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RESUMO

A rodovia PRT-163 passou a ligar os municipios
paranaenses de Toledo e Marechal Céndido
Rondon, fungéo até entdo desempenhada pela
PR-239, onde se localizam a sede do municipio
de Quatro Pontes e os distritos de Novo Sarandi
e Vila Nova, ligados & comarca de Toledo. Com
o acabamento das obras da rodovia PRT-163, o
trajeto entre Toledo e Marechal Céndido
Rondon foi encurtado em cerca de 17
quilbmetros. Por meio de levantamento de
dados primdrios nos nucleos de Quatro Pontes,
Novo Sarandi e Vila Nova, este artigo procura
analisar se hd ou néo a possibilidade de ocorrer
algum impacto econémico e social nesses
centros em funcdo da reorientagdo de boa
parte do fluxo de veiculos da PR-239 para a
PRT-163. Concluiu-se que as perdas financeiras,
resultantes da nova orientacGo do trénsito,
serdo minimas e compensadas pelos ganhos
de quadlidade de vida.

Palavras-chave: fluidez do capital; impactos
econdémico e social; rodovia PRT-163.

ABSTRACT

Nowadays, the PRT-163 highway connects
Toledo municipality to Marechal Céndido
Rondon municipality (State of Parand) which
were formerly connected by PR-239, where the
municipalities of Quatro Pontes, Novo Sarandi
and Vila Nova are located; they are also
connected to Toledo. After the end of PRT-163
highway works, the distance between Toledo
and Marechal Céndido Rondon was shortened
by 17 km. Using primary data collected in
Quatro Pontes, Novo Sarandi and Vila Nova,
the present article tries to analyze whether or
not there is the possibility of some economic
and social impacts on these areas due to the
redirectionong of part of vehicle flow from PR-
239 to PRT-163. As a result we inferred that
there will be minimum financial losses from
this new traffic directioning, and besides that,
such losses will be compensated by the gains
in the quality of life of those municipalities.

Key words: capital flows; economic and social
impact; PRT-163 highway.
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INTRODUCAO

Nos ultimos decénios, principalmente, o Brasil tem conhecido uma expanséo
extraordindria de sua infra-estrutura produtiva, ou sistemas de engenharia (SANTOS;
SILVEIRA, 2003). De acordo com Xavier (2003), os sistemas de engenharia constituem os
portos, barragens, estradas de rodagem, usinas hidrelétricas, equipamentos de
telecomunicagdo etc., ou seja, conformam todos os objetos que configuram a base técnica,
cientifica e informacional do territério e que s@o imprescindiveis para a fluidez de bens
(materiais ou imateriais) de consumo.

Este artigo trata dos impactos econdémico e social resultantes da implantacdo,
em determinada regido, de um desses sistemas de engenharia: o rodovidrio, mais
especificamente sobre a rodovia PRT-163' . Esta rodovia tem uma importancia fundamental
para a promogdo da fluidez no territério, pois complementa o eixo rodovidrio nacional,
interligando, pela BR-163, as Regides Norte, Centro-Oeste e Sul do Brasil, constituindo-se
num corredor de transporte tanto para abastecer o mercado interno como para a
exportacdo de produtos, agricolas principalmente, além de outras mercadorias (PARANA,
2005b). Em ambito local, ela passou a ligar os municipios paranaenses de Toledo e
Marechal Candido Rondon, fungdo até entdo desempenhada pela PR-239.

Esses dois municipios sGo centros urbanos que exercem fungdo importante na
estrutura organizacional da rede urbana que liga Curitiba, por meio de Cascavel,
a Dourados, no Mato Grosso do Sul (MOURA; WERNECK, 2001). No trecho da PR-239,
de aproximadamente 50 km, encontram-se os municipios de Quatro Pontes e outros dois
distritos de Toledo: Novo Sarandi e Vila Nova.

Conforme estimativas de agosto de 2005, levantadas pela Policia Rodovidria
Paranaense, entre as 7 e as 19 horas transitam pela rodovia cerca de 408 veiculos por
hora, incluindo automéveis (60%), caminhdes (31%), motocicletas (7%) e 6nibus (1%).
Com o encerramento, no final de 2005, das obras de construcdo e pavimentacdo da
rodovia PRT-163, o trajeto entre Toledo e Marechal Cdndido Rondon foi encurtado em
cerca de 17 km, acreditando-se que boa parte desse fluxo de veiculos foi desviado da
sede do municipio de Quatro Pontes e dos distritos de Novo Sarandi e Vila Nova.
Sustentando-se na hipétese de que os individuos que transitam pela rodovia PR-239
consumiam, eventualmente, bens e servicos das empresas situadas as margens dessa
estrada, pergunta-se: este desvio representaria um possivel prejuizo (diminuigdo de receitas)
para os agentes produtivos (neste texto, agentes produtivos sGo apenas os comerciantes,
industriais e prestadores de servigos) do municipio de Quatro Pontes e dos distritos de
Novo Sarandi e Vila Nova?

