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“Se  planejar ¢ sinénimo de  conduzir
conscientemente, ndo existira entdo alternativa ao
planejamento. Ou planejamos ou somos escravos
da circunstancia. Negar o planejamento é negar a
possibilidade de escolher o futuro, é aceita-lo seja
ele qual for.”

(MATUS, 1996:14)






RESUMO

Esta pesquisa procura discutir a importancia de vincular o planejamento
do sistema viario a gestdo territorial de Chapecd a partir do contexto
regional (Regido Metropolitana de Chapecd) tomando como estudo de
caso o transporte de cargas vivas suinas. A suinocultura é uma das
atividades econdmicas predominantes na mesorregido Oeste
Catarinense. A cadeia produtiva da carne suina se configura como de
alta complexidade devido aos diversos fluxos que se estabelecem desde
a producdo de insumos até a distribuicdo e consumo. No Brasil, estes
fluxos acontecem predominantemente pelo modo rodoviario. As
agroinduastrias, enquanto Polos Geradores de Viagens (PGVs),
influenciam o crescimento urbano e provocam impactos no sistema
viério. A pesquisa compreende uma analise do municipio de Chapecé e
busca entender como planejamento do sistema viario considera estes
fluxos, ja que frequentemente caminhdes com suinos vivos circulam na
area urbana. Conclui-se que se faz necessario hierarquizar vias conforme
suas demandas, projetar anéis viarios e prever conexdes intermunicipais
para minimizar os conflitos de vizinhanga provocados pelo transporte de
cargas nas areas urbanas, aumentando a eficiéncia logistica e
viabilizando a integragdo intermunicipal. Esta integracdo, por sua vez,
possibilita minimizar contrastes socioecondémicos tdo marcantes
observados na RM de Chapec6. A agroindustria deve ser reconhecida e
incorporada como elemento orientador de diretrizes de ordenamento
territorial. A integracdo dos produtores as agroindustrias € uma forma de
estabilizar a economia dos pequenos municipios, oferecer oportunidades
de renda e emprego as familias e reduzir os indices de éxodo rural,
porém é necessario encontrar alternativas para 0s pequenos produtores
independentes. A logistica do transporte de cargas vivas, quando
integrada a gestdo do territorio e ao planejamento do sistema viario,
possui maior eficiéncia e menores sdo as chances de perdas de matéria-
prima em virtude de problemas estruturais do sistema viario. Além
disso, o Cadastro Técnico Multifinalitario se mostra como uma
ferramenta potencial para permitir o planejamento integrado de forma
racional.

Palavras-chave: Sistema viario 1. Gestdo territorial 2. Transporte de
cargas 3. Agroindustria 4.






ABSTRACT

The present research tries to discuss the importance of linking the road
system planning to the territorial management in the city of Chapeco
from the regional context (Metropolitan Region of Chapeco) taking as
study case the live pork transport. Swine breeding is one of the
predominant economic activities in the West of Santa Catarina State
mesoregion. The productive chain of pork meat is characterized as high
complexity due to the many flows that exists from the production of
inputs to the distribution as consumption. In Brazil, this flows happens
predominantly by road. The agroindustries, while travel generation
poles, influence the urban growth and provoke impacts in the road
system. The research comprises an analysis of the city of Chapecé and
seeks to understand how the road system planning considers these flows
once live pork trucks often circulates in the urban area. It concludes that
is necessary to hierarchize the roads according to demands, to project
road rings and predict intermunicipal connections to minimize conflicts
in the region caused by the transport of cargoes in urban areas,
providing logistic efficiency and enabling intermunicipal integration.
This integration, in turn, minimizes social and economic contrasts that
are so striking and noted in the Metropolitan Region of Chapec6. The
agroindustry must be recognized and incorporated as a guiding element
to the land use planning guidelines. The integration of producers with
the agroindustries is a way to stabilize the economy of the small cities,
to offer opportunities to increase income and to give a job to the families
and to reduce indices of rural exodus, but is necessary to find
alternatives to the small and independent producers. The logistics of live
loads transport, when attached to territorial management and to the road
system planning, has greater efficiency and less are the chances of
feedstock losses due to structural problems in the road system. Besides,
the “Multifinal Technical Registration” reveals as a potencial tool to
allows integrated planning to be applied in a rational way.

Keywords: Road system 1. Territorial Management 2. Cargo transport
3. Agroindustries 4.






LISTA DE FIGURAS

Figura 1 - Esquema da cadeia produtiva da carne suina...........c.cceeereerenneene. 60
Figura 2 - Fluxograma da cadeia produtiva da carne suina no sistema de

INTEQIaGa0 VEITICAL......cvi e 62
Figura 3 - Cinco liberdades do bem-estar animal ...........ccocovvvvvniiinininininnnn 67
Figura 4 - Mapa da Regido Metropolitana de Chapeco .........c.cccceeevrevrnennne. 72
Figura 5 - Mapa da RM de Chapec6 e Associagfes de Municipios................... 74
Figura 6 - Evolugdo do sistema rodoviario entre 1948 e 1974.........cccccovvevene. 76
Figura 7 - Municipio de Chapecol .........cccvcevieiiericisee e 78
Figura 8 - Mapa hidrografia de Chapeco ...........cccooeireirciiieceeeeeee e 83
Figura 9 - Mapa litoldgico de ChapeCoh.........cuvuvereninieneniesesese s 84
Figura 10 - Mapa de s0l0S de ChapeCO ...........ccoveerirereeneeieeeseee e 85
Figura 11 - Mapa altimétrico de Chapeco...........cccvvvrinvnineniesisnsese s 86
Figura 12 - Mapa declividade de Chapeco...........ccccoovreirriienesencenee e 86
Figura 13 - Regides Fitoecoldgicas de Chapeco ..........ccocvvvrvivivnivninivninnnninnns 88
Figura 14- Roteiro metodoldgico de PeSQUISA ........ccecverrerreiresesesirsiesesie e 97
Figura 15 - Mapa de contingente populacional e grau de urbanizacéo ............ 107
Figura 16 - Mapa de contingente populacional e grau de urbanizacéo ............ 108

Figura 17 - Mapa da relagdo IPTU, receita tributaria e grau de dependéncia do
FPIM ettt ettt ettt n s
Figura 18 - Mapa do PIB d0os MUNICIPIOS ......cccvreiiiineniinisisesesesiesiesiesieneas
Figura 19 - Regifes Metropolitanas de Santa Cataring.............ccccoeevvevreevnnne.
Figura 20 - Mapa do efetivo da pecuaria em Santa Catarina..............

