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PRODUTORES DE FRUTAS E HORTALICAS NOS MUNICIPIOS DE NOVA
ESPERANCA DO SUL, SANTIGO E JAGUARI - RS
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Resumo: A atividade hortifruticola tem ganhado nos ultimos anos maior visibilidade
por meio de programas de estimulo estadual, pois € uma importante fonte de
emprego e renda para a economia de muitos municipios, ja que o estado do Rio
Grande do Sul (RS) figura como 4.° produtor nacional de frutas. Contudo, as mas
condicbes das estradas rurais vém acarretando prejuizos, o que afeta a renda
auferida pelos hortifruticultores. As condi¢cdes das estradas, via de regra, ddo-se em
virtude da interacdo do homem com o espaco geografico e com a sociedade, porque
este impacta o meio, quando pressiona a abertura de novas estradas, as quais
encontram no relevo algumas dificuldades de trafegabilidade. Nesse sentido, este
artigo tem como objetivo caracterizar e avaliar em que medida os atributos do relevo
impactam o sistema viario e, consequentemente, 0 escoamento da producdo nos
municipios de Nova Esperanca do Sul e Santiago — RS. Buscou-se, através do
software livre QGIS, versao 3.4 LTR “Madeira”, aplicar uma série de ferramentas
computacionais para a extracado das variaveis contidas no MDE para computar as
impedancias. Inicialmente, realizou-se uma analise da producdo hortifruticola,
demonstrando a necessidade de transportes. Além disso, observou-se que no
periodo de 12 anos houve um aumento de 4,76% na producdo, justificando, assim, a
necessidade de um modal capaz de satisfazer tais necessidades. Por outro lado,
observou-se que praticamente 80% das estradas nos respectivos municipios nao
sdo pavimentadas, sofrendo com buracos, erosdes, auséncia de drenagem, etc.
impactando a trafegabilidade dos produtores e da comunidade em geral.

Palavras-chave: Fruticultura. Estradas Rurais. Relevo. Geotecnologias

ROAD IMPEDANCES AND THE CHALLENGES OF MARKETING FRUIT AND
VEGETABLE PRODUCERS IN THE MUNICIPALITIES OF NOVA ESPERANCA
DO SUL, SANTIGO E JAGUARI - RS

Abstract: The horticultural activity has gained in recent years greater visibility
through state stimulus programs. Horticulture is an important source of employment
and income for the economy of many municipalities since the state of Rio Grande do
Sul is the 4th largest national fruit producer. However, the poor conditions of rural
roads have been causing losses, affecting the income earned by horticulturalists. The
road conditions are usually due to the interactions of man with the geographic space
and society because it impacts the environment when pressing the opening of new
roads. These roads have some difficulties in terms of mobility. In this sense, this work
aims to characterize and evaluate to what proportion that attributes of the terrain
impacts road system and the flow of production in the municipalities of Nova
Esperanca do Sul and Santiago, RS. It was sought through the free software QGIS
version 3.4 LTR "Madeira" to apply a series of computational tools for the extraction
of variables contained in the MDE to compute the impedances. Initially, an analysis
of horticultural production was made, demonstrating the need to transpose and it was
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observed that in the period of 12 years an increase of 4.76% in horticultural
production, thus justifying the need for a modal capable of satisfying such needs. On
the other hand, it was observed that 80% of the roads in the respective municipalities
are not paved, suffering from holes, erosion, lack of drainage, etc. impacting the
trafficability of producers and the community in general.

Keywords: Fruticulture. Rural roads. Relief. Geotechnologies.

IMPEDIMENTOS EN LOS CAMINOS Y LOS DESAFIOS DE LA
COMERCIALIZACION DE LOS PRODUCTORES DE FRUTAS Y VERDURAS EN
LOS MUNICIPIOS SURENOS DE NUEVA ESPERANZA, SANTIGO Y JAGUARI -
RS

Resumen: La actividad horticola ha ganado en los udltimos afios una mayor
visibilidad a través de los programas de estimulo de la provincia. Es una importante
fuente de empleo e ingresos para la economia de muchos municipios, ya que la
provincia es el cuarto productor nacional de frutas. Sin embargo, las malas
condiciones de los caminos rurales han estado causando pérdidas, afectando los
ingresos de los horticultores. Las condiciones de las carreteras suelen deberse a la
interaccion del hombre con el espacio geogréfico y la sociedad, ya que impacta en el
medio ambiente, al presionar la apertura de nuevas carreteras. Estas carreteras
tienen algunas dificultades en términos de trafico. En este sentido, el objetivo del
trabajo es caracterizar y evaluar en qué medida los atributos del relieve impactan en
el sistema vial y, por consiguiente, en el flujo de produccién de los municipios de
Nova Esperanca do Sul y Santiago, RS. Se buscoé a través del software libre QGIS
version 3.4 LTR "Madeira" aplicar una serie de herramientas computacionales para
la extraccion de las variables contenidas en el MDE para calcular las impedancias.
Inicialmente se hizo un andlisis de la produccion horticola, demostrando la
necesidad de transporte y se observé que en el periodo de 12 afios se produjo un
aumento del 4,76% de la produccién horticola, lo que justificaba la necesidad de
contar con un modal capaz de satisfacer esas necesidades. Por otro lado, se
observé que casi el 80% de las carreteras de los respectivos municipios estan sin
pavimentar, sufriendo agujeros, erosiones, falta de drenaje, etc. que repercute en la
transpirabilidad de los productores y de la comunidad en general.

Palabras clave: Fruticultura. Caminos rurales. Alivio. Geotecnologias.

Introducéao

A producéo hortifruticola tem se sobressaido no estado do Rio Grande do Sul
(RS) nos ultimos anos, principalmente a da fruticultura que ocupou o 4.° lugar dentre
os produtores nacionais. O valor da producdo chegou a R$ 2,5 bilhdes em 2016,
com destaque para maca (28,8%), uva (28,3%) e laranja (9,3%). Em 2017, houve
um aumento de 26,2% no valor da producéo, atingindo a cifra de R$ 3,1 bilhdes,
tendo a uva como destaque (IBGE, 2017).

