientes constituem-se em elementos limitadores da
realizacédo plena dessa dindmica, tornando o campo um espago segregado
(COUTINHO, 2014). Sobre isso, Coutinho (2014) afirma:

Ainda que o Brasil tenha vivenciado uma expansao na frota e
veiculos nas ultimas décadas, esta ndo oferece garantias de
mobilidade plena, pois os gastos com combustiveis e a
qualidade das estradas ainda sdo um empecilho. (p.69)
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Associadas a isso, estdo as condi¢des individuais dos sujeitos de realiza-la,
que muitas vezes nao sao favoraveis, bem como a incipiéncia e/ou auséncia de
transportes coletivos adequados disponiveis aos residentes das localidades rurais e
de estradas conservadas, para atendimento ndo s6 de suas necessidades rotineiras,
como também de situagbes emergenciais.

Conforme Catdo et al (2010), os deslocamentos, seja de pessoas,
mercadorias, capital e informacéao, configuram as interagdes espaciais, dotadas de
especificidades e complexidades. Elas ndo se encerram em si, pois permitem
desvelar processos e suas concretizagdes, ja que fazem parte da transformagéo
social.

As interagdes espaciais sdo constituidas de especificidades e desigualdades.
No que tange as especificidades, elas estao diretamente associadas com o contexto
histérico e regional; as desigualdades estdo relacionadas as agdes seletivas de
determinados agentes, bem como ao acesso desigual as técnicas de transporte e de
comunicacdo (CATAO et al 2010). Tais atributos interferem nos padrdes de
intensidade dessas interagbes, que ocorrem sob uma diversidade de motivagdes,
“[...] configurando, em cada caso, interagdes que abrangem pequenas ou longas
distancias, velocidades rapidas ou morosas, que ocorrem com maiores ou menores
intensidades.” (CATAO et al, 2010, p. 237)

Essas desigualdades incidem diretamente nos padrdes e na intensidade dos
fluxos de sujeitos que realizam a mobilidade cotidiana campo/cidade, o que
determina n&o sé a intensidade, como também a regularidade em que ela ocorre.
Além disso, interferem diretamente nas formas de acesso e de consumo de bens,
equipamentos e servigos presentes no espacgo citadino.

Os intersticios do cotidiano dos sujeitos dos espagos rurais encontram-se sob
0 jugo da racionalidade produtiva que afeta, provoca incisées e deforma a cidadania,
associada por Santos (2007) aos direitos sociais inalienaveis, ao se subordinar a
reproducao da vida a uma mobilidade estrategicamente atrofiada, haja vista que,
segundo Bauman (1999), a mobilidade produz a liberdade para uns e a prisao para
outros.

Doravante, a dindmica de mobilidade cotidiana entre os espacos urbanos e
rurais, dadas as contradicbes imanentes ao modo de producédo, € dotada de
desigualdades forjadas no amago das relacbes capitalistas que definem as

seletividades territoriais.
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3.3 Caracterizagao dos povoados Cafezal e Boa Vista em Barra do Choga/BA

Segundo Girardi (2008), o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica -
IBGE adota enquanto critério a area para classificar a populagao em urbana ou rural.
Sendo assim, a populacdo que a ocupa é denominada de urbana ou rural conforme
a classificagao do recorte territorial (GIRARDI, 2008).

O Decreto-Lei 311 de 02 de margo de 1938 dispde sobre a divisao territorial
do Brasil e considera como urbana a sede do municipio (cidade) e a do distrito (vila).
Os demais espacos, que ndo se encontram no perimetro urbano, sdo considerados
rurais. Entretanto, a divisio territorial do IBGE para fins de pesquisa abarca também
diferentes classificagdes dos espagos urbanos e dos espacgos rurais.

Para fins estatisticos e censitarios, o IBGE realiza a delimitagao territorial do
Brasil em setores censitarios de areas classificadas pelo 6rgdo enquanto urbanas e
rurais, de acordo com critérios de dispersdo e de aglomeragdo de edificagdes,
mediante a identificacdo de cidades, vilas, de aglomerados rurais, dentre outros
procedimentos adotados (BRASIL, 2018).

O IBGE classifica os espagos urbanos em: area urbana de alta densidade e
de baixa densidade de edificagdes; em nucleo urbano — areas isoladas e
aglomerados rurais de extensdo urbana (BRASIL, 2018).

As areas rurais sao, por sua vez, classificadas em: povoado — aglomerado
rural sem carater privado ou comercial e que apresenta comércio e servigos; nucleo
rural — aglomerado vinculado a um unico proprietario do solo; lugarejo — aglomerado
rural que nao apresenta equipamentos e servicos urbanos que definem os
povoados; area rural exclusive aglomerado — caracteriza-se pela dispersdo de
domicilios e pela presenca usual de estabelecimentos agropecuarios (BRASIL,
2018).

Conforme o IBGE, o municipio de Barra do Choga/BA apresenta duas areas
urbanas: a sede do municipio e a sede do distrito, denominadas respectivamente de
Barra do Choga e Barra Nova. Além disso, ele tem como povoados Morro de Sao
Paulo, Cavadas e Capao Verde, e apresenta enquanto aglomerados rurais isolados
a Estancia Santa Clara, o Santo Anténio | e Il, o Cafezal e o Boa Vista, como pode
ser visto no mapa 2. Os recortes territoriais rurais escolhidos para a analise da
mobilidade cotidiana da presente pesquisa foram, por sua vez, o Cafezal e o Boa

Vista, em decorréncia das proximidades dessas localidades com municipios
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circunvizinhos a cidade de Barra do Chocga. O Cafezal encontra-se entre a cidade de
Barra do Choga e a de Vitéria da Conquista. Enquanto que o Boa Vista situa-se

entre a cidade de Barra do Choga e o municipio de Planalto.



Mapa 2: Classificagao das areas urbanas e rurais do municipio de Barra do Choga/BA segundo o IBGE, 2018
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Apesar do Cafezal e do Boa Vista (denominado antigamente de Pé de
Galinha) serem considerados oficialmente aglomerados rurais isolados,
convencionalmente essas areas rurais sao denominadas de povoados pela
populagdo de Barra do Choga?.

A maior parte da populacdo de Barra do Choca esta concentrada nas areas
urbanas do municipio, cerca de 22.347 habitantes dos 34.788 municipes
contabilizados pelo Censo 2010. Os demais se encontram nas localidades rurais,
sendo que uma parte expressiva habita o Povoado Cafezal, cerca de 3,7%,
enquanto que no Povoado Boa Vista a populagcédo corresponde a 1,5% do total de

habitantes do municipio, como pode ser observado na tabela 2 a seguir.

Tabela 2: Distribuicido da populagdo no municipio de Barra do Choga/Ba segundo o Censo
2010

Localidades Habitantes
Cidade de Barra do Choga 19333
Vila Barra Nova 3014
Povoado Santo Antbnio | 356
Povoado Santo Anténio Il 530
Aglomerado rural isolado Boa Vista 509
Aglomerado rural isolado Cafezal 1289
Povoado Cavadas 569
Povoado Capao Verde 69
Aglomerado rural s/ denominagéo* 333

Fonte: IBGE, Censo, 2010. Elaboragao: Joscimara Nunes Lemos, 2018.
Nota*: Denominagao néo identificada na base de dados.

As areas rurais do municipio de Barra do Chocga, segundo Lemos (2013), sao
delimitadas por fazendas cujas atividades séo voltadas ao setor primario da

economia. Sobre isso, Lemos (2013) reforga que:

Os povoados de Barra do Choga sao circundados por terras rurais
destinadas tanto ao cultivo de café, quanto a criagdo de gado e, no
caso do povoado Cafezal, a eucaliptucultura [...]. Essas terras
separam a cidade dos povoados, 0 que possibilita que esses
espacos tenham relagdes mais ténues com o campo, no bojo da
reprodugdo das relagdes societarias tecidas no municipio de Barra
do Choga. (p.53)

%7 Assim, sera utilizada durante o transcurso desta dissertagdo a denominagdo consagrada entre os
populares do municipio em referéncia a essas localidades rurais: povoados
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No que se refere aos povoados Cafezal, ele esta situado entre a cidade de
Barra do Choga e a de Vitéria da Conquista; o Povoado Boa Vista situa-se entre a
cidade de Barra do Choga e de Planalto, como poder ser observado na imagem de
satélite 1.

Imagem de satélite 1: Localizagdo do Povoado Cafezal e do Boa Vista em relagdo a cidade de
Barra do Choga/BA e aos municipios circunvizinhos, 2018
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Fonte: Google Earth. Coleta realizada em 23 de junho de 2018.

O povoado Cafezal esta situado a trés quildmetros da BA 265 que o interliga
aos municipios de Barra do Choga e de Vitdria da Conquista, cuja entrada de acesso

a essa localidade rural n&o € asfaltada (ver fotografia 1).
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Fotografia 1: Vista da entrada para o Povoado Cafezal na BA 265, Barra do Choga/BA,
2017

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2017.

O Cafezal dista-se a aproximadamente 18 Km de Vitdria da Conquista e a 10
km da cidade de Barra do Choga®. Essa localidade apresenta uma populacdo de
1289 habitantes que esta distribuida em trés vias principais e em seis ruas
transversais (ver imagem de satélite 2), delimitada por terras voltadas,
principalmente, para o cultivo da monocultura do eucalipto®, como pode ser visto na
fotografia 2. No entanto, o processo de produgéo dessa localidade esta intimamente

atrelado com a implantacao da atividade cafeeira no municipio nos anos de 1970.

% Eonte: Google Maps, 2018.
% Observagdes in loco.
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Imagem de satélite 2: Perimetro residencial do Povoado Cafezal, Barra do Choga/BA, 2018
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Predominam no entorno do Povoado Cafezal, além de fazendas voltadas a
pecuaria, terras onde sao cultivados eucaliptos e café. Constatou-se que a maioria
dos moradores da localidade trabalha nessa atividade, na colheita do café, em

fazendas predominantemente préximas ao local de moradia desses sujeitos *.

% Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Questionario aplicado junto aos sujeitos da localidade rural.
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Fotografia 2: Vista da fazenda de eucaliptos no entorno do Povoado Cafezal, Barra do
Choca/BA. 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2013.

Segundo Lemos (2013), o povoado Cafezal foi produzido pelos agentes
fundiarios, Leonidio Oliveira e Gildasio Cairo, inicialmente enquanto alojamentos
para abrigar os trabalhadores da colheita do café. As terras eram doadas e vendidas
pelos fazendeiros para aqueles que quisessem estabelecer moradia. Os sujeitos que
passaram a morar no povoado, além de trabalharem na colheita, praticavam a
agricultura de subsisténcia, como o cultivo de mandioca (LEMOS, 2013).

Segundo relatos de dois moradores antigos®, a localidade ndo dispunha de
servicos basicos, tampouco de postos de saude para atender a populacdo. Uma

moradora da localidade relatou que:

Aqui nao tinha...isso ai era uma mata, 6. Ja foi roca aquilo la que cé
ta vendo 14, daquela cerca de fora a fora, de café. Ja acabou. E nao
tinha posto de saude, nao tinha escola, ndo tinha nada. Nés tinha
uns mininomais pequenos...tinha uma muié que morava ali que a
casona ainda ta de pé até hoje, os minino que era maiorzinho...nos
vinha fazendo a casinha nossa, era miudinha...nds fazia de noite. Eu
mais ele. Eu dando a massa e ele botando o adobao na parede, né.
E os minino maiorzinho e dois mais pequeno, era cacula, nds botava
num carrim, nés morava la embaixo na capoeira, numa casa de
farinha, nés trazia eles pra qui [...]. Até dava dez horas, a muié

* Fonte: Pesquisa de campo, 2017.
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ensinava até dez horas, ensinando o maiorzinho pelo menos o ABC
[risos]. Dai, quando dava dez horas, minha fia, nos descia pra la. Nao
era? Nos descia pra la com esses minino, todo dia nessa vida, a
semana toda. Trabaiava o dia e a noite nds vinha trabaiar pra fazer
essa casinha, sem ter ajuda de nada [...]. Eu ja sofri, ja passei até
fome aqui [...] foi o lugar mais sofrido pra mim. Mas eu bebia uma
agua...cinco filhos que eu tive aqui ndo escapou um [...]. Quando
adoecia...que eu adoecia, eu ficava doida atras de carro, nem carro
nao tinha [...].

O povoado nao apresentava energia elétrica e agua encanada, servigos que
s6 foram implantados na localidade, respectivamente, nos anos 1980 e 1960
(LEMOS, 2013). No que tange a mobilidade dos sujeitos realizada nesse periodo,
Lemos (2013) diz que:

Os deslocamentos para a cidade eram realizados por meio de
animais, carros de boi. A estrada que ligava o povoado a cidade,
“estrada boiadeira”, foi aberta mediante a necessidade de o
fazendeiro Leonidio Oliveira escoar a madeira extraida na localidade.
Além disso, havia também um caminh&o que realizava o transporte
dos sujeitos. (p.58)

Atualmente, essa localidade apresenta, enquanto equipamentos de servigos
publicos: uma escola de ensino fundamental, creche, posto de saude e um comércio
incipiente composto por lojas roupa, armazém, mercadinho e bares. Essa localidade
nao apresenta correspondentes bancarios, nem loteria e servicos de saude mais
sofisticados, como consultérios odontoldgicos, clinicas para a realizagdo de exames,
servigos hospitalares e colégio de ensino médio.

Em relacdo a esse servigo, constatou-se que ha moradores, estudantes do
ensino médio, que cursam essa etapa na localidade rural do Cangussu, e outros na
cidade®. Isso denota relagbes estreitas ndo sé entre os espagos rurais/urbanos, mas
também entre os espacos rurais/rurais.

Os sujeitos do povoado dispdem de vans e de énibus intermunicipal (Barra do
Choga/Vitéria da Conquista) para a realizagdo da mobilidade dos sujeitos da
localidade tanto para Barra do Choga como também para Vitéria da Conquista, ainda
que dotadas de especificidades que nao permitem que a mobilidade se realize de

forma plena®.

%2 Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Questionario aplicado junto aos sujeitos da localidade rural.
*Fonte: Observacgdes in loco.
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O Povoado Boa Vista, por sua vez, esta localizado entre os municipios de
Barra do Choca e Planalto. Dista-se a aproximadamente 4 km deste municipio e a
16 km da cidade Barra do Choga®, e é circundado, sobretudo, por fazendas voltadas
a atividade cafeeira e a pecuaria®. Essa localidade apresenta uma populagao de 509
habitantes, conforme o Censo (2010), distribuidas em 10 ruas (ver imagem de

satélite 3).

Imagem de satélite 3: Perimetro residencial do Povoado Boa Vista, Barra do Choga/BA,
2018
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Fonte: Google Earth. Coleta realizada em 23 de junho de 2018.

Segundo Lemos (2013), essa localidade rural, conhecida como Pé de
Galinha®®, foi produzida nos anos de 1940, sendo que os primeiros habitantes,
estabelecidos na Fazenda Baixinha, mantinham relagbes mais estreitas com
Planalto, em decorréncia do escoamento dos excedentes da producdo de
subsisténcia, que tinham como principais produtos o chuchu, o inhame, a banana, o
repolho etc.

Nesse periodo, ela nao dispunha de condicbes de infraestrutura e de
servicos que pudessem atender as demandas da populagdo, como escolas,

estradas asfaltadas, energia elétrica e agua encanada (LEMOS, 2013). Fato

* Fonte: Google Maps, 2018.

%% Fonte: Observagdes in loco.

% Segundo o professor Jorge Amorim, o Boa Vista apresentava essa denominagao porque
apresentava caminhos em formato dos pés da ave. Fonte: Blog do Jorge Amorim, 2013.
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modificado em decorréncia da atividade cafeeira, pois, nas palavras de Lemos
(2013):

[...] a cafeicultura acarretou mudancgas infraestruturais para o lugar, ja que,
conforme Jorge Amorim, nas décadas de 1980, foram implantados os
servicos de agua e energia elétrica; em 1999 foi construida a Escola
Benjamim Franklin de ensino fundamental |; em 2005 a instituicdo escolar
passou a atender o ensino fundamental Il; em 2000 a estrada que liga o
povoado a cidade foi asfaltada; e em 2006 foi inaugurada a creche Delga
Silva Cruz. (p.65)

O Povoado Boa Vista apresenta, atualmente, no que se aos prédios
destinados a prestacédo de servigos publicos, creche, escola de ensino fundamental

(ver fotografia 3) e uma unidade de saude, como mostra a fotografia 4.

Fotografia 3: Vista da escola de ensino fundamental a esquerda da igreja catdlica no Povoado
Boa Vista, Barra do Choca/BA, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.
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Fotografia 4: Vista da unidade de saude do Povoado Boa Vista, Barra do Choga/BA, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

Além disso, nessa localidade ha mercadinho, bares, loja de confecgdes e de
material de constru¢do e uma feira que funciona aos domingos com poucas barracas
que comercializam, principalmente, carne e verduras® (ver fotografia 5). O povoado
¢ interligado a cidade de Barra do Choga por meio do énibus intermunicipal, que faz
a linha Barra do Choca/Planalto, além de vans particulares que permitem a
mobilidade cidade/campo dos sujeitos residentes no Povoado Boa Vista no trajeto

pela BA 641 que interliga esses dois municipios®.

%7 Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Observagdes assistematicas in loco.
%8 Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Observagdes assistematicas in loco.
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Fotografia 5: Barracas montadas aos domingos no Povoado Boa Vista, Barra do Choga/BA,
2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

3.4 Configuragdao material da cidade de Barra do Choga/BA e dindmica de
mobilidade cotidiana entre os povoados Cafezal e Boa Vista e o espago
citadino

As condi¢des materiais e imateriais de um lugar sao interdependentes entre si
na (re)producéo espacial. Assim, as formas de sociabilidade, os modos de vida e as
dindmicas que perpassam os lugares estdo diretamente associados as condigdes
objetivas e subjetivas presentes e ausentes num determinado territorio.

Desse modo, as relacdes entre os espagos rurais e urbanos se fundamentam
numa dinamica que pressupde complementariedades e fluxos continuos de bens
materiais e imateriais, assim como de sujeitos entre esses lugares, mediatizados por
técnicas de comunicagéo e de circulagdo que asseguram a reproducdo da vida e do
capital de maneira intercalada, em funcdo da presenca e da auséncia de
equipamentos e servicos ao longo dos espagos do municipio, sendo uma das

expressdes dessa dindamica a mobilidade cotidiana.
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Ha uma dindmica de mobilidade cotidiana no municipio de Barra do
Choga/BA, expressa em fluxos continuos de sujeitos residentes no campo e que vao
para a cidade, configurada e reproduzida pela necessidade de acesso aos servigos
e equipamentos publicos e privados concentrados no espaco citadino, como servigos
meédicos, bancarios, educacionais, comércio, dentre outros, em virtude da
distribuicdo desigual dos aparatos técnicos no municipio (LEMOS, 2013).

Sob os ditames da racionalidade produtiva do capital, cujo apanagio basilar é
a producdo e a reproducado de contradicbes que |Ihes assegurem a reprodugao
ampliada, os aparatos técnicos sao concentrados nos espagos urbanos, pois, no
modo de produgao capitalista, a cidade resguarda a funcéo de ser “[...] o ponto de
controle da reproducao da sociedade capitalista em termos de forga de trabalho, da
troca e dos padrdes de consumo.” (SOJA, 1993, p. 118).

Em fungdo da dindmica da fragmentagdo articulada, os servicos e
equipamentos imprescindiveis a reproduc¢do da vida se concentram na cidade em
detrimento dos espacgos dos distritos e dos povoados, o que mutila a cidadania
(SANTOS, 2007), em decorréncia da negacao de direitos que estao intimamente
atrelados ao consumo e a apropriagado da/na cidade. Entende-se que essa negagéao
garante a reproducgéo das forgas produtivas. Sobre o papel da cidade, lasi (2013)

afirma:

A cidade nao é apenas a organizagao funcional do espacgo, [...], em
um deserto de prédios, que aboliu os horizontes e apagou as
estrelas. A cidade é a expressao das relagcbes sociais de produgao
capitalista, sua materializagao politica e espacial que esta na base da
produgéo e reproducgao do capital. (p.73)

A materialidade e a imaterialidade, expressas na distribuicdo e no acesso
desigual aos equipamentos urbanos e aparatos técnicos, garantem a reproducgao
ampliada do capitalismo assentadas em contradicdes imprescindiveis a extragao da
mais-valia. O capitalismo absorveu a seu bel-prazer, enquanto condi¢des
necessarias para sua reproducao, todos os ambitos da sociedade, inclusive os
intersticios da reprodugao da vida.

A configuragdo material da cidade pequena de Barra do Choga dispde de
equipamentos privados e da administragao publica, que exercem atragcédo de sujeitos
das localidades rurais e da sede distrital do municipio. Assim, esse espaco citadino
apresenta um comercio concentrado, sobretudo, ao longo da praga da Avenida
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Getulio Vargas e em ruas do seu entorno. Nesse espagco ha desde servigos de
cartdrio e tabelionato de notas, a servicos de internet e comercializacdo de roupas e
sapatos. O comércio do espaco citadino apresenta ainda supermercados atacadistas
e varejistas, frequentados, também por sujeitos das localidades rurais que se dirigem
a cidade fazer compras, conforme observagdes assistematicas in loco.

Além disso, no espaco da cidade encontram-se equipamentos cujo acesso
constitui-se em justificativas para a realizagdo da mobilidade cotidiana dos sujeitos
rurais: trés agéncias bancarias, duas loterias, um correspondente da Caixa, hospital
municipal, ambulatério médico, um colégio estadual, clinicas particulares para
exames laboratoriais, consultorios odontolégicos particulares, quatro postos de
combustiveis, distribuidoras de gas e secretarias da administragdo publica municipal

(ver fotografias 6 e 7).

Fotografia 6: Estabelecimentos comerciais da cidade de Barra do Choga/BA, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.
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Fotografia 7: Comércio na cidade de Barra do Choga/BA, 2018

R

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

Além de buscarem o0 acesso ao comércio na cidade, os sujeitos das
localidades rurais, assim como do distrito, realizam a mobilidade cotidiana também
para terem acesso aos servigos prestados pela administragéo publica municipal em
prédios publicos concentrados na cidade, como a prefeitura, a Secretaria de
Assisténcia Social e até mesmo para realizarem cobrangas e/ou solicitacbes de

servigos a Secretaria de Infraestrutura e Servicos Publicos®® (ver fotografias 8 e 9).

* Fonte: Pesquisa de campo, 2017 e 2018.
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Fotografia 8: Prédio da Prefeitura Municipal de Barra do Choca/BA, 2018

.
=

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

Fotografia 9: Secretaria de infraestrutura e de servigos publicos de Barra do Choga/BA,
2018

| 5 SECRETARIA DE
&A‘ INFRAESTRUTURA !!\
ESERVICOS PUBLICOS |

SEETURA MUNICIPAL DE BARRA DO CHoGA T

‘

PRI

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.
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Ha uma necessidade também de acesso aos servigcos bancarios (ver
fotografias 10 a 12), ndo disponiveis na vila e nos povoados de Barra do Choga/BA,
para o pagamento de contas, recebimento de beneficios assistenciais e de

aposentadoria, dentre outros.