Figura 21 - Mapa dos estabelecimentos com produgédo pecudria
Figura 22 - Mapa dos estabelecimentos com producéo integrada a inddstria..116
Figura 23 - Caminhdo de suinos na BR-282 proximo a Rancho Queimado ....118

Figura 24 - Caminh&o de grdos na BR-282 proximo a Vargem..............cc....... 118
Figura 25 - Caminhao de aves na BR-282 préximo a Rancho Queimado ....... 118
Figura 26 - Caminh&o de suinos na BR-282 proximo a Lages .........c.occevenne. 118
Figura 27 - Rede viaria da RM de Chapec6 (Nucleo Metropolitano) .............. 122
Figura 28 - Sistema rodoviario municipal............ccovevrniccinice e 127
Figura 29 - Hierarquia do sistema viario urbano de Chapecd...........cc.cocvrunnn. 129
Figura 30 - Unidades Funcionais de Descentralizacio do Desenvolvimento ..130
Figura 31 - Rotas preferenciais de Cargas ........ccoouuvvrerieresesiesesesnsesnsnsnnnes 133
Figura 32 - Unidade da Aurora FACH | .......coooeiieniiiniiccceeeeeecnees 134
Figura 33 - Unidade da Aurora FACH Hl......c.cccoviiiiiiiiiinsecece e 135
Figura 34 - Unidade da BRF FOOOS .......ccccoriineineineccec s 135
Figura 35 - Unidade da Aurora IACH ........cccoviieiinese e 135
Figura 36 - Unidade da COOPEralfa..........cccovevreineineneinec s 135
Figura 37 - Mapa de localizagdo dos suinocultores em Chapeco..................... 137
Figura 38 - Evolucéo do sistema Viario de Chapeco...........ccccovvvevnirienninn, 138
Figura 39 - Caminhao de ragdo no Contorno Viario Oeste.........cc.ccoevvvrvrennne. 140
Figura 40 - Caminhdo de distribui¢do no Contorno Viario Oeste.................... 140

Figura 41 - Via de conexdo entre SC 283 € BR-282..........cccccevvvivivininnnnnn 141



Figura 42 - Via de conexdo entre SC 283 € BR-282..........cccooeieinciviciiens 141

Figura 43 - Caminh&o de soja tomba na BR-282 em Xanxeré .............ccccce.... 141
Figura 44 - Caminhdo de distribuicdo tomba no Contorno Viéario Oeste......... 141
Figura 45 - Caminh&o de ragdo em estrada com conexao intermunicipal........ 142
Figura 46 - Caminhdo de aves em estrada com conexdo intermunicipal ......... 142
Figura 47 - Caminhdes de distribuicdo na Avenida Getulio Vargas................ 143
Figura 48 - Caminhdo de distribuicdo na Avenida Fernando Machado........... 144
Figura 49 - Caminh&o de distribuicdo em uma via coletora principal ............. 144
Figura 50 - Transporte de aves na Rua John Kennedy .........c.ccoccvevviininiininnnnns 145
Figura 51 - Transporte de suinos na Rua CONda............cccvoerieneenccneiesenas 145
Figura 52 - Transporte de aves na Avenida Getulio Vargas .........c..cccoceevienas 145
Figura 53 - Transporte de suinos N0 Na BR-480 ..........ccccovieininieiininieees 145

Figura 54 - Mapa-sintese de analises e resultados.........c..ccocvvivrinivninniniinninninns 148



LISTA DE QUADROS

Quadro 1 - Impactos diretos e derivados de UM PGV .........ccccvovvivivivininsnannas 42
Quadro 2 - Impactos negativos do transporte de carga urbana. .........c..ccoceeeveeens 50
Quadro 3 - Conceitos do Estatuto da Metropole...........coceovieriieneiineniienceas 57

Quadro 4 - MateriaiS € MEOUOS. ........cccvvieiiieie e ere e 92






ACCS
ABPA
ABIPECS

ACAV
ACCS
AMAI
AMAUC

AMERIOS
AMOSC
ANTF
ANTT
APACO

ARCGIS
AUTOCAD
CcC

CF
CIDASC

CNT
DEINFRA
DER

DNIT

ElV
EMBRAPA
EPAGRI
ETC
FAESC
FIESC
HFAC
IBGE
IPEA
MAPA
OIE
PAC

LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

Associacdo dos Criadores de Suinos

Associacdo Brasileira de Proteina Animal

Associacdo Brasileira de Inddstria Produtora e

Exportadora de Carne Suina

Associacdo Catarinense de Avicultura

Associacdo Catarinense de Criadores de Suino

Associacdo dos Municipios do Alto Irani

Associacdo dos Municipios do Alto

Catarinense

Associacéo dos Municipios do Entre Rios

Associacdo dos Municipios do Oeste de Santa Catarina

Associacéo Nacional dos Transportadores Ferroviarios

Agéncia Nacional de Transportes Terrestres

Associacdo de Pequenos Agricultores do Oeste

Catarinense

Geographic Information Systems (ESRI)

Computer Aided Design (Autodesk)