Este texto procura analisar se hd ou ndo a possibilidade de tal hip6tese ser
verdadeira, ou seja, se com o desvio do fluxo de veiculos da PR-239, que passavam pela
sede do municipio de Quatro Pontes e pelos distritos de Novo Sarandi e Vila Nova, para
a PRT-163, os agentes produtivos dos nucleos populacionais citados podem ser prejudicados

'A sigla PRT designa as rodovias transitérias que estdo sob a jurisdigdo do Governo do Estado do Parand. O tracado
das Rodovias Estaduais Transitérias coincide com as diretrizes das rodovias federais planejadas.
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financeiramente; e, caso sejam, busca-se analisar em que grau isto pode ocorrer e se
chega a provocar um impacto econémico e social nesses centros.

E importante salientar que havia, e ainda hd — na medida em que a rodovia
PRT-163 foi concluida hd um curto periodo de tempo —, tanto por parte da comunidade
em geral quanto da ala académica, uma grande expectativa regional em relacdo a
manutengdo dos habitantes no municipio de Quatro Pontes e nos distritos de Novo Sarandi
e Vila Nova. A importancia deste artigo evidencia-se, pois, pela possibilidade de servir de
alerta ao poder publico estadual ou municipal, caso se confirme a necessidade de uma
intervencdo sociecondmica em tais localidades.

1 ASPECTOS METODOLOGICOS

A presente pesquisa possui cardter exploratério. De acordo com Yin (2001), as
pesquisas exploratdrias visam desenvolver e/ou modificar conceitos e idéias, para posterior
formulagdo (ou reformulagdo) de problemas mais precisos ou hipoteses pesquisdveis em
estudos subsequentes.

Os resultados da pesquisa estdo baseados nos referenciais bibliogrdaficos sobre
os temas afins e em enquetes semi-estruturadas (ou duplas), contendo questdes abertas
e fechadas. Conforme Gil (1995, p.100), as questdes abertas sdo aquelas “em que o
interrogado responde com suas préprias palavras, sem qualquer restricdo”, ao passo que
as questdes fechadas sdo perguntas para as quais “as respostas possiveis sdo fixadas de
antemd@o”. As perguntas duplas, portanto, “apresentam alternativas, mas possibilitam a
inclusdo de outras respostas” (GIL, 1995, p.102).

E necessdrio destacar que os questiondrios foram aplicados na fase de acabamento
das obras da rodovia PRT-163, entre os dias 19 e 23 de agosto de 2005, quando o trafego
de veiculos ainda ndo estava totalmente liberado nessa estrada. No entanto, os reflexos
da reorientacdo dos fluxos da PR-239 para a PRT-163 ja eram ligeiramente passiveis de
ser notados. Os questiondrios foram ministrados a todos os agentes produtivos estabelecidos
as margens da rodovia PR-239, no municipio de Quatro Pontes e nos distritos de Novo
Sarandi e Vila Nova, correspondendo, respectivamente, a 44, 19 e 23 entrevistados.?

2 O SISTEMA DE MOVIMENTO RODOVIARIO

Levando-se em considerac@o os modais de transportes, o sistema de movimento
rodovidrio estd inserido num conjunto maior, caracterizado como sistemas de movimento
do territério, que inclui, ainda, os sistemas de movimento ferrovidrio, aquavidrio e aerovidrio.
Os sistemas de movimento do territério constituem nada mais que “o conjunto indissocidvel
de sistemas de engenharia (fixos) e sistema de fluxos (materiais ou imateriais) que
respondem pela solidariedade geogrdfica entre os lugares” (CONTEL, 2003, p.357).

2Néo foram entrevistados apenas os responsdveis por 5 empresas em Quatro Pontes, 4 empresas em Novo
Sarandi e outras 4 em Vila Nova, ou por se encontrarem fechadas ou porque seus responsdveis reservaram-se o direito de
ndo participar da pesquisa.
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Para Santos e Silveira (2003, p.64), “a trama dos sistemas de engenharia perfaz-
se com a construgdo de rodovias modernas”, por onde fluem pessoas e mercadorias.
Santos (2004, p.275) atribui especial importdncia a essa fluidez proporcionada pela
materialidade técnica criada no territério, ao afirmar que, atualmente, “ndo é mais a
producdo que preside a circulagdo, mas é esta que conforma a producéo”. Autores como
Santos e Silveira (2003, p.64) reforcam essa assertiva:

Se outrora havia a necessidade de implantar sistemas de objetos que assegurassem a produgdo e,
por conseguinte, seu escoamento para o estrangeiro, hoje os sistemas de engenharia devem
garantir primeiro a circulacdo fluida dos produtos, para possibilitar a produgé@o em escala comercial.
Ea circulag@o, em sentido amplo, que viabiliza a criagdo e a continuidade das dreas de producdo.