A atividade se desenvolve praticamente em todas as localidades, contudo a
regido de Caxias do Sul, Vacaria e Pelotas se destaca tanto em éarea plantada

guanto pela quantidade produzida. Nesse sentido, como forma de impulsionar a
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atividade, o governo lancou em (2001)3 o Programa Estadual de Fruticultura
(Profrutas/RS), abrangendo todas as regides do estado.

Por sua vez, a Associacdo Riograndense de Empreendimentos e Extensao
Rural (EMATER/RS-ASCAR) foi a responsavel por desenvolver acées nos 422
municipios, uma vez que € a principal entidade de assisténcia técnica e extensao
rural, com varias unidades em quase todos 0s municipios do estado. Outra empresa
de renome e atuacdo nacional e internacional, que dispbe de duas unidades
dedicadas a pesquisa em fruticultura no estado é a Empresa Brasileira de Pesquisa
Agropecuaria (EMBRAPA). A primeira unidade, localizada na serra gaucha, dedica-
se principalmente a fruticultura de clima temperado, a exemplo da Vitivinicultura,
enguanto a segunda esta situada no municipio de Pelotas, tendo o péssego e outras
atividades como carro chefe.

Como resultados dessas a¢Bes empreendidas, ha naturalmente um aumento
da producéo e, consequentemente, um maior volume comercializado pelas forcas
produtivas que colocam a disposicdo dos mercados seus produtos. Essa
comercializacdo ocorre por meio de inUmeros canais que foram e continuam sendo
construidos ao longo do tempo, quais sejam: as redes de supermercados, 0S
mercados institucionais, as trocas solidarias, as entregas domiciliares, as feiras
livres, entre outros (KOTLER, 1998; MENDES e JUNIOR, 2007; SILVA et al., 2017).

E obvio que, a depender da escolha de determinado canal, existe a
necessidade de transportar tais produtos para os centros de consumo. Como grande
parte dessas producdes sé&o oriundas da agricultura familiar, situada em pequenos
municipios, na maioria dos casos, acabam sendo comercializadas nas areas
urbanas dos mesmos (RIBEIRO et al., 2005).

No entanto, a situacdo atual das estradas, em especial das estradas rurais, €
um dos grandes gargalos enfrentados ndo sé pelos hortifruticultores em nivel local,
mas também um dos problemas atuais do Brasil. Segundo Borges (2014), para que
haja mobilidade € necessario que as localidades possam contar com um sistema de
transporte facilitador nas interacbes espaciais, ja que é tdo essencial quanto os
alimentos para o desenvolvimento da humanidade.

De acordo com Rodrigues (2007, p. 25), “[...] um sistema de transportes é
constituido pelo modo (via de transporte), pela forma (relacionamento entre os varios

modos de transporte), pelo meio (elemento transportador) e pelas instalacdes

3 Disponivel em: <https://estado.rs.gov.br/governo-lanca-programa-pioneiro-de-fruticultura/>. Acesso
em: 10 jun. 2020.
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complementares (terminais de cargas)”. Nesse sentido, para que exista

deslocamento sédo necessarias certas condi¢cdes para tal. Para Dantas (2016, p. 4),

[a] circulacdo permite o funcionamento de um sistema de troca entre
pessoas e entre lugares: portos, aeroportos, cidades, regides, paises
(ligacdo). Essas trocas se efetivam através de rodovias, ferrovias, hidrovias,
aerovias (deslocamento). A natureza dos elementos diz respeito as
caracteristicas do que é transportado. Todo esse conjunto implica em rede
de transporte.

Alvarenga e Novais (2000) mencionam que a organizacdo de um sistema de
transporte requer o conhecimento integrado. Desse modo, é preciso identificar as
redes, os fluxos de conexfes, o nivel de servico atual e o desejado, as
caracteristicas e/ou os parametros sobre a carga, 0s tipos de equipamentos
disponiveis e suas caracteristicas (capacidade, fabricante etc.).

Portanto, o conhecimento da capacidade dos modais de transportes, bem
como suas limitacdes é uma forma de melhor entendé-los. No Brasil, ha uma maior
concentracdo do modal rodoviario, com 61,10% no transporte de cargas; por sua
vez, o modal ferroviario aparece com 20,70%; o aéreo com 0,40%; o dutoviario com
4,20%; e o aquaviario/hidroviario com 13,60% (CNT, 2018).

Se no pais ha uma alta concentracdo dos transportes rodoviarios, no RS,
essa dependéncia € ainda maior, chegando a 85,3% da matriz, de acordo com o
Plano Estadual de Logistica de Transporte do Estado (PELT-RS, 2018). O estado
conta com 97,5% das rodovias federais pavimentadas, que apresentam condi¢des
razoaveis de trafegabilidade. Dos 17.000 mil km da malha estadual (estaduais
transitorias e vicinais), 67,7% € pavimentada.

Ja a malha municipal tem apenas 669 km de extensdo pavimentada, o que
representa 0,5%, segundo o Departamento Autbnomo de Estradas de Rodagem
(DAER, 2019). As estradas municipais, especialmente as rurais, sdo o foco desta
pesquisa, ja que elas sdo as primeiras vias a serem utlizadas ndo s6 para
transportar a producéo agricola, mas também pessoas, insumos etc.

Para Cunha (2011), a importancia das estradas para a populacdo, a economia
e a sociedade sdo inquestionaveis ao longo da histéria da humanidade, pois
permitem como o principal meio de locomoc¢&o o deslocamento por via terrestre em

distancias curtas, médias e longas. Nas palavras da autora, as estradas rurais

sdo compreendidas como elementos geogréaficos presentes nas paisagens
rurais que exercem forte controle sobre a circulacdo da agua superficial e
subsuperficial. Essas vias permitem o deslocamento de pessoas, veiculos e
animais, contribuindo, assim, com as necessidades bésicas de uma
sociedade (CUNHA, 20186, p. 2).
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Oda et al. (2007) mencionam que a extensdo continental do Brasil e
consequentemente da rede viaria, aliada a falta de investimento, planejamento e
gestao eficiente do setor, corroboram para um grande numero de estradas nao
pavimentadas. Contudo, as estradas ndo pavimentadas, essencialmente as estradas
rurais, sao responsaveis pelo escoamento da producdo agropecuéria e, em muitos
casos, o principal meio de deslocamento e a Unica forma de acesso aos servigcos
basicos disponibilizados nas areas urbanas.