Ciclo Completo

Constituicdo Federal

Companhia Integrada de Desenvolvimento Agricola de

Santa Catarina

Confederacdo Nacional do Transporte

Departamento Estadual de Infraestrutura

Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de
Santa Catarina

Departamento
Transportes

Estudo de Impacto de Vizinhanca

Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuéria

Empresa de Pesquisa Agropecuaria e Extensao Rural

Empresas de Transporte de Cargas

Federagdo da Agricultura e Pecuéria de Santa Catarina

Federacdo das IndUstrias do Estado de Santa Catarina

Humane Farm Animal Care

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada

Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abate

Organizac¢do Mundial de Satde Animal

Programa de Aceleragdo do Crescimento

Uruguai

Nacional de Infraestrutura de



PCHS
PDA
PGV
P1B
PNDR
PNDU
PNLT
PNMU
PNUD
PDC
PDRS
PROGRID
REGIC
RM
SAD
SDS

SEDEMA
SEDUR
SIE

SIF

SIG
SIM
SIRGAS
SPG
TRC
UFSC
UPL

uT
UTM
WSPA

Pequenas Centrais Hidrelétricas

Planos de Desenvolvimento Territorial Sustentavel
Polo Gerador de Viagens

Produto Interno Bruto

Politica Nacional de Desenvolvimento Regional
Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano

Plano Nacional de Logistica e Transportes

Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Programa das Na¢6es Unidas para o Desenvolvimento
Plano Diretor de Chapeco

Politica de Desenvolvimento Rural Sustentavel
Programa para transformacao de coordenadas
Regides de Influéncia das Cidades

Regido Metropolitana

South American Datum

Secretaria do Estado de Desenvolvimento Econdmico e
Sustentavel

Secretaria de Desenvolvimento Rural e Meio Ambiente
Secretaria de Desenvolvimento Urbano

Sistema de Inspecdo Estadual

Sistema de Inspecao Federal

Sistema de Informagdes Geogréficas

Sistema de Inspecdo Municipal

Sistema de Referencia Geocéntrico para as Américas
Secretaria do Estado de Planejamento

Transporte Rodoviario de Cargas

Universidade Federal de Santa Catarina

Unidade de Producdo de Leitdes

Unidade de Terminacdo

Universal Transversa de Mercator

Sociedade Mundial de Prote¢do Animal



1

SUMARIO

INTRODUGAO ...ttt 25
1.1 OBJIETIVOS.. ..ottt 29
1.1.1  ODbjetivo Geral ... 29
1.1.2  Objetivos ESPECITICOS ......ccovrvriririiiriricirinice e 29
1.2 JUSTIFICATIVA E RELEVANCIA DA PESQUISA ............ 29
1.3 LIMITAGOES DE PESQUISA......c.ceoivrriireeierseesisses s 32
14 ESTRUTURADAPESQUISA.......ccoiiiirrirreeeee e 33
REVISAO DE LITERATURA......c.cooooiiieiiieeteres e, 35
2.1 GESTAO, PLANEJAMENTO E ORDENAMENTO
TERRITORIAL ..ottt 35
2.1.1  Os plan0os MUNICIPAIS......c.cerveirerieiiieneese et 38
2.1.2 O cadastro e a cartografia na gestdo puablica............cc.cevvnnene 39
2.1.3  Polos Geradores de Viagens (PGV) ......cccoevveneinennennen, 41
2.2 PLANEJAMENTO DO SISTEMAVIARIO......c..cccooovvevrnnn. 44
2.2.1  Hierarquizagao VIAra........cocervrerieiiienieieiesee e 45
2.2.2 TranspPorte de Cargas.......ccovevveieeiiesieesieesieeseeseesve e snee s 47
2.2.2.1 Transporte rodoViario de Cargas .........ccceeveevereerrervesreseseaneas 48
2.2.2.2 Transporte urbano de Cargas.........ccccevvververieeiiesivesieeseesnenes 48
223 Intermodalidade..........c..covvireiiierciic e 52
2.3 PLANEJAMENTO E DESENVOLVIMENTO REGIONAL 53
231 Dindmica regional ..o 53
2.3.2  As Regides Metropolitanas (RM) ........ccccoervininniienncnen, 55
2.3.3  Importéncia do planejamento integrado .........c.cccceevrerieeennen. 59
24 CADEIAPRODUTIVA DA CARNE SUINA ........ccccoovveiiene. 60
24.1 Impactos da cadeia produtiva da carne suina........................ 64
2.4.2  Transporte e bem-estar animal...........ccocoooeiiniiieie i 66
2.4.3  Cadastro na iniciativa privada ...........ccooveeeininieie i 69
CARACTERIZAGCAO DA AREA DE ESTUDO.........ccccoeverrernns 71
3.1 REGIAO METROPOLITANA DE CHAPECO.................. 71
3.2 MUNICIPIO DE CHAPECO.......cocosiimmineiiriinsrisisesnsiinsesnens 75
321 Breve hiStOriCO......ccviirerr e 75
3.2.2  Geografia POIICA .....ccoevvrericiie e 77