Fotografia 10: Banco do Brasil na cidade de Barra do Choga/BA, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

Fotografia 11: Banco Bradesco na cidade de Barra do Choga/BA, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.
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Fotografia 12: Caixa Econdmica Federal na cidade de Barra do Choga/BA, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

Além desses servigos, 0s sujeitos dos espacgos rurais se dirigem a cidade em
decorréncia também da necessidade de acesso aos servicos de educacdo nao
disponiveis no campo, assim como pela necessidade de acesso a agéncia dos
Correios e para obterem documentos referentes aos servicos de cartério e
tabelionato, que n3o sdo prestados nos espacos rurais do municipio® (ver

fotografias 13 a 15).

0 Fonte: Pesquisa de campo, 2017 e 2018.
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Fotografia 13: Colégio Estadual de Ensino Médio na cidade de Barra do Choga/BA, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

Fotografia 14: Agéncia dos Correios na cidade de Barra do Choga/BA, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.
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Fotografia 15: Tabelionato de notas na cidade de Barra do Choga/BA, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

Esses equipamentos, dispostos em sua maioria no centro da cidade, sao
responsaveis pela atragdo de fluxos continuos de sujeitos da vila e dos espacgos
rurais do municipio, que vao para a cidade a fim de terem acesso a bens materiais e
imateriais.

Ha também no espacgo citadino o equipamento onde é realizada a feira livre
aos sabados, a Central de Abastecimento de Barra do Choga - CEABA, cuja
atividade também atrai os sujeitos dos espagos rurais do municipio, que se
deslocam para a cidade a fim de realizarem compras e também venderem seus

produtos*' (ver fotografias 16 e 17).

*! Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Observagoes assistematicas e conversa com um morador do
povoado Boa Vista, Barra do Choga/BA.
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Fotografia 16: CEABA de Barra do Choga/BA, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

Fotografia 17: Feira livre no CEABA, na cidade de Barra do Choga/BA, 2018

Constatou-se a presenca de vans e micro-6nibus de diversos espacos rurais,
responsaveis pelo transporte de sujeitos que saem da sua localidade em dire¢cao ao

espaco citadino com intuito de realizarem compras na feira livre Inclusive, ha um
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espaco especifico, préximo ao CEABA, que funciona como ponto das vans do
povoado Boa Vista, conduzidas pelos mesmos motoristas que realizam o transporte

de sujeitos dessa localidade durante a semana* (ver fotografia 18).

Fotografia 18: Ponto de vans e chegada de van a feira na cidade de Barra do Choga/BA
com moradores e mercadorias do Povoado Boa Vista, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

Tanto no Povoado Boa Vista quanto no Cafezal, um dos motivos principais
que impulsiona a mobilidade dos sujeitos dos espacos rurais para a cidade se refere
aos servigos bancérios, além das compras, seguido dos servigos meédicos e
educacionais, segundo Lemos (2013).

No que tange aos servigos educacionais, 100% dos moradores pesquisados
do Povoado Boa Vista afirmaram que o acesso ocorre no Povoado Vista e na cidade
de Barra do Chocga. No espaco citadino ha a oferta do ensino médio, etapa da
Educacao Basica nao disponibilizada na maioria nos espacos rurais de Barra do
Choca. Para o acesso a esse servi¢o, os estudantes fazem o uso de 6nibus e vans

escolares, conforme constatado em campo®.

2 Fonte: Pesquisa de Campo, 2018.0bservagdes assistematicas in loco.
*3 Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Questionario aplicado junto aos sujeitos da localidade rural.
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Para o acesso aos servigos de saude, 44% dos informantes disseram que o
procuram na cidade de Barra do Choga e no proprio povoado, 28% afirmaram que
buscam esse servico no espaco citadino barrachocense, enquanto que apenas 8%

afirmaram que o procuram somente no povoado (ver grafico 1).

Grafico 1: Lugares onde os moradores do Povoado Boa Vista buscam os servigos de
saude,Barra do Choca/BA, 2018

Somente no povoado
Cidade de Barra do Choga e em
outro municipio
Cidade de Barra do Choga, no
Povoado Boa Vista e em outro
municipio
Cidade de Barra do Choga e no

povoado Boa Vista

Cidade de Barra do Choca

0% 10% 20% 30% 40%  50%

Fonte: Pesquisa de campo: aplicagdo de questionarios junto aos moradores, 2018.

Os moradores do Povoado Boa Vista se deslocam, em sua maioria, de uma
trés vezes por semana para terem acesso a servigos educacionais e de saude, como
também a servigos bancarios e aos comércios presentes na cidade*. Para isso, os
moradores, predominantemente, utilizam vans e 6nibus da linha, o que corresponde

a 52% dos sujeitos pesquisados (ver grafico 2).

* Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Questionario aplicado junto aos sujeitos da localidade rural.
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Grafico 2: Modais de transportes utilizados pelos moradores do Povoado Boa Vista para
terem acesso a saude em outros espacos, Barra do Choga/BA, 2018
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Carro da saude
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Fonte: Pesquisa de campo: aplicacdo de questionarios junto aos moradores, 2018.

Dos moradores pesquisados no Povoado Boa Vista, 44% disseram que vao
para a cidade uma a trés vezes por semana, enquanto que 28% afirmaram que os
deslocamentos para a cidade de Barra do Choga ocorrem uma vez ao més, 20%
disseram que vao para a cidade mais de uma vez ao més, e 8%, todos os dias,

como mostra o grafico 3.

Grafico 3: Frequéncia de idas a cidade de Barra do Choga/BA - sujeitos do Povoado Boa Vista, Barra
do Choga/BA, 2018

Todos os dias

Mais de 1 vez por més

1 vez por més

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Fonte: Pesquisa de campo: aplicagdo de questionarios junto aos moradores, 2018.
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Aqueles que realizam a mobilidade cotidiana todos os dias entre o povoado e
a cidade buscam no espaco citadino os servigos educacionais. Os moradores que
vao a cidade uma a trés vezes por semana sao impulsionados pela necessidade de
realizacdo de compras, principalmente na feira livre, além de acesso a tratamentos
de saude e pagamento de contas. Enquanto que os moradores que frequentam o
espaco citadino uma vez ao més sao motivados, mormente, pela necessidade de
acesso a servigos bancarios®.

Em relacéo ao perfil dos moradores pesquisados, verificou-se que os sujeitos
que residem no Povoado Boa Vista e no Cafezal, exercem, principalmente,
atividades relacionadas ao setor primario e terciario da economia.

Cerca de 50% dos oito moradores do sexo masculino pesquisados no
povoado Boa Vista sdo lavradores que atuam na colheita do café no municipio,
enquanto que 12,5% séo estudantes, 12,5% exercem outras atividades laborais e
25% trabalham como pedreiros (ver grafico4). Verificou-se também que alguns

desses sujeitos exercem mais de uma atividade laboral®.

Grafico 4: Profissdo dos moradores do sexo masculino do Povoado Boa Vista, Barra do
Choca/BA, 2018
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Fonte: Pesquisa de campo: aplicagdo de questionarios junto aos moradores, 2018.

* Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Questionario aplicado junto aos sujeitos da localidade rural.
“*Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Questionario aplicado junto aos sujeitos da localidade rural.
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Quanto aos moradores do sexo feminino do Povoado Boa Vista, 53% dos
informantes pesquisadas trabalham como lavradoras, aproximadamente 18% sao
donas de casa, quase 12% delas sdo aposentadas, enquanto que aproximadamente

12% delas exercem outras atividades laborais e 6% sdo estudantes (ver grafico 5)*.

Grafico 5: Profissdao dos moradores do sexo feminino do Povoado Boa Vista, Barra do
Choca/BA. 2018
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Fonte: Pesquisa de campo: aplicagdo de questionarios junto aos moradores, 2018.

Aproximadamente 64% dos moradores pesquisados afirmaram que exercem
atualmente atividades agricolas, e que trabalham, sobretudo, na colheita de café, em
sua maioria, em fazendas préoximas a localidade onde eles residem. Entretanto,
das18 pessoas disseram que trabalham na roga, apenas 6% afirmaram que exercem
atividade em unidade de produgéo familiar®®.

Os sujeitos que praticam atividade agricola na unidade familiar disseram que
a producao é voltada para o proprio consumo, ou seja, ndo escoam 0 excedente

para a cidade e/ou para outras localidades®.

* Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Questionario aplicado junto aos sujeitos da localidade rural.
8 Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Questionario aplicado junto aos sujeitos da localidade rural.
*Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Questionario aplicado junto aos sujeitos da localidade rural.
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Dos moradores pesquisados, a maioria encontra-se na faixa etaria entre 16 a
60 anos, como pode ser observado no grafico 6. Provavelmente, esse fator influi nas

demandas cuja satisfagao esta ligada ao acesso a cidade.

Grafico 6: Faixa etaria dos moradores pesquisados no Povoado Boa Vista, Barra do
Choca/BA, 2018
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Fonte: Pesquisa de campo: aplicagdo de questionarios junto aos moradores, 2018.

Constatou-se também que os sujeitos, em sua maioria, possuem baixa
escolaridade, pois 56% dos pesquisados disseram que tém somente o ensino
fundamental incompleto, enquanto que 12% afirmaram que nao estudaram. Essas
sdo pessoas idosas que nunca frequentaram uma escola® (ver grafico 7). Nenhum
morador afirmou ter Ensino Superior completo ou incompleto®. Acredita-se que o
baixo nivel de escolaridade esta diretamente associado as ocupacdes laborais dos

sujeitos pesquisados.

* Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Questionario aplicado junto aos sujeitos da localidade rural.
*" Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Questionario aplicado junto aos sujeitos da localidade rural.
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Gréfico 7: Escolaridade dos moradores pesquisados no Povoado Boa Vista, Barra do
Choca/BA, 2018
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Fonte: Pesquisa de campo: aplicagdo de questionarios junto aos moradores, 2018.

Em relagdo aos moradores do Povoado Cafezal, constatou-se que a maioria
busca o acesso a saude no posto da localidade e na cidade de Barra do Choga,
cerca de 40%. Apenas 2% procuram tais servigcos somente no posto de saude da
localidade onde moram, como mostra o grafico 8. Os servigos de saude procurados
na cidade correspondem aqueles nao disponiveis na unidade de saude da

localidade, como atendimento hospitalar e exames®.

Grafico 8: Lugares onde os moradores do Povoado Cafezal buscam os servigos de saude,
Barra do Choca/BA, 2018
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Fonte: Pesquisa de campo: aplicagdo de questionarios junto aos moradores, 2018.

%2 Fonte: Pesquisa de campo. Questionarios aplicados junto aos moradores, 2018.
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Os sujeitos que afirmaram que os buscam na cidade de Barra do Choga e em
outros municipios, mais especificamente em Vitéria da Conquista/BA, utilizam em
sua maioria vans ou acionam a ambulancia da cidade, como pode ser verificado na
fotografia 19. Entretanto, alguns afirmaram que o carro da saude e/ou ambulancia
regularmente encontra-se quebrado, por isso alguns disseram que costumam fretar

o transporte ou irem a cidade com transporte individual particular®.

Fotografia 19: Chegada de ambulancia no Povoado Cafezal, Barra do Choga/BA, 2018

N

SA
:

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

Quanto ao acesso a educagao, a maioria afirmou que ocorre no povoado, que
dispde de escola de ensino fundamental (ver fotografia 20). Ao passo que 28%
afirmaram que o0 acesso ao servigo educacional ocorre na localidade e na cidade de

Barra do Chocga.

*Fonte: Pesquisa de campo. Aplicagdo de questionarios junto aos moradores, 2018.
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Porém, 32% disseram que o acesso ocorre somente no povoado, 8%
afirmaram que o acesso é na cidade, no povoado e no Cangussu, 2% afirmou que
isso ocorre no Cangussu e no povoado e 6% somente no Cangussu, enquanto que
24% informaram que o acesso ocorre na cidade. Verificou-se que o povoado nao
oferece ensino médio, fato que motiva os educandos a estudarem na sede do
municipio e/ou no Cangussu, localidade rural préxima ao Cafezal. Para isso, sao

utilizados os transportes escolares®.

Fotografia 20: Colégio de ensino fundamental no Povoado Cafezal, Barra do Choga/Ba, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

Quanto a frequéncia de idas a cidade, 40% informaram que se dirigem ao
espaco citadino uma vez por més, seguidos de 33% que afirmaram que realizam a
mobilidade entre o espago urbano e a cidade de uma a trés vezes por semana (ver
grafico 9). Os sujeitos vao para a cidade, sobretudo, a fim realizarem compras, terem
acesso a saude, servigos educacionais, realizagdo de pagamentos e acesso aos

* Fonte: Pesquisa de campo. Aplicagdo de questionarios junto aos moradores, 2018.
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servigcos bancarios. No que se refere as compras de supermercado, houve relatos de
que um dos estabelecimentos da cidade de Barra do Choga realiza entrega de

compras no povoado®.

Grafico 9: Frequéncia de idas a cidade dos sujeitos do Povoado Cafezal, Barra do Choga/BA,
2018
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Fonte: Pesquisa de campo: aplicagao de questionarios junto aos moradores, 2018.

A maioria dos moradores da pesquisa afirmou que utilizam vans para terem
acesso a saude em outros espacgos fora da localidade onde eles residem, como a
cidade e em outro municipio, o que corresponde a 72% dos pesquisados. Enquanto
que 4% utilizam ambulancia, 6% de ambulancia ou outro modal, que inclui o
fretamento de transporte quando a ambulancia esta quebrada, e 10% disseram que

usam transporte particular individual, como mostra o grafico 10.

*Fonte: Pesquisa de campo. Aplicagdo de questionarios junto aos moradores, 2018.
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Gréfico 10: Modais de transportes utilizados pelos moradores do Povoado Cafezal para
terem acesso a saude em outros espacos, Barra do Choga/BA, 2018
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Fonte: Pesquisa de campo: aplicagao de questionarios junto aos moradores, 2018.

Os dados revelam que ha entre os sujeitos pesquisados uma predominancia
de trabalhadores rurais, atuantes em atividades ligadas a cafeicultura, como a
colheita do café, e que trabalham, em sua maioria, em fazendas proximas ao
Povoado Cafezal®.

Dos 25 moradores do sexo masculino pesquisados, 56% afirmaram que séo
lavradores, cerca de 16% sao estudantes, 12% sao pedreiros, 8% disseram que sao
aposentados e 8% afirmaram que exercem outras atividades (ver grafico 11). Alguns
dos que afirmaram serem pedreiros disseram que trabalham na cidade de Vitéria da

Conquista®.

**Fonte: Pesquisa de campo. Aplicacdo de questionarios junto aos moradores, 2018.
*’Fonte: Pesquisa de campo. Aplicagdo de questionarios junto aos moradores, 2018.
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Grafico 11: Profissdo dos moradores do sexo masculino do Povoado Cafezal, Barra do
Choca/BA, 2018
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Fonte: Pesquisa de campo: aplicagdo de questionarios junto aos moradores, 2018.

Quanto as mulheres, das 25 pesquisadas, 36% atuam na cafeicultura, 20%
afirmaram serem donas de casa, 12% disseram que sdo estudantes, 12% atuam
como empregadas domesticas, 4% correspondem a aposentadas e 16% exercem
outras atividades, como cozinheira, autbnoma e auxiliar de servicos gerais (ver
grafico 12). As que sdo cozinheiras e empregadas domésticas exercem tais
atividades na cidade de Vitéria da Conquista, o que denota a existéncia da
mobilidade do trabalho entre o espaco rural de Barra do Chocga e a cidade de média
circunvizinha, realizada por meio de vans n&o regularizadas junto a AGERBA e

custeadas somente pelos passageiros®.

**Fonte: Pesquisa de campo. Aplicacdo de questionarios junto aos moradores, 2018.
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Grafico 12: Profissdo dos moradores do sexo masculino do Povoado Cafezal, Barra do
Choca/BA, 2018
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Fonte: Pesquisa de campo: aplicagdo de questionarios junto aos moradores, 2018.

Foram pesquisados moradores com diferentes idades a fim de se apreender
nao so a opiniao deles quanto as condi¢des de realizagdo da mobilidade cotidiana,
como também sobre as possiveis diferentes demandas que impulsionam essa
dindmica realizada entre o espaco rural e o urbano em Barra do Choca/BA. Assim,
dos sujeitos pesquisados no Povoado Cafezal, a maior parte deles encontram-se na

faixa etaria de 34 a 42 anos, como pode ser observado no grafico 13.

Grafico 13: Faixa etaria dos moradores pesquisados no Povoado Cafezal, Barra do
Chocga/BA, 2018
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Fonte: Pesquisa de campo: aplicagdo de questionarios junto aos moradores, 2018.
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Os moradores pesquisados no Povoado Cafezal apresentam,
majoritariamente, baixa escolaridade, visto que apenas 13% deles tém o ensino
médio completo, enquanto que 50% possuem ensino fundamental incompleto e 7%
afirmaram que nunca estudaram (ver grafico 14). Nenhum sujeito pesquisado
afirmou possuir Ensino Superior completo ou incompleto.

Esses dados refletem nas ocupag¢des desses sujeitos, visto que a maioria
atua em atividades relacionadas a cafeicultura em eles se constituem em forca de
trabalho explorada, pois s&o pagos por produtividade e nado ha condi¢gdes de

segurancga para o exercicio dessas atividades laborais®.

Grafico 14: Escolaridade dos moradores pesquisados no Povoado Cafezal, Barra do
Choca/BA, 2018

N&o estudou

|
Ensino médio incompleto || I
]

Ensino médio completo

Ensino fundamental incompleto || GGG

Ensino fundamental completo || EGzG

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Fonte: Pesquisa de campo: aplicagdo de questionarios junto aos moradores, 2018.

Dos sujeitos que atuam na agricultura, apenas 18% trabalham em unidade
familiar. Desses, 50% afirmaram que escoam a producédo®. Dos que escoam a
producdo, 50% afirmaram que tém dificuldades no escoamento referentes aos
transportes e as condigdes das estradas. Entretanto, essa realidade n&o é limitadora
para as acoes dos agentes hegemdnicos do capital, pois foi verificado que na via de

acesso ao povoado foi realizada restauragdo em agosto de 2018. A agéo na estrada,

% Fonte: Macedo (2009).
% Os sujeitos vendem os produtos diretamente aos consumidores.
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segundo os moradores, foi empreendida pelo proprietario da fazenda de eucalipto, a
fim de escoar a produgao®'.

A analise dos dados coletados junto aos moradores dos povoados Cafezal e
Boa Vista revela que ha demandas por parte desses sujeitos quanto as
necessidades de acesso aos servicos e equipamentos concentrados no espaco
citadino barrachocense, como também na cidade de Vitéria da Conquista.
Entretanto, o acesso a cidade desvela-se desigual quando comparados esses
espacos rurais, em decorréncia das desigualdades e diferengcas no atendimento
dessas localidades por modais de transportes coletivos e das condigbes desiguais
vias de acesso.

Esse fato tem reflexos nas formas de reprodugdo da vida dos sujeitos do
campo e denota uma heterogeneidade quanto a dinamica de mobilidade cotidiana
entre os espacos urbanos e rurais no municipio de Barra do Choga/BA.

Os espacos urbanos e rurais do municipio de Barra do Chog¢a séao
interdependentes, o que se reflete nas interagdes socioespaciais mantidas também
através de fluxos constantes de sujeitos dessas localidades, motivados nao sé por
atividades laborais, mas também pela necessidade de acesso a direitos sociais

atrelados aos equipamentos e servicos concentrados na cidade.

3.5 Dinédmica de mobilidade e negagao do direito ao territério: contradigcdes na
mobilidade cotidiana em Barra do Chog¢a/BA e rebatimentos na reproducao
vida dos sujeitos dos espagos rurais

A ampliacdo da reproducdo do capitalismo ndo deve ser analisada sem a
consideragdao de condicdes essenciais para a concretizagdo da flexibilizagao
concedida ao modo de producgao vigente: os aparatos técnicos de informacéao e de
transporte, cujas transformacdes desinentes da necessidade de encurtar as
distancias, mediante a compressdo do espago pelo tempo®®, possibilitaram
modificagdes substanciais na configuracdo do espagco e na conformacido dos
territorios, assim como o amadurecimento do capitalismo em sua fase monopolista e
a configuragao do periodo hodierno denominado por Santos (2006) de meio técnico-

cientifico-informacional.

* Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Observagdes assistematicas in loco e aplicagao de questionarios
;ljunto aos moradores.
? |deia defendida por Harvey (2005).
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Entretanto, tais transformacbes ndo representaram a eliminacdo das
desigualdades e das contradigbes, mas sim o0 seu recrudescimento e até mesmo a
producdo de novas contradigbes. Sob os ditames da racionalidade produtiva, as
técnicas, assim como o territdrio, ndo sao apropriadas de forma igualitaria, tampouco
sao implantadas nele para atender as demandas da sociedade em sua totalidade,
sobretudo, dos sujeitos socialmente desfavorecidos, o que desvela contradigbes
imanentes da dinamica de mobilidade.

Entender a relevancia da mobilidade e as contradicdes imbuidas nessa
dinamica, no que se refere aos fluxos materiais e imateriais, assim como de pessoas
entre espagos, exige a compreensao da racionalidade que perpassa e define os
usos do territorio.

Conforme Dias (2000), o territério € o espacgo definido e delimitado por meio
de relagdes de poder, sendo de fundamental importancia saber quem o domina e o
influencia. Quanto ao poder, a autora afirma que se trata de uma das formas de
dominio, dependente de legitimidade que Ihe assegura vitalidade.

Ainda de acordo com a autora, o territorio corresponde a uma teia de relagdes
sociais que nao precisa, necessariamente, de um enraizamento as condi¢des
concretas. Territorios ndo prescindem de condi¢gdes materiais, pois 0 substrato
material que configura o espaco € independente do territério, porém o exercicio do
poder e, por conseguinte, a configuracdo do territério, se realiza sobre um

determinado substrato espacial. A respeito disso, Dias (2000) pondera que:

Territérios, que sdo no fundo antes relagdes sociais projetadas no
espaco que espagos concretos (0s quais sdo apenas os substratos
materiais das territorialidades [...] podem [...] formar-se, dissolver-se,
constituir-se e dissipar-se de modo relativamente rapido [...], ser
antes instaveis que estaveis ou, mesmo, ter existéncia regular mas
apenas periodica, ou seja, de alguns momentos — e isto apesar de
que o substrato espacial material permanece ou pode permanecer o
mesmo. (p.87)

Apesar de dependente das condigdes materiais para se realizar, o territorio
nao se confunde com elas, tampouco necessita hoje de uma contiguidade espacial
para a sua existéncia. Intermediados por sistemas de objetos, os lugares mantém

entre si sistemas de acdes® que conformam o territério-rede®.

% Alusso a concepgao de espago de Milton Santos, que o concebe enquanto sistema de objetos e de
agoes.
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O territorio apresenta uma flexibilidade e uma dindmica decorrente das redes
que o perpassam e o tornam dinamico, portadoras de interesses e necessidades da
ordem distante. Essas redes sao estabelecidas e mantidas por intermédio de
técnicas de comunicagdo e de circulagdo que pressupdem fixos inscritos no
territorio. Assim, ha uma relagdo estreita entre territorio e rede. Esses ndo se
confundem, mas mantém entre si relagdes interdependentes. No que tange as

redes, Dias (2000) enfatiza que:

[...] o que ha é, em termos abstratos e para efeito de representagéo
grafica, um conjunto de pontos — ndés — conectados entre si por
segmentos — arcos — que correspondem aos fluxos que interligam,
“costuram” os nés — os fluxos de bens, pessoas ou informacdes -,
sendo que os arcos podem ainda indicar elementos infra-estruturais
presentes no substrato material — p. ex., estradas — que viabilizam
fisicamente os deslocamentos dos fluxos. (p.93)

Em decorréncia das redes, viabilizadas por aparatos técnicos que possibilitam
a imposigao da ordem distante (verticalidades), que se coadunam com a ordem
préxima, com as relagbes que sio tecidas no ambito local (horizontalidades)®®, foram
configuradas uma materialidade e uma imaterialidade que asseguram a reprodugao
ampliada do capitalismo conforme os interesses e necessidades de agentes
hegemonicos que, muitas vezes, prescindem de estarem presentes no territério no
qual impdem suas agdes e demandas.