Por outro lado, a infraestrutura das estradas pelas quais os produtores
escoam sua producédo padece de falta de manutencédo regular e, eventualmente,
sofre com constantes alagamentos e/ou obstrucdes do trafego, principalmente
guando ha ocorréncia de eventos de grandes precipitacdes, como apontado por
Miola (2013).

Para Asif et al. (2012), um bom sistema de transporte deve proporcionar
acesso seguro e confiavel ao longo do ano independente das condi¢gBes climaticas.
No entanto, a via rural redne algumas caracteristicas tipicas, que somadas a falta de
planejamento, colocam-na num grau de suscetibilidade maior em relacdo as vias
pavimentadas.

Nesse contexto, no que envolve as atividades agricolas, principalmente
aguelas relacionadas as folhosas e as frutiferas, a qualidade da via € essencial tanto
para 0 tempo quanto para a distdncia a ser percorrida em virtude da alta
perecibilidade destes produtos. Ademais, fatores como a embalagem, a velocidade
e, em especial, a vibracdo causada pelas condicdes da via tém um efeito
significativo na qualidade dos produtos entregues aos consumidores (SOLEIMANI e
AHMADI, 2015).

Por outro lado, a dispersdo geogréafica dos estabelecimentos rurais sobre o
espaco ocorre em virtude da influéncia das formas do relevo, bem como da
localizacéo geogréfica, sendo que alguns estéo situados em locais mais acessiveis e
outros ndo, ou seja, dadas as caracteristicas geomorfologicas das éareas. O
movimento € um dos fatores chaves que contribuem para a organizacao
socioecon6mica de qualquer lugar na superficie terrestre, ou seja, a forca de atracao
entre os locais é proporcional a distncia em rota entre eles, isto é, quanto mais
proximos entre si, maior a tendéncia de interacdes. Todavia, isso ndo quer dizer que
o caminho mais curto € o melhor em termos de seguranca, qualidade do pavimento,

menor desgaste dos veiculos etc.
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Para Ferreira e Raffo (2014) a impedancia é maior nas estradas nao
pavimentadas, cujos condicionantes tanto do relevo como das condicbes em que
elas se encontram corroboram para sua baixa qualidade. S&o atributos que tem
interferéncia significativa nas estradas nédo pavimentadas, contribuindo, assim, para
a determinacdo da quantificagdo da impedancia, ou seja, trechos com maior
sinuosidade tendem a aparecer em areas cujo gradiente é maior. Para o referido
autor, as estradas que estdo mais distantes das areas urbanas e com menor
densidade populacional apresentaram piores condicbes de mobilidade, gerando
Impactos negativos para toda a localidade.

De acordo com Ferreira (2014b), a impedéancia pode ser estimada pela
diferenca entre a distancia no plano cartogréfico, ou seja, entre dois pontos em linha
reta, sem considerar as propriedades espaciais dos objetos geogréaficos. Em
contrapartida, a distancia em rota considera as interacdes e a complexidade das
redes e das rotas, bem como a rugosidade do terreno, a declividade e as formas do
relevo.

Nesse sentido, os atributos geomorfoloégicos passam a compor as
impedancias ou friccdes/restricbes aos movimentos, sendo o mesmo condicionado
pelo arranjo espacial dos objetos, a complexidade das redes e das rotas, a
rugosidade topogréafica existente entre objetos, a fluidez do territério, a
trafegabilidade das vias, dentre outros. No que tange ao deslocamento veicular e ao
transporte de cargas, esses aspectos tipificam a via que pode ser levantada como
variavel de classificacdo e espacializacdo desse tipo de impedancia (FERREIRA,
2014c).

Para o DNER (1999), o nivel de servico prestado por uma rodovia é
proporcional aos fatores que imperam sobre as formas do relevo. Isso se deve ao
fato de que quanto maior for a inclinagcdo do terreno, maior a impedancia sobre os
veiculos, o que implicara em maior consumo de combustivel, maior ou menor nivel
de seguranca compativel com a tecnologia automobilistica empregada na
atualidade.

Todavia, a abertura de novas estradas e as acOes de incentivo ao
desenvolvimento econdmico e ao bem-estar social contribuem de maneira
significativa para as mudancas nos complexos sistemas biofisicos. Nesse contexto,
0S recursos provenientes dos SIG, sejam eles proprietarios ou livres oferecem

inimeras técnicas e métodos computacionais capazes de mapear, analisar, e
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melhor compreender os processos numa dada localidade, ou seja, auxiliam
expressivamente a Cartografia Digital (CAMARA e MEDEIROS, 1998).

Nesse sentido, as diversas variaveis disponiveis nos Modelo Digital de
Elevacdo - MDE sO estardo disponiveis através de uma série de rotinas
automatizadas e/ou semiautomatizados em ambiente SIG, extraindo suas variaveis
espaciais, caso da declividade, permitindo uma andlise quali-quantitativa mais
eficiente para a correta classificacdo das interven¢cdes humanas contida na
paisagem geogréfica.

Logo, este trabalho se propde a caracterizar e avaliar em que medida 0s
atributos do relevo impactam o sistema viario e, por conseguinte, o escoamento da
producao de frutas e verduras nos municipios de Nova Esperanca do Sul e Santiago
— RS. Esses municipios se caracterizam por envolver um numero expressivo de
estabelecimentos rurais que acessam os mercados de cadeias curtas (feiras livres),
quando comparados com outros municipios da Regido Central (SILVA, 2017;
DUTRA et al., 2019).