3.2.3 1S (L 4T YA T U (o IR 79



3.2.4  ASpectos SOCIOBCONOMICOS .....c.cvveveuirieieirienieieie e 79

3.25  Aspectos fisico-ambientais ........c..ccceeveviiivin s 82
4  MATERIAIS E METODO ....ooviiieieieieiesssesesesese s 91
41 CLASSIFICAGAO DAPESQUISA .....ccooevvireiersrseieinian, 91
42 MATERIAISEEQUIPAMENTOS......ccoooiiiieneeeees 93
4.2.1 IMAGENS BEIEAS ......vevveveveiestesieetee et e e steste e sre e e e e seesresre e 93
4.2.2  Produtos cartografiCos .........cccoueeerreienseninisenesiseseseseeias 93
4.2.3  Fotografias terrestres a curta diStAnCia...........ccoceevrereenennn 94
424 LegiSIaghes .....coeeiirieiie e 94
425 SOTEWAIE..c.oiie et 95
43 ROTEIRO METODOLOGICO.......ccccoovirrerereeeeererersreninen 95
4.3.1  Fase 1: Avaliacdo da realidade local...........cc.cooveiiiiinnnnne 98
4.3.1.1 Fundamentacéo tedrica e conceitual ...........ccocevervrereerennnn, 98
4.3.2 Fase 2: Obtencéo de dados e produgdo do material de estudo
98
4.3.2.1 Definicao de uma base cartografica de referéncia ................ 99
4.3.2.2 Busca e avaliacdo de produtos cartograficos ..................... 100
4.3.2.3 Fotointerpretacdo de imagem aérea e vetorizagdo manual..101
4.3.3  Fase 3: Caracterizagdo da realidade...........c.ccoveerenninennnn 102
4.3.3.1 Levantamento de dados ........ccccevveierierenennneneeee e 103
4.3.3.2 Monitoramento do territério utilizando séries temporais....103
4.3.3.3 Estruturagdo de dados georreferenciados...........cccccoveveennene 104
4.3.3.4 Elaboracdo de mapas temAtiCoS ........cccevvververieererieenieneans 104
4.3.3.5 Anadlise da legislagdo vigente no municipio de Chapecé ....105
434 Fase 4: Analises € CONCIUSBES ........c.ccvrvevrerieieenierieesieeane 105
5 RESULTADOS E ANALISES.......c.cccosiiiiiiieieieee e 106
51 REGIAO METROPOLITANA DE CHAPECO..........ccoooun.. 108
511 Desigualdades SOCIOECONOMICAS.......c.cvvvrvrrrvreaieiereereenes 108
5.1.2  Regides Metropolitanas Catarinenses ..........c.ccccveerevrennnne. 111
5.1.3  Relages de oferta e demanda da carne suina..................... 113
5.1.4  Rede VI&ria regional .........cccoeoiviniininiineenee s 119
52  MUNICIPIO DE CHAPECO ......coooviieieiceieeeie e 124
521 Legislacdo municipal ..........cocooereiininine e 124
5.2.1.1 Plano Diretor de Chapecl........ccccoovvvverieivneniniinesecsesenns 124

5.2.1.2 Plano Municipal de Mobilidade Urbana de Chapeco ......... 131



5.2.2  Asunidades agroindustriaiS............ccocovererrenenisieneneennen, 134

5.2.3  Produgdo SUINICOla........ccecivrveeeicie e 136
5.2.4  SiStEMA VIATIO .cveveniiiriiieiseese e 138
5.2.4.1  CONtOINOS VIAIIOS.....coiiiiririiieinienieisesie e 140
5.2.4.2 Conexdes intermuniCIPaIS........ccccevererereeieereenesesresresenans 141
5.25  Transporte urbano de cargas.........ccccoevvvrveveienesesesnennans 142
5.2.5.1 Transporte de Cargas ViVas ........cccoeerererinenennsesenieennens 144

5.3 MAPA-SINTESE ...cooooivevereeeeeeeesee e, 146

6 CONCLUSOES........oooieeeeeeeceeeeseeeee s, 149
6.1 CONTRIBUI(;C)ES DESTAPESQUISA........ccoeevveviee, 149

6.2 NECESSIDADE DE INTEGRACAO ENTRE OS PLANOS
MUNICIPAIS NA REGIAO METROPOLITANA DE CHAPECO150
6.3 OPLANEJAMENTO DA REDE VIARIA VIABILIZA A
INTEGRACAO E MINIMIZA OS CONTRASTES
SOCIOECONOMICOS.....c.oeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e eee e eseneen, 153
6.4 NECESSIDADE DE INCORPORAR A LOGISTICA
AGROINDUSTRIAL NAS POLITICAS DE GESTAO E
PLANEJAMENTO DOS MUNICIPI0OS DA RM DE CHAPECO ..156
6.5 COMPATIBILIZAR OSPARAMETROS DE USOE
OCUPACAO DO SOLO COM O PLANEJAMENTO DO SISTEMA
VIARIO PARA EVITAR CONFLITOS DE VIZINHANCA........... 158
6.6 RECOMENDACOESPARA TRABALHOS FUTUROS.....160

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS .......c.cooosveiiiieriereeesesses o 162






25

1 INTRODUCAO

A gestdo e o planejamento efetivo do territério demandam pleno
conhecimento do objeto, que se constitui na materializacdo da
organizacdo e das relagfes sociais através do uso e ocupacdo do solo e
da interacdo entre as atividades dispersas no espago através do sistema
viério.

O territério, reconhecido nesta pesquisa enquanto nivel de
municipio é resultado da atividade de diversos agentes que operam sob a
regulacdo de matérias legais de distintas naturezas que repercutem no
espaco (GOMEZ OREA, 2008, p. 101). Fendmenos em escalas variadas
intensificam as relagbes entre o urbano e o rural e entre 0s municipios,
exigindo, cada vez mais, que a estrutura espacial e os sistemas urbanos
sejam pensados e implementados a partir de uma visao sistémica, de
forma conjunta com todos os municipios que compdem uma Regido
Metropolitana (KNEIB et al., 2012).

A vivéncia profissional da pesquisadora junto a Associacdo de
Municipios do Oeste de Santa Catarina (AMOSC) e a Prefeitura
Municipal de Chapecd foram fundamentais para o desenvolvimento
desta pesquisa. No decorrer da vida profissional, a pesquisadora se
deparou com a superficialidade e pontualidade das acGes de gestdo
territorial, a falta de informacdo precisa e espacializada do territorio,
auséncia de integragcdo intermunicipal e falta de um planejamento
continuo em longo prazo.

A implantacdo de determinado empreendimento pode impactar a
mobilidade, seu entorno imediato, afetar o0 meio ambiente e interferir
nos aspectos socioecondmicos do municipio, podendo, muitas vezes,
extrapolar seus limites fisicos e administrativos. Este fator, somado a
correlagdo com as bacias hidrograficas e as relagfes intermunicipais
estreitadas pelo desenvolvimento tecnoldgico passam a exigir uma nova
postura dos gestores, onde se requer a¢des unificadas e integradoras.