Com base em Bauman (1999), a mobilidade, viabilizada por técnicas de
circulacdo e de comunicacdo, € também fator de estratificacdo social, pois ela
produziu a liberdade de atuacao para uns e o confinamento territorial para outros.
Para o autor, a mobilidade tornou os agentes hegeménicos sujeitos extraterritoriais,
mediante o desvencilhamento das amarras locais e de responsabilidades
concernentes as consequéncias de suas agoes e decisdes impingidas nos territorios
de forma verticalizada.

As técnicas de transporte e de informacgdo sao instrumentos e condigdes
precipuas para a reprodugao do capital, sobretudo em sua hodierna forma marcada
pela flexibilidade de agbes e de produgdo. Essas técnicas asseguram as interacdes
espaciais e as agdes onipresentes dos agentes hegeménicos que ditam as regras e

normatizam os usos seletivos do territério segundo seus interesses e desideratos.

% Fonte: Dias (2000).
% Fonte: Santos (2009).
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Segundo Santos e Silveira (2016), € salutar entender os usos do territorio e
nao o territorio em si, pois permitem desvelar as contradi¢ées imanentes do periodo
hodierno. Para os autores, ha um uso seletivo do territério, sendo esse um suporte
para as redes, definido pela distribuicdo de sistemas técnicos que permitem a
(re)configuragcdo da divisdo social e territorial do trabalho. Portanto, para eles, o
territério também apresenta uma dimensao politica. Quanto ao papel dos sistemas

técnicos, Santos e Silveira (2016) salientam que eles:

[...] autorizam, a cada momento histérico, uma forma e uma distribuicdo do
trabalho. Por isso, a divisdo territorial do trabalho envolve, de um lado, a
reparticdo do trabalho vivo nos lugares, e de outro, uma distribuicdo do
trabalho morto e dos recursos naturais. (p.20)

Entende-se que a materialidade, que ¢é formada por infraestruturas e
equipamentos, € estruturada no territorio, principalmente, para assegurar a
reproducdo de agentes hegemodnicos, mediante a submissdo de uma parcela
consideravel de sujeitos as condigbes limitadoras do modo de producao
concernentes, também, aos usos do territorio.

De acordo com Silveira (2011), no periodo hodierno, marcado pela
globalizagdo, houve um aprofundamento das especializagbes produtivas dos
lugares, norteadas por agentes externos que tém a capacidade de reconhecer
recursos e de transforma-los em ativos. Com o aprofundamento das especializagoes
produtivas, adveio a necessidade de uma maior cooperagao nacional. No entanto, o
territério mescla areas de densidade e rarefacdo (SILVEIRA, 2011).

Para Silveira (2011), o territério corresponde a um conjunto sincrénico de
divisbes do trabalho, em que as alocagdes produtivas das atividades e das
infraestruturas, ou seja, os usos do territério sdo delineados pela combinagao de
condicdes técnicas e politicas. As alocacgdes produtivas de atividades acarretam a
criacdo de uma economia de aglomeragdo, cujas atividades produtivas sao
interdependentes, além da demanda por servicos e equipamentos que
complementam as necessidades produtivas locais (SILVEIRA, 2011).

Em conformidade com a divisdo social e territorial do trabalho, configurada
por interesses de agentes especificos, as técnicas ndo sao implantadas de forma
homogénea no territério (SANTOS e SILVEIRA, 2016), mas sim de acordo com a

racionalidade produtiva ditada pelas demandas capitalistas, que conforma e
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estrutura o territorio em redes dotadas de técnicas e fluxos continuos. Assim, “A
circulagdo aparece como uma necessidade extrema, substrato para a manutengéo
do modo de produgédo da forma como ele se estrutura e funciona na atualidade.”
(PEREIRA, 2009, p.124).

As redes de transporte, que operam de modo complementar com as redes de
informacédo, sdo essenciais para a apreensdo da dinamica territorial e de suas
contradicdes assentadas em conflitos oriundos das relagdes de classe. Elas, além
de viabilizarem a reproducgéo do capital em suas diferentes e complementares fases
de realizacdo, possibilitam a fluidez de sujeitos entre os espacgos, sendo a eficacia e
a eficiéncia dos sistemas de transporte condicdes de competitividade no modo
produtivo que opera a nivel mundial (PEREIRA, 2009). Sobre isso, Pereira (2009)

aponta que:

Com a ampliagdo e o aprofundamento da diviséo territorial do trabalho no
periodo de globalizagdo (com a respectiva especializagdo produtiva dos
lugares) os paises onde os sistemas de transporte sdo mais articulados, e
com disponibilidade de modais capazes de oferecer menores custos de
transporte, podem inserir a produtividade de modo mais competitivo no
mercado internacional. E assim que, junto as atualizagées empreendidas
pelo sistema produtivo capitalista ao longo do século XX, as redes e os
sistemas de transporte conhecem, concomitantemente, significativa
transformacgao na qualidade dos fluxos, em parte devido a um uso feito em
conjunto com as redes de informac&o. (p.124)

No entanto, os sistemas de transporte e de comunicagao apresentam também
contradicbes imanentes das formas de sociabilidade do capital, enquanto produtos e
condigdes de realizagdo do capitalismo. As redes viabilizadas pelos sistemas de
transporte apresentam enquanto apanagio o carater de possibilitarem, ao mesmo
tempo, a articulagdo e a fragmentacao, em virtude da hegemonia dos agentes
sociais, consoante Pereira (2009).

Os sistemas de transporte, um dos vetores da modernizacdo conservadora do
campo e da reestruturacdo das cidades brasileiras, possibilitaram uma maior
articulacao territorial no Brasil, porém caracterizada por contradi¢gdes entrelagcadas
as desigualdades no que concerne aos seus Usos e acessos restritos.

Para Pereira (2009), ha um uso diferenciado e fragmentado das redes, dos
sistemas de transporte e do proprio territério, balizado pelo atendimento de
demandas de agentes hegeménicos, inclusive nos espagos urbanos, em que os

sistemas de transporte s&o caracterizados pelas péssimas condigdes e pela
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auséncia de redes de servicos para o atendimento das necessidades da populagao

em geral. Desse modo, Pereira (2009) afirma que:

Para além dos movimentos que se orientam a partir das racionalidades do
sistema produtivo hegemdnico, que sé tém vistas para a acumulagao e o
lucro (com o intuito de expandir-se em todas as direcées que Ihe parecem
vantajosas), sobram, no entanto, nas muitas “lacunas deixadas para tras”,
toda uma imensa gama de atividades e lugares menosprezada pela agao
seletiva do capital. (p.126)

Ainda de acordo com a autora, as melhorias e dotacdes de infraestrutura no
territério de modo seletivo sdo realizadas a guisa da parceria publico-privado para
atender demandas produtivas, em detrimento dos interesses da sociedade em sua
totalidade. Ela acrescenta que, como alternativa para atender as necessidades das
populagdes relegadas a uma condicdo de exclusao social, tornou-se comum a
proliferacdo de transportes nao oficializados junto ao poder publico, como vans e
servigos de moto-taxi “[...] que aparecem no Brasil como o resultado mais direto da
falta de assisténcia do poder publico as demandas por transporte e fluidez
requeridas especialmente pela populagdo mais pobre e pelas atividades pouco
intensas em capital.” (PEREIRA, 2009, p. 127).

Para ela, essas agdes devem ser tidas enquanto uma contra-racionalidade
referente aos usos seletivos do territdrio, cujas redes néo sdo atendidas por politicas
publicas satisfatorias.

Conforme Wanderley (2002), os municipios com cidades pequenas
apresentam uma trama caracterizada pelo peso exercido das populagdes rurais no
territério municipal, em virtude, também, da circulacao rural e urbana, marcada por
uma expressiva presenca do rural. Entende-se que isso é relativo, pois em
municipios pequenos com o forte destaque de atividades agricolas, ha um peso
exercido também pelas populagbes urbanas que residem na cidade e exercem
atividades laborais no campo.

Para a autora, as potencialidades dos espacos rurais devem ser levadas em
consideragao, a fim de se pensar e produzir politicas publicas que as valorizem,
como também que tenham énfase no papel de intermediagao na rede das cidades,
para superagcdo da precariedade interligada ao isolamento, ou seja, as politicas

publicas precisam considerar as demandas locais desses espacos.
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Os espacos urbanos e rurais dos municipios pequenos articulam-se sob os
ditames de técnicas de comunicacdo e de circulagdo que viabilizam o fluxo
constante de materialidade e de imaterialidade, assim como de pessoas entre esses
espacos.

Esses espacgos, que se constituem em um continuum territorial sem precisar,
necessariamente, que haja uma contiguidade espacial entre eles, tém uma fluidez
socioespacial assegurada, sobretudo, por meio de modais de transporte nao
regularizados e fiscalizados pelo poder publico, custeados pela populagao que deles
fazem uso, com o fito de assegurar as condigdes minimas de acesso a cidade, aos
seus servigos e equipamentos. Além disso, alguns sujeitos dessas localidades fazem
uso também dos transportes particulares individuais, mais especificamente, de moto
e/ou carro.

No que se refere ao municipio de Barra do Choca/BA, a maior parte da
mobilidade entre os espacgos urbanos e rurais € viabilizada por vans e micro-0nibus,
modais que nao oficializados pelo poder publico municipal nem fiscalizados por essa
esfera do poder publico®. Verificou-se nos povoados a presenga do transporte
alternativo, realizado por vans e micro-6nibus que atuam como transporte coletivo
em linha/trecho entre esses povoados e a cidade de Barra do Choca.

No que se refere aos povoados pesquisados, no Povoado Boa Vista o
principal meio de transporte coletivo corresponde a vans, cujos motoristas se
referem aos passageiros enquanto “clientes®’.

Segundo as informagdes prestadas pelos condutores de transportes coletivos,
eles sao habilitados na categoria D e realizam a mobilidade no trajeto cidade de
Barra do Choca/Povoado Boa Vista. A atividade que eles desenvolvem é a Unica
responsavel pelo sustento de suas familias. Esses motoristas reiteraram também
que a renda mensal gira em torno de R$ 1.000,00 a R$ 1.200,00%. Porém, eles nao
a consideram suficiente, devido aos gastos com a manutengao dos veiculos.

Os condutores das vans também afirmaram que nao recebem nenhuma ajuda
por parte do poder publico municipal no custeio do transporte alternativo, cuja

manutengao € dependente integralmente do capital obtido por meios da cobranga do

% Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Entrevista junto ao representante do poder publico municipal,
2018.

%7 Fonte: Pesquisa de campo, 2017 e 2018.

% Fonte: Pesquisa de campo. Questionario aplicado aos motoristas de vans do Povoado Boa Vista,
2018.
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transporte dos passageiros. Esse fato desvela a ideia de que a questdo da
mobilidade n&o é tida enquanto uma questao coletiva.

No entanto, os motoristas pesquisados afirmaram que o poder publico
municipal realiza a fiscalizagdo dos transportes no periodo de renovagao dos
alvaras, fato que ndo foi confirmado pelo representante do poder publico da
administragdo municipal®.

Em relagdo ao Povoado Cafezal, o motorista pesquisado afirmou possuir
habilitagdo na categoria D. Contudo, alguns moradores relataram que ha motoristas
que atuam na linha sem a habilitacdo especifica para o tipo de transporte que
conduzem®™.

Obteve-se também a informacdo de que eles auferem uma renda mensal
baixa, em torno de R$ 400,00, devido ao fato de que transportam poucos
passageiros, cerca de 10 por dia. Além disso, nem sempre aqueles que se dirigem a
cidade retornam ao povoado no mesmo modal. E comum pegarem carona para o
retorno’.

O motorista pesquisado afirmou que o ele ganha nessa atividade nao é
suficiente para o sustento da sua familia, mas a sua esposa também trabalha e
divide com ele as despesas da casa. Ele afirmou ainda que o transporte do Cafezal
nao é regularizado pela prefeitura™.

Esse fato foi confirmado pelo secretario de Infraestrutura e Servigos Publicos,
o senhor Enilson Gomes, ao afirmar que ndo ha nenhuma forma de regularizagcéo
desse tipo de transporte pela prefeitura. Somente os modais de transporte escolar
estdo regularizados. Linhas de comunidades rurais, em que o transporte é realizado
ha bastante tempo por moradores que dispdem de O6nibus ou vans, ndo sao
normatizadas, tampouco fiscalizadas pelo poder publico municipal™.

Como ndo ha nenhuma forma de concessdo das linhas aos motoristas ou

mesmo de controle até o momento, eles atuam naquelas em que trabalham ha muito

% Fonte: Pesquisa de campo. Questionario aplicado aos motoristas de vans do Povoado Boa Vista,
%?:Li.te: Pesquisa de campo, 2018. Questionarios aplicados junto aos moradores.

" Fonte: Pesquisa de campo. Questionario aplicado aos motoristas de vans do Povoado Cafezal,
%Oggﬁte: Pesquisa de campo. Questionario aplicado aos motoristas de vans do Povoado Cafezal,
isz%(zﬁte: Pesquisa de campo, 2018. Entrevista junto ao representante do poder publico municipal,
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tempo, como uma espécie de tradicdo, nas palavras do representante do poder
publico municipal entrevistado.

O representante do poder publico afirmou que estdo sendo avaliadas formas
de regularizagao desses modais: pagamento de alvaras e licenciamento dos carros
que nao dispdem desse documento, porém sem previsao de quando tais mudancas
serdo postas em pratica™. Ainda de acordo com o secretario, algumas pessoas
procuram a prefeitura a fim de regularizarem os automoveis destinados a mobilidade
entre a cidade e as zonas rurais do municipio™.

Quando indagado sobre a avaliacdo das condigbes das estradas e dos
transportes que realizam a mobilidade de sujeitos entre os espagos urbanos e rurais
no municipio de Barra do Choga, o secretario ponderou que as estradas principais
sdo as que mais recebem manutengao por parte da prefeitura, enquanto que as
denominadas por ele de ramais, que dio acesso as propriedades dos produtores
rurais sdo as mais criticas, em decorréncia do tempo chuvoso e da declividade do
relevo onde elas se encontram’™. Essas condigbes interferem na vida dos sujeitos

que residem nessas localidades, pois, na opiniao do secretario:

Interfere porque se tiver ruim a estrada demora mais de chegar na
cidade, né. Mas mesmo assim, eles tém vindo, o pessoal tem...tem
entendido a situacéo...é...reclama com razao, né. Nao é a toa que as
pessoas reclamam. Reclama porque sente na pele...uma pessoa que
quer sair de dentro de casa, sair do seu sitio, da sua morada e...e o
carro ndo consegue sair. Realmente as pessoas reclamam. Mas isso
s6 mais nos dias de chuva. Choveu é normal escorregar carro, é
normal ndo subir nas ladeiras, mas tendo estado estiado sai normal.

Constatou-se que ha modais, denominados de “carros da saude’,
disponibilizados pela prefeitura, que realizam o transporte de pacientes para o
acesso aos servicos de saude na cidade de Barra do Choca e de Vitéria da
Conquista’”. No entanto, quando esses transportes ndo estio disponiveis, segundo o

senhor Jove, representante do povoado Cafezal, € comum que vizinhos que

™ Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Entrevista junto ao representante do poder publico municipal,
72sollgl.’lte: Pesquisa de campo, 2018. Entrevista junto ao representante do poder publico municipal,
72Gollgl.’lte: Pesquisa de campo, 2018. Entrevista junto ao representante do poder publico municipal,
72702)?)ﬁforme os administradores, os carros da saude s&o utilizados somente para o0 acesso aos
servigos de saude.
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dispdem de transportes individuais transportem aqueles que necessitam de
atendimento em situagdes de emergéncia’.

Para o acesso aos servigos de saude presentes na cidade, os moradores do
Povoado Boa Vista disseram que ha o carro, mas que nem sempre 0 motorista esta
disponivel para leva-los ao hospital™.

Quanto ao Povoado Cafezal, os moradores afirmaram que, nos casos nao
atendidos no posto da localidade, o transporte é realizado pela prefeitura.
Entretanto, é valido salientar que o veiculo encontrava-se quebrado no momento de
realizagéo do trabalho de campo®.

Em relagdo ao Povoado Boa Vista, o senhor Manoel Messias, administrador
do povoado, afirmou que o carro da saude transporta pacientes para o hospital de
Barra de Choga nos casos em que nao ha necessidade de ambulancia. Nos casos
mais graves, essa € acionada. O representante do povoado afirmou que o carro da
saude transporta também pacientes que fazem tratamento em Vitéria da Conquista,
como quimioterapia, até a cidade de Barra do Choga, e que desse espaco citadino
até a cidade de Vitdria da Conquista eles sdo transportados por outro veiculo®.

O povoado Boa Vista apresenta também uma linha de 6énibus intermunicipal
regularizada, que realiza o trajeto Planalto/Barra do Choga/ Vitéria da Conquista e
Vitéria da Conquista/Barra do Chocga/Planalto. Porém, os horarios de operacao
desse modal sao bastante limitados, pois operam de segunda a sabado nos horarios
de 09h40 e 17h15 min, no sentido Barra do Choga/Planalto, conforme pode ser
observado na fotografia 21. Além desses horarios, esses modais atuam as 6 h e 11h

no sentido Planalto/Barra do Choga, exceto aos domingos.

’® Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Entrevista junto ao representante do Povoado Cafezal, 2018.
® Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Questionarios aplicados junto aos moradores.

% Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Questionarios aplicados junto aos moradores.

*Fonte: Pesquisa de campo. Entrevista junto ao representante do Povoado Boa Vista.
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Fotografia 21: Quadro de horarios do 6nibus Barra do Choga/Planalto/ via Povoado Boa Vista,
exposto na rodoviaria de Barra do Choca/BA, 2018.

05:40h

11:40h

14:40h (Até Itapetings, exceto ferlodos,)
15:40h (Até Itapetingo somente dos ferlodos.)

B.CHOCA x PLANALTO

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018

Como o Povoado Boa Vista fica as margens da BA 641, que interliga o
municipio de Barra do Choga ao de Planalto, € comum o uso desse transporte pelos
sujeitos residentes nessa localidade rural barrachocense. Porém, alguns moradores
utilizam também os transportes individuais, como motos e carros, e ha
predominancia no uso de vans para a realizagdo da mobilidade entre os espacgos
urbanos e rurais de Barra do Choga, conforme Lemos (2013).

As vans que realizam o transporte para o povoado Boa Vista se dividem
quanto aos dias de trabalho. Elas sdo organizadas em dois grupos alternados: em
um dia, quatro vans operam na linha sede do municipio de Barra do Choca/Boa
Vista; e em outro, cinco vans®. Entretanto, conforme relatos de passageiros, esse
transporte s6 parte do ponto na cidade em direcdo ao povoado quando s&o
preenchidas todas as vagas no modal®. Isso significa a sujeigdo da vida dos sujeitos

que necessitam realizar a mobilidade cotidiana entre as areas rurais e a cidade a

82 Fonte: Pesquisa de campo, 2018.
8 Fonte: Pesquisa de campo, 2018.
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racionalidade mercadologica notadamente marcada por contradigbes e
desigualdades.

Quando as vans estao indisponiveis no povoado para atender a demanda
dos sujeitos, esses ligam para algum motorista a fim de solicitar o servigo, de acordo
com os relatos de passageiros e motoristas®.

No que concerne ao transporte coletivo de passageiros do povoado Cafezal,
ha duas vans e um micro-6nibus que transportam os sujeitos dessa localidade do
povoado para a cidade e vice-versa, segundo um motorista pesquisado. Eles nao
trabalham em dias alternados. Segundo o relato do condutor, esses modais operam
quando ha passageiros, pois, no Cafezal ha muitas pessoas que tém transporte
individual, utilizado também para irem a cidade de Barra do Choga®,

Os moradores desprovidos de algum meio de transporte particular e que
precisam realizar a mobilidade em horarios que as vans ndo operam, precisam
caminhar cerca de 3 km da BA 265 até o povoado® (ver fotografia 22).

Uma alternativa também bastante utilizada pelos sujeitos dessa localidade é
serem buscados no ponto por familiares que dispdem de moto ou de carro. Inclusive,
uma moradora afirmou que o cunhado dela faleceu apés colidir com outra moto ao ir
buscar o filho no ponto, fato divulgado pelo blog do Jorge Amorim?®’. Outra informante
disse que ndo marca compromissos para as tardes na cidade, pois ela passou por
situagao de risco a sua integridade fisica ao ser perseguida durante o trajeto na

estrada®.

® Fonte: Pesquisa de campo, 2018.

®Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Aplicagdo de questionario junto a motorista de transporte do
Cafezal.

% Fonte: Pesquisa de campo. Observagdes assistematicas in loco.

% Fonte pesquisa de campo, 2018. Pesquisa em meios de comunicagdo do municipio de Barra do
Choga, 2018. Site: http://blogdojorgeamorim.com.br/

% Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Aplicacao de questionarios junto aos moradores, 2018.
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Fotografia 22: Vista da estrada de acesso ao Povoado Cafezal: sujeitos que voltavam
a pé pela estrada, 2017

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

No que tange ao acesso a educagao escolar, mais precisamente ao colégio
de ensino médio presente no espaco citadino, existem Onibus escolares para
atender as demandas durante o periodo letivo. Porém, um morador pesquisado do
povoado Cafezal afirmou que esse transporte nao ficou disponivel para a realizagao
das provas finais do ano de 2017. Ele teve que ir de moto para a escola a fim de
concluir o ano letivo®.

Pode-se constatar que a dificuldade de mobilidade cotidiana para os
estudantes, residentes nos povoados esta relacionada também com a necessidade
de fazer as atividades extraescolares, pois, quando precisam ficar na cidade,
estudantes do povoado Cafezal permanecem durante todo o periodo diurno na casa
dos colegas para retornarem a noite no énibus que transporta alunos e professores
para a localidade rural, devido a auséncia de transporte coletivo no turno vespertino
e noturno®.

Em relagdo ao transporte escolar dos estudantes do Povoado Boa Vista, o

administrador dessa localidade afirmou que ele é realizado por énibus e vans. Esses

®Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Questionario aplicado aos moradores do Povoado Cafezal.
% Fonte: pesquisa de campo, 2017.
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modais transportam os estudantes de localidades rurais e de fazendas proximas
para o povoado e dessa localidade os educandos séo levados a escola na cidade
pelo 6nibus escolar®".

No que se refere as condigbes de seguranga das estradas, o administrador do
Cafezal, o senhor Juvenal afirmou que a estrada € perigosa, pois sdo comuns néo
sO assaltos como também tentativas de estupro®. As condigbes de seguranga em
relacédo a integridade fisica dos transeuntes foram confirmadas também no relato de
um dos motoristas de vans da localidade, que afirmou que a sobrinha dele foi
assaltada na estrada e, por pouco, ndo foi agredida. O motorista afirmou que
transitar pela estrada € perigoso, sobretudo para mulheres que caminham
sozinhas®. Apesar disso, verificou-se em campo a realizagdo de rondas no lugar
pela guarda civil municipal®.