Metodologia

Para compor a base de dados espaciais a fim de produzir informacdes
capazes de atender os objetivos da pesquisa, foram utilizados dados que englobam
a area de estudo, a saber: acervos dos hortifruticultores contidos no banco de dados
do projeto “Georreferenciamento da Fruticultura na Regido Central do Estado do Rio
Grande do Sul, disponibilizado pelo Grupo Interdisciplinar de Pesquisas
Agroalimentares Georreferenciadas (GIPAG). Em seguida, tomou-se os limites
municipais disponiveis no Portal de Mapas do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE). Por fim, os segmentos viarios em formato shapefile e
coordenadas planas na Projecao Universal Transversa de Mercator (UTM) - Fuso 21
J, escala 1:50.000, foram obtidos junto ao Laboratorio de Geoprocessamento do
Centro de Ecologia da Universidade Federal do Rio Grande do Sul (UFRGS),
conforme Hasenack e Weber (2010).

Para extrair os atributos do relevo foram utilizadas duas cenas: 28S555ZN e a
29S555ZN da Missédo Shuttle Radar Topography Mission (SRTM) com resolugao
espacial de 1 arcsec (30m), adquiridas no site do INPE (Instituto Nacional de
Pesquisas Espaciais) (Banco de Dados Geomorfométricos do Brasil — TOPODATA),
contendo os atributos do relevo para a caracterizacédo e identificacdo das estradas

com distintos graus de impedancias.
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A declividade foi gerada com base no MDE e, posteriormente, reclassificada,
conforme a metodologia da Embrapa (1979). Esses conjuntos de dados espaciais
foram espacializados em ambiente de Sistema de Informacfes Geogréaficas — QGIS,
versdo 3.4 LTR “Madeira”, bem como o Excel 2013, ambos utilizados no
processamento dos dados, na vetorizacdo, na geracao de mapas tematicos, nos
graficos, nas andlises e na interpretacdo dos resultados. A classificacdo dos
segmentos viarios foi realizada com base na metodologia adaptada do Ministério da

Defesa (2008), atribuindo um indicador de trafegabilidade conforme o (Quadro 1).

Tabela 1 - Classificacao do Sistema Viario

Classificacao | Tipo de Via Caracteristicas Imagem representativa

Rodovias de
revestimento  sélido
(asfalto, concreto ou
Rodovias calcamento), com um
pavimentadas | nimero variado de
faixas

Classe 1

Rodovias transitaveis
durante todo o ano,
com revestimento

. _ | solto ou leve,
Classe 2 Rodpwas nao permitindo o trafego
pavimentadas mesmo em época de
chuvas, com um
namero variavel de
faixas.

Sdo0 estradas com
pouca ou nenhuma
conservacdo e de
Rodovias de | tragado irregular, com
Classe 3 trafego largura minima de
periédico 3m. Pouco
transitaveis somente
em tempo bom e
seco.

Fonte: Ministério da Defesa (2008), modificado pelos autores (2020).

aEEEEEE— el



184
SILVA, TRENTIN

A area de estudo esta localizada no centro-oeste do estado do RS, nos quais
foram selecionados os municipios de Jaguari, Nova Esperanca do Sul e Santiago,
situados entre as coordenadas geograficas 29°11.9'S, 55° 7.9'0 e 29° 27.7'S, 54°
24.9'0 (Figura 1). de

Desenvolvimento do Vale do Jaguari. Ao todo, esses municipios somam uma area

Essas cidades fazem parte do Conselho Regional

territorial de 3.278,831 km2 e neles vive uma populacdo de 65.231 habitantes. A
densidade demogréafica média € de 20,62 hab./km2, tendo 75,40% da populacéo
vivendo na area urbana, enquanto 24,96% vive em area rural (IBGE, 2010).

Figura 1 — Localizacéo da area de estudo
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Fonte: Elaborado pelos autores (2020).

A economia desses municipios se distribui nos setores primario, secundario e
terciario. No entanto, a atividade agropecuaria e a de servicos tem maior relevancia,
enquanto a atividade industrial possui uma pequena participacao. Esse conjunto de
atividades resultou em um Produto Interno Bruto (PIB) de, aproximadamente, R$ 1,4
bilh&o e uma renda per capita média de 21.635,905 (FEE, 2016).

Em relacdo aos aspectos fisicos (clima, geologia, geomorfologia, relevo,
vegetacdo, solo e declividade), quando correlacionados entre si contribuem

significativamente para as formas do modelado presente na paisagem. De acordo
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com a classificagdo proposta por Rossato (2011), o clima da regido se enquadra no
tipo Subtropical Il e lll medianamente Uumido e Umido com variacdo longitudinal
apresentando temperaturas médias anuais entre 17 °C e 20 °C e pluviosidade anual
entre 1.500 mm e 1.800 mm ao ano.

Dentre as cinco unidades geomorfoldégicas do estado, a saber: Planicie
Costeira, Escudo Sul-Rio-Grandense, Cuesta do Haedo, Planalto Meridional e
Depressdo Central (CPSRM/UFRGS), as duas Ultimas estdo presentes na Area de
estudo.

Nesse sentido, as unidades assumem importancia fundamental no processo
de ocupacdo do espaco, seja ele urbano ou rural, pois suas formas presentes
contribuem para os diferentes niveis topograficos do relevo, apresentando
amplitudes entre 80 e 450m. As maiores altitudes se desenvolvem no Planalto
Meridional, enquanto as menores altitudes s&o encontradas na Depresséao Central.
Em virtude das caracteristicas da paisagem, verifica-se a ocorréncia do Bioma Mata
Atlantica, junto as areas do rebordo, bem como dos cursos d’agua, enquanto que
nas demais areas ocorre a predominancia do Bioma Pampa com vasta extensao de
campos.

Além disso, a area de estudo se caracteriza por uma diversidade de tipos de
solos em virtude dos diversos fatores responsaveis pela sua formacao, ou seja,
geologia, geomorfologia e clima. Essas diversidades favorecem a producdo de uma
variedade de produtos agropecuarios, passando por atividades ligadas a agricultura
familiar, como feijdo, batata-doce, mandioca, olericolas, frutas, mas também a

commodities agricolas, caso da soja, do milho, do arroz e do trigo.