O sistema viario é o principal elemento de ordenamento de um
territério e absorve diretamente o impacto gerado pelas ocupacdes
urbanas. O constante éxodo rural, espraiamento desordenado da malha
urbana e o aumento do adensamento populacional nas cidades nédo
vieram acompanhados de um devido planejamento da infraestrutura
Vviéria necessaria, compativel com as demandas de viagens.

O transporte urbano de cargas compde o sistema de transportes
municipal, porém, na maioria das vezes, ndo € um elemento incorporado
nos planos de mobilidade urbana que se restringem ao transporte
alternativo de pessoas. A Politica Nacional de Mobilidade Urbana
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(PNMU) instituida pela Lei Federal n® 12.587/2012 trouxe pela primeira
vez 0 tema da carga urbana para a escala dos municipios como um dos
elementos principais do planejamento da mobilidade urbana, em
conjunto com o transporte de passageiros (SILVA E MARINS, 2014).

A carne suina é a fonte de proteina animal mais consumida no
mundo, seguida pelas carnes de frango e bovina. No ranking de
producdo e exportacdes de carne suina, o Brasil ocupa a quarta posi¢do
e a regido sul do pais responde pelos maiores indices de producdo e
exportacdo enquanto os outros estados brasileiros possuem um perfil de
producdo mais voltado para o mercado interno. Neste contexto, Santa
Catarina possui status sanitario diferenciado desde 2007 e é o principal
estado produtor e exportador de carne suina, atendendo a 70 paises
(FAESC).

Assim como a maioria das cadeias produtivas, a suinocultura se
configura como de alta complexidade em virtude dos varios agentes
envolvidos e dos diversos fluxos existentes desde a produgdo de
insumos até a distribuicdo e consumo dos produtos, que acontecem
predominantemente pelo modo rodoviério.

As agroindlstrias  contribuiram  diretamente com o
desenvolvimento da regido Oeste Catarinense e do municipio de
Chapeco, influenciando a ocupacao urbana. Atualmente, 0 municipio de
Chapeco possui trés unidades agroindustriais de carne suina integradas
ao Sistema de Inspecdo Federal (SIF), com carater exportador, trés
unidades sob o Sistema de Inspecdo Estadual (SIE) e cinco unidades de
menor porte, sob Inspecdo Municipal (SIM).

A relacdo entre os locais de oferta (propriedades onde se produz a
matéria-prima) e demanda (industria) do sistema agroindustrial
intensificam as relagBes intermunicipais na regido. Muitos produtores
integrados as agroindustrias de Chapec6, por exemplo, se localizam nos
municipios menores do entorno. Da mesma forma, muitos animais
produzidos em Chapec6 sao levados para unidades industriais de outros
municipios (Seara, por exemplo), 0 que gera um volume abundante e
diario de cargas vivas circulando em toda a regido, principalmente na
area urbana dos municipios, em vias que néo sdo apropriadas para estes
fluxos.

Deslocamento de insumos (grdos) para os animais, de operarios
das unidades industriais, de bens e servigos de apoio (metal-mecéanico,
guimico-farmacéutico, etc), de distribuicdo e consumo compdem a
cadeia produtiva suinicola. Desta forma, a agroinddstria, enquanto um
Polo Gerador de Viagens (PGV), gera e atrai uma grande demanda de
viagens e de transporte de cargas provocando muitos impactos,
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principalmente na area urbana. Emissdo de gases poluentes, polui¢do
sonora e odorifera, diminuicdo da capacidade de trafego dos
automoveis, deterioracdo do pavimento de vias tipicamente residenciais,
sdo alguns dos efeitos negativos que afetam a qualidade de vida dos
cidadéos.

As empresas, cabe investir em solucdes logisticas para se manter
competitivas diante do mercado mundial. Neste sentido, as
geotecnologias sdo ferramentas que oferecem suporte para otimizar e
repensar rotas, compatibilizar viagens, rastrear veiculos, etc,
proporcionando assim economia com combustivel, frete, entre outros.

Com o objetivo de promover a discussdo a partir de uma visao
sistémica, do geral ao local, utiliza-se como recorte territorial a Regido
Metropolitana de Chapec6. Na oportunidade, sdo apresentadas algumas
reflexBes acerca deste arranjo territorial criado pela Lei Complementar
Estadual n° 595/2010.

De natureza qualitativa, esta pesquisa busca sensibilizar sobre a
necessidade de incorporar o planejamento do sistema viario a gestao do
territério, a partir de uma viséo sistémica, de modo a gerar beneficios
para toda a comunidade (Poder Publico, iniciativa privada e populacéo
em geral). Para exemplificar o problema, optou-se pelo transporte de
cargas, especificamente de suinos vivos, que € intenso e se faz presente
nos mais diversos horarios do dia em grande parte dos municipios da
regido.

A obrigatoriedade de elaboragéo de planos diretores imposta pelo
Estatuto da Cidade, Lei Federal n° 10.257/2001, desencadeou a
elaboracdo de uma série de planos municipais, em sua maioria, baseados
em dados espaciais com baixo grau de confiabilidade e qualidade
informacional e minima - ou nenhuma - articulagdo com o contexto
regional. O mesmo acontece com outros diversos planos municipais
setoriais (mobilidade, saneamento, habitacdo etc) uma vez que as
municipalidades ndo possuem um cadastro polivalente e uma cartografia
gue represente fielmente o territorio.

Quanto a necessidade de criacdo da mentalidade cartografica e
cadastral por parte dos governantes e pela sociedade, as pesquisas
comprovam que ndo existe governanga sem conhecimento, e ndo ha
transparéncia puablica sem mostrar de forma clara e didatica onde e
como estdo sendo aplicados os tributos para o desenvolvimento de um
pais, estado ou municipio.