Em relagdo a estrada que liga o povoado Boa Vista a cidade de Barra do
Choga, nenhum morador pesquisado disse ter passado por alguma situagao de
perigo a integridade fisica. Esse fato foi confirmado pelo senhor Manoel Messias, ao
afirmar que a inseguranca na estrada que interliga o Povoado Boa Vista a cidade
consiste apenas na auséncia de sinalizagdo em alguns trechos, que demora de ser
reposta pela empresa responsavel pela manutencao da via, a Viabahia®.

Quanto ao Cafezal, além de transportes alternativos que realizam o trajeto
cidade de Barra do Choga/Povoado Cafezal, os sujeitos desses espagos utilizam
vans que os transportam entre a localidade Cafezal e a cidade de Vitéria da
Conquista, para onde se dirigem a fim de exercerem atividades laborais, custeados
pelos proprios passageiros, conforme relato do motorista pesquisado®.

Como nao ha outros transportes coletivos que interligam as diretamente as
cidades de Barra do Chocga e de Vitoria da Conquista ao povoado, os sujeitos ficam
subjugados as condi¢des incipientes de operagdo das vans e ao fato de que o
Onibus intermunicipal ndo adentra nessa localidade.

No dia 07 de margo de 2018, registrou-se uma situacdo em que o0s
passageiros de uma van, que realiza o transporte entre Vitéria da Conquista e o

*'Fonte: Pesquisa de campo. Entrevista junto ao representante do Povoado Boa Vista.

%2 Fonte: Pesquisa de campo. Entrevista junto ao representante do Povoado Cafezal.

% Fonte: Pesquisa de campo. Aplicagcdo de questionario junto a motoristas de vans e registro de
relato.

% Fonte: Observagdes assistematicas in loco.

*Fonte: Pesquisa de campo. Entrevista concedida pelo administrador do Povoado Boa Vista, 2018 .
% Fonte: Pesquisa de campo, 2018.
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Cafezal, entraram no Onibus intermunicipal (linha Vitéria da Conquista/Barra do
Choga). Eles afirmaram que a van que os transportava havia quebrado. Ao
chegarem na entrada que da acesso ao Povoado Cafezal, verificou-se que alguns
tiveram que pegar carona e outros retornaram para casa a pé (como pode ser
observado na fotografia 23), em decorréncia da auséncia de outros transportes
coletivos para tal finalidade®’.

Fotografia 23: Retorno dos sujeitos residentes no povoado Cafezal e que trabalham na cidade
de Vitdria da Conquista apds a van ter quebrado, Barra do Chocga/BA, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

No que se refere as vans da linha que transportam os moradores do Povoado
Boa Vista, conforme relato do representante dessa comunidade, num periodo
anterior a 2017, esses transportes nao tinham horarios fixos de operagdo e so6
levavam os moradores da cidade para o povoado quando havia um numero
significativo de passageiros. Quando o numero de usuarios desses modais era muito
reduzido, os condutores os deixavam em povoados proximos, o Santo Anténio | e II.

Desde 2017, houve um acordo com os condutores desses modais para que eles

" Fonte: Observagdes assistematicas in loco e conversa informal com passageiros.
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ampliassem os horarios de operacado e levassem todos os usuarios para a local,
independentemente do quantitativo diario de passageiros. Porém, o administrador
nao mencionou a participagdo da prefeitura na resolugdo dessa demanda®.

As vans do Povoado Boa Vista ficam paradas num ponto especifico no centro
da cidade, com banco e cobertura, porém sem banheiro, enquanto que os modais do
Povoado Cafezal ficam estacionadas em frente a um estabelecimento comercial,
também no centro do espaco citadino, sem cobertura e sem banheiro disponivel aos
usuarios dos transportes coletivos que aguardam para serem transportados de volta

para a localidade rural onde residem (ver fotografias 24 e 25).

Fotografia 24: Ponto de estacionamento das vans do Povoado Boa Vista no centro da cidade
de Barra do Choga/BA, 2018

w

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

*Fonte: Pesquisa de campo. Entrevista junto ao representante do Povoado Boa Vista.
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Fotografia 25: Ponto de estacionamento das vans do Povoado Cafezal no centro da cidade
de Barra do Choga/BA, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

Mesmo com a constatagdo das dificuldades em campo, sobretudo no
povoado Cafezal, os moradores ndao demonstraram insatisfagcdo com as condicoes
de mobilidade entre os povoados e a cidade®. Talvez haja uma naturalizagido da
ideia de que o isolamento relativo e as dificuldades de acesso aos espacos rurais
sejam atributos particulares desses lugares. No entanto, é salutar a compreensao de
que essa dinamica, caracterizada por desigualdades concernentes as relagoes
complementares entre 0 campo e a cidade, constitui-se numa (re)producao gestada,
sobremodo, pela atuagdo do capital e de seus agentes hegemdnicos em Barra do
Choga, principalmente com a introdugao da atividade cafeeira no municipio nos anos
de 1970.

A atividade cafeeira ditou as formas de uso, assim como de ocupagdo do
territério barrachocense, de forma direta e indireta, por meio da imposi¢cao de

demandas e necessidades de aparatos técnicos e da configuracdo de uma rede

* Fonte: Pesquisa de campo. Aplicacdo de questionarios juntos aos moradores, 2018.
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entre os espacos do municipio. Com a implantacdo da cafeicultura, provieram
transformacdes técnicas e espaciais que redefiniram as condicbes materiais e
imateriais do municipio, como também a divis&o social e territorial do trabalho.

A cafeicultura e suas demandas por forca de trabalho, infraestruturas e
servicos acarretaram mudangas no campo e na cidade, alteragdes no modo de vida
urbano e rural e no padrdo demografico do municipio. Porém, foram recrudescidas
contradicdes e produzidas novas desigualdades expressas tanto na materialidade
quanto na apropriagao e nos usos do territorio.

Destarte, a mobilidade cotidiana atrofiada entre os espacos urbanos e rurais,
eivada de contradicbes que provocam cisdes na cidadania, e que contribui para o
cerceamento do acesso ndo sO6 a cidade, mas, de forma indireta, aos bens e
servicos atrelados aos direitos sociais preconizados na Constituicido Federal de
1988, consiste na negagao do direito a cidade como também as condigdes concretas
que constituem o espaco social.

Tais condigdes fundamentam as formas de sociabilidade, os modos de vida,
assim como as condigdes que asseguram a reproducao da vida de forma individual e
coletiva.

A mobilidade cotidiana entre os espacos urbanos e rurais € uma condi¢céo
precipua, apesar de nao ser a unica, para 0 acesso aos Servicos e equipamentos
essenciais a reproducado da vida e que estdo concentrados no espago citadino. O
acesso e a disponibilidade desigual de fixos e de redes que possibilitam a fluidez no
territorio, de forma rapida e/ou morosa, constituem-se em fatores segregacionistas e
de recrudescimento das desigualdades inerentes as relagdes de classe no amago
das formas de sociabilidade contraditorias, essenciais a reprodug¢ao do capital.

Essas contradicdes ndo devem ser apreendidas enquanto efeitos colaterais
das acdes norteadas pela dindmica capitalista, mas enquanto partes integrantes de
uma mesma dindmica que conforma e que comanda os usos desiguais do territdrio,
0s modos de vida dos sujeitos residentes no campo e na cidade e, por conseguinte,
subjuga as condigbes objetivas e subjetivas de reprodugcdo da vida a uma
racionalidade produtiva orquestrada com o intuito de assegurar a reprodugédo dos
agentes hegemonicos e a reprodugao ampliada do capital.

Estrategicamente, para a maioria dos sujeitos, os direitos sociais que
deveriam ser inalienaveis ndo deixam de ser apenas direitos escritos, que nao se

concretizam, isso porque a cidadania “Trata-se, [...], de escopo outorgado,
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estabelecido pelos que mandam, mas jamais de escopo finalistico a atingir.”
(SANTOS, 2007, p.24).

A reproducao do capitalismo perpassa pela reprodugao da vida, que esta
intimamente atrelada, segundo Lefebvre (2006), a reproducao das forgas produtivas
e da divisdo social do trabalho. Ambas se inter-relacionam no processo produtivo, o
que se reflete na materialidade e imaterialidade socioespacial, em que as formas e
os conteudos resguardam as contradi¢des das relagdes conflituosas, marcadas pela
hegemonia de uma classe social que, de acordo com Lefebvre (2006), corresponde
ao dominio sobre toda a sociedade.

O espacgo, enquanto produto e condigdo da producido e reprodugao das
relagdes societarias e da organizagdo espacial, resguarda a hegemonia da classe
dominante, uma vez que ela “[...] se exerce por meio do espaco, constituindo, por
uma logica subjacente, pelo emprego do saber e das técnicas, um ‘sistema’.”
(LEFEBVRE, 2006, p.17). Isso pressupde a negacdo de uma parcela consideravel
da populagao urbana e, sobretudo, rural, conforme Santos (2007).

Os sujeitos dos espagos rurais produzem alternativas para assegurar a
reproducdo da vida, tanto de forma coletiva quanto individual. Em funcdo das
condicbes territoriais de restricdo, produzidas e impostas sob a racionalidade
produtiva do capital, os sujeitos dos espagos rurais adaptam o seu cotidiano a
realidade que lhes é apresentada.

No que se refere a mobilidade cotidiana, isso ocorre seja mediante o uso de
transportes coletivos ndo regularizados e/ou fiscalizados pelos 6rgaos responsaveis,
seja por meio do uso de transportes particulares individuais, como motos, bicicleta e
carro, para terem acesso a cidade e satisfazerem as necessidades socialmente
impingidas pela configuracado hodierna societal, ou mesmo por intermédio de s6 irem
ao espaco citadino no periodo em que os transportes coletivos estdao disponiveis, o
que representa o cerceamento de direitos atrelados a cidade.

Isso desvela a insuficiéncia das acbes do poder publico municipal para
atender de forma efetiva as demandas dos sujeitos dos espacos rurais, ainda que
haja documentos legais que versem sobre a mobilidade. Percebe-se que a
centralidade das leis especificas sobre essa tematica gravita em torno da mobilidade
urbana e suprime a mobilidade que é tecida diaria, semanal ou mensalmente entre

0S espacos urbanos e rurais dos municipios.
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4 POLITICAS DE MOBILIDADE E DINAMICA DE MOBILIDADE URBANA

Os usos do territério desvelam agdes ndo sé de cunho politico, mas também
normativo que delineiam também a distribuicdo de aparatos técnicos no espaco,
privilegiando, mormente, os agentes hegemdnicos do capital.

Desse modo, esta secado apresenta analises de documentos oficiais, o Plano
Nacional de Mobilidade Urbana e o Plano Diretor de Barra do Choga, que
disciplinam o uso do territdrio no que concerne a mobilidade urbana. Entende-se que
tais documentos ndo abrangem a mobilidade cotidiana entre os espagos urbanos e
rurais, assim como as acgdes concernentes a essa dinamica nao sao suficientes para

atender as demandas cotidianas dos sujeitos dos espacos rurais.

4.1 Politica de mobilidade no Brasil: caracteristicas e contradigoes

Com o crescente processo de expansao dos meios de transporte e de
comunicagdo, face as necessidades erigidas no e para o modo de produgao
capitalista, foi acarretada uma maior aproximacdo dos lugares, ainda que as
distancias fisicas sejam as mesmas. Tais aproximacgdes foram possibilitadas,
sobremaneira, pelo uso de modais motorizados para o transporte de pessoas e de
cargas no territorio.

De acordo com Rubim e Leitdo (2013), a preferéncia pelo uso do automével
no Brasil passou a ser mais notavel com a promulgacdo da Constituicdo de 1934,
que privilegiou a construgdo de rodovias. Além disso, a prevaléncia desse modal foi
consolidada com a introducdo da industria automobilistica nos anos de 1950,
seguida nas décadas posteriores de politicas publicas de incentivo ao uso de
veiculos automotores individuais. “Possuir um carro, no entanto, € apenas a ponta
do problema da mobilidade nas grandes cidades, agravado pela utilizagao cotidiana
e excessiva do veiculo.” (RUBIM e LEITAO, 2013, p.56)

Tais fatos colocaram em pauta os problemas urbanos de cunho ambiental e
social gerados pelo uso dos automoveis nas cidades brasileiras, principalmente nas
de grande porte.

Nesse contexto, ocorreram transformacdes substanciais nas dindmicas das

cidades, bem como entre as cidades e o campo, em virtude de uma maior
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movimentagdo expressa nos fluxos continuos de bens materiais e imateriais entre
esses espagos, assim como na movimentagdo de sujeitos entre as areas
urbanas/urbanas e urbanas/rurais.

Isso remete a reflexdo de que a mobilidade urbana estd em evidéncia, em
especial no Brasil, decorrente dos processos de amadurecimento acelerado das
relacbes capitalistas que se deu de forma desigual, principalmente nos idos da
reestruturagdo produtiva nos anos de 1970, e que aprofundou e criou contradicoes
inerentes a reprodugao ampliada do capital.

Tao conclamada, a questdo da mobilidade no territério brasileiro passou a
integrar a agenda das agbes do Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC)',

ainda que tida como politica de obras e nao politica urbana'

, principalmente em sua
segunda fase iniciada em 2011. Além de ter sido o lema basilar das manifestagdes
sociais nos logradouros de algumas cidades brasileiras em junho de 2013, as
Jornadas de Junho, desencadeadas pelo Movimento Passe Livre (MPL — SP), e
antecedidas por manifestagbes em outros espacos citadinos do Brasil'®.

No entanto, a questdo da mobilidade € uma preocupagéao recorrente nao so
nos movimentos sociais, mas € abrangida também na Constituicdo Federal de 1988
e em leis que visam a melhoria nas condicbes de sua realizagdo, bem como a
equidade no acesso aos bens e servicos da cidade, como a Lei n.12.587/2012.

A Constituicdo de 1988, artigo 5° inciso XV, disciplina que “E livre a
locomogao no territorio nacional em tempo de paz, podendo qualquer pessoa, nos
termos da lei, nele entrar, permanecer ou sair com seus bens” (BRASIL, 1988). O
direito de ir e vir constitui-se num direito fundamental assegurado na Carta Magna.

Contudo, na pratica, a possibilidade da concretizacdo da mobilidade, seja ela
urbana ou no ambito territorial, € tratada enquanto mercadoria condicionada a
rentabilidade individual, e se constitui em um fator excludente e segregacionista,
visto que o0 acesso as condicdes para realiza-la ndo é universal, acessiveis a todos
de forma igualitaria.

Além disso, a possibilidade de concretizagcdo plena desse direito se esbarra

em oObices desinentes da incipiéncia de uma maior articulacdo entre os entes

100 Programa de Aceleragéo do Crescimento criado em 2007 com a finalidade de planejar e executar
obras de infraestruturas nas cidades brasileiras.

"% Maricato (2012) Fonte: https://raquelrolnik.wordpress.com/2012/04/25/politica-urbana-nao-e-uma-
soma-de-obras/

'%2 Fonte: Movimento Passe Livre (2016).
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federativos na implementacdo de politicas de mobilidade urbana de forma efetiva,
baseados em planos de longo prazo que ndo se limitem a determinadas gestdes
municipais e conjunturas, e que levem em consideragdo os usos e as formas de
ocupacado do solo (ROLNIK, 2013), como a que € preconizada pela Lei de
Mobilidade Urbana.

No dia 3 de janeiro de 2012 foi sancionada a Lei n° 12.587 pela entéo
Presidente Dilma Roussef (BRASIL, 2018), ap6s 17 anos de tramitagdo no
Congresso Nacional, que institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana e abrange os obijetivos, os principios e as diretrizes para a implementagao
do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana nos territérios municipais com populagao

acima de 20.000 habitantes. Ela tem como objetivos'®

a promogao do acesso
universal a cidade, a redugao das desigualdades e a promogao da inclusédo social, a
promogao do acesso aos servicos basicos e equipamentos sociais, a consolidacao
da gestado democratica etc.

Para Rubim e Leitdo (2013), a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
objetiva o estimulo ao uso dos modais de transporte ndo motorizados e os
motorizados coletivos em detrimento dos veiculos motorizados individuais, mediante
a elaboragéo do Plano de Mobilidade Urbana (PMU) pelos gestores municipais, cujo
prazo, que seria até abril de 2015, foi prorrogado para 2019 por meio da Medida
Proviséria 748', pois, nas palavras de Janary Jr (2016), numa reportagem

divulgada na Radio Camara:

[...] A norma deu prazo de trés anos para a elaboracdo do plano.
Esse prazo acabou em 2015 e, segundo o governo, apenas 5% dos
municipios conseguiram implantar os planos. Sem a extensao do
prazo, o governo alega que havera prejuizo para a populacio, pois a
lei proibe os municipios sem plano de mobilidade de receberem
recursos federais para obras de infraestrutura urbana. O Programa
de Aceleragao do Crescimento, o PAC, é o principal financiador das
obras de mobilidade.

93 Art. 7° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui 0s seguintes objetivos:

| - reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social;

Il - promover 0 acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais;

Il - proporcionar melhoria nas condigdes urbanas da populagédo no que se refere a acessibilidade e a
mobilidade;

IV - promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigacdo dos custos ambientais e
socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e

V - consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construgdo continua do
aprimoramento da mobilidade urbana. (BRASIL, 2018)

%Radio Camara, 2016.
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Consoante Rubim e Leitdo (2013), ocorreu um aumento significativo nos
valores dos recursos destinados a mobilidade urbana, financiados, em sua maior
parte, pelo Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC). Entretanto, os autores
salientam fragilidades no que concerne a implementagao dos planos de mobilidade,
como a falta de previsao juridica para que os planos sejam elaborados e postos em
pratica e a auséncia de formas de avaliagao desses instrumentos.

Esses Obices se associam a restricdo da elaboracdo sem a articulagao entre
ministérios, cujas “[...] acbes, na maioria das vezes, contribuem para agravar o
problema.” (RUBIM e LEITAO, 2013, p. 63), e & auséncia de politicas de

desoneracéo tributaria. Em relacdo a isso, Rubim e Leitdo (2013) concluem:

Nao existem solugbes magicas para problemas complexos. Mas
hoje, diferente do vivido ha cem anos com o problema decorrente do
uso do cavalo como meio de transporte, ndo dependemos mais de
uma inovacdo tecnologica para sair dos congestionamentos. As
solugdes sdo conhecidas e variadas, algumas mais conhecidas e
variadas, algumas mais simples que outras, e envolvem a realizagao
de um planejamento que englobe e considere todos os atores da
mobilidade e priorize os transportes ndo motorizados e coletivos,
feito de forma participativa e capaz de transformar efetivamente a
forma como as pessoas se deslocam para a cidade. (p.63)

Enquanto que nas cidades, sobretudo nas metrépoles, o problema da
mobilidade centra-se no uso excessivo do carro, aliado a questado do planejamento
incipiente ou ndao executado, ou mesmo na auséncia dele, no que se refere ao uso
do solo para a realizacido de forma plena e eficiente da mobilidade urbana, nos
municipios pequenos a questdo envolve a inconsisténcia e/ou auséncia de
condi¢cbes de infraestrutura adequadas e/ou modais de transporte que permitam a
mobilidade cotidiana entre os espacos rurais e urbanos nesses municipios, cujas
relagdes entre esses espacos sao estreitas.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, no artigo 18, prevé que na
elaboragao de um plano de mobilidade urbana de ambito nacional os municipios tém

como competéncias, consoante Brasil (2012):

| - planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, bem
como promover a regulamentacao dos servigos de transporte urbano;
Il - prestar, direta, indiretamente ou por gestdo associada, os
servicos de transporte publico coletivo urbano, que tém carater
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essencial; lll - capacitar pessoas e desenvolver as instituicdes
vinculadas a politica de mobilidade urbana do Municipio;

Entretanto, apesar de o Plano Nacional de Mobilidade Urbana disciplinar a
mobilidade no ambito do municipio, ele se restringe a mobilidade urbana, sem
considerar a mobilidade cotidiana entre os espagos urbanos e rurais, que se constitui
em possibilidade de acesso a outros direitos sociais individuais e coletivos.

As diretrizes restringem-se ao dmbito urbano e escamoteiam as dificuldades
de realizagdo da mobilidade cotidiana pelas populagbes rurais, subsumindo as
contradi¢cbes territoriais imanentes dessa dindmica de (i)mobilidade que perpassa
pela reprodugéo da vida dos sujeitos de areas nao metropolitanas, pois a referida Lei

preconiza que:

Art. 24. O Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de efetivagao
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e devera contemplar os
principios, os objetivos e as diretrizes desta Lei, bem como:

| - os servigos de transporte publico coletivo;

Il - a circulagao viaria;

Il - as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;

IV - a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricao de
mobilidade;

V - a integracdo dos modos de transporte publico e destes com os
privados e 0os nao motorizados;

VI - a operagdo e o disciplinamento do transporte de carga na
infraestrutura viaria;

VIl - os polos geradores de viagens;

VIII - as areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou
ONerosos;

IX - as areas e horarios de acesso e circulagao restrita ou controlada;
X - 0s mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte
publico coletivo e da infraestrutura de mobilidade urbana;

e Xl - a sistematica de avaliagao, revisao e atualizagcéo periddica do
Plano de Mobilidade Urbana em prazo nao superior a 10 (dez) anos.

Observa-se que nao esta prevista, no corpo da lei, a producado de condi¢des
materiais, infraestruturas e modais de transporte, que contemplem as areas rurais
dos municipios. Entende-se que essa condigdo de (i)mobilidade, produzida e
mantida sob a anuéncia estatal, sob respaldo legal, representa a negacao dos
sujeitos socais rurais, bem como a negacao da possibilidade de acesso aos bens e

servigos que assegurariam direitos concentrados nos espacos citadinos.
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4.2 Politica municipal de mobilidade cotidiana em Barra do Choga/BA

Parte-se da premissa de que a analise documental de aparatos legais, que se
referem a (re)estruturagdo espacial, permitem desvelar ndo s6 o contexto sob os
quais esses instrumentos sdo produzidos, mas também os interesses e conflitos de
ordem econdmica, politica e social que Ihes sdo subjacentes e que orientam as
acdes do poder publico, como o Plano Diretor Urbano.

Este instrumento, no que concerne a sua formulagdo, salvaguarda normas
legais, diretrizes, propostas de ag¢des e metas a serem alcangadas mediante
politicas municipais que contemplem ag¢des que visem a melhoria das condigdes,
nao s6 dos espagos urbanos, mas também do municipio como um todo. Essas
acdes devem ser realizadas pelo poder publico municipal em consonancia com o0s
interesses e necessidades elencadas pela sociedade civil, preconizadas pelo
Estatuto da Cidade.

Marco regulatério dos artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal de 1988, que
versam sobre a politica de desenvolvimento urbano, balizada pela fung¢ao social da
propriedade'”, o Estatuto da Cidade, Lei n. 10.527 de 10 de junho de 2001, tem por
finalidade a promocdo de uma reforma urbana que seja capaz de assegurar a
inclusdo social, melhorias para o bem estar dos municipes e o desenvolvimento
econdmico local, sendo um dos seus instrumentos mais relevantes o Plano Diretor
Urbano, previsto nos artigos 39, 40, 41 e 42 do Estatuto da Cidade (DECARLI e
FERRAREZE FILHO, 2008).