Resultados e discussdes

Ao ocupar o espaco e estabelecer inUmeras relagdes, o homem provoca
profundas e incontaveis alteracfes no meio ambiente, cujas mudancas ocorrem pela
necessidade humana de suprir suas demandas econdmicas e sociais. Sendo assim,
0 aumento da escala de producao faz surgir inimeras necessidades, dentre elas o
deslocamento de pessoas e mercadorias, ou seja, 0S sistemas de transportes.
Inevitavelmente, o meio de transporte devera reunir condicdes minimas ndo sé para
transportar a producao para os centros de consumo, mas também que possibilite por
meio de conexdes uma maior sinergia nas respectivas localidades.

Nesse sentido, optou-se por quantificar as principais culturas fruticolas, ja que

algumas tinham producdes insignificantes (Tabela 1). De acordo com dados
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disponibilizados pelo IBGE (2019) no periodo de 2006 a 2018, obtidos junto ao
Sistema IBGE de Recuperacdo Automatica (SIDRA), na secdo de Pesquisa Agricola

Municipal (PAM) do mesmo 6érgao.

Tabela 2 — Principais frutiferas e quantidade produzida em 2006 em (toneladas - t)

Municipio Caqui| Figo | Laranja |Péssego|Tangerina| Uva
Jaguari (RS) - - 872,00 | 54,00 147,00 |1.656,00

Nova Esperanca do Sul (RS) | 10,00 |13,00| 250,00 8,00 84,00 84,00
Santiago (RS) 12,00|19,00|1.100,00| 38,00 200,00 120,00
Total 22,00 |32,00|2.222,00| 100,00 | 431,00 |1.860,00

Fonte: Producéo Agricola Municipal — IBGE (2019). Elaborado pelos autores (2020).

O total da producdo em 2006 foi de 4.667,00 (t), cultivada em 536 hectares
(ha), tendo como destaque a citricultura representada principalmente pela laranja e a
tangerina perfazendo 2.653,00 (t), ou 56,85%, ocupando 53,73% das areas nos
municipios de Jaguari, Nova Esperanca do Sul e Santiago (este respondia por
27,86%). Em segundo lugar, observa-se a cultura da Uva com 1.860 (t), que tem
como maior produtor o municipio de Jaguari, respondendo por 89,03%. Em terceiro
e quarto, respectivamente, Santiago com 6,45% e Nova Esperanca do Sul com
4,52%. Por fim, as outras culturas perfazem um total de 3,30% da produgéo.

Em 2018, conforme a Tabela 2, ocorreu um aumento na producédo de 4,76%,
ou melhor, de 4.667,00 para 4.889,00 toneladas. Observa-se a continuidade da
cultura da laranja e da tangerina com respectiva expressado, uma vez que, em 2006,
a producéo era de 2.653,00 toneladas e, em 2010, passou para 3.112,00 (t), um
acréscimo de 17,30% em 12 anos.

Tabela 3 - Principais frutiferas e quantidade produzida em 2018 em (toneladas - t)

Municipio Caqui | Figo | Laranja |Péssego | Tangerina| Uva
Jaguari (RS) - - |1.040,00| 144,00 | 240,00 |1.133,00
Nova Esperanca do Sul (RS)| 10,00 {19,00| 310,00 | 20,00 92,00 156,00
Santiago (RS) 12,00 |21,00(1.210,00| 112,00 | 220,00 | 150,00
Total 22,00 |40,00|2.560,00| 276,00 | 552,00 |1.439,00

Fonte: Producdo Agricola Municipal — IBGE (2019). Elaborado pelos autores (2020).

Entretanto, nota-se uma reducéo da area plantada nos respectivos municipios

na ordem de 55 ha, bem como na quantidade produzida, chegando a 222 (t) (Tabela
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4). SO o municipio de Jaguari sofreu uma reducédo de 172 (t), equivalente a 6,30% da
producdo, enquanto os municipios de Santiago e Nova Esperanca do Sul tiveram um
aumento significativo. Outra cultura que merece destaque é a do Péssego, passando
de 100 (t), em 2006, para 276 (t) em 2018. J4 a cultura do Caqui permaneceu
estavel com 22 (t), enquanto a do Figo teve um incremento de 8 (t) com a mesma
area colhida de 10 ha.

Os dados levantados pelo Projeto de “Georreferenciamento da Fruticultura na
Regido Central do Estado do Rio Grande do Sul”, no periodo de 2016 a 2017,
demonstram algumas diferencas na producdo da fruticultura, daquela encontrada
pelo IBGE (2019), entretanto, guardam algumas semelhancas entre si. Observa-se
gue a hortifruticultura se distribui espacialmente nos trés municipios, contudo ha a
existéncia de alguns cluster, ou seja, um agrupamento de produtores praticando a
mesma atividade, a exemplo da olericultura. Em suma, a fruticultura ndo obedece a
um padréo de distribuicdo, ao passo que na olericultura as propriedades estdo mais
préximas entre si (Figura 2).

Figura 2 — Distribuicdo espacial dos hortifruticultores por atividade
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Fonte: Elaborado pelos autores (2020).
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Dentre a fruticultura, a cultura que se destaca em maior quantidade de

produtores € a viticultura, que no inicio se relacionava fortemente com a colonizacéo
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europeia, mais especificamente a italiana, como é o caso do Cerro Chapadao no
municipio de Jaguari. Os imigrantes trouxeram da sua terra natal as primeiras
mudas de videira por volta de 1888, passando essa atividade de geracdo a geragao
(MARCHIORI, 1999).

Dos 178 produtores de hortifruticultores que se distribuem espacialmente na
area de estudo (Figura 3), a fruticultura é a atividade com maior representatividade,
perfazendo 94 fruticultores ou 52,81%. Em segundo lugar, aparece a olericultura
com 62 produtores ou 34,83%. Em ultimo lugar, ambas as atividades, tanto a
fruticultura como a olericultura, com um total de 22 produtores ou 12,36%. Ao
observar a figura acima, nota-se que preferencialmente os olericultores se
estabelecem ao longo das principais vias, caso da BR-278, como também proximos
dos locais de consumo, em raz&do da alta perecibilidade de tais produtos. Tais
especificidades demandam a existéncia de uma rede viaria em boas condi¢des para
poder escoar a producdo para 0os centros consumidores, embora tal necessidade
nao exclua as demais atividades que por ora também necessitam de tais condicbes
para transportar a producao agropecuaria.