E primordial que os municipios conhecam suas vocacdes, e para
isto, devem investir em sistemas cadastrais e mapeamentos tematicos,
que representem a estrutura fundidria, mapas de solos, aptiddo e
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capacidade de uso dos solos. Apenas com o conhecimento pleno do
territério, das fragilidades e potencialidades, é possivel buscar
alternativas para um desenvolvimento sustentavel, como por exemplo,
outros tipos de produgéo para atender a demanda local e de exportacdo
ou estratégias de producdo no caso de insuficiéncia de algum insumo,
como por exemplo, o milho.

A partir de um prévio conhecimento da realidade local,
apresenta-se a fundamentacdo tedrica e conceitual sobre os principais
temas que envolvem a pesquisa. Posteriormente, é realizada uma breve
contextualizacdo do municipio de Chapec6é a partir da sua Regido
Metropolitana.

E realizada uma anélise da RM de Chapeco, em questdes
socioecondmicas, relacdes de oferta e demanda da carne suina e da rede
viéria regional. Em nivel de municipio, analisa-se a legislacdo municipal
vigente (Plano Diretor de Chapec6 e Plano Municipal de Mobilidade
Urbana) em relacdo a integracdo intermunicipal, a rede viaria, ao
transporte de cargas e aos PGVs. Identificam-se alguns impactos
provocados pela agroindistria enquanto agente produtor do espago
urbano e transformador do territério (monitoramento). Além disso,
observa-se que a trama viaria dos municipios, quando planejada,
viabiliza conexdes intermunicipais de modo a promover a integracao.

Com base no exposto, é possivel identificar alguns conflitos no
sistema viario de Chapeco, frutos de certa negligéncia por parte do
Poder Publico, que comprometem a eficiéncia logistica das empresas, a
qualidade de vida da populagdo e o desenvolvimento regional de forma
integrada e sustentavel. Destacam-se também algumas potencialidades,
fornecendo assim, subsidios para promocdo de uma gestdo territorial
que viabilize o desenvolvimento regional de forma racional.

O desenvolvimento sustentavel exige uma gestdo integrada do
municipio em si e no contexto de uma Regido Metropolitana. No caso
de Chapecd € preciso pensar em um planejamento integrado de vias de
conexdo intermunicipais que comportem o fluxo de cargas e ndo
congestionem os centros das diferentes cidades, analisando o contexto
desde o global até o particular. Chapecd, enquanto centralidade, deve
motivar estas discussdes junto aos outros municipios.
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1.1 OBJETIVOS
1.1.1  Objetivo Geral

Discutir a necessidade de vincular o planejamento do sistema
viario a gestdo territorial de Chapec6 a partir do contexto regional
(Regido Metropolitana de Chapecd).

1.1.2  Objetivos Especificos

Buscando atingir o objetivo geral desta pesquisa, foram definidos
0s seguintes objetivos especificos:

a) Analisar o planejamento integrado como subsidio para a
promocao do desenvolvimento regional racional;

b) Contextualizar a cadeia de suprimentos da carne suina na
Regido Metropolitana de Chapecé a partir do
monitoramento das relacGes de oferta e demanda;

c) Caracterizar a rede viaria da Regido Metropolitana de
Chapeco;

d) Verificar a legislacdo municipal de Chapecé em relacdo aos
corredores vidrios, transporte de cargas e as agroindustrias
(PGV);

1.2 JUSTIFICATIVA E RELEVANCIA DA PESQUISA

A pesquisa foi motivada a partir da realidade vivenciada pela
pesquisadora enquanto cidada e também como profissional que atuou
junto & Associagdo dos Municipios do Oeste de Santa Catarina
(AMOSC) e atualmente comp®e o corpo técnico da Prefeitura Municipal
de Chapeco.

Constituem-se como motivagdes para a pesquisa proposta: (i) a
expressividade da suinocultura no Oeste Catarinense; (ii) o contraste e a
dependéncia existente entre Chapec6 e 0s outros municipios da regiéo;
(ili) a criagdo da Regido Metropolitana de Chapecd; (iv) as
agroindustrias inseridas na area urbana; (v) o trafego de caminhdes com
cargas vivas na area urbana de Chapec6 em diversos horérios do dia.

O Brasil € o quarto maior produtor e exportador de carne suina.
Metade do rebanho de suinos se concentra no sul do pais e cerca de 70%
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dos abates de suinos sob o Sistema de Inspecdo Federal (SIF) sdo
realizados na regido Sul do pais (SIGSIF/MAPA, 2016).

Santa Catarina se configura como principal produtor e exportador
de carne suina, atendendo aos mercados mais exigentes, uma vez que é o
Unico estado brasileiro livre de febre aftosa sem vacinacdo. O Estado
tem como mercado externo cerca de 70 paises (FAESC) e responde por
aproximadamente 38% das exportacdes brasileiras.

A producdo pecudria sob a forma de integracdo vertical
predomina no sul do pais e na regido Oeste Catarinense. A producdo em
pequenas propriedades, de cunho familiar e altos indices de
produtividade garantem a producdo da matéria-prima a um custo menor,
em quantidade necessaria e nos padrdes de qualidade estabelecidos pela
integradora, de modo a atender as necessidades do mercado consumidor.

A regido Oeste Catarinense é considerada o berco da producéo
pecudria estadual, com destaque para a suinocultura, avicultura e
bovinocultura de leite. O Oeste Catarinense se constitui
predominantemente por municipios de pequeno porte que se encontram
estagnados economicamente, com constantes taxas de éxodo rural,
muitas vezes, sem saber avaliar e reconhecer as reais justificativas, para
gue possam aproveitar suas potencialidades. Neste contexto, Chapec6
atua como centralidade regional, exercendo influéncia também sobre os
municipios do sudoeste do Parana e Noroeste do Rio Grande do Sul. A
alta taxa demogréafica de Chapeco é apenas um dos atributos que o
caracterizam como tal, aspecto esse reforcado ainda pela sua posicéo
geografica, seu contexto histdrico de disputas territoriais, sua estrutura
interna e importancia funcional na rede urbana em que esta inserida.