A proposicdo de Santos e Silveira (2003) chama atengdo para o fato de que
produzir ndo representa mais o maior problema quanto a geragdo de riquezas, porém,
a ampliacGo dos mercados de consumo das firmas e, por extensdo, da produgdo
realizada por elas, ocorre, em grande parte, em funcéo da capacidade de escoamento
de suas mercadorias.

No Brasil, a circulacdo de produtos (ou fluidez do capital) é sustentada,
principalmente, pelo sistema de movimento rodovidrio, constituido em fungdo de uma
politica rodoviarista que possuia como dlibi a necessidade de unificar e dinamizar a economia
nacional (XAVIER, 2003). Sendo assim, Santos e Silveira (2003) destacam que o sistema
de movimento rodovidrio foi imposto no Brasil, o que, segundo eles, pode ser percebido
pelo extraordindrio aumento da extensdo das estradas e da frota de veiculos do Pais.

De acordo com Xavier (2003) e com os dados do Anudrio Estatistico do Ministério
dos Transportes (2004), houve uma extraordindria ampliagéo da rede rodovidria pavimentada
do Brasil entre os anos de 1955 e 2000, aumentando de 3.133 para 164.988 km de
extensd@o. Contel (2003) demonstra que também foi expressivo o0 aumento da densidade
de veiculos do Pais, que passou de 126 para 6,5 pessoas por veiculo entre os anos de
1950 e 1994. Ademais, reforcando a tese de que realmente existe um rodoviarismo no
Brasil, Franca (2002) certifica que, entre os anos de 1954 e 1984, o transporte rodovidrio
foi privilegiado com a movimentacdo de mais de 50% do total das cargas do Pais. Isto, de
certa forma, ndo deve ter mudado, jG@ que esse mesmo autor evidencia a grande
disparidade de investimentos nos modais de transporte em favor do rodovidrio, que, no
periodo de 1995 a 1999, recebeu a maior parte dos investimentos totais (64%).

Ndo obstante, segundo Santos e Silveira (2003, p.64), a densificacdo da malha
rodovidria também responde “a uma demanda de rdpido deslocamento no territério
nacional, criada pela unificagdo dos mercados, que se acompanha de maior abrangéncia
de agdo das firmas”. Sem davida, os grandes beneficidrios desta instrumentalizagdo do
territério® s@o as grandes corporacdes, como observou Bernardes (1996 apud XAVIER,
2003, p.339), pois “o movimento e a velocidade sGo impostos para a conquista de ganhos

F importante salientar que os objetos técnicos, como as estradas, ndo se distribuem pelas regiées do Pais de
forma equilibrada. Para se ter uma idéia, a Regido Sudeste, em 1997, abrigava 34,86% da malha rodovidria pavimentada
total do Brasil, mas representava uma parcela de apenas 924.511,29 km? de superficie, ou seja, 10,86% da drea total do
Pais. Por outro lado, a Regido Norte concentrava 6,28% da malha rodovidria do Brasil, ocupando uma drea equivalente a
45,25% do territério nacional.
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de produtividade e convertem os sistemas de transporte em vetores logisticos fundamentais
para as atividades mais modernas”.

Portanto, a necessidade de fluidez do capital imp&e a materializacdo de objetos
técnico-cientificos no territdrio, o que, todavia, se processa nas diversas regides e localidades
do Pais. Dessa forma, convém analisar o papel que os sistemas de engenharia
desempenham sobre o desenvolvimento regional, porém torna-se importante também
analisar os impactos social e econémico, sobretudo, que a implantagdo desses sistemas
pode ocasionar para os individuos da regido ou local onde sa@o implantados.

3 CARACT!ERiSTICAS DA O(_:UPAQAO, DEMOGRAFICAS
E ECONOMICAS DA REGIAO EM ESTUDO

A construc@o e pavimentacdo da PRT-163, planejada desde a década de 1970,
foi encerrada, como foi dito, ao final de 2005. Esta rodovia passou a ligar os municipios
de Toledo e Marechal Candido Rondon, num trecho de aproximadamente 33 km de
extensdo. Neste trajeto encontram-se os distritos de Vila Ipiranga e Dois Irmdos,
pertencentes a comarca de Toledo (mapa 1).