Consoante Decarli e Ferrareze Filho (2008), o plano diretor, previsto para
municipios com populacdo acima de 20.000 habitantes, mais do que um mero
documento administrativo, € um instrumento de efetivacdo da politica de
desenvolvimento urbano que abarca as demandas do territério municipal em sua
totalidade, englobando cidade/campo, mediante uma gestao participativa. Desse
modo, Decarli e Ferrareze Filho (2008) asseveram que:

[...] o Plano Diretor no Estatuto da Cidade € um instrumento criado
para permitir a participagdo social no ambito da gestdo dos

105 Segundo Decarli e FerrarezeFilho (2008), o direito de propriedade é limitado por interesses
publicos e coletivos, por deveres socialmente impingidos pela lei. A fungdo social da propriedade é
um conceito vago no ordenamento juridico, pois ndo apresenta definicdbes com base em caso
concreto, ficando a cargo de cada Plano Diretor defini-lo, com o fito de conciliar interesses individuais
e coletivos.
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interesses publicos, uma vez que para sua efetivagao é fundamental
que exista, na sua formulacao, a participacao popular. (p.35)

Tal participagado nao se limita a formulagcdo do PDU, mas também abrange a
propositura de planos e a¢des, bem a como a cobranca da execugao daquilo que foi
proposto.

Ainda de acordo com os autores, o Estatuto da Cidade fornece os parametros
para a fundamentacdo do ordenamento das funcdes sociais da cidade, que
abrangem a garantia de direitos expressos no artigo 6° da Constituicdo Federal,
como o direito a educacgao, a saude, ao lazer, dentre outros. No que se refere ao

Estatuto da Cidade, Decarli e Ferrareze Filho (2008) salientam:

Essa legislacao federal que [...] veio para regulamentar os arts 182 e
183 da Carta Magna, remeteu ao Plano Diretor a competéncia de
englobar o territério do municipio como um todo, tendo em vista a
competéncia do municipio para legislar sobre assuntos de interesse
local (art. 30 da Constituicdo Federal). (p.39)

Desse modo, fica subentendida a compreensdo da importancia de se levar
em consideragao o territdrio municipal em sua dinamica nao dual, no que concerne,
sobretudo, a relacdo cidade e campo, na formulacdo de politicas municipais que
contemplem as especificidades e as demandas locais, haja vista que “[...] o Plano
Diretor € um planejamento da cidade que se fara em nivel municipal [...].” (DECARLI
e FERRAREZE FILHO, 2008, p. 39)

O instrumento politico-juridico em questdo contém os interesses e
necessidades dos sujeitos, que perpassam pela garantia de direitos fundamentais,
cuja realizacao esta direta ou indiretamente associada ao espaco citadino. O Plano
Diretor, portanto, além de elencar os interesses e necessidades coletivos da
sociedade civil, abarca o perfil do municipio, sob o qual sdo construidas propostas
com base na gestao democratica.

No que tange ao Plano Diretor Urbano de Barra do Choga/BA, sua elaboragao
ocorreu no ano de 2006, na gestdo do entdo prefeito Gesiel Ribeiro'®, dentro do
prazo de cinco anos, como foi estipulado pela Lei n°® 10.257/2001.

A elaboracéo dessa normativa legal ocorreu em quatro etapas, concretizadas

nos seguintes relatorios: Relatorio de Andamento, Plano Estratégico, Relatério do

"% Fonte: Barra do Choca (2006).
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Plano Diretor, Relatorio de Legislagdo e Relatério Final do Plano Diretor'. Esse
materializa tanto o perfil do municipio, no que tange a configuragdo socioespacial,
como apresenta as propostas formuladas conjuntamente pelo poder publico
municipal e pela sociedade civil para 0 municipio de Barrado Choca.

Apesar do Plano Diretor Urbano de Barra do Choga ser anterior ao Plano
Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n° 12.587/2012), ele traz em seu corpo textual
caracteristicas e demandas concernentes a mobilidade cotidiana dos sujeitos das
localidades rurais do municipio daquele contexto em que foi pensado e formulado.

Segundo o Relatério Final do Plano Diretor Urbano, para sua concretizagao,
no que tange o levantamento das necessidades, bem como a discussédo de temas
ligados a tematica urbana e as proposi¢des de acgoes, foram formados dois grupos: o
Grupo de Trabalho e Acompanhamento (GTA), constituido por gestores, vereadores,
equipe técnica, funcionarios publicos e liderangas da sociedade civil; e o grupo
formado por moradores da sede distrital e de trés povoados.

Enquanto que o grupo GTA foi subdividido em comissdes tematicas — Meio
ambiente, Estrutura e Dindmica Urbana, Gestdo e Cidadania e Desenvolvimento
Econémico e Social; o grupo de moradores ficou responsavel pela prestacado de
informacgdes relativas as caréncias de servigos e de infraestrutura’.

Verificou-se que os dois grupos levantaram questdes referentes ndo s6 ao
espaco citadino, mas também relativas as areas rurais do municipio na elaboragao
do instrumento normativo, por meio de consultas realizadas junto a populagao
urbana e rural'®.

O documento refere-se a uma necessidade de conhecimento da realidade
municipal para nortear as propostas de agdes, e afirma que houve “[...] uma
fundamental participacdo dos representantes dos povoados na constituicdo destes
grupos.” (BARRA DO CHOCA, 2006, p.10).

Nesse interim, foram realizadas reunides entre o GTA e os grupos de
moradores, ocorridas ao longo de 2004, bem como entrevistas diretivas por
amostragens e entrevistas estruturadas, com o fito de se avaliar o conhecimento dos
moradores a respeito do municipio (BARRA DO CHOCA, 2006).

%7 Fonte: Barra do Choca (2006).
"% Fonte: Barra do Choca (2006).
' Fonte: Barra do Choga (2006).
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Consta no relatério que a metodologia de questionarios, no formato de
entrevistas diretivas, foi aplicada tanto na sede do municipio (84 questionarios),
como também na sede distrital e em povoados do municipio, 0 que totalizou 156
questionarios, sendo que no Cafezal foram realizadas 19 consultas; e no Boa Vista,
15 consultas™.

No que se referem aos problemas elencados pelos moradores, relacionadas a
mobilidade, foram registrados no documento as seguintes demandas por parte dos
moradores do distrito e dos povoados: a) maior apoio com transporte escolar e
assisténcia de profissionais capacitados nas areas de educacdo e de saude; e b)
pavimentagdo e construgéo de estradas'".

No Povoado Santo Anténio | foram registradas as demandas pelo
asfaltamento da estrada, pavimentacao dos povoados, a disponibilizacdo de uma
ambulancia para o atendimento das demandas da microrregido daquela localidade e
um colégio modelo para oferta de Ensino Fundamental. No Povoado Boa Vista, os
moradores registraram a necessidade de uma ambulancia para atender também a
populagdo rural do seu entorno. Na comunidade de Canudos/Pau Brasil, os
moradores disseram que as estradas eram de péssima qualidade e necessitavam de
cascalhamento. No Barreiro, os moradores solicitaram um trator comunitario com
carroceria para o escoamento da producdo de cana, reclamaram da falta de
transporte e da auséncia de estradas com qualidade. Enquanto que no “Desce-
Sobe” os moradores solicitaram uma ambuléncia e estrada asfaltada com trés
redutores de velocidade'".

O GTA, por sua vez, registrou como demandas, no que concerne a
mobilidade, a auséncia de transporte entre os povoados e a sede, a falta de saidas
para trafego de veiculos pesados na sede do municipio, a auséncia de uma
hierarquia viaria na cidade e a auséncia de infraestrutura nos povoados e no

distrito®

. Esse grupo registrou também que, para olvidar essa realidade, seriam
necessarias as seguintes acoes: a implantagao de linhas de 6nibus entre o distrito,
0s povoados e a cidade; a pavimentacdo das vias de acesso ao distrito e aos

povoados; organizagdo de um sistema viario hierarquizado na cidade; e a

"% Fonte: Barra do Choca (2006).
""Fonte: Barra do Choga (20086).
"2Fonte: Barra do Choga (20086).
“Fonte: Barra do Choga (2006).
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implantagdo de infraestrutura adequada nos povoados e no distrito (BARRA DO
CHOCA, 2006)

O relatério apresenta uma sintese de cenarios que expressa a opiniao dos
moradores a respeito das condigbes de infraestrutura e de servigos publicos
prestados pelo poder publico municipal, além de dados oficiais que permitiram tracar
o perfil do municipio naquele momento de elaboragdo do Plano Diretor Urbano™.

Em relacdo ao aspecto social da saude, o documento registrou a solicitagao,
realizada pelos moradores, de melhorias das estradas “[...] que podera facilitar o
transporte das gestantes que residem nos povoados préximos a Barra do Choga,
facilitando o pré-natal e o parto nas unidades de saude mais equipadas, minorando
o problema da mortalidade infantil.” (BARRA DO CHOCA, 2006, p.38)

No que se refere a educacéao, o relatério registrou que houve melhorias no
transporte de alunos no espaco citadino, no distrito e nas demais localidades,
mediante a criacdo de 32 linhas de transporte escolar. Em relagdo ao
associativismo, o documento assevera que, em fungdo da cafeicultura, houve um
aumento do numero de associagdes, sendo elas majoritariamente ligadas a
producdo rural. Diante disso, uma das reivindicacbes dessas associacdes foi
justamente a melhoria das condigbes das estradas municipais, apresentada,
inclusive, pela associagdo do leite em virtude da necessidade de escoamento do

115

produto e de seus derivados'™. Sobre isso, Barra do Choga (2006) ressalta que:

Um problema apontado que dificulta a entrega do produto pelos
pecuaristas € o acesso a sede da associagdo, que necessita de
asfalto para melhoramento do trafego dos caminhdes com leite. A
melhoria das estradas municipais aparece como uma agao
estratégica para a economia local por facilitar o acesso da matéria
prima, insumos, assessoramento técnico e, destacadamente, o
escoamento da produgao, o que diminui os custos do produtor. (p.54)

As caréncias e solicitagdes registradas pelos sujeitos das localidades rurais
nao se restringiram a necessidade de mobilidade entre os espacos rurais e urbanos,
mas abarcaram também necessidades relacionadas as atividades econdmicas
desenvolvidas nessas localidades, mais especificamente para o escoamento da

produgdo e para o acesso aos insumos agricolas e as matérias-primas’*®.

"“Fonte: Barra do Choga (20086).
" Eonte: Barra do Choga (20086).
"'®Fonte: Barra do Choca (2006).
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Observa-se que, quanto ao acesso ao Povoado Boa Vista, a estrada que o
perpassa € asfaltada, a BA 641 que interliga o municipio de Barra do Choga a
Planalto. Porém, as vias internas dessa localidade nao tém asfalto, como pode ser

observado nas fotografias 26 e 27.

Fotografia 26: Ruas do Povoado Boa Vista, Barra do Choga/BA, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.

Fotografia 27: BA 641 que entrecruza o Povoado Boa Vista, Barra do Choga/BA, 2018

Fonte: Joscimara Nunes Lemos, 2018.
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Em relagdo as vias internas do Povoado Cafezal, verificou-se que a maior
parte delas é pavimentada, apesar das estradas que interligam o povoado a BA 265

nao serem'"’(ver fotografia 28).

Fotografia 28: Ruas do Povoado Cafezal, Barra do Choga/BA, 2018

Verificou-se que a demanda de pavimentacdo da estrada que interliga o
distrito a cidade foi atendida, pois em 2010 o governo municipal, em parceria com o
governo estadual, iniciou as obras de pavimentagdo de 14 km de estrada, cuja obra
foi concluida em 2011™®.

Entretanto, as demandas das outras areas rurais do municipio, no que se
refere a pavimentagdo das vias de acesso e a disponibilidade de transportes
coletivos pelo poder publico municipal, ndo foram atendidas.

Em entrevista realizada junto ao secretario da Secretaria Municipal de

Infraestrutura e Servigos Publicos, o senhor Enilson Gomes, as estradas das areas

"7 Fonte: Pesquisa de campo. Observagdes assistematicas in loco.

"8 Entrevista concedida pelo entdo Secretario Estadual de Infraestrutura, Wilson Brito em 2010.
Fonte: Site oficial a Prefeitura Municipal de Barra do Choga.
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rurais do municipio ndo sdo pavimentadas e, constantemente, em decorréncia das
chuvas, ha a necessidade de cascalhamento dessas vias'”.

Sobre as agdes do poder publico municipal, o secretario afirmou que elas
consistem em melhorias da infraestrutura das estradas, cascalhamento das ladeiras,
patrolamento, ou seja, uso de maquinas para laminar e planear as estradas,
realizadas somente pelo poder publico municipal. Ele afirmou que ndo ha empresas
envolvidas nessas agdes, apesar de haver previsao de recursos federais para serem
investidos em 60 km de estradas das localidades rurais da Cavada de dos
Morrinhos, porém nao disse para quando isso esta previsto. Tampouco 0s recursos
sdo proprios da secretaria em que ele atua. Segundo ele, as demandas e o
planejamento das acbes sao repassados para a Secretaria de Administracdo do
municipio'®.

O secretario considera as acgdes insuficientes, em decorréncia dos poucos
recursos financeiros e da obsolescéncia dos equipamentos. Ele avaliou que a falta
de equipamentos mais sofisticados interfere diretamente na durabilidade das agbes
de restauracao das estradas rurais, que necessitam de agdes mais efetivas, como,
por exemplo, maquinas que realizem a drenagem adequada dessas vias'™'.

As acgdes do poder publico municipal se limitam ao cascalhamento e ao
patrolamento das estradas da zona rural do municipio' e ndo abrangem politicas
municipais efetivas que abarquem a participagcao dos sujeitos das localidades no
planejamento e na execucao das ag¢des que visem transformagdes nas condigcdes de
realizagcao da mobilidade cotidiana conforme as necessidades locais.

Constatou-se que a participacdo' da populacéo se resume a reivindicacoes e
reclamacgdes quanto as condigdes das vias. Consoante o secretario Enilson Gomes,
os sujeitos das localidades rurais enviam oficios e ligam para a secretaria a fim de
cobrar melhorias nas localidades, sobremodo apds o periodo de intensas chuvas

que modificam a qualidade das estradas'*.

" Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Entrevista junto ao representante do poder publico municipal,

2018.

'20 Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Entrevista junto ao representante do poder publico municipal,
2018.

2! Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Entrevista junto ao representante do poder publico municipal,
2018.

122 Pesquisa no site da prefeitura municipal de Barra do Choga e no site do Blog do Jorge Amorim,
2017-2018. Site: http://blogdojorgeamorim.com.br/http://barradochoca.com.br/

123 Nao serdo aprofundadas as discussdes acerca da participagao social, apesar de cita-la.

'24 Entrevista concedida pelo entdo Secretario Estadual de Infraestrutura, Wilson Brito, ao site oficial
da prefeitura de Barra do Chogca em 2010.
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Percebe-se que tais acbes do poder publico ndo resolvem a questido da
mobilidade cotidiana entre os espacos urbanos e rurais, pois se constituem em um
mero paliativo de alteragdes temporarias das condi¢gbes objetivas para realiza-la,

cujas transformagdes efetivas dependem de politicas publicas'®

que contemplem as
demandas das areas rurais do municipio de forma plena e efetiva.

Em 2017, a prefeitura municipal realizou obras de recuperagao de estradas
vicinais do municipio, com o intuito de melhorar o trafego para a populagao,
sobretudo dos transportes escolares'. Nessas agoes, o secretario Enilson Gomes

(2017)"™ destacou que:

A administracdo municipal esta concentrando as agdes de
manutengdo e recuperagcdo primeiramente nas estradas que
trafegam os 6nibus escolares, visando oferecer melhores condicdes
de seguranga e conforto no transporte dos alunos, mas outras vias
também serdo beneficiadas.

Em anos anteriores, as a¢des do poder publico municipal nas estradas das
localidades rurais também foram noticiadas em um dos principias veiculos de
comunicagao do municipio: o blog do Jorge Amorim, como a ocorrida em 27 de abril
de 2015, em que estradas na localidade do Sossego passaram por restauragoes,
mediante o cascalhamento, o patrolamento e a abertura de novas estradas'?®, como

podem ser vistas nas fotografias 29 e 30 coletadas no blog.

2°Tema controverso. Nesta dissertagao nao serao aprofundadas as discussbes sobre politicas

publicas, em decorréncia do afunilamento dos conceitos escolhidos.

126 Fonte: Blog do Jorge Amorim. Informagdes coletadas no site em junho de 2018:
http://blogdojorgeamorim.com.br/

*’Fonte: Blog do Jorge Amorim. Informagdes coletadas no site em junho de 2018:
http://blogdojorgeamorim.com.br/

Fonte: Blog do Jorge Amorim. Informagdes coletadas no site em junho de 2018:
http://blogdojorgeamorim.com.br/
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Fotografia 29: Cascalhamento, patrolamento e abertura de estradas na localidade rural do
Sossego, Barra do Chocga/BA, em 27 de abril de 2015

K
% o

Fonte: blog do Jorge Amorim, 2018.

Fotografia 30: Restauragéo das estradas da localidade rural do Sossego, Barra do Choga/BA,
em 27 de abril de 2015

Fonte: blog do Jorge Amorim, 2018.
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As questdes referentes a mobilidade dos sujeitos que residem nas localidades
rurais é tema de cobrancgas constantes nas sessdes da Camara Municipal de Barra
do Choga, sobretudo nas itinerantes, realizadas nos espagos rurais do municipio,
como podem ser observados na tabela 3 a seguir: Além disso, € uma questao de

cobrangas que perpassou por diferentes gestdées municipais.

Tabela 3: Principiais reivindicacbes em reunides e em sessdes da Camara de Vereadores
de Barra do Choca/BA entre 2011 e 2018

Data Local de Sesséao Reivindicagoes

Melhorias nas estradas e seguranga na estrada do
25.03.2011 Sesséao no Cafezal Cangussu
22.05.2013 Reuniao no Cafezal Melhorias nas estradas da localidade

29.05.2013 Sessao no Boa Vista Melhorias nas estradas da localidade
29.09.2014 Sessao no Cafezal Pavimentacao da estrada Cafezal

29.04.2017 Sessao no Cafezal Patrolamento das estradas de localidades proximas
Reclamacgao sobre as condigbes das estradas: buracos
27.05.2017 Sessao no Boa Vista e matagal
Carro da saude quebrado e condigbes ruins das
17.04.2018 Camara de vereadores estradas do Sossego

Fonte: Blog do Jorge Amorim. Coleta realizada em 22.06.2018. Elaboragéo: Joscimara
Lemos, 2018.

As principais reivindicag¢des, tanto da comunidade quanto dos vereadores,
centram-se, sobretudo, nas condigdes das estradas e suprimem a questdo das
condicbes dos transportes coletivos que, conforme pesquisa realizada junto aos
motoristas do povoado Boa Vista e do Cafezal, ndo séo fiscalizados tampouco
regulamentados pelo poder publico municipal'®. Segundo o representante do poder
publico, as cobrancgas realizadas pelos sujeitos das localidades rurais s&o constantes
e feitas por meio de oficios, ligagdes, idas a secretaria e via Camara Municipal™.

Entretanto, em 29 de novembro de 2016, estudantes residentes no Sossego
enviaram uma nota ao blog do Jorge Amorim na qual realizavam reclamacoes
quanto a auséncia do transporte coletivo para que eles pudessem ir a escola
concluir o ano letivo no Colégio Estadual Daria Viana de Queiroz, situado na sede do
municipio. Na nota, eles disseram que “Nossa cidade nao nos oferece outra opgao

"2 Fonte: pesquisa de campo, 2017- 2018. Questionario aplicado junto aos motoristas de vans das
localidades pesquisadas.

'3 Fonte: Pesquisa de campo, 2018. Entrevista junto ao representante do poder publico municipal,
2018.
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de crescimento: cursos e oportunidades de emprego, poderiam [sic] pelo menos nos
garantir o direito de ir a escola para crescermos sozinhos.” (BLOG DO JORGE
AMORIM, 2016)™".

Mesmo com a realizagdo de obras para alteragbes das condigbes das
estradas rurais pela prefeitura, elas parecem insuficientes, uma vez que ha registro
de reclamacdo de moradores quanto as condicbes das vias de acesso as areas
rurais em meios de comunicagédo do municipio. Em 10 de abril de 2017, o blog do
Jorge Amorim registrou a agdo de moradores da localidade denominada Morrinhos,
que se mobilizaram para tapar os buracos na via que interliga esse espacgo a cidade,
as comunidades do Mocambo, Cangussu, Pau Brasil etc..

Em 23 de julho de 2018, moradores do Pau Brasil enviaram um video para
um dos blogs do municipio com relatos e imagens quanto as condi¢gdes da estrada
que, em funcdo das chuvas e da auséncia de a¢des do poder publico municipal,
estavam intransitaveis, o que dificultou a ida e a vinda entre a localidade rural e a
cidade de trabalhadores, estudantes e outros sujeitos. Alguns moradores ficaram
parados na estrada, pois o 6nibus que os transportavam nao conseguia transitar na
via. No video, uma moradora reclamou que se uma pessoa adoecesse, nao poderia
ser levada a cidade, dadas as condi¢des de falta de manutencao da estrada da zona
rural™,

Verificou-se que as agdes do poder publico municipal, além de insuficientes,
sao ininterruptas, pois, conforme o secretario, as obras precisam ser refeitas apds os
periodos de chuva™.

N&o ha, portanto, politicas municipais voltadas para a mobilidade cotidiana no
municipio, fato confirmado pelo secretario Enilson Gomes™®, tampouco o PDU, no
que se refere a tematica, foi cumprido em sua totalidade.

As acbes requeridas pelos sujeitos das localidades rurais, quanto as
transformacdes nas condicdes das estradas nao foram atendidas, com excecéo da
sede distrital de Barra Nova, cuja estrada foi pavimentada. No entanto, a analise dos
dados coletados permite constatar que a questdo da mobilidade cotidiana entre os

! Fonte: Blog do Jorge Amorim. Informagdes coletadas no site em junho de 2018:

http://blogdojorgeamorim.com.br/

! Fonte: Blog do Jorge Amorim. Informagbes coletadas no site em junho de 2018:
http://blogdojorgeamorim.com.br/

Fonte: Blog do Jorge Amorim. Informagdes coletadas no site em julho de 2018:
http://blogdojorgeamorim.com.br/

'3* Fonte: Entrevista realizada com o representante do poder publico municipal.

3% Fonte: Entrevista realizada com o representante do poder publico municipal.
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espagos urbanos e rurais no municipio de Barra do Choga/BA nao se restringe as
condicbes das vias de circulagdo, mas perpassa também pelas condigdes dos
modais de transporte, o que envolve a oficializagcdo da concessédo de linhas, a
fiscalizagdo, a ampliacdo dos horarios de operagdo desses aparatos técnicos e

politicas municipais mais efetivas.
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5 CONCLUSOES

A mobilidade realizada pelos homens entre os espacos foi reconfigurada pelo
capitalismo em funcdo da necessidade de circulagdo de mercadorias, de ideias e de
pessoas, mais especificamente, mediante o uso de técnicas de circulagdo e de
comunicagao que Vviabilizaram uma maior interagdo socioespacial, ainda que
marcada por diferentes intensidades e desigualdades. Essas sdo e foram
engendradas conforme as decisdes quanto aos usos do territério ditadas, sobretudo,
por agentes hegemdnicos do capital, cujo poder € exercido através do espaco.

Sob os ditames das relagdes capitalistas, notadamente marcadas pelas
desigualdades, expressas tanto na materialidade quanto na imaterialidade dos
lugares, ha uma necessidade premente de realizagdo da mobilidade cotidiana, tida
por Gomes (2015) e Coutinho (2014) como aquela que ndo se limita a um mero
deslocamento, caracterizada pela circularidade e que pode ocorrer diaria, semanal
ou mensalmente, e que nao esta ligada somente a mobilidade do trabalho.