Figura 3 — Quantidade e percentual dos hortifruticultores por atividade
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Fonte: Elaborado pelos autores (2020).

No periodo analisado, é possivel identificar algumas diferencas tanto na
quantidade produzida, como no deslocamento da producéao de algumas culturas em
relacdo aos municipios, apresentando um significativo decréscimo (Tabela 3). Essa
possibilidade pode ser explicada em parte pela falta de gestdo produtiva dessas

atividades. Ademais, quando foi realizada a coleta de tais informacdes pelos
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integrantes do GIPAG — UFSM, ocorreram duas situagdes em certas circunstancias:
i) alguns dos produtores ndo foram encontrados nos Seus respectivos
estabelecimentos e ii) um dos pertencentes ao grupo familiar ndo soube informar
com detalhes esses quantitativos. Cita-se, por exemplo, 0 municipio de Jaguari que
antes despontava como o maior produtor na viticultura (Tabelas 2 e 3), além de
outras varaveis anteriormente citadas.

Tabela 4 — Principais frutiferas e quantidade produzida em 2016/2017 (t)

Municipio Caqui | Figo | Laranja | Péssego | Tangerina| Uva
Jaguari (RS) - 2,10 | 59,60 | 21,60 43,00 | 9,94
Nova E. do Sul (RS) - |34,69| 22,90 4,05 5,25 2,26
Santiago (RS) 0,5 | 643 | 26,73 | 49,95 22,18 23,20
Total 0,5 |43,22| 109,23 | 75,60 70,43 |35,40

Fonte: Elaborado pelos autores (2020), com base nos dados primarios.

Por outro lado, o municipio de Santiago passou a figurar entre os maiores
produtores de uva, com 23,20 (t), ou seja, 65,4% da producéo, seguido de Jaguari
com 28,08%. Em resumo, ambos respondem por mais de 90% da producao.
Registra-se também uma evolug¢do consideravel na cultura do Figo que totalizou
43,22 (t) s6 em Nova Esperanca do Sul, um aumento de 166,85% entre 2006 e
2017.

Em relacdo a olericultura, observa-se uma grande diversidade de culturas,
como alface, racula, cebola, couve-flor e repolho. No entanto, conforme a secéo de
notas da PAM e dos resultados preliminares do Censo Agropecuério (IBGE, 2019),
nao foi possivel obter o total da producédo dessas atividades em razdo do emprego
de unidades distintas praticadas em algumas culturas. Essas mesmas dificuldades
puderam ser constatadas no levantamento dos dados primarios, pois muitos
olericultores adotam quantidades e medidas diferentes para compor um determinado
mix de produtos.

Diante do panorama apresentado da producéo, a existéncia de um sistema de
transporte se torna essencial para o deslocamento até os centros de consumo. Em
outras palavras, os sistemas de transportes € uma das engrenagens principais que
contribuem enormemente para o desenvolvimento desses municipios, haja vista que
eles tém na sua economia uma maior participacdo das atividades baseadas no setor

primério. Contudo, quando se observa a distribuicdo espacial do sistema viario, nota-
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se de maneira geral que 0os municipios sofrem com grandes problemas estruturais

de trafegabilidade (Figura 4).

Figure 4 — Distribuicdo espacial do sistema viario por classes
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Dos 2.353,02 km de vias, em média mais de 80% das estradas ndo sao

pavimentadas nos respectivos municipios, ou seja, vias de classe 2 e 3. Inclusive,

em Jaguari esse percentual atinge mais de 90%. Cabe ressaltar que em Nova

Esperanca do Sul, as estradas classe 2 sdo superiores a classe 3, resultando em

melhores condicdes de acessibilidade e mobilidade.

Santiago € o municipio que apresenta o maior quantitativo de vias: 1.398,88

km. As vias de classe 1, representadas principalmente pelas BR 287 e 377 e ERS

(Federais e Estaduais), perfazem 20,77%. J& as classes 2 e 3 representam 1.105,95

km, ou seja, praticamente 80% ndo sdo pavimentadas. Ja& o municipio de Jaguari

nao difere muito do municipio anterior, apresentando um total de 687,72 km de vias,

das quais mais de 90% sao compostas por estradas do tipo classe 2 e 3. A Unica via

pavimentada € a BR-287 sob jurisdigédo federal, que percorre o sentido norte-sul com

26,00 km de extensao, representando 3,7% das vias pavimentadas.

Por sua vez, Nova Esperanca do Sul apresenta o menor quantitativo de

estradas: 268,42 km. No entanto, segue a tendéncia dos demais a respeito do
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percentual de estradas nao pavimentadas, totalizando 85,73% das vias com classe 2
e 3, ou seja, 229,31 km. A Unica via pavimentada € a VRS-825, com 9,30 km,
ligando-se a BR-287 e a uma estrada municipal ndo pavimentada que contém
razodveis condicbes de trafegabilidade, dando acesso a BR-377, com 13,5 km.
Cabe salientar que o total de estradas municipais (classe 2), com 42,52%, € superior
a quantidade de caminhos/triihas (classe 3), com 39,20%, conferindo-lhe ao
municipio razoaveis condi¢cdes ao deslocamento referente as estradas municipais.
Ao relacionar as condi¢cdes das estradas e os atributos extraidos do relevo,
percebe-se que este se configura como um dos grandes definidores dos vetores que
compdem o tracado dos projetos de infraestrutura viaria pavimentada ou ndo. Nesse
sentido, apropriou-se do MDE, com énfase para a area de estudo. A partir disso,
buscou-se compreender o mesmo através das classes altimétricas e da declividade.
Posto isso, verifica-se que a area de estudo apresenta uma amplitude altimétrica de
387 m, tendo sua maior elevagcdo com 465 m e a menor atitude com 78 m, localizada

na foz do rio Jaguari, ambas no municipio de Jaguari (Figura 5).