MAPA 1 - LOCALIZACAO GEOGRAFICA DAS RODOVIAS E DOS NUCLEOS DE POVOAMENTO
EMESTUDO - 2006

LEGENDA

Toledo
Vila Nova

Novo Sarandi
Vila Ipiranga
Dois Irmaos
Quatro Pontes
Marechal Candido Rondon

B 1 0go de Itaipu
N\~ Principais Rodovias
-~ Rios

N

FONTES: Base cartogrdfica: Modificado, IBGE (1997), ANEEL (1999) - Extraido de IBGE (2003)

Como informado anteriormente, a PRT-163 passou a ser uma importante via
alternativa a circulagdo dos veiculos que transitavam exclusivamente pela PR-239, onde,
ao longo do seu trajeto, estdo situados o municipio de Quatro Pontes e os distritos Vila
Nova e Novo Sarandi, objetos de estudo deste trabalho.
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Tanto os municipios de Marechal Candido Rondon e Quatro Pontes quanto Toledo
e seus distritos tiveram sua ocupagdo promovida pela Colonizadora Madeireira Rio Parand
(Maripd) entre meados da década de 1940 e inicio da década de 1950 (GREGORY, 2002;
NIEDERAUER, 2004). Trata-se, portanto, de recentes nlcleos de povoamento, concebidos
durante o movimento que ficou caracterizado como “Marcha para o Oeste”, implementado
no decorrer do mandato de Getulio Vargas a Presidéncia da Republica (WACHOWICZ,
1982). Portanto, foi sob a bandeira da “Marcha para o Oeste” que a Colonizadora Maripd
planejou sua estratégia de acdo: “povoar densamente a regiGo com pequenos proprietdrios”
de terra (NIEDERAUER, 2004, p.190).

O tamanho dos lotes agrdrios comercializados pela Maripd eram, geralmente,
de 25 hectares cada, o equivalente a 250.000 metros de drea (MULLER, 1986).

De acordo com Niederauer (2004, p.204), para que o Plano de Colonizacdo pudesse
prover os resultados esperados pela Maripd, fora planejada a construgdo de pequenos
povoados, chamados vilas, distando cerca de 15 km dos demais nicleos de povoamento e
que deveriam se localizar “preferencialmente junto ds estradas tronco ou as estradas
secunddrias”, de forma a facilitar o acesso dos seus moradores a Toledo — local planejado
para a instalagdo da sede da Colonizadora. O objetivo da criac@o das vilas era servir como
centro de subsisténcia aos moradores do seu perimetro (NIEDERAUER, 2004).

Muller (1986) ressalta que as pequenas vilas funcionavam como centros locais
de servigo e se desenvolveram, economicamente, até que os automéveis passassem a
obter maior importdncia entre a populagdo e lhes proporcionasse maior mobilidade espacial,
quando seus moradores passaram a se dirigir a Toledo e Marechal Cdndido Rondon, em
busca de bens e servigos, com maior freqiiéncia.

Desde o inicio da colonizagdo, o crescimento demogrdfico dos nicleos de Toledo,
principalmente, e de Marechal Candido Rondon, ocorreu de forma acelerada. Isto pode
ser comprovado pelos dados do Censo Demogrdfico de 1991, que indicam um total de
80.155 habitantes na sede de Toledo e 23.081 residentes na sede de Marechal Candido
Rondon. Neste mesmo ano, residiam 3.667 pessoas em Quatro Pontes, e em Novo
Sarandi e Vila Nova havia 2.724 e 2.314 habitantes, respectivamente (tabela 1).

TABELA 1 - CARACTERISTICAS DEMOGRAFICAS DA REGIAO EM ESTUDO - 1991 E 2000

1991 2000 TAXA DE CRESCIMENTO
LOCALIDADE ANUAL (1991/2000)

Total I Urbana I Rural Total I Urbana I Rural Total ‘ Urbana ‘ Rural

Toledo (sede) 80.155 67.359 12.796 86.782 81.523 5.259 0,90 2,16 -9,49
Marechal Céandido

Rondon (sede) 23.081 20.075 3.006 30.849 28.559 2.290 3,31 4,03 -3,01
Quatro Pontes (sede) 3.667 1.158 2.509 3.646 1.794 1.852 -0,06 5,03 -3,35
Novo Sarandi 2.724 1.207 1.517 2.754 1.703 1.051 0,12 3,94 -4,03
Vila Nova 2314 989 1.325 2.094 1.110 984 -1,11 1,30 -3,28
Dois Irméos 1.442 95 1.347 930 155 775 -4,80 5,64 -6,01
Vila Ipiranga - - - 591 193 398 - - -

FONTE: IBGE - Censo demogrdfico
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Pelos dados da tabela 1, percebe-se que houve um forte acréscimo populacional
na sede de Marechal Cadndido Rondon entre os anos de 1991 e 2000, resultando numa
taxa de crescimento anual de sua populacdo total de 3,31%.* A sede de Toledo e o
distrito de Novo Sarandi também apresentaram um modesto crescimento de sua populagdo
total, sendo, respectivamente, de 0,90% e 0,12% ao ano. E importante salientar que,
apesar de o distrito de Dois Irmdos apresentar um forte percentual anual de decréscimo
de sua populagdo total, estas estatisticas devem ser relativizadas, pois, até o ano de
1991, o IBGE contabilizava a Dois Irméos a populagdo do distrito de Vila Ipiranga.