A mobilidade cotidiana se justifica ndo s6 pela imprescindibilidade de acesso
aos locais de trabalho, como também devido aos servigcos bancarios, de saude,
educacionais e comerciais concentrados na cidade, cuja morfologia € caracterizada
pela distribuicdo desigual de aparatos técnicos e de equipamentos em algumas
areas em detrimento de outras, sob os ditames do desenvolvimento desigual e
combinado que configurou e impingiu a hodierna divisdo social e territorial do
trabalho.

Tal fato ndo se limita ao espacgo da cidade, mas abrange também os espacos
rurais em relagdo aos espacos urbanos dos municipios, em que 0s sujeitos, em
virtude da necessidade de concretizarem direitos socais que estdo atrelados a
reproducdo da vida, tém que realizar a mobilidade cotidiana entre o campo e a
cidade e vice-versa.

No entanto, essa dindmica nao ocorre sem dificuldades, uma vez que as
areas rurais nao sao atendidas, de maneira eficaz e eficiente, por transportes ou por
estradas que permitam a mobilidade dos sujeitos entre os espagos urbanos e rurais,
0 que significa a negagao nao s6 da cidade aos sujeitos residentes no campo, mas
também de acesso a direitos sociais dependentes de equipamentos e servigos

concentrados no espaco citadino. Apesar de que a mobilidade nao € o unico fator de
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garantia disso, pois 0s acessos aos bens e servigos estdo atrelados também a
outros condicionantes.

Somadas a isso, as a¢des do poder publico mostram-se incipientes, no que
tange ao atendimento das demandas dessas localidades, até porque a lei de
mobilidade urbana nao abarca a mobilidade que se inscreve no territorio dos
municipios, entre os espacgos urbanos e rurais.

Esses espacos, entendidos enquanto um continnum territorial foram
ressignificados e sao portadores de um novo conteudo que coaduna modo de vida e
formas de sociabilidades pretéritas com novas relagées gestadas e impingidas pelas
transformacgdes operadas no seio do modo de produgéo vigente.

Assim, ha uma relagdo interdependente entre os espagos urbanos e rurais,
cujo apanagio primordial encontra-se nos fluxos continuos de informagdes,
mercadorias e sujeitos entre eles, o que inclui uma mobilidade cotidiana configurada
conforme as necessidades prementes de reproducdo da vida e pelos limites de
acesso e usos do territorio desinentes da desigualdade do uso das técnicas e das
redes.

Sob essa perspectiva, entende-se que os espacos urbanos ndo suplantaram
0s espagos rurais mediante a generalizacdo do urbano no territério, mas sim
ocorreram transformagdes mutuas e interdependentes tanto na materialidade quanto
na imaterialidade desses lugares, mediante a confluéncia de simbologias e valores
que modificaram o modo de vida urbano e rural e impingiram novas formas de
sociabilidade atreladas as condi¢cdes objetivas territoriais impostas. Tais alteragdes
foram asseguradas pelas técnicas de circulagdo e de comunicagao, implantadas de
forma estrategicamente seletiva no territério, que delineiam a fluidez socioespacial
entre os lugares.

O acesso e a possibilidade de concretizacdo da mobilidade cotidiana
desvelam-se contraditorios, caracteristica inerente a estrutura de classe da
sociedade capitalista, pois estdo condicionadas a renda individual dos sujeitos,
quando, na verdade, dependem também de politicas municipais que nao prescindam
da participacdo social, ndo enquanto mera consulta, mas enquanto forma de
manifestacdo e de posicionamento politico, frente aos conflitos de classe que se
expressam na materialidade do espaco.

Tendo como recorte espacial o municipio de Barra do Choga-BA, as analises

permitem afirmar que as politicas municipais concernentes a mobilidade cotidiana
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entre os espacos urbanos e rurais, que articulam sociedade e poder publico, ainda
sao incipientes, ou mesmo ausentes, pois ndo contemplam as reais demandas dos
sujeitos das areas rurais. As agdes do poder publico municipal de Barra do Choga se
limitam ao cascalhamento e ao patrolamento de estradas rurais, enquanto que os
modais de transporte ndo sdo, em sua maioria, fiscalizados e regularizados pelo
poder publico municipal. Nao ha, portanto, a efetivacdo de politicas municipais que
contemplem as demandas dos sujeitos das localidades rurais, pois as ag¢des do
poder publico municipal sdo pontuais e paliativas.

Além disso, os horarios de operacdo dos principais modais de transporte
utilizados na mobilidade dos sujeitos rurais, énibus, micro-6nibus e vans, mostram-
se insuficientes, sobretudo no Povoado Cafezal, dados os rebatimentos na
reprodugao da vida, como a negacgao do direito a cidade.

No entanto, apesar de terem condi¢des materiais negadas em fungdo da
localidade em que residem, como estradas em melhores condicbes para o acesso a
cidade, transportes regularizados pelo poder publico municipal, horarios ampliados
de operagao dos modais de transporte e, por conseguinte, maiores possibilidades de
acesso aos bens e servigos concentrados no espacgo citadino, ndo s6 de Barra do
Choga, mas também de Vitoria da Conquista e de outras cidades circunvizinhas, os
sujeitos rurais produziram possibilidades de acesso a cidade mediante o uso de vans
e Onibus cujos condutores s&o, em sua maioria, moradores das localidades rurais
que dispbéem desses modais.

O modo de produgéo capitalista, por meio de seus agentes hegemonicos, cujo
exercicio de poder ocorre através do espaco, impde formas de uso do territério, ao
ditarem, conforme as acbes e interesses do capital, a alocacdo de técnicas no
territério de forma desigual. Porém, eles ndo sdo os unicos. Outros agentes,
inclusive aqueles negados socialmente, configuram o espaco e os usos do territério
conforme suas necessidades e formas de sociabilidade, que se refletem na
materialidade espacial, ainda que eivadas de limitagdes.

Verificou-se que algumas localidades rurais apresentam uma mobilidade mais
morosa do que outras, em decorréncia das condicdbes de estradas e da
disponibilidade ou n&o de transportes coletivos.

Constatou-se dificuldades para a concretizacao efetiva da mobilidade entre os
espacos urbanos e rurais no municipio de Barra do Choga, referentes ndo s6 aos

horarios incipientes de operacdo dos modais de transporte, como também
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relacionados as condi¢cdes das estradas e ao fato de que os transportes so realizam
o trajeto da cidade em diregéo a localidade rural quando ha demanda suficiente para
preencher as vagas nos modais de transporte.

Essas dificuldades concernentes a concretizacdo da mobilidade cotidiana
constituem-se em fatores de recrudescimento das desigualdades e das contradi¢gbes
socioespaciais embasadas nas relagdes de classe que se materializam no territorio e
conformam as formas de sociabilidade cotidiana dos sujeitos dos espacgos rurais.
Elas afetam a reproducéo da vida dos sujeitos, tendo como rebatimento principal a
negacdo do direito a cidade, como também ao territério e aos equipamentos e
servigos que o configuram.

As dificuldades, atreladas ao acesso aos modais de transporte e relacionadas
as condi¢des de estrada, subjugam n&o so6 a reproducéo da vida dos sujeitos, mas
também as atividades econémicas desenvolvidas por eles. Em relacdo aos espacos
rurais, essas limitacbes se resvalam também para o escoamento das producdes
agricolas dessas localidades.

Observa-se que as restricdes territoriais impostas aos sujeitos dos espacgos
rurais em funcdo das condicbes dos transportes coletivos e/ou das vias ndo se
limitam aos povoados Boa Vista e Cafezal em Barra do Choga/BA. Elas estdo
presentes também em outras localidades rurais desse municipio, em que o0s
moradores tém sua condicdo de reprodugcdo da vida subjugada nao sé6 a
insuficiéncia, ou mesmo auséncia, de modais de transportes coletivos, mas também
as condicdes desfavoraveis das estradas que possam permitir que eles satisfacam
no espaco citadino necessidades de escoamento da sua produgéo agricola, laborais,
educacionais, de saude, dentre outras.

Entende-se a relevancia da questao de a mobilidade estar em voga, porém as
desigualdades concernentes a sua concretizagdo ndo se encerram na mobilidade
urbana, cuja tessitura nos espacos citadinos assegura uma fluidez socioespacial,
ainda que caracterizada por desigualdades, responsavel pela articulagdo dos
espacos urbanos fragmentados, e a reproducdo da vida e do capital de forma
intercalada.

Nas cidades, sobretudo nas de médio e grande porte, a dindmica de
mobilidade esta diretamente relacionada com as condicbes de acesso aos
transportes coletivos, assim como a auséncia e/ou falta de planejamento quanto aos

usos do solo urbano e a priorizagao do uso do transporte individual.
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No campo, por sua vez, a questdo das desigualdades na mobilidade
cotidiana, caracterizada pela circularidade diaria, semanal e/ou mensal, atreladas as
necessidades que nao se limitam as atividades laborais, apresentam um liame com
as condi¢cdes de fixos que garantam fluxos no territério municipal de forma mais
efetiva, ndo s6 de pessoas, mas também de mercadorias e informacdes entre os
espacos urbanos e rurais, cuja relagdo é marcada pela complementariedade.

A questao da mobilidade nao se encerra na cidade, mas € primordial também
na relacdo interdependente entre os espacos urbanos e rurais, sobretudo nos
municipios pequenos, cuja cidade pequena apresenta o papel preponderante na
intermediacdo das relacdes interdependentes entre os espacgos urbanos e rurais,
nao so6 no que tange a fluidez material, mas também imaterial e de sujeitos entre
esses lugares, e que representam a possibilidade de acesso aos servigos e
equipamentos presentes no espaco citadino, essenciais a reprodugao da vida.

Tampouco nesses espacgos a questao se resume ao acesso aos modais de
transporte, cujos custos estdo limitados a capacidade individual dos sujeitos, mas
abrange também a necessidade de agdes articuladas e planejadas que coadunem
esfor¢cos do poder publico, em diferentes esferas, como também dos sujeitos que
residem, mormente, no campo, na realizacdo de modificagdes nas condicdes
materiais conforme as demandas reais da populag¢ao dessas localidades.

Entende-se que as respostas para resolver as questdes que envolvem a
mobilidade cotidiana entre espagos urbanos e rurais, sobretudo no municipio de
Barra do Choga, perpassam pelo planejamento de ag¢des que conjuguem as
demandas e a participacdo da sociedade civil e do poder publico. Em especial, a
elaboragao e implementacdo de um plano municipal de mobilidade urbana.

Além disso, sdo necessarias medidas, por parte do poder publico municipal,
no tange a regularizagcdo e a fiscalizacdo dos modais de transportes particulares
coletivos que viabilizem essa dindmica no municipio, a fim de assegurar o acesso
mais igualitario aos direitos socais vinculados aos equipamentos e servigos

concentrados na cidade.
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PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM GEOGRAFIA - PPGEO

Roteiro de Entrevista: Poder Publico Municipal

Caro informante,

Este roteiro de entrevista enquadra-se numa investigacdo no ambito de uma dissertacao
de Mestrado em Geografia, realizada na Universidade Estadual do Sudoeste da Bahia —
UESB. Os resultados obtidos serao utilizados apenas para fins de pesquisa. Solicitamos
que responda de forma espontanea e sincera as questdes.

Obrigada pela sua colaboracgao!

1) Como o poder publico municipal avalia as condigdes de transporte, das estradas e de
seguranga dos trajetos das localidades rurais do municipio?

2) Os meios de transportes coletivos que realizam trajetos entre a zona rural e a cidade
estdo regularizados pela prefeitura?

3) De que forma a prefeitura realiza a selecdo e/ou contratagdo de motoristas de
transportes coletivos alternativos para atuarem nos trajetos entre as areas rurais e a cidade
do municipio?

4) A administracdo publica fiscaliza os transportes alternativos que atuam entre as
areas rurais e a cidade do municipio? Se sim, com que frequéncia? E quais os critérios
utilizados?

5) Houve agdes da administracdo publica no que se refere aos transportes e as
estradas que interligam as areas rurais e a cidade do municipio de Barra do Choga?

6) Ha acbes de implementacdo de politicas publicas de mobilidade que contemplem a
zona rural do municipio? Se sim, de que maneira elas sédo planejadas e implementadas?

7) Caso haja politicas publicas de mobilidade que contemplem a zona rural do
municipio, ha a participacao dos moradores nessas ag¢des? Se sim, de que maneira elas
ocorrem e como a administracao publica viabiliza essa participacao?

8) A populagao, sobretudo da localidade rural do municipio, ja realizou algum tipo de
reivindicagdo no que se refere as estradas e aos transportes? Se sim, quais?

9) Como e quais sao as principais agdes do poder publico municipal na manutencao e
na conservagao das vias de acesso que interligam as areas rurais com a cidade de Barra do
Choga?

10) Como ocorre, por parte do poder publico municipal, o amparo aos moradores de

localidades mais distantes em casos de emergéncia?



11) Quais sao as alternativas utilizadas pela prefeitura para solucionar as demandas de
mobilidade relacionadas ao acesso a educacgdo, saude, lazer e outros dos sujeitos
residentes nas localidades rurais do municipio, sobretudo as mais distantes da cidade?

12) De maneira os recursos sao utilizados para essas atividades e quais as fontes dos

recursos direcionados ao acesso e mobilidade no municipio?
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PROGRAMA DE

POS GRADUAGAD EM GEOGRAFIA

UNIVERSIDADE ESTADUAL DO SUDOESTE DA BAHIA “ESB
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM GEOGRAFIA - PPGEO

Roteiro de Entrevista: Representantes das Comunidades
Zona Rural:

Caro informante,

Este roteiro de entrevista enquadra-se numa investigacdo no ambito de uma dissertacao
de Mestrado em Geografia, realizada na Universidade Estadual do Sudoeste da Bahia —
UESB. Os resultados obtidos serao utilizados apenas para fins de pesquisa (dissertagao
de Mestrado), sendo realgado que as respostas representam apenas a sua opiniao
individual. Solicitamos que responda de forma espontanea e sincera a todas as questdes.

1. Qual é a avaliacdo da comunidade avalia em relagdo as condicbes de transportes e das
estradas que viabilizam a mobilidade entre as localidades rurais do municipio e a cidade de
Barra do Chocga?

2. Os meios de transportes coletivos que realizam trajetos entre a zona rural e a cidade
estdo regularizados pela prefeitura?

3Vocé, enquanto representante dos interesses da localidade onde mora, considera que ha
necessidade de mudancas nas condi¢des de transporte e de estrada que viabilizam a
realizacao do trajeto ente a zona rural e a cidade e vice-versa? Se sim, quais?

4. Se vocé considera que ha necessidade de mudancas, de quem/ ou setores vocé acha ser
a responsabilidade por tais transformacoes?

5.Ha demandas e reivindicacdo da comunidade quanto as condi¢bes dos transportes
coletivos e das estradas? Sem sim, quais e por qué?

6.Caso haja demandas e/ou reivindicagdes, ha agbes da comunidade para cobra-las? Caso
positivo, de que maneira isso ocorre?

7. De que maneira vocé, enquanto representante da comunidade, viabiliza isso?

8. Quais foram as principais agdes do poder publico em relacdo as condi¢cdes de mobilidade
cotidiana dos sujeitos da comunidade para a cidade de Barra do Choga e vice-versa?

9. Ha registro de obras e ag¢des para melhoria da mobilidade no municipio que atendam a
localidade rural?

10. Ha programas e projetos no municipio direcionadas a mobilidade? Se sim, qual ou quais
e como foram ou estdo sendo implementadas? Ha a participagdo da comunidade na
elaboragao e implementagao de programas referentes a mobilidade?

11. Como vocé avalia as condigdes de seguranga no processo de mobilidade cotidiana no
que se refere as condigdes dos automéveis, das estradas, de seguranga?

12. O tema da mobilidade faz parte da pauta das discussdes das associagbes ou espacos
de participagao social?

13. Como vocé avalia a existéncia do transporte escolar com a realizagdo do movimento
diario de alunos para a sede/ou cidade?

14. Em casos de emergéncia existe um carro/ambulancia para atender a populagdo das
localidades rurais? Se nao, ha a pratica de compartilhar os carros ou de aluga-los para
atender as situagdes de emergéncia? De que maneira isso ocorre?

15. Como vocé avalia as condigdes de acesso ao transporte no que se refere ao suprimento
de necessidades que nao estdo presentes na localidade rural?
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Questionario: Motoristas de Vans e de outros automoveis

Caro informante,

Este questionario enquadra-se numa investigacdo no ambito de uma dissertacao de
Mestrado em Geografia, realizada na Universidade Estadual do Sudoeste da Bahia —
UESB. Os resultados obtidos serao utilizados apenas para fins de pesquisa (dissertagao
de Mestrado), sendo realgado que as respostas representam apenas a sua opiniao
individual. O questionario € anénimo. Por isso, ndo precisa se identificar. Solicitamos que
responda de forma espontanea e sincera a todas as questdes. Em algumas das questdes
tera apenas de assinalar com um X a sua opg¢ao de resposta.

Obrigada pela sua colaboragao!

1) Idade

2) Sexo:

() Feminino. () Masculino.
3) Onde vocé reside:

() nacidade de Barra do Choca.
() nazona rural de Barra do Choca. Qual?
() em outro municipio. Qual?

4) Vocé é habilitado? Se sim, em qual categoria?
5) O veiculo esta regularizado junto a Agerba?
() Sim () Nao
Caso nao, por qué?
6) Em qual linha vocé trabalha?
7) Vocé tem autorizacao da prefeitura para atuar nesta linha?
( ) Néo
() Sim
8) Como vocé ingressou para trabalhar nesta linha? Houve algum processo de
licitagéo?
9) Vocé ja enfrentou alguma dificuldade ou situacdo de risco enquanto atuava nesta

linha? Se sim, qual ou quais?




10) Quais sao os dias e horarios de atuacao desse transporte?

11) Vocé é proprietario do veiculo ou é contratado?

12) Caso seja contratado, quem € o seu contratante?
() particular

() prefeitura municipal de Barra do Choga.

() Outra situacao:
13) Qual é capacidade de lotacéo do veiculo?
Sentadas: Em pé:

14) Quantas pessoas por viagem e por dia vocé costuma transportar?

15) A prefeitura municipal de Barra do Choga presta algum tipo de ajuda para este tipo
de transporte? Se sim, qual ou quais?

16) A prefeitura atua de alguma forma na regularizagéo e na fiscalizagdo desse tipo de
transporte? Se sim, de que maneira e com que frequéncia?

17) Vocé observou mudancgas nas condigdes das estradas da linha que vocé atua e nas
condicoes do transporte? Se sim, quais?

18) Se houve mudangas, como elas interferiram na qualidade do seu trabalho e nas
condig¢des de transporte dos seus passageiros?

19) Essa atividade é a sua uUnica fonte de renda para o sustento da sua familia?
() Sim ( ) Nao

20) Qual é sua remuneragéo mensal?
21) Vocé considera a sua remuneragao suficiente para garantir o sustento da sua familia
e a manutengao das condi¢des do automével? Por qué?

22) Como vocé avalia as condigbes de trabalho e de seguranca no trajeto que vocé
percorre? Justifique.




23) Como vocé avalia as condi¢gdes das vias do trajeto em que vocé atua? Justifique.

24) Como vocé avalia as agdes do poder publico nas transformagdes das condigdes das
vias, dos transportes e da segurancga no trajeto que vocé atua?

() satisfatérias
() insatisfatorias

Justifique:
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POS GRADUAGAD EM GEOGRAFIA

UNIVERSIDADE ESTADUAL DO SUDOESTE DA BAHIA “ESB
PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM GEOGRAFIA - PPGEO

Questionario: Moradores

Caro informante,

Este questionario enquadra-se numa investigagdo no ambito de uma dissertacéo de
Mestrado em Geografia, realizada na Universidade Estadual do Sudoeste da Bahia —
UESB. Os resultados obtidos serao utilizados apenas para fins de pesquisa (dissertacao
de Mestrado), sendo realgado que as respostas representam apenas a sua opiniao
individual. O questionario € anénimo. Por isso, ndo precisa se identificar. Solicitamos
que responda de forma espontadnea e sincera a todas as questdes. Em algumas das
questdes tera apenas de assinalar com uma cruz a sua opc¢ao de resposta.

Obrigada pela sua colaboracgao!

1) Idade:

2) Sexo:

() Feminino () Masculino
3) Localidade onde mora:

4) Profissao:

5) ESCOLARIDADE:

() ensino fundamental completo
() ensino fundamental incompleto
() ensino médio

() ensino médio incompleto

() ensino superior completo

() ensino superior incompleto
() Nao estudou

6

) Vocé e sua familia exerce alguma atividade ligada a agricultura ou a agropecuaria?

() Sim. Qual?

() Nao.

7) Caso vocé e sua familia exerce alguma atividade ligada a agricultura ou

agropecuaria, o local de moradia fica no mesmo local de produgéo?
() Sim.

() Nao. Local de moradia e local de produgao:

8) Caso vocé e sua familia exerca alguma atividade ligada a agricultura ou
agropecuaria, a unidade de produgéo é familiar?

()Sim.

() N&o. Tipo:

9) Caso vocé e sua familia exerca alguma atividade ligada a agricultura ou

agropecuaria em unidade familiar, como sao as condi¢cdes de acesso a cidade de Barra do
Choga? Ha escoamento da produgéo? Se sim, de que maneira ela ocorre?




10) Vocé:
Trabalha. Onde?
() Estuda. Onde?

() Trabalha e estuda. Onde?

11) Vocé faz parte de algum tipo de associag¢do ou grupo de moradores?
() Sim. Qual?
() Nao.

12) Ha meios de transporte coletivos que permitem que vocé va da localidade de onde
mora para a cidade e da cidade para a seu local de moradia? Se sim, quais?

13) No que se refere aos servigos de saude que nao estdo presentes na localidade onde
vocé vive, quais as alternativas para o acesso a esses servigos?

() Cidade de Barra do Choga
() Outro municipio. Qual?
() Outra localidade. . Qual?
Caso vocé precise se deslocar, qual é o meio de transporte utilizado?

14) Quais as alternativas para acesso a educagao a outros servigos nao disponiveis na
localidade rural onde vocé mora?

15) Quais meios de transporte coletivos vocé costuma utilizar para realizar o seu trajeto
entre a zona rural e a cidade?
() vans da linha. () transporte escolar municipal.

() 6nibus da linha. () Outros:
16) Como sao as condi¢cdes dos meios de transporte coletivos que permitem esse
deslocamento entre a zona rural e a cidade, realizado por vocé?

17) Com que frequéncia vocé faz esse trajeto?
() Todos os dias. () Acima de 5 vezes por semana.
() 1a3vezes por semana. ( )Uma vez pormés ( ) Mais de uma vez por més

18) Como € o acesso aos meios de transportes?

() gratuito ( )pago
Se for pago, quanto vocé costuma gastar?

19) Vocé passou por alguma situagao de risco ou dificuldade no que se refere ao trajeto
que vocé realiza entre a localidade rural e a cidade? Se sim, relate.




20) Os membros da sua familia realizam com que frequéncia o trajeto entre localidade
rural e a cidade?

() Todos os dias. () Acima de 5 vezes por semana.
()1 a3vezes por semana. ( )Uma vez por més ( ) Mais de uma vez por
més

21) Algum membro da sua familia ja passou por alguma situagao de risco ou dificuldade
no que se refere ao trajeto que vocé realiza entre a localidade rural e a cidade? Se sim,
relate.