Figura 5 — Distribuicdo espacial das classes hipsométricas
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A primeira area abrange altitudes inferiores a 100 m, com apenas 66,10 km?,
representando 2,02%, boa parte dela localizada na Depressdo Central. Os
municipios de Jaguari e Nova Esperanca do Sul possuem as maiores proporgoes,

ocorrendo préximos aos cursos d’aguas, nao apresentando maiores dificuldades em
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relagdo a superficie de friccdo ao movimento. Entretanto, pode-se conter obstru¢des
principalmente nas classes 2 e 3, quando desprovidas de alguma estrutura viaria; ja
a classe 1 quando intercepta as drenagens de maior ordem hidrografica
necessariamente tem alguma estrutura viaria (pontes ou pontilhdes).

A segunda classe tem altitudes entre 100 e 200m, estendendo-se por 588,24
kmz2, cerca de 17,94%. Ela define topograficamente o inicio do rebordo do planalto,
abrangendo por¢cdes em ambos 0s municipios e apresentando aclives de elevada
importancia e, consequentemente, maior friccdo ao movimento.

A terceira classe representa altitudes entre 200 e 300m, perfazendo 1.058,31
kmz2, ou, 32,27%, sendo que o limite de 300 m define a regido tipicamente do inicio
do topo do planalto. Essa area € constituida por regides com topografia bem
movimentada, na qual se pode observar a existéncia de curvas acentuadas no
sistema viario, além de imposicao do relevo, caracterizando uma maior impedancia.

Por sua vez, a quarta classe compreende a faixa entre 300 e 400 m,
abrangendo mais de 44% da area, com 1.451,17 km2. Essa classe hipsométrica esta
relacionada a regido do Planalto Meridional, marcada também pela predominancia
do topo do planalto. De modo geral, ha baixa variacdo topogréafica, o que pode ser
um facilitador frente aos fluxos de deslocamento.

Por ultimo, a quinta classe hipsométrica ocupa apenas 3,51% e cerca de
115,24 km?2 da area total, correspondendo majoritariamente ao topo do planalto.
Nessa classe, observa-se nitidamente as vias pavimentadas (BR e ERS), o que
permite que 0s objetos tenham menor friccdo ao movimento e, por conseguinte,
desenvolvam as maiores velocidades.

Em relacdo a declividade, Cunha (2001, p. 42) afirma que “tem como objetivo
quantificar a inclinacdo ou declive do terreno”. Dessa forma, a determinagcéo da
declividade € um item muito importante no que diz respeito ao uso e a ocupacao do
solo. Assim, é um dos principais atributos nos estudos das vertentes, pois determina
a possibilidade de ocorréncia de dinamicas superficiais, tais como erosdo e
acumulacdo. No tocante aos sistemas de transportes, o recomendavel é que o
tracado siga a fisionomia natural do terreno, jA que o gradiente exercido pela
declividade esta associado a determinagéo do nivel de servi¢co da via no conforto ao
deslocar-se, além do nivel de seguranca, 0 que levara por consequéncia a

associagao de tais variaveis a diferentes niveis de impedéncias (Figura 6).
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Figura 6 — Espacializacéo das classes de declividade
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Fonte: Elaborado pelos autores (2020).

As classes de declividade, computadas através de ambiente SIG, forneceram
informacBes importantes acerca das condi¢cdes do sistema viario, em especial dos
vetores que compdem as estradas ndo pavimentadas. Nesse sentido, Black et al.
(2004) utilizaram os parametros da declividade para compor uma medida de
acessibilidade fisica, a qual chamaram de impedéancia. Ao associar a declividade
como fator de relevo extraida com base no MDE, entre outros, os autores
constituiram uma medida de acessibilidade com vistas a avaliar o tempo gasto pela
populacdo ao buscar atendimento médico.

Em relacdo a area de estudo, nota-se de maneira geral que 0s municipios nao
apresentam grandes variacfes, ja que mais de 90% dos seus territoérios estédo
situados entre as classes plano e ondulado, ou seja, de 0-3% e de 8-20%. No que
concerne as classes viarias, 77,26% delas se distribuem entre as classes suave-
ondulado e ondulado, bem como 87,64% dos hortifruticultores. As areas ingremes
com declives de 45-75% e >75% somam apenas 4,03%, ocorrendo especialmente
na transi¢do do rebordo do planalto e nas areas proximas as drenagens, como na
varzea do rio Jaguari.

Nesse sentido, as areas de menor declividade perfazem apenas 11% da area,
com 387,09 km2. Elas ocorrem essencialmente proximas aos cursos d’agua e em

por¢cbes do norte-noroeste no municipio de Santiago, localizado nas bacias
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hidrograficas do Arroio Taquarembd, Rio Itu e no Arroio Sao Lucas. J& no municipio
de Jaguari, ocorrem em porcOes de leste-sudeste na bacia do Rio Jaguari e
Jaguarizinho, sendo que a maior proporcdo se encontra na varzea do rio Jaguari
entre os municipios de Nova Esperanca do Sul e Jaguari.

Logo, apls a interseccdo do sistema viario pelas diferentes classes de
declividades, cada segmento viario foi contabilizado refletindo sua totalidade em

cada trecho (Figura 7).

Figura 7 — Distribuicao espacial do sistema viario por classes de declividade
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Fonte: Elaborado pelos autores (2020).

Infere-se que a declividade limita/potencializa ou até mesmo influencia a
trafegabilidade, jA que as classes viarias constituidas por estradas pavimentadas
classe 1 representam a melhor situagédo/condicdo, ao passo que a classe 2 e
principalmente a 3, a pior condi¢do. Essas Ultimas classes sdo constituidas por
estradas ndo pavimentadas (de terra) e com trafego intermitente, principalmente se
perpassam terrenos ingremes com declives maior ou igual a 45%.