Também ¢ interessante notar que a populagdo urbana de todos os nucleos de
povoamento se ampliou, em detrimento da populacdo rural, que diminuiu de forma
generalizada. As maiores taxas de crescimento anual da populacéo urbana ocorreram
nos centros de Dois Irmdos (5,64%) e Quatro Pontes (5,03%). Novamente, torna-se
necessario ponderar as estatisticas referentes ao distrito de Dois Irmdos, jG que a populacgdo
urbana absoluta deste nicleo é muito reduzida, correspondendo a 155 habitantes.

Quanto a populagdo rural, observa-se que a maior reducdo corresponde a sede
do municipio de Toledo, onde se constata uma alta taxa de decréscimo anual (9,49%).
Estes dados permitem concluir que hd um processo considerdvel de urbanizac@o nesta
regido, podendo-se afirmar que a dinamizagdo do meio rural, resultante da modernizacéo
do setor agricola, como destacou Ramos (2003), ainda ndo se estagnou, ou, neste
momento, faz-se consequiente de outros fatores.

No entanto, se por um lado existe uma tendéncia de continuidade do processo
de urbanizagdo, por outro se percebe que a populagcdo urbana da maior parte desses
nucleos ainda é reduzida, permitindo, inclusive, questionar-se se ela realmente existe em
algumas localidades, como em Dois Irmdos e Vila Ipiranga. Os niicleos mais urbanizados
sdo os distritos sede dos municipios de Toledo e Marechal Cdndido Rondon, cuja populagdo
urbana representa, respectivamente, 93,94% e 92,58% do total de habitantes.

Apesar de Toledo apresentar uma populagdo bastante superior @ de Marechal
Candido Rondon e destacar-se “pelo acimulo recente de novas funcionalidades”, ambos
apresentam o mesmo nivel de centralidade exercido sobre a mesorregido Oeste do Parang
(IPARDES, 2003, p.34). De acordo com o IPARDES (2003), no contexto desta mesorregi@o,
o municipio de Cascavel, pela concentragdo das atividades de alta e média complexidades
para o atendimento das demandas regionais, é aquele que preside a hierarquia urbana.
De certa forma, a centralidade de Cascavel se representa no Valor Adicionado Fiscal
(VAF) estadual das atividades de comércio e servicos do municipio, que, em 2002,

“As taxas médias de crescimento anual populacional presentes neste texto foram calculadas com base nas
populacdes residentes nos distritos, apresentadas pelo IBGE nos respectivos Censos Demogrdficos, utilizando-se a seguinte
férmula, disposta em IBGE (2000):

i=(((P({t+n)/P{)))"-1)x 100, onde P (t) e P (t+n) representam as populacées correspondentes a duas datas,
t e t+n; e n, o intervalo entre essas datas, medido em ano e fragdo de ano.

Comparando-se os resultados dos cdlculos obtidos através da aplicacdo desta férmula com as taxas de crescimento
municipal apresentadas pelo IBGE (2000), constatou-se a necessidade de proceder a um breve ajuste, jG que os valores
sempre divergiam em 0,05 por cento positivo dos valores oficialmente divulgados. A férmula final, portanto, passou a ser:

i=(((P(+n)/P)))"-1)x100-0,05
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correspondeu a 2,4 vezes o valor da soma do VAF destas atividades realizadas nos municipios
de Toledo e Marechal Candido Rondon (IPARDES, 2004).

Embora ndo se tenha tido acesso as estatisticas desagregadas em termos
intramunicipais, pelos dados do VAF nos setores primdrios e secunddrios dos municipios
de Toledo, Marechal Candido Rondon e Quatro Pontes,® e com bases em referéncias do
IPARDES (2003), pode-se afirmar, seguramente, que a atividade agropecudria é aquela
que fomenta a economia desta regido de estudo. A importdncia que esta atividade assume
nos distritos de Novo Sarandi, Vila Nova, Vila Ipiranga e Dois Irmdos de certa forma
também pode ser inferida pela alta concentragdo de populacéo rural nestes nicleos,
constituindo, consecutivamente, 38%, 47%, 67% e 83% de sua respectiva populacdo
total, conforme demonstram os dados do Censo Demogrdfico de 2000.

Sendo assim, ¢ importante salientar que, no municipio de Toledo, por exemplo,
onde a atividade industrial possui expressiva participacdo no VAF total, boa parte deste
montante é de responsabilidade das agroindustrias que ai estdo instaladas (TOLEDO, 2005).