22) Como vocé avalia as condi¢des dos transportes coletivos que vocé costuma utilizar
para realizar o trajeto entre a zona rural e a cidade, e vice-versa.

( ) Boas. ( ) Razoaveis.
() Ruins. () Péssimas.
Justifique:

23) Como vocé avalia as condi¢cdes das estradas que vocé costuma utilizarpara realizar
o trajeto entre a zona rural e a cidade, e vice-versa.

( ) Boas. ( ) Razoaveis.
() Ruins. ( ) Péssimas.
Justifique:

24) A comunidade onde vocé vive ja realizou a alguma espécie de reivindicagcao para
transformacao das condi¢cdes das estradas e dos transportes coletivos? Se sim, de que
forma ela ocorreu? E vocé participou?

25) Houve alguma agao do poder publico municipal para transformagdes das condigdes
de transporte entre a localidade rural e a cidade? Se sim, quais?

26) Se houve acdes do poder publico, como vocé as avalia?
() Suficientes
() Insuficientes.

Justifique:




Termo de concessao de informagoes sobre depoimento oral

Pelo presente documento, eu

declaro conhecer os
objetivos do trabalho de pesquisa intitulada POLITICAS PUBLICAS DE MOBILIDADE
COTIDIANA: A DINAMICA ENTRE O ESPACO URBANO E O ESPACO RURAL EM BARRA
DO CHOCA/BA , desenvolvido pela discente JOSCIMARA NUNES LEMOS, RG n°
1314124188 SSP/BA, mestranda do programa de Poés graduagdo em Geografia (PPGeo) da
Universidade Estadual do Sudoeste da Bahia, tendo como orientadora Prof?. Fernanda
Viana de Alcantara. Autorizo a utilizagcao das informacgdes prestadas para fins académicos,
além da divulgacdo dos resultados de tais informagdes para utilizagdo cientifica em
congressos, encontros, textos, artigos, entre outros. Por intermédio deste, autorizo ainda a
divulgacdo da minha imagem (identificacdo) e/ou informag¢des por mim prestadas. A
pesquisadora garantiu disponibilizar qualquer esclarecimento adicional que eu venha
solicitar durante o curso desta pesquisa, por isso estou de acordo com a minha participacéo
voluntaria no referido estudo.

Assinatura do Colaborador

Assinatura da pesquisadora



Uermo de coneessiio de informagies sobre depoimento oral

Pelo presente documento, eu & 2 77, S0 Y Loy pe 7€ bt LAFTE E AL
declaro conhecer os objetivos do trabatha de pesquisa intitulada POLITICAS PUBLICAS DI
MOBIT.IDADE COTIDIANA® A DINAMICA ENTRE O ESPACO URBANO X Q TSPACO
RURAL EM BARRA DO CHOCABA | desenvolvido pels discente JOSCIMARA NITNES
LEMOS, RG n* 1314124188 SSP/BA, mesiranda do programa de Pés graduacio cm
Geografia (PPGeo) da tmiversidade Fstadual do Sudieste da Bahia, tendo coma orientadora
Prof*, Fernanda Vigna de Alcdntara. Autorizo & utilizegho das informages prostadas para fins
acad@imicos, além da divulgagio dos resultades de tais informagoes pura utilizagdo cientifica
CIn CONEressos, encontros, teXtos, artizos. entre utros. Por intermédio deste. autorizo ainds a
divulgagdo da minha imagem { identificagdo) e/ou informagdes por mim prestadas. A
pesiuesadora garmotiu disponibitizae gualquer esclarecimento adicional que eu venrhy solicitar
duranle 0 curso desta pesquisa, por 1530 estou de acordo com a minha participagio valuntaria
no referidy estudo.

— Ee

Assinalura do Colabaradu

%@xamjgm i&mei .

Assinatura da pesquisadora



Termo de concessio de informagdes sobre depoimento oral

Pelo presente documento, cu M ,ﬁaﬂ-’, &i’L@/a_—a_
declara conheeer os objetivos do trabalho de pesquisa intitulada POLITICAS PUBLICAS DE
MOBILIDADE COTIDIANA A DINAMICA ENTRE O ESPAGO URBANO I O TSPACO
RLRAL £M BARRA DO CHOCA/BA | desenvolvide pela discents JOSCIMARA NTINES
IEMOS. RG n® 1314124188 SSP/BA, mestranda do programa Je Pos praduagdo em
Geografia (PPGeo) da Umversidade Bstadual do Sudoeste da Hahia. tendo como orientadora
Prof'. Fernanda Viana de Aledntara. Autorizo a utilizagio das informagdes prestadas para fins
académicos, além da divulgagio dos resultados de tais informagdes para utilizagZo cienlifica
€N CONGressos, encontros, texios, artigos, entre nutros, Por intermédio deste, autorizo ainds 3
divulgagio da minha imagem (identificagdo) efou informagdes por mim prestadns, A
pesyuisadory garaniiv dispowiodizar guelquer eselaecimentao gdicional que eu venha solicibar
durante o curso desta pesquisa, por isso estou de acordo com & minha participacéo voluntaria
no referido estudo,

Assinatura do Colaborados

'& AYVYIAG }\h\\&) 'J-,(’,nua& =, =

4
Assinaturn du pesquisadora



e

‘Termo de concessio de informagdes sobre depoimento oral

Pelo presente documento, eu %,u e A ; : .

declaro conhecer os objetivos do trabalha de pesquisa intitulada POLITICAS PUBLICAS DE
MOBILIDADE COTIDIANA: A DINAMICA ENTRE O ESPACO URBANOTE O ESPACO
RURAL EM BARRA DO CHOCA/BA , desenvolvido pela discentc JOSCIMARA NUNES
LEMOS, RG n® 1314124188 SSP/BA. mestranda do programa de Pos graduacio em Geografia
(PPGeo) da Universidade cstadual do Sudocste da Bahia, tendo como oricntador  Prof™.
Femanda Viana de Alcintara, Autorizo a utilizagio das informagdes prestadas para fins
académicos. além da divulgagiio dos resultados de tais informagdes para utilizagao cientifica
em congressos, encontros, textos, artigos, entre outros. Por intermédio deste, autorizo ainda a
divulgagdo da minha imagem (identificagio) c/ou informagdes por mim prestadas. A
pesquisadora garantin disponibilizar qualquer esclarecimento adicional que eu venha solicitar
durante o curso desta pesquisa, por isso estou de acordo com a minha participagdo voluntaria
no referido estudo.

Assinatura do Colaborador
Ol n-o.a:v_huwé aﬁ(ﬁ’l’
U Assinatura da pesquisadora



ANEXOS



Constituicao Federal
Capitulo Il

Il - DA POLITICA URBANA (ARTS. 182 E 183)
Texto do Capitulo

Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo poder publico municipal,
conforme

diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das
funcdes

sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes.

§ 1° - O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatério para cidades com mais
de

vinte mil habitantes, é o instrumento basico da politica de desenvolvimento e de expanséao
urbana.

§ 2° - A propriedade urbana cumpre sua fungao social quando atende as exigéncias
fundamentais

de ordenacéo da cidade expressas no plano diretor.

§ 3° - As desapropriagdes de iméveis urbanos serao feitas com prévia e justa indenizacao
em

dinheiro.

§ 4° - E facultado ao poder publico municipal, mediante lei especifica para area incluida no
plano

diretor, exigir, nos termos da lei federal, do proprietario do solo urbano nao edificado,
subutilizado

ou nao utilizado que promova seu adequado aproveitamento, sob pena, sucessivamente,
de:

| - parcelamento ou edificagdo compulsoérios;

Il - imposto sobre a propriedade predial e territorial urbana progressivo no tempo;

Il - desapropriagdo com pagamento mediante titulos da divida publica de emissao
previamente

aprovada pelo Senado Federal, com prazo de resgate de até dez anos, em parcelas anuais,
iguais

e sucessivas, assegurados o valor real da indenizagao e os juros legais.

Art. 183. Aquele que possuir como sua area urbana de até duzentos e cinqlienta metros
quadrados, por cinco anos, ininterruptamente e sem oposigao, utilizando-a para sua moradia
ou

de sua familia, adquirir-lhe-a o dominio, desde que nao seja proprietario de outro imovel
urbano

ou rural.

§ 1° - O titulo de dominio e a concessao de uso serao conferidos ao homem ou a mulher, ou
a

ambos, independentemente do estado civil.
§ 2° - Esse direito n&o sera reconhecido ao mesmo possuidor mais de uma vez.
§ 3° - Os imodveis publicos nao serdo adquiridos por usucapiao.



Presidéncia da Republica
Casa Civil
Subchefia para Assuntos Juridicos

LEI N° 12.587, DE 3 DE JANEIRO DE 2012.

Institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana; revoga dispositivos dos
Decretos-Leis n® 3.326, de 3 de junho de 1941, e

Mensagem de veto 5.405, de 13 de abril de 1943, da Consolidagao
das Leis do Trabalho (CLT), aprovada pelo
Vigéncia Decreto-Lei n® 5.452, de 1° de maio de 1943, e

das Leis n®5.917, de 10 de setembro de 1973, e
6.261, de 14 de novembro de 1975; e da outras
providéncias.

A PRESIDENTA DA REPUBLICA Faco saber que o Congresso Nacional decreta e eu
sanciono a seguinte Lei:

CAPITULO |
DISPOSICOES GERAIS
Art. 1° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana & instrumento da politica de desenvolvimento
urbano de que tratam o inciso XX do art. 21 eo art. 182 da Constituicdo Federal,

objetivando a integracao entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e
mobilidade das pessoas e cargas no territério do Municipio.

Paragrafo unico. A Politica Nacional a que se refere o caput deve atender ao previsto

no inciso VIl do art. 2° e no § 2° do art. 40 da Lei n° 10.257, de 10 de julho de 2001
(Estatuto da Cidade).

Art. 2° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir para o acesso
universal a cidade, o fomento e a concretizagéo das condi¢gdes que contribuam para a efetivagdo dos
principios, objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e
da gestao democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.

Art. 3° O Sistema Nacional de Mobilidade Urbana é o conjunto organizado e coordenado dos
modos de transporte, de servigos e de infraestruturas que garante os deslocamentos de pessoas e
cargas no territério do Municipio.

§ 1° Sao modos de transporte urbano:

| - motorizados; e

Il - ndo motorizados.

§ 2° Os servigos de transporte urbano séo classificados:
| - quanto ao objeto:

a) de passageiros;

b) de cargas;
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Il - quanto a caracteristica do servigo:

a) coletivo;

b) individual;

Il - quanto a natureza do servigo:

a) publico;

b) privado.

§ 3° Sao infraestruturas de mobilidade urbana:

| - vias e demais logradouros publicos, inclusive metroferrovias, hidrovias e ciclovias;
Il - estacionamentos;

Il - terminais, estacdes e demais conexoes;

IV - pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;
V - sinalizagao viaria e de transito;

VI - equipamentos e instalagdes; e

VII - instrumentos de controle, fiscalizacao, arrecadagao de taxas e tarifas e difusdo de
informacoes.

Secao |
Das Definigoes
Art. 4° Para os fins desta Lei, considera-se:

| - transporte urbano: conjunto dos modos e servigos de transporte publico e privado utilizados
para o deslocamento de pessoas e cargas nas cidades integrantes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana;

Il - mobilidade urbana: condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no
espaco urbano;

Il - acessibilidade: facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos autonomia nos
deslocamentos desejados, respeitando-se a legislacédo em vigor;

IV - modos de transporte motorizado: modalidades que se utilizam de veiculos automotores;

V - modos de transporte nao motorizado: modalidades que se utilizam do esforgo humano ou
tracdo animal;

VI - transporte publico coletivo: servigo publico de transporte de passageiros acessivel a toda a
populacdo mediante pagamento individualizado, com itinerarios e precos fixados pelo poder publico;



VII - transporte privado coletivo: servigo de transporte de passageiros ndo aberto ao publico
para a realizagdo de viagens com caracteristicas operacionais exclusivas para cada linha e
demanda;

VIII - transporte publico individual: servico remunerado de transporte de passageiros aberto ao
publico, por intermédio de veiculos de aluguel, para a realizagédo de viagens individualizadas;

IX - transporte urbano de cargas: servigo de transporte de bens, animais ou mercadorias;

X - transporte remunerado privado individual de passageiros: servigo remunerado de transporte
de passageiros, nao aberto ao publico, para a realizagao de viagens individualizadas ou
compartilhadas solicitadas exclusivamente por usuarios previamente cadastrados em aplicativos ou

outras plataformas de comunicagéo em rede. (Redacédo dada pela Lei n°® 13.640, de

2018)

Xl - transporte publico coletivo intermunicipal de carater urbano: servigo de transporte publico
coletivo entre Municipios que tenham contiguidade nos seus perimetros urbanos;

XlI - transporte publico coletivo interestadual de carater urbano: servigo de transporte publico
coletivo entre Municipios de diferentes Estados que mantenham contiguidade nos seus perimetros
urbanos; e

XIII - transporte publico coletivo internacional de carater urbano: servigo de transporte coletivo
entre Municipios localizados em regides de fronteira cujas cidades sédo definidas como cidades
gémeas.

Secao Il
Dos Principios, Diretrizes e Objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos seguintes principios:
| - acessibilidade universal;
Il - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondémicas e ambientais;
Il - equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo;
IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagao dos servigos de transporte urbano;

V - gestdo democrética e controle social do planejamento e avaliagao da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana;

VI - seguranga nos deslocamentos das pessoas;

VIl - justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e
Servigos;

VIII - equidade no uso do espago publico de circulagao, vias e logradouros; e
IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagao urbana.

Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana ¢é orientada pelas seguintes diretrizes:
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| - integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais de
habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo no &mbito dos entes
federativos;

Il - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servigos
de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;

Il - integragéo entre os modos e servigos de transporte urbano;

IV - mitigacao dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de pessoas e
cargas na cidade;

V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnolégico e ao uso de energias renovaveis e
menos poluentes;

VI - priorizagao de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territério e
indutores do desenvolvimento urbano integrado; e

VII - integragéo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros paises
sobre a linha diviséria internacional.

VIII - garantia de sustentabilidade econdmica das redes de transporte publico coletivo de
passageiros, de modo a preservar a continuidade, a universalidade e a modicidade tarifaria do

servigo. (Incluido pela Lei n® 13.683, de 2018)

Art. 7° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui os seguintes objetivos:
| - reduzir as desigualdades e promover a inclusao social,
Il - promover o0 acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais;

Il - proporcionar melhoria nas condi¢gdes urbanas da populagao no que se refere a
acessibilidade e a mobilidade;

IV - promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigacao dos custos ambientais e
socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e

V - consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construgdo continua do
aprimoramento da mobilidade urbana.

CAPITULO Il

DAS DIRETRIZES PARA A REGULACAO DOS SERVIGOS DE TRANSPORTE PUBLICO
COLETIVO

Art. 8° A politica tarifaria do servigo de transporte publico coletivo é orientada pelas seguintes
diretrizes:

| - promogao da equidade no acesso aos servigos;
I - melhoria da eficiéncia e da eficacia na prestacéo dos servicos;

Il - ser instrumento da politica de ocupagéo equilibrada da cidade de acordo com o plano
diretor municipal, regional e metropolitano;

IV - contribuigdo dos beneficiarios diretos e indiretos para custeio da operagao dos servigos;
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V - simplicidade na compreensao, transparéncia da estrutura tarifaria para o usuario e
publicidade do processo de revisao;

VI - modicidade da tarifa para o usuario;

VII - integragéo fisica, tarifaria e operacional dos diferentes modos e das redes de transporte
publico e privado nas cidades;

VIII - articulagdo interinstitucional dos érgaos gestores dos entes federativos por meio de
consorcios publicos; (Redacao dada pela Lei n® 13.683, de 2018)

IX - estabelecimento e publicidade de parametros de qualidade e quantidade na prestagao dos
servigos de transporte publico coletivo; e (Redacao dada pela Lei n® 13.683, de

2018)

X - incentivo & utilizacdo de créditos eletrdnicos tarifarios. (Incluido pela Lei n°
13.683, de 2018)

§ 1° (VETADO).

§ 2° Os Municipios deveréo divulgar, de forma sistematica e periddica, os impactos dos
beneficios tarifarios concedidos no valor das tarifas dos servigos de transporte publico coletivo.

§ 3° (VETADO).

Art. 9° O regime econdmico e financeiro da concess&o e o da permiss&o do servigo de
transporte publico coletivo serdo estabelecidos no respectivo edital de licitagao, sendo a tarifa de
remuneragao da prestagao de servigo de transporte publico coletivo resultante do processo licitatorio
da outorga do poder publico.

§ 1° A tarifa de remuneragéo da prestagéo do servigo de transporte publico coletivo devera ser
constituida pelo prego publico cobrado do usuario pelos servigos somado a receita oriunda de outras
fontes de custeio, de forma a cobrir os reais custos do servigo prestado ao usuario por operador
publico ou privado, além da remuneragao do prestador.

§ 2° O prego publico cobrado do usuario pelo uso do transporte publico coletivo denomina-se
tarifa publica, sendo instituida por ato especifico do poder publico outorgante.

§ 3° A existéncia de diferenga a menor entre o valor monetario da tarifa de remuneragéo da
prestacao do servigo de transporte publico de passageiros e a tarifa publica cobrada do usuario
denomina-se deficit ou subsidio tarifario.

§ 4° A existéncia de diferenca a maior entre o valor monetario da tarifa de remuneragdo da
prestacdo do servigo de transporte publico de passageiros e a tarifa publica cobrada do usuario
denomina-se superavit tarifario.

§ 5° Caso o poder publico opte pela adogéo de subsidio tarifario, o deficit originado devera ser
coberto por receitas extratarifarias, receitas alternativas, subsidios orgamentarios, subsidios cruzados
intrassetoriais e intersetoriais provenientes de outras categorias de beneficiarios dos servigos de
transporte, dentre outras fontes, instituidos pelo poder publico delegante.
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§ 6° Na ocorréncia de superavit tarifario proveniente de receita adicional originada em
determinados servigos delegados, a receita devera ser revertida para o proprio Sistema de Mobilidade
Urbana.

§ 7° Competem ao poder publico delegante a fixago, o reajuste e a revisdo da tarifa de
remuneragao da prestagao do servigo e da tarifa publica a ser cobrada do usuario.

§ 8% Compete ao poder publico delegante a fixagdo dos niveis tarifarios.

§ 9° Os reajustes das tarifas de remuneracéo da prestagao do servico observaréo a
periodicidade minima estabelecida pelo poder publico delegante no edital e no contrato administrativo
e incluirdo a transferéncia de parcela dos ganhos de eficiéncia e produtividade das empresas aos
usuarios.

§ 10. As revisOes ordinarias das tarifas de remuneracgao terdo periodicidade minima
estabelecida pelo poder publico delegante no edital e no contrato administrativo e deverao:

| - incorporar parcela das receitas alternativas em favor da modicidade da tarifa ao usuario;

Il - incorporar indice de transferéncia de parcela dos ganhos de €ficiéncia e produtividade das
empresas aos usuarios; e

Il - aferir o equilibrio econémico e financeiro da concesséo e o da permisséo, conforme
parémetro ou indicador definido em contrato.

§ 11. O operador do servico, por sua conta e risco e sob anuéncia do poder publico, podera
realizar descontos nas tarifas ao usuario, inclusive de carater sazonal, sem que isso possa gerar
qualquer direito a solicitagcao de revisao da tarifa de remuneragao.

§ 12. O poder publico podera, em carater excepcional e desde que observado o interesse
publico, proceder a revisdo extraordinaria das tarifas, por ato de oficio ou mediante provocagéao da
empresa, caso em que esta devera demonstrar sua cabal necessidade, instruindo o requerimento
com todos os elementos indispensaveis e suficientes para subsidiar a decisdo, dando publicidade ao
ato.

Art. 10. A contratagao dos servigos de transporte publico coletivo sera precedida de licitagao e
devera observar as seguintes diretrizes:

| - fixagao de metas de qualidade e desempenho a serem atingidas e seus instrumentos de
controle e avaliacao;

Il - definigao dos incentivos e das penalidades aplicaveis vinculadas a consecugao ou nao das
metas;

Il - alocagao dos riscos econdmicos e financeiros entre os contratados e o poder concedente;

IV - estabelecimento das condigdes e meios para a prestagao de informagdes operacionais,
contabeis e financeiras ao poder concedente; e

V - identificacdo de eventuais fontes de receitas alternativas, complementares, acessdrias ou
de projetos associados, bem como da parcela destinada a modicidade tarifaria.

Paragrafo unico. Qualquer subsidio tarifario ao custeio da operagao do transporte publico
coletivo devera ser definido em contrato, com base em critérios transparentes e objetivos de
produtividade e eficiéncia, especificando, minimamente, o objetivo, a fonte, a periodicidade e o
beneficiario, conforme o estabelecido nos arts. 8% e 9° desta Lei.



Art. 11. Os servigos de transporte privado coletivo, prestados entre pessoas fisicas ou
juridicas, deverao ser autorizados, disciplinados e fiscalizados pelo poder publico competente, com
base nos principios e diretrizes desta Lei.