Com relacdo a classe 1 (vias) e a classe de declividade de 0-3%, ambas
estdo presentes em 81,26 km ou 3,51% dos 2.318,41 km. Ja a classe de 3-8%
representa mais de 10% das vias com 243,04 km; na classe de 8-20%, as vias
percorrem 67,72 km; e, em contrapartida, as classes de declividades de 45-75%
totalizaram apenas 0,36%. N&o foram computados segmentos viarios na classe
>75%, jA que nessas areas a construgdo de estradas implicaria em custos

econdmicos de maior proporcdo, embora exista tecnologia que a supere.
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As classes de vias compostas por estradas pavimentadas ndo apresentam
problemas aos fluxos de deslocamentos em razdo das caracteristicas construtivas,
embora 51,7% dos hortifruticultores ocupem areas com declives entre plano e
ondulado, tendo a fruticultura como atividade predominante. Por outro lado, 45% dos
mesmos situam-se em declives suave-ondulado a ondulado e apenas 2,13% estao
presentes em areas com declives forte-ondulado, e nenhum ocupam areas com
classes entre montanhoso e escarpado.

As vias de classe 2 totalizam 869,38 km, distribuidas nas diferentes classes
de declividades, tendo maior proporcdo nos declives de 3-20%. Praticamente 20%
dessas vias se situam em declives de 3-8%, com 455,35 km; em seguida, aparecem
as areas com declives de 8-20%, perfazendo quase 10% das vias. As areas planas
somam 173,82 km de segmentos viarios, a classe de declive 45-75% totaliza apenas
29,58 km, sendo que 1,27% ocupam areas com declives entre forte e ondulado.
Coincidentemente, 30,33% dos hortifruticultores utilizam areas entre suave-ondulado
a ondulado, tendo a fruticultura como atividade predominante.

Analisando as vias de classe 2 e 3, conclui-se que elas possuem as piores
condigbes de trafegabilidade em face das suas caracteristicas ja previamente
discutidas. Essas classes somam mais de 80% das vias ndo pavimentadas nos
respectivos municipios, sendo que a classe 3 representa 44,44%, estando
espacialmente distribuida em praticamente todas as classes de declividades. Dentre
as areas planas, as estradas de terra ocupam 7,75%, enquanto sua participacado
atinge 483,32 km, perfazendo mais de 20% em declive suave ondulado.

Por seu turno, os segmentos viarios que atravessam declives ondulados
totalizam 335,05 km ou 14,45%. Além disso, os declives entre 45-75% apresentaram
0S menores quantitativos, com apenas 53,54 km, porém sao os locais onde ocorrem
0S maiores problemas com erosfes e queda de barreiras, além de uma maior
predominéancia da fruticultura. JA4 nas areas com declives entre suave-ondulado e
ondulado, ha cultivos de olericultura, fruticultura e a associacdo de ambas. Em
contrapartida, nas areas planas e forte-ondulado somente a fruticultura ocorre.

Nesse sentido, as caracteristicas da infraestrutura viaria levaram em conta
ndo somente a soma dos comprimentos ou dos critérios pré-estabelecidos na
composicdo, mas também os atributos presentes no espaco, o que Revelle e Eiselt
(2005) chamaram de distancia-tempo ou de distancia de custo. Para Smith (2003),
as diferencas presentes no relevo permitem modelar nos sistemas de transportes 0s

custos de uma ou mais viagens entre os diversos pontos, ou seja, entre o ponto
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inicial e o ponto final. Assim, afirma-se que a composi¢cao dos custos provavelmente
nao sera uniforme em todos os segmentos, ja que existem diferencas ao longo do

espaco geografico.

Consideracgbes Finais

Os sistemas de transportes, em especifico o modal viario, aqui representado
especialmente pelas estradas rurais, € uma das principais engrenagens que
contribuem enormemente para o desenvolvimento de qualquer nagdo. Em se
tratando de pequenos municipios, seu peso é ainda maior, justamente porque tém
uma maior participacdo no setor primario, ja que seus produtos precisam ser
transportados para os centros de consumo.

Entretanto, observou-se que, em média, mais de 80% das estradas ndo sao
pavimentadas nos respectivos municipios (classes 2 e 3); em Jaguari, esse
percentual atinge mais de 90%. Cabe ressaltar que no municipio de Nova Esperanga
do Sul, as estradas classe 2 sao superiores a classe 3, resultando em melhores
condicBes de acessibilidade e mobilidade.

O relevo e a declividade possuem o0s maiores fatores impeditivos ao
movimento, pois, para um determinado objeto se locomover sobre a superficie
terrestre, € necessario romper uma determinada resisténcia a friccdo. Logo, o
conhecimento da hipsometria e da declividade das vertentes permitiu inferir a
ocorréncia de alguns processos, pois os desencadeamentos dos mesmos sofrem
forte influéncia das forgcas gravitacionais. Em relacdo aos sistemas de transportes,
tais atributos constituem como definidores do seu tracado tanto como da elaboracéo
do projeto geométrico das rodovias, fornecendo inumeras informacbes para a
caracterizacao, a exemplo do caso das impedancias.

Em adicdo, constatou-se que essas areas sdo potencialmente sujeitas ao
desencadeamento dos processos erosivos e/ou obstrucdes, porque estdo situadas
nas maiores declividades. Contudo, de maneira geral, os resultados revelaram que
0S municipios ndo apresentam grandes declives, uma vez que 90% dos seus
territdrios estdo situados em gradientes entre plano a ondulado. Ja 77% dos
segmentos viarios encontram-se distribuidos espacialmente entre suave-ondulado e
ondulado, bem como 87,64% dos hortifruticultores.

No que concerne as atividades agropecuarias, quanto maior o distanciamento
dos centros consumidores e dos vetores principais, piores serdo as condicfes das

vias, dadas as caracteristicas do relevo e das condicbes de manutencdo. Isso
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inevitavelmente leva a um maior esfor¢go motriz, afetando diretamente as perdas e a
qualidade dos produtos, isto €&, provoca prejuizos para o0 produtor e,
consequentemente, aumenta o preco final do produto, ja que essas variaveis
interferem na qualidade e na quantidade dos produtos ofertados aos mercados.

Sem dulvida, as redes de transportes sdo elementos espaciais capazes de
gerar sinergias, potencializando e atraindo recursos humanos e financeiros, bem
como resultando em maior dinamismo econdmico e social. Nesse sentido,
compreende-se que O0s aspectos apresentados neste trabalho reforcam a
necessidade de um sistema viario em condi¢cdes de trafegabilidade permanentes

como forma de atender os anseios da populacdo em geral.
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