4 OS REFLEXOS DA PRT-163 SOBRE OS CENTROS SITUADOS AS
MARGENS DA PR-239

Conforme se péde perceber na caracterizago demogrdfica e econdémica do municipio
de Quatro Pontes e dos distritos de Novo Sarandi e Vila Nova, estes sGo pequenos niicleos
de povoamento e possuem uma base econémica predominantemente agropecudria.
Justamente em fungdo de seus reduzidos contingentes populacionais, acreditou-se que estes
centros poderiam ser afetados econémica e socialmente pela reorientacio de boa parte dos
fluxos rodovidrios da PR-239 para a PRT-163. Colocam-se, portanto, dois problemas: 1)
analisar se esta hipétese poderia realmente se confirmar; e 2) caso a hipétese fosse confirmada,
verificar em que grau esses impactos econémicos e sociais poderiam ocorrer.

O raciocinio da premissa bdsica que sustenta a hipétese central deste artigo é o
seguinte: diminuindo a receita dos agentes produtivos locais, situados as margens da
PR-239, essas pessoas poderiam manifestar o desejo, ou surgiria a necessidade, de migrar
para outros centros, proximos ou ndo, que lhes garantissem a manutengdo do padrdo de
vida que levavam até entdo. Este primeiro fluxo migratério, representado pelos
comerciantes, prestadores de servicos e industriais, com seus respectivos familiares®,
poderia resultar em novas correntes de migragdo, compostas por ex-funciondrios, mais a
familia, das empresas que, anteriormente, haviam sido fechadas. Outro fluxo migratério
resultante que poderia ocorrer, neste caso, seria daquelas pessoas que, insatisfeitas com
a reducdo das atividades de comércio e prestacdo de servicos do nicleo de povoamento
em que residem, procurariam mudar sua residéncia para outros centros que pudessem
atender, de forma satisfatéria, as suas demandas de consumo.

5De acordo com os dados do IPARDES (2004), o VAF destes municipios, para o ano de 2002, correspondiam ao que
se segue: a) Producdo Primdria (Toledo, 32%; Marechal Candido Rondon, 38%; Quatro Pontes, 61%); b) Producéo Industrial
(Toledo, 39%; Marechal Candido Rondon, 23%; Quatro Pontes, 24%).

¢Uma discussGo em torno do conceito de familia é realizada dentro do campo da sociologia, porém interessa
apenas fazer-se saber que familia, para efeitos deste artigo, representa tdo-somente o conjunto de pessoas que habitam
a mesma residéncia, sendo o casal e filhos.
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Sendo assim, considerou-se importante: a) entrevistar os proprietdrios dos
estabelecimentos econdmicos; b) conhecer as caracteristicas pessoais e familiares dos
entrevistados; c) avaliar em que grau se comprometia a receita do estabelecimento
empresarial com o fluxo de individuos que transitavam pela PR-239; d) saber qual a idéia
do entrevistado em relacGo a reorientagdo do fluxo de veiculos da PR-239 para a PRT-163.

E necessdrio destacar que, em pequena proporcdo — o que, portanto, ndo implica
grandes distorgdes ao teor dos seus resultados —, a pesquisa foi comprometida,
principalmente para o municipio de Quatro Pontes, pois, em algumas empresas, foram
seus respectivos funciondrios que responderam ao questiondrio aplicado, em vez dos
proprietdrios dos estabelecimentos (tabela 2).

TABELA 2 - NATUREZA OCUPACIONAL E NUMERO DE ENTREVISTADOS, SEGUNDO OS LOCAIS EM ESTUDO - 2005

NATUREZA OCUPACIONAL DO ENTREVISTADO

LOCALIDADE Proprietdrio Funciondrio TOTAL
Abs. % Abs. %
Quatro Pontes (sede) 28 63,6 16 36,4 44
Novo Sarandi 14 73,7 5 26,3 19
Vila Nova 20 87,0 3 13,0 23

FONTE: Resultados da pesquisa

Contudo, é interessante notar que pistas importantes para a resposta ao problema
desta pesquisa comecam a aparecer jG no segundo bloco das questbes elaboradas,
no momento em que se procurou conhecer as caracteristicas pessoais e familiares
dos entrevistados.

Observa-se, na tabela 3, que a maior parte dos entrevistados reside na localidade
pesquisada hd bastante tempo, destacando-se o distrito de Vila Nova, onde o tempo
mediano de residéncia atinge 30 anos. Considera-se que o tempo de residéncia possa
gerar, no individuo, um sentimento de pertencimento ao lugar, o que parece explicitar-se
na afeicdo que os entrevistados declararam possuir pela localidade onde residem, uma
vez que, de 77 pessoas, apenas 3, em Quatro Pontes, disseram ndo estar totalmente
satisfeitas com o lugar onde moram, sendo a qualidade de vida’ o principal fator que
induziu a tal resposta.