Art. 11-A. Compete exclusivamente aos Municipios e ao Distrito Federal regulamentar e
fiscalizar o servigo de transporte remunerado privado individual de passageiros previsto no inciso X

do art. 4° desta Lei no ambito dos seus territorios. (Incluido pela Lei n°® 13.640, de

2018)

Paragrafo unico. Na regulamentagéo e fiscalizacdo do servigo de transporte privado individual
de passageiros, os Municipios e o Distrito Federal deverao observar as seguintes diretrizes, tendo em

vista a eficiéncia, a eficacia, a segurancga e a efetividade na prestagéo do servigo: (Incluido
pela Lei n°® 13.640, de 2018)

| - efetiva cobranca dos tributos municipais devidos pela prestagéo do

Servico; (Incluido pela Lei n°® 13.640, de 2018)

Il - exigéncia de contratagdo de seguro de Acidentes Pessoais a Passageiros (APP) e do
Seguro Obrigatério de Danos Pessoais causados por Veiculos Automotores de Vias Terrestres

(DPVAT); (Incluido pela Lei n® 13.640, de 2018)

Il - exigéncia de inscricdo do motorista como contribuinte individual do Instituto Nacional do
Seguro Social (INSS), nos termos da alinea h do inciso V do art. 11 da Lei n°® 8.213, de 24
de julho de 1991. (Incluido pela Lei n°® 13.640, de 2018)

Art. 11-B. O servico de transporte remunerado privado individual de passageiros previsto no
inciso X do art. 4° desta Lei, nos Municipios que optarem pela sua regulamentagéo, somente sera

autorizado ao motorista que cumprir as seguintes condigdes: (Incluido pela Lei n°
13.640, de 2018)

| - possuir Carteira Nacional de Habilitagdo na categoria B ou superior que contenha a
informac&o de que exerce atividade remunerada; (Incluido pela Lei n°® 13.640, de

2018)

Il - conduzir veiculo que atenda aos requisitos de idade maxima e as caracteristicas exigidas
pela autoridade de transito e pelo poder publico municipal e do Distrito Federal; (Incluido
pela Lei n°® 13.640, de 2018)

Il - emitir e manter o Certificado de Registro e Licenciamento de Veiculo
(CRLV); (Incluido pela Lei n°® 13.640, de 2018)

IV - apresentar certiddo negativa de antecedentes criminais. (Incluido pela Lei n°

13.640, de 2018)

Paragrafo unico. A exploracao dos servigos remunerados de transporte privado individual de
passageiros sem o cumprimento dos requisitos previstos nesta Lei e na regulamentagéo do poder
publico municipal e do Distrito Federal caracterizara transporte ilegal de

passageiros. (Incluido pela Lei n°® 13.640, de 2018)
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Art. 12. Os servicos de utilidade publica de transporte individual de passageiros deverao ser
organizados, disciplinados e fiscalizados pelo poder publico municipal, com base nos requisitos
minimos de segurancga, de conforto, de higiene, de qualidade dos servicos e de fixagao prévia dos

valores maximos das tarifas a serem cobradas. (Redacéo dada pela Lei n® 12.865,

de 2013)

Art. 12-A. O direito a exploragao de servigos de taxi podera ser outorgado a qualquer
interessado que satisfaga os requisitos exigidos pelo poder publico local. (Incluido pela
Lei n°® 12.865, de 2013)

§ 12 E permitida a transferéncia da outorga a terceiros que atendam aos requisitos exigidos em
legislacdo municipal. (Incluido pela Lei n® 12.865, de 2013)

§ 2° Em caso de falecimento do outorgado, o direito & exploragdo do servigo sera transferido a
seus sucessores legitimos, nos termos dos arts. 1.829 e sequintes do Titulo Il do Livro V da
Parte Especial da Lei n°® 10.406, de 10 de janeiro de 2002 (Cédigo
Civil). (Incluido pela Lei n°® 12.865, de 2013)

§ 3° As transferéncias de que tratam os §§ 1° e 2° dar-se-&o pelo prazo da outorga e sdo
condicionadas a prévia anuéncia do poder publico municipal e ao atendimento dos requisitos fixados

para a outorga. (Incluido pela Lei n® 12.865, de 2013)

Art. 12-B. Na outorga de exploragéo de servigo de taxi, reservar-se-ao 10% (dez por cento) das
vagas para condutores com deficiéncia. (Incluido pela Lei n® 13.146, de
2015) (Vigéncia)

§ 1° Para concorrer as vagas reservadas na forma do caput deste artigo, o condutor com
deficiéncia devera observar os seguintes requisitos quanto ao veiculo utilizado: (Incluido

pela Lei n°® 13.146, de 2015) (Vigéncia)

| - ser de sua propriedade e por ele conduzido; e (Incluido pela Lei n°® 13.146,
de 2015) (Vigéncia)

Il - estar adaptado as suas necessidades, nos termos da legislagéo vigente. (Incluido
pela Lei n°® 13.146, de 2015) (Vigéncia)

§ 2° No caso de nédo preenchimento das vagas na forma estabelecida no caput deste artigo, as
remanescentes devem ser disponibilizadas para os demais concorrentes. (Incluido pela Lei

n°® 13.146, de 2015) (Vigéncia)

Art. 13. Na prestacao de servigos de transporte publico coletivo, o poder publico delegante
devera realizar atividades de fiscalizagcdo e controle dos servigos delegados, preferencialmente em
parceria com os demais entes federativos.

CAPITULO llI
DOS DIREITOS DOS USUARIOS

Art. 14. Sao direitos dos usuarios do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana, sem prejuizo
dos previstos nas Leis n®® 8.078, de 11 de setembro de 1990, e 8.987, de 13 de
fevereiro de 1995:

| - receber o servico adequado, nos termos do art. 6° da Lei n® 8.987, de 13 de
fevereiro de 1995;
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Il - participar do planejamento, da fiscalizagao e da avaliagdo da politica local de mobilidade
urbana;

Il - ser informado nos pontos de embarque e desembarque de passageiros, de forma gratuita e
acessivel, sobre itinerarios, horarios, tarifas dos servicos e modos de interagcdo com outros modais; €

IV - ter ambiente seguro e acessivel para a utilizagdo do Sistema Nacional de Mobilidade
Urbana, conforme as Leis n®® 10.048, de 8 de novembro de 2000, e 10.098, de 19 de
dezembro de 2000.

Paragrafo unico. Os usuarios dos servigos terdo o direito de ser informados, em linguagem
acessivel e de facil compreenséo, sobre:

| - seus direitos e responsabilidades;
Il - os direitos e obrigagdes dos operadores dos servicos; e

Il - os padrdes preestabelecidos de qualidade e quantidade dos servigos ofertados, bem como
0s meios para reclamacdes e respectivos prazos de resposta.

Art. 15. A participacao da sociedade civil no planejamento, fiscalizagéo e avaliagao da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana devera ser assegurada pelos seguintes instrumentos:

| - 6rgaos colegiados com a participagao de representantes do Poder Executivo, da sociedade
civil e dos operadores dos servigos;

Il - ouvidorias nas instituicdes responsaveis pela gestao do Sistema Nacional de Mobilidade
Urbana ou nos 6rgaos com atribuigdes analogas;

Il - audiéncias e consultas publicas; e

IV - procedimentos sistematicos de comunicacao, de avaliagdo da satisfagao dos cidadaos e
dos usuarios e de prestagao de contas publicas.

CAPITULO IV
DAS ATRIBUICOES
Art. 16. Sao atribuigdes da Uniao:

| - prestar assisténcia técnica e financeira aos Estados, Distrito Federal e Municipios, nos
termos desta Lei;

Il - contribuir para a capacitagao continuada de pessoas e para o desenvolvimento das
instituicbes vinculadas a Politica Nacional de Mobilidade Urbana nos Estados, Municipios e Distrito
Federal, nos termos desta Lei;

Il - organizar e disponibilizar informagdes sobre o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana e a
qualidade e produtividade dos servigos de transporte publico coletivo;

IV - fomentar a implantagao de projetos de transporte publico coletivo de grande e média
capacidade nas aglomeragdes urbanas e nas regides metropolitanas;

V — (VETADO);
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VI - fomentar o desenvolvimento tecnoldgico e cientifico visando ao atendimento dos principios
e diretrizes desta Lei; e

VII - prestar, diretamente ou por delegagéo ou gestao associada, os servigos de transporte
publico interestadual de carater urbano.

§ 1° A Unido apoiara e estimulara agdes coordenadas e integradas entre Municipios e Estados
em areas conurbadas, aglomeragdes urbanas e regides metropolitanas destinadas a politicas comuns
de mobilidade urbana, inclusive nas cidades definidas como cidades gémeas localizadas em regides

de fronteira com outros paises, observado o art. 178 da Constituicdo Federal.

§ 2° A Unido podera delegar aos Estados, ao Distrito Federal ou aos Municipios a organizagéo
e a prestagao dos servigos de transporte publico coletivo interestadual e internacional de carater
urbano, desde que constituido consorcio publico ou convénio de cooperagao para tal fim, observado

o art. 178 da Constituicio Federal.

Art. 17. Sao atribuicdes dos Estados:

| - prestar, diretamente ou por delegagéo ou gestdo associada, os servigos de transporte
publico coletivo intermunicipais de carater urbano, em conformidade com o § 1° do art. 25 da
Constituicdo Federal;

Il - propor politica tributaria especifica e de incentivos para a implantagéo da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana; e

Il - garantir o apoio e promover a integracao dos servigos nas areas que ultrapassem os limites
de um Municipio, em conformidade com o § 3° do art. 25 da Constituicao Federal.

Paragrafo unico. Os Estados poderdo delegar aos Municipios a organizagao e a prestacao dos
servigcos de transporte publico coletivo intermunicipal de carater urbano, desde que constituido
consorcio publico ou convénio de cooperagéao para tal fim.

Art. 18. S&o atribuigdes dos Municipios:

| - planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, bem como promover a
regulamentacao dos servigos de transporte urbano;

Il - prestar, direta, indiretamente ou por gestao associada, os servigos de transporte publico
coletivo urbano, que tém carater essencial;

Il - capacitar pessoas e desenvolver as instituicbes vinculadas a politica de mobilidade urbana
do Municipio; e

IV — (VETADO).

Art. 19. Aplicam-se ao Distrito Federal, no que couber, as atribuigdes previstas para os
Estados e os Municipios, nos termos dos arts. 17 e 18.

Art. 20. O exercicio das atribuigdes previstas neste Capitulo subordinar-se-a, em cada ente
federativo, as normas fixadas pelas respectivas leis de diretrizes orgamentarias, as efetivas

disponibilidades asseguradas pelas suas leis orgamentarias anuais e aos imperativos da Lei
Complementar n° 101, de 4 de maio de 2000.
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CAPITULO V

DAS DIRETRIZES PARA O PLANEJAMENTO E GESTAO DOS SISTEMAS DE MOBILIDADE
URBANA

Art. 21. O planejamento, a gestéo e a avaliagao dos sistemas de mobilidade deverao
contemplar:

| - a identificacdo clara e transparente dos objetivos de curto, médio e longo prazo;

Il - a identificacdo dos meios financeiros e institucionais que assegurem sua implantacao e
€Xecugao;

Il - a formulagéo e implantagdo dos mecanismos de monitoramento e avaliagdo sistematicos e
permanentes dos objetivos estabelecidos; e

IV - a definicdo das metas de atendimento e universalizagao da oferta de transporte publico
coletivo, monitorados por indicadores preestabelecidos.

Art. 22. Consideram-se atribuigdes minimas dos érgados gestores dos entes federativos
incumbidos respectivamente do planejamento e gestao do sistema de mobilidade urbana:

| - planejar e coordenar os diferentes modos e servigos, observados os principios e diretrizes
desta Lei;

Il - avaliar e fiscalizar os servigos e monitorar desempenhos, garantindo a consecucao das
metas de universalizagao e de qualidade;

Il - implantar a politica tarifaria;

IV - dispor sobre itinerarios, frequéncias e padrdo de qualidade dos servigos;

V - estimular a eficacia e a eficiéncia dos servigos de transporte publico coletivo;
VI - garantir os direitos e observar as responsabilidades dos usuarios; e

VII - combater o transporte ilegal de passageiros.

Art. 23. Os entes federativos poderao utilizar, dentre outros instrumentos de gestdo do sistema

de transporte e da mobilidade urbana, os seguintes:

| - restricao e controle de acesso e circulagdo, permanente ou temporario, de veiculos
motorizados em locais e horarios predeterminados;

Il - estipulagao de padrdes de emissao de poluentes para locais e horarios determinados,
podendo condicionar o acesso e a circulagdo aos espagos urbanos sob controle;

Il - aplicagao de tributos sobre modos e servigos de transporte urbano pela utilizagdo da

infraestrutura urbana, visando a desestimular o uso de determinados modos e servigos de mobilidade,

vinculando-se a receita a aplicagdo exclusiva em infraestrutura urbana destinada ao transporte
publico coletivo e ao transporte ndo motorizado e no financiamento do subsidio publico da tarifa de
transporte publico, na forma da lei;

IV - dedicagéo de espago exclusivo nas vias publicas para os servigos de transporte publico
coletivo e modos de transporte ndo motorizados;



V - estabelecimento da politica de estacionamentos de uso publico e privado, com e sem
pagamento pela sua utilizagdo, como parte integrante da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - controle do uso e operagao da infraestrutura viaria destinada a circulagao e operacao do
transporte de carga, concedendo prioridades ou restrigbes;

VII - monitoramento e controle das emissbes dos gases de efeito local e de efeito estufa dos
modos de transporte motorizado, facultando a restrigdo de acesso a determinadas vias em razéo da
criticidade dos indices de emissdes de poluicio;

VIII - convénios para o combate ao transporte ilegal de passageiros; e
IX - convénio para o transporte coletivo urbano internacional nas cidades definidas como

cidades gémeas nas regides de fronteira do Brasil com outros paises, observado o art. 178 da
Constituicdo Federal.

Art. 24. O Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de efetivagdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e devera contemplar os principios, os objetivos e as diretrizes desta Lei, bem
como:

| - os servigos de transporte publico coletivo;
Il - a circulacao viaria;
" ins . bilid | :

11l - as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana, incluindo as ciclovias e

ciclofaixas; (Redacéo dada pela Lei n® 13.683, de 2018)

IV - a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade;

V - a integragdo dos modos de transporte publico e destes com os privados e 0os nédo
motorizados;

VI - a operacéo e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura viaria;
VII - os polos geradores de viagens;

VIII - as areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos;

IX - as areas e horarios de acesso e circulagao restrita ou controlada;

X - os mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte publico coletivo e da
infraestrutura de mobilidade urbana; e

Xl - a sistematica de avaliagao, revisao e atualizagédo periédica do Plano de Mobilidade Urbana
em prazo nao superior a 10 (dez) anos.

§ 1° Em Municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes e em todos os demais obrigados, na
forma da lei, a elaboragéo do plano diretor, devera ser elaborado o Plano de Mobilidade Urbana,
integrado e compativel com os respectivos planos diretores ou neles inserido.

§ 2° Nos Municipios sem sistema de transporte publico coletivo ou individual, o Plano de
Mobilidade Urbana devera ter o foco no transporte ndo motorizado e no planejamento da
infraestrutura urbana destinada aos deslocamentos a pé e por bicicleta, de acordo com a legislagdo
vigente.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art178
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art178
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2015-2018/2018/Lei/L13683.htm#art2

§ 3° O Plano de Mobilidade Urbana devera ser compatibilizado com o plano diretor municipal,
existente ou em elaboragao, no prazo maximo de 6 (seis) anos da entrada em vigor desta

Lei. (Redacao dada pela Lei n°® 13.406, de 2016)

§ 4° Os Municipios que ndo tenham elaborado o Plano de Mobilidade Urbana até a data de
promulgacéo desta Lei terdo o prazo maximo de 7 (sete) anos de sua entrada em vigor para elabora-
lo, findo o qual ficardo impedidos de receber recursos orgamentarios federais destinados a mobilidade

urbana até que atendam a exigéncia desta Lei. (Redacédo dada pela Lei n°® 13.683, de

2018)

§ 5° O Plano de Mobilidade Urbana devera contemplar medidas destinadas a atender aos
nucleos urbanos informais consolidados, nos termos da Lei n° 13.465, de 11 de julho de
2017. (Incluido pela Lei n® 13.683, de 2018)

§ 6° (VETADO). (Redacao dada pela Lei n® 13.683, de 2018)

CAPITULO VI
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DOS INSTRUMENTOS DE APOIO A MOBILIDADE URBANA

Art. 25. O Poder Executivo da Unido, o dos Estados, o do Distrito Federal e o dos Municipios,
segundo suas possibilidades orgcamentérias e financeiras e observados os principios e diretrizes
desta Lei, fardo constar dos respectivos projetos de planos plurianuais e de leis de diretrizes
orcamentarias as a¢des programaticas e instrumentos de apoio que serado utilizados, em cada
periodo, para o aprimoramento dos sistemas de mobilidade urbana e melhoria da qualidade dos
Servicos.

Paragrafo unico. A indicacao das agdes e dos instrumentos de apoio a que se refere
o caput sera acompanhada, sempre que possivel, da fixagao de critérios e condicdes para o acesso
aos recursos financeiros e as outras formas de beneficios que sejam estabelecidos.

CAPITULO VII
DISPOSIGCOES FINAIS

Art. 26. Esta Lei se aplica, no que couber, ao planejamento, controle, fiscalizagao e operagao
dos servigos de transporte publico coletivo intermunicipal, interestadual e internacional de carater
urbano.

Art. 27. (VETADO).
Art. 28. Esta Lei entra em vigor 100 (cem) dias apds a data de sua publicagéo.

Brasilia, 3 de janeiro de 2012; 191° da Independéncia e 124° da Republica.

DILMA ROUSSEFF

Nelson Henrique Barbosa Filho
Paulo Sérgio Oliveira Passos
Paulo Roberto dos Santos Pinto
Eva Maria Cella Dal Chiavon
Cezar Santos Alvarez

Roberto de Oliveira Muniz



Presidéncia da Republica

Casa Civil
Subchefia para Assuntos Juridicos

DECRETO-LEI N° 311, DE 2 DE MARCO DE 1938.

Dispbe sobre a divisao territorial do
pais e da outras providéncias.

O Presidente da Republica, usando da atribuigdo que Ihe confere o art. 190 da Constituigao:

Considerando que o art. 15 da Constituicdo confere a Uniao a competéncia de resolver
definitivamente sobre os limites do territério nacional e fazer o recenseamento geral da populagao;

Considerando que essa faculdade implica a de promover a delimitagdo uniforme das
circunscricdes territoriais;

Considerando, ainda, os compromissos assumidos nas clausulas XIV e XV da Convengao
Nacional de Estatistica, a Resolugdo n. 59, de 17 de julho de 1937, da Assembléia Geral do Conselho
Nacional de Estatistica, e, finalmente, o critério por este firmado na Resolugao n. 60, de 7 de julho de
937, da Assembléia Geral, para o cdmputo das unidades do quadro territorial da Republica.

Decreta:
Art. 1° Na divisao territorial do pais serdo observadas as disposigdes desta lei.

Art. 2° Os municipios compreenederdo um ou mais distritos, formande area continua. Quando
se fizer necessario, os distritos se subdividirdao em zonas com seriagao ordinal.

Paragrafo unico. Essas zonas poderéo ter ainda denominagbes especiais.
Art. 3° A sede do municipio tem a categoria de cidade e Ihe da o nome.

Art. 4° O distrito se designara pelo nome da respectiva sede, a qual, enquanto nao for erigida
em cidade, terda, a categoria de vila.

Paragrafo unico. No mesmo distrito ndo havera mais de uma vila.

Art. 5° Um ou mais municipios, constituindo area continua, formam o termo judiciario, cuja sede
sera a cidade ou a mais importante das cidades compreendidas no seu territério e dara nome a
circunscrigao.

Art. 6° Observado, quanto a sede e a, continuidade do territério, o disposto no artigo anterior,
um ou mais termos formam a comarca.

Art. 7° Os territérios das comarcas e termos serdo definidos, nos respectivos atos de criagao,
pela referéncia as circunscrigdes imediatamente inferiores que os constituirem. O ato de criagdo de
cada municipio, porem, indicara os distritos que no todo ou em parte vierem a constituir o seu
territério e fara a descricao dos antigos ou novos limites do distrito que passarem a ofrmar a linha
diviséria municipal, discriminadas as secgdes correspondentes as sucessivas confrontagdes inter-
distritais. Analogamente, nenhum distrito sera criado sem a indicagdo expressa da anterior jurisdicdo
distrital do territério que o deva constituir, descritos os respectivos limites com cada um dos distritos
que formarem suas confrontagdes.
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Art. 8° Os limites inter-distritais ou inter-municipais serdo definidos segundo linhas geodésicas
entre pontos bem identificados ou acompahando acidentes naturais, ndo se admitindo linhas
divisérias sem definicdo expressa ou caracterizadas apenas pela coincidéncia com divisas pretéritas
ou atuais.

Art. 9° Em nenhuma hipétese se considerarao incorporados, ou a qualquer titulo subordinados a
uma circunscrigao, territério compreendidos no perimetro de circunscrigdes visinhas.

Art. 10. Ndo havera, no mesmo Estado, mais de uma cidade ou vila com a mesma
denominacgao.

Art. 11. Nenhum novo distrito sera instalado sem que previamente se delimitem os quadros
urbano e suburbano da sede, onde havera pelo menos trinta moradias.

Paragrafo unico. O ato de delimitagdo sera sempre acompanhado da respectiva planta.

Art. 12. Nenhum municipio se instalara sem que o quadro urbano da sede abranja no minimo
duzentas moradias.

Art. 13. Dentro do prazo de um ano, contado da data desta lei, ou da respectiva instalagao, se
ulterior, os municipios depositarao na Secretaria do Diretério Regional de Geografia, em duas vias
autenticadas, o mapa do seu territério.

§ 1° O mapa a que se refere este artigo, ainda quando levantado de modo rudimentar, devera
satisfazer os requisitos minimos fixados pelo Conselho Nacional de Geografia.

§ 2° O municipio que ndo der cumprimento ao disposto neste artigo tera cassada a autonomia e
0 seu territério sera anexado a um dos municipios vizinhos, ao qual fica deferido o encargo, aberto
novo prazo de um ano, com diéntica sangéo.

Art. 14. A companhia dos governos estaduais para a criagéo dos distritos ndo impede que os
governos dos municipios, para fins exclusivos da respectiva administragéo, os subdividam em
subdistritos.

Art. 15. As designagdes e a discriminagédo de ?comarca?, ?termo?, "municipio” e ?distrito?
serao adotadas em todo o pais, cabendo as respectivas sedes as categorias correspondentes, e
abrangidos os distritos que existiam somente na ordem administrativa ou na judiciaria.

§ 1° Ficam mantidos, para os efeitos deste artigo, os distritos de uma ou de outra ordem, ja
instalados, que, em virtude de disposi¢cao constitucional, houverem sido criados por atos municipais.

§ 2° Ficam excetuados da confirmacao e alargamento de investidura determinados neste artigo
os varios distritos judiciarias ou administrativos que tiverem sede na mesma cidade, aos quais se
aplicara, desde ja, o critério fixado na ultima parte do art. 2°

Art. 16. Somente por leis gerais, na forma deste artigo, pode ser modificado o quadro territorial,
tanto na delimitagdo e categoria dos seus elementos, quanto na respectiva toponimia.

§ 1° No primeiro semestre do ano corrente, e para entrar em vigor a 1 de julho, os governos dos
Estados e, para as circunscrigdes diretamente submetidas a sua administragéo, o governo federal,
fixardo de acordo com instru¢des gerais baixadas pelo Conselho Nacional de Geografia, o novo
quadro territorial respectivo, ao qual sera apensa a descrigao sistematica dos limites de todas as
circunscrigcdes distritais e municipais que nele figurarem.

§ 2° Até entéo, subsistem os termos que forem atualmente subdivisbes de municipios, tendo as
respectivas sedes a categoria de vila.



§ 3° Entrando em vigor a nova definicdo do quadro territorial, s6 podera este ser alterado por
leis gerais quinquenais, promulgadas ao ultimo ano de cada periodo para entrar em vigor a 1 de
janeiro do ano imediato. A segunda destas revisdes quinquenais so se dara se se houver realizado o
recenseamento do Estado no segundo ano de periodo.

Art. 17. A instalagado das novas circunscrigdes e a investidura das respectivas sedes em que
seus novos foros realizar-se-ao dentro do prazo de seis meses a contar da vigéncia da lei de divisdo
territorial que as houver criado, mas em data marcada por decreto do governo estadual.

Paragrafo unico. Os governos dos Estados, por decretos baixados no ultimo dia util do prazo a
que se refere este artigo, declarardo a caducidade das circunscrigdes cuja instalagéo, por
inadimplemento dos requisitos legais, nao tiver sido ordenado.

Art. 18. Os governos dos Estados, por decretos baixados até 31 de margo de 1938, publicarao
a relagao das circunscrigdes administrativas e judiciarias ja instaladas ao tempo desta lei, feitas as
alteracgdes de classificagao e toponimia, bem como de categoria das sedes decorrentes dos critérios
na mesma fixados, e de acordo com o modelo geral que o Conselho Nacional de Estatistica
formulara.

Paragrafo unico. As alteragdes de denominagao decorrentes do disposto no art. 10 s6 serédo
efetivadas no novo quadro a que se refere o § 1° do art. 16.

Art. 19. As disposigbes desta lei estendem-se, no que for aplicavel, ao Distrito Federal e ao
Territorio do Acre.

Art. 20. Esta lei entrara em vigor na data da sua publicagéo, revogadas as disposi¢cées em
contrario.

Rio de Janeiro, 2 de margo de 1938, 117° da Independéncia e 50° da Republica.

GETULIO VARGAS.
Francisco Campos.
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