Devido a relagdo de grande intensidade e proximidade
estabelecida entre Chapecd e os municipios do entorno e ao contraste
socio espacial existente entre eles, esta pesquisa demonstra que a
integracdo intermunicipal viabiliza o resgate da autoestima e a melhoria
da qualidade de vida da popula¢do dos pequenos municipios, além de
reconhecer o0 sistema agroindustrial enquanto alternativa para promoc¢éo
do desenvolvimento equilibrado da regido.

As agroindustrias sdo elementos propulsores do desenvolvimento
da regido Oeste Catarinense e do municipio de Chapecd. Porém, com a
implantacdo das unidades industriais, houve um intenso crescimento
populacional e alguns fendmenos se manifestaram no territério como a
expansdo desordenada da malha urbana e segregagdo socioespacial.
Reflexos estes, que ndo vieram acompanhados de um devido
planejamento e ampliacdo da infraestrutura viaria necessaria, compativel
com as demandas, o que tem gerado conflitos diarios de vizinhanca.
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Existem onze unidades de abate e processamento de carne suina
no municipio de Chapecd. Duas destas unidades possuem perfil
exportador, alto indice de produtividade e estdo inseridas na area urbana.
Muitos trabalhadores sdo de outros municipios menores da regido e
existe uma grande demanda de viagens de cargas (vivas e distribuicdo).

Neste sentido, a agroindustria é abordada enquanto Polo Gerador
de Viagens (PGV), tanto de pessoas como de cargas, onde sua logistica
precisa ser conhecida pelos gestores e considerada nas diretrizes de
planejamento do sistema viario e gestdo do solo de forma a potencializar
0s impactos positivos e amenizar 0s impactos negativos em nivel
intraurbano e regional.

A distincdo entre os locais de oferta (propriedades onde se produz
a matéria-prima) e demanda (inddstria) contribui para a intensificacéo
das relagBes intermunicipais, impactando diretamente o sistema
rodoviario, meio de transporte predominante no Brasil, em virtude da
grande demanda de viagens para o deslocamento de bens, pessoas,
insumos, matéria-prima, producdo, distribuicdo e consumo.

De todo o processo produtivo do suino, o transporte dos animais
entre a granja (producdo) e a unidade industrial (abate) consiste em um
dos momentos de maior estresse para o animal devido a interacdo com
humanos, mudancas de ambiente, ruidos, lotagdo, mistura de lotes, e &
dificuldade dos animais de se deslocarem sobre rampas no embarque e
desembarque (LUDTKE et al, 2010, p. 41). Trata-se de uma rotina que
necessita de um planejamento pré e pos embarque e exige cuidados que
garantam 0 bem-estar do animal, também no decorrer do trajeto. O
estresse psicoldgico a que o suino é submetido pode refletir em lestes
fisicas e comprometer a qualidade da carne, resultando em perdas
econdmicas.

Diante das discussBes acerca de desenvolvimento sustentavel, é
primordial considerar a sustentabilidade dos municipios, ndo apenas sob
0 aspecto ambiental, mas econémico, de forma que os municipios
adquiram especificidades, e se desenvolvam reconhecendo suas
particularidades. A pesquisa mostra que integrar oS municipios nos
processos de gestdo e planejamento territorial, considerando suas
vocagoes, viabiliza o desenvolvimento regional de forma harménica e
racional.

O caréater regional desta pesquisa é fundamental uma vez que a
gestdo territorial e o planejamento do sistema viario deve se dar a partir
de uma visdo global, considerando o contexto regional, as relacbes que
se estabelecem entre municipios e entre os espagos urbano e rural. Para
esta discussao, definiu-se a Regido Metropolitana de Chapecé (RM de
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Chapec6) como recorte territorial. Ela foi criada através de Lei
Complementar Estadual n® 495/2010 e teve sua conformacdo modificada
em 2012. Chapec6 é o municipio sede e sua Regido Metropolitana é
composta por outros 31 municipios, subdivididos em Nucleo
Metropolitano e Area de Expans&o.

Tanto a criagdo quanto os critérios de delimitacdo das onze
Regides Metropolitanas no Estado sdo amplamente discutidos por
pesquisadores, porém, € inegavel o papel de centralidade que alguns
municipios exercem na rede urbana catarinense e a necessidade de
pensar acles de gestdo e planejamento territorial conjuntamente. A
previsdo de elaboracdo do Plano de Desenvolvimento Integrado,
imposta pelo Estatuto da Metropole (Lei Federal n® 13.089/2015), traz a
tona a necessidade de elaborar os planos diretores municipais a partir do
contexto regional, considerando as externalidades aos limites
administrativos.

Ha uma caréncia de mentalidade cartografica e de cultura
cadastral nos municipios brasileiros e esta pesquisa procura demonstrar
a importancia da cartografia e dos sistemas cadastrais enquanto
instrumentos de gestdo e planejamento territorial. O Estado de Santa
Catarina € um dos poucos estados brasileiros que possui um
recobrimento aerofotogramétrico em sua totalidade, e que, infelizmente,
ndo tem sido aproveitado pelas administragbes municipais. O grande
potencial deste produto consiste em permitir uma visdo integrada dos
municipios, viabilizando pesquisas de cunho regional e uma gestdo
territorial a partir da visdo sistémica.

1.3 LIMITACOES DE PESQUISA

A pesquisa se propde a considerar a logistica agroindustrial no
planejamento do sistema viario articulado a gestdo territorial da RM de
Chapeco, porém se limita a considerar a cadeia produtiva suinicola.