Entretanto, mesmo afirmando gostar do lugar, alguns entrevistados (ndGo mais
que 22% no geral) manifestaram o desejo de, algum dia, migrar, especialmente para
outros centros de maior porte, o que representa um contraponto d tese de que a absoluta
maioria dessas pessoas estaria satisfeita com o local onde moram.

’De acordo com Fortunato e Ruscheinsky (2003, p.36), “o conceito de qualidade de vida varia em grande medida
de acordo com o rol de aspectos ambientais que nele se contemplam”. No entanto, todas as “perspectivas contemplam a
incidéncia de satisfazer necessidades humanas materiais e simbdlicas, bem como se encontram intrinsecamente envoltas
em questées destacadas como ambientais.” Sendo assim, foram reunidos, na categoria “qualidade de vida”, os predicativos
de calmaria, tranqtiilidade, sossego etc., auferidos ao lugar pelos entrevistados. Também se considerou como qualidade de
vida a possibilidade de o individuo conhecer e se relacionar com “todas” as pessoas do lugar, conforme alguns entrevistados
declararam ocorrer, algo a cada dia mais distante de ocorrer nas grandes cidades (CARLOS, 1996). Entretanto, um pouco
além do conceito de qualidade de vida admitido por Fortunato e Ruschensky (2003), as relacées sociais ndo sdo, aqui,
consideradas como uma mera necessidade simbdlica do ser humano, mas como uma necessidade vital.
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TABELA 3 - CARACTERISTICAS PESSOAIS E FAMILIARES DOS ENTREVISTADOS DOS LOCAIS EM ESTUDO - 2005

PRETENDE | MORA COM A FAMILIA
RESIDE NO LOCAL GOSTA DO LUGAR IR EMBORA
LOCALIDADE ALGUM DIA Esposa Filhos
Sim | Néo Tem'po Sim | Néo Mais ou Sim | Néo | Sim | Néo | Sim | Néo
(mediano) menos
Quatro Pontes (sede) 39 5 25 anos 36 - 3 10 29 27 12 24 15
Novo Sarandi 17 2 17 anos 17 - - 4 13 13 4 11 )
Vila Nova 21 2 30anos 21 - - 3 18 17 4 13 8

FONTE: Resultados da pesquisa

Ndao obstante essa contradigdo, acredita-se que tanto o sentimento de
pertencimento ao lugar quanto os lagos familiares constituem fortes motivos para que,
mesmo sob certas condicdes de redugdo de sua qualidade ou padrdo de vida, o individuo
continue insistindo em morar nessa mesma localidade, embora manifeste insatisfagdo e
desejo de migrar. Esta afirmacdo estd baseada na hipétese, sugerida por Singer (1995),
de que os individuos solteiros estdo mais propensos a migrar do que os casados. Como se
pode verificar, a maior parte dos entrevistados possui esposas e/ou filhos morando consigo,
equivalendo a 65,4% em Quatro Pontes, 70,6% em Novo Sarandi e 71,4% em Vila Nova.

Finalmente, pelos Gltimos conjuntos de questdes, em que se busca avaliar o
grau de comprometimento da receita do estabelecimento empresarial com os individuos
que transitavam pela PR-239, e também saber qual o julgamento que o entrevistado faz
da reorientacdo dos fluxos da PR-239 para a PRT-163, a resposta ao problema colocado
para esta pesquisa é explicitada.

Pode-se verificar, na tabela 4, que 37,2% do nimero total de individuos entrevistados
afirmou que o desvio, quando finalizade®, iria provocar, ou jd estava provocando, uma
diminuicdo do nimero de clientes de suas respectivas empresas, ao passo que somente
30,2% considerou que a reorientagdo de parte do fluxo de veiculos da PR-239 para a
PRT-163 representaria um prejuizo para a empresa. Outros entrevistados, cerca de 11,6%
do total, afirmaram que o desvio se converteria em beneficios para a empresa, e a maioria
(58,1%) entendia que ele é indiferente para seu estabelecimento, ou seja, a reorientacdo
do fluxo de veiculos para a PRT-163 ndo incidiria sobre seus negécios.

Os dados apresentados indicam que uma efetiva diminuigdo do nimero de clientes,
em fungdo do desvio do fluxo de veiculos da PR-239 para a PRT-163, ndo significa,
necessariamente, um prejuizo para a empresa. Isto porque, conforme se nota na tabela 4,
o percentual de clientes dessas empresas, representado pelos individuos que transitavam
pela PR-239, é muito pequeno — 5% corresponde ao maior indice, correspondente a Vila
Nova —, ainda que boa parte delas figure no ramo varejista de pequeno porte, como
venda de artigos de presente, casas de artesanato, revistarias, floriculturas, comércio de
calgados e confeccdes, farmdcias, lanchonetes, sorveterias, supermercados etc., dentre
outros segmentos, como postos de combustivel, mecdnicas, saldes de beleza e barbearias,
principalmente.

€ bom lembrar, conforme destacado anteriormente, que as entrevistas foram realizadas em agosto de 2005,
momento em que as obras de construcdo e pavimentacdo da PRT-163 estavam inacabadas.
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TABELA 4 - REORIENTACAO DOS FLUXOS DA PR-239 PARA A PRT-163 E SEUS REFLEXOS SOBRE AS EMPRESAS E
COMUNIDADE DOS LOCAIS EM ESTUDO

EM RELACAO AO
RELAG PERCENTUAL PARA A EMPRESA,
NUMERO DE ESTIMADO DE 0 DESVIO PARA A COMUNIDADE, O
LOCALIDADE CLIENTES O CLIENTES DE REPRESENTA DESVIO REPRESENTA
DESVIO TRAZ PASSAGEM PELA
+ | PR-239 (MEDIANO) Bene-| Pre- | Indife{ Bene- | Pre- |Indife-| Sem
+) 6 ficio | juizo | rente| ficio | juizo | rente |opiniGo
Quatro Pontes (sede) 2 15 27 1,25 5 14 25 32 7 2 3
Novo Sarandi 1 7 11 2,5 3 [ 10 10 3 5 1
Vila Nova - 10 13 5 2 [} 15 13 4 6 -

FONTE: Resultados da pesquisa

Sendo assim, pode-se afirmar que a construgdo e pavimentagdo da PRT-163 ndo
ocasionard, pelo menos em curto prazo de tempo, impacto econémico expressivo sobre
o municipio de Quatro Pontes e sobre os distritos de Novo Sarandi e Vila Nova.

Quanto ao aspecto social, o impacto de um modo geral é positivo, pois, conforme
os dados apresentados na tabela 4, para 64% do total de individuos entrevistados a
reorientacdo da maior parte do fluxo de veiculos da PR-239 para a PRT-163 resultaria em
ganhos de qualidade de vida para a comunidade. Isto porque, a fortiori, diminuiria a
polui¢cGo sonora e do ar, além de reduzir o perigo iminente que o intenso trafego de
veiculos representa para os pedestres desses nucleos de povoamento.

CONSIDERACOES FINAIS

A andlise dos impactos (econémicos, sociais, ambientais, culturais etc.) resultantes
da implementagdo dos sistemas de engenharia se mostra especialmente necessdria ao
se tratar de rodovias, pois sua construgdo geralmente obedece a uma légica corporativa,
em que o objetivo posto a priori é favorecer a fluidez do capital.

O presente trabalho objetivou analisar os impactos financeiros sobre os agentes
produtivos localizados as margens da PR-239, em virtude da construgdo e pavimentagdo
da PRT-163, e seus efeitos multiplicadores sobre a economia e a populacdo local do
municipio de Quatro Pontes e dos distritos de Novo Sarandi e Vila Nova, pertencentes a
comarca de Toledo.

Conforme demonstraram os resultados desta pesquisa, pode-se dizer que as
perdas financeiras dos agentes produtivos das localidades estudadas, resultantes da
reorientacdo de boa parte do fluxo de veiculos da PR-239 para a PRT-163, apresentam-se
minimas e compensadas pelos ganhos de qualidade de vida, tanto por parte dos
entrevistados como do restante da populacéo desses centros.

Portanto, a hipétese central deste artigo, que admitia a possibilidade de ocorrer
impactos econémicos e sociais hegativos em Quatro Pontes, Novo Sarandi e Vila Nova,
ndo apenas mostrou-se nula do ponto de vista econémico, como também equivocada do
ponto de vista social, pois constatou-se que, na verdade, o impacto social, de um modo
geral, é positivo.
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A causa da nulidade do impacto econémico, nos locais pesquisados, torna-se
perfeitamente inteligivel caso se considere uma proposigcdo bdsica — e trivial — que sustenta
a teoria dos lugares centrais, elaborada por Christaller, em 1933. Segundo Christaller
(1966 apud Alves 2002) e Corréa (1989), para que uma atividade se instale ou possa se
manter em funcionamento em alguma cidade, é necessdria a existéncia de uma populagGo
minima que consuma os bens e servicos fornecidos por ela. No caso das empresas
pesquisadas, instaladas no municipio de Quatro Pontes e nos distritos de Novo Sarandi e
Vila Nova, é justamente isto o que ocorre, ou seja, todas as atividades® encontram nos
respectivos centros e regido proxima de onde estdo situados os nimeros de consumidores
necessdrios para sua manutencgdo.
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