Definido o objeto de estudo, deparou-se com a dificuldade de
acesso aos dados gquantitativos e espacializados dos fluxos de cargas das
grandes empresas agroindustriais de Chapecd de modo a caracterizar a
cadeia de suprimentos da carne suina (como por exemplo, a localizagao
dos maiores produtores, as estradas vicinais mais utilizadas. na regido
para o transporte de cargas vivas, 0s principais produtores de matéria-
prima para determinada unidade industrial). Apesar de esta pesquisa se
configurar como qualitativa desde o seu projeto inicial, prezou-se pelas
analises espaciais, pois permitem uma visdo global e integrada de
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informac0es de diversas naturezas, facilitando o entendimento do leitor
e agregando consisténcia a discussdo proposta.

A indisponibilidade de informagbes espacializadas dificultou
algumas anéalises em nivel regional e a prépria definicdo do recorte
territorial a ser analisado. Entraves burocraticos desmotivaram e alguns
materiais cartograficos foram iniciados, mas nao foram finalizados em
virtude da auséncia de informacBes mais concretas da logistica
agroindustrial da carne suina.

A falta de informagdes padronizadas da Regido Metropolitana de
Chapec6é dificultou sua caracterizacdo enquanto unidade de
planejamento. Este recorte territorial, relativamente recente, ainda ndo é
pautado com muita frequéncia em estudos e pesquisas, dando-se
preferéncia a outros arranjos territoriais consolidados ha mais tempo,
como a mesorregido Oeste Catarinense ou a microrregido da Associacao
de Municipios do Oeste Catarinense (AMOSC).

A inexisténcia de um Cadastro Técnico Multifinalitario (CTM) na
Prefeitura Municipal de Chapec6é também dificultou a execucdo do
trabalho e o Censo Agropecuario defasado (2006) foi um fator limitante
para espacializar um panorama atualizado da suinocultura.

Apesar das dificuldades encontradas, entende-se que elas néo
comprometeram a pesquisa. Pelo contrario, corroboraram com a
discussdo apresentada.

1.4 ESTRUTURA DA PESQUISA

Esta pesquisa esta subdividida em seis capitulos, a comecar por
este, de caréater introdutdrio, que apresenta os objetivos, a justificativa e
a relevancia deste trabalho, assim como suas limitacGes e estrutura.

O segundo capitulo compreende a revisdo de literatura, que
aborda alguns conceitos necessarios para subsidiar a pesquisa,
subdivididos em quatro grandes grupos: (i) desenvolvimento regional;
(ii) gestdo, planejamento e ordenamento territorial; (iii) planejamento do
sistema viario; (iv) cadeia produtiva da carne suina.

O terceiro capitulo caracteriza a area de estudo a partir do
contexto regional, detalhando aspectos populacionais, socioecondémicos
e fisico-ambientais da Regido Metropolitana de Chapecé e do municipio
de Chapeco.

O quarto capitulo, por sua vez, especifica os materiais € métodos
utilizados, de forma a classificar a pesquisa, detalhar os materiais e
equipamentos, além de apresentar o roteiro metodol6gico com as etapas
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técnicas e intelectuais utilizadas para o desenvolvimento da pesquisa, de
forma a atingir os objetivos tracados.

No quinto capitulo sdo expostos os resultados e as andlises, de
modo a demonstrar os conflitos e as potencialidades identificados na
Regido Metropolitana de Chapecé e em Chapecd, a partir da
problematizacdo apresentada.

O sexto e Ultimo capitulo, por sua vez, congrega conclusdes e
algumas recomendacdes para trabalhos futuros.
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2 REVISAO DE LITERATURA

Nesta se¢do abordam-se alguns conceitos fundamentais para
subsidiar a pesquisa. Inicia-se o capitulo enfatizando algumas reflex6es
tedricas em relacdo ao desenvolvimento regional, a gestdo, planejamento
e ordenamento territorial, ao planejamento do sistema viario e a
atividade agroindustrial de suinocultura.

2.1 GESTAO, PLANEJAMENTO E ORDENAMENTO
TERRITORIAL

A promocdo do adequado ordenamento territorial, mediante
planejamento e controle do uso, do parcelamento e da ocupacéo do solo
urbano é uma das competéncias municipais previstas na Constitui¢do
Federal (1988), em seu artigo 30, inciso VIII.

Os municipios correspondem a unidades autbnomas de menor
hierarquia na organizagdo politico-administrativa do pais, com limite
definido legalmente e considerados nesta pesquisa enquanto territdrios,
resultantes da acdo de diversos agentes que operam sob a regulacéo de
matérias legais de distintas naturezas e que repercutem no espago
(GOMEZ OREA, 2008, p. 101).

Rosenfeldt (2012) caracteriza o territério como sendo uma porcao
delimitada de espaco com carater especifico natural, cultural, politico ou
administrativo, no qual se pressupGe a existéncia de um limite ou
fronteira onde o Estado exerce sua governanga a partir de normas
juridicas com funcdes estabelecidas. O territorio, ao ser apropriado para
uso humano, é suscetivel ao ordenamento e gestdo. A forma como as
comunidades utilizam o territério e nele estabelecem suas atividades
(econdmicas, sociais e culturais), contribui para aumentar ou reduzir as
potencialidades e a disponibilidade de seus recursos ao longo do tempo.
(FADIGAS, 2011 p. 11).

Gomez Orea (2008) conceitua o sistema territorial enquanto um
conjunto de todos os elementos e processos, naturais e culturais,
existentes no territério. O autor menciona que a populagdo atua sobre o
meio fisico através das atividades e das interacGes entre elas através dos
canais de relacdo que proporcionam a funcionalidade do sistema. O
territério, por sua vez, sugere as atividades que a populacdo pode
praticar para atender as suas necessidades - voca¢do e aptiddo do solo —
(GOMEZ OREA, 2008, p. 43)
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Neste sentido, Arns (2003) menciona que a gestdo territorial é
formada pelo espago social - composto por pessoas, técnicas,
potencialidades humanas - e pelo espaco territorial - ocupado pelo
individuo na comunidade. Ambos 0s espacos se inter-relacionam
continuadamente, ao se analisar determinado espaco territorial,
automaticamente se analisa 0 espago social e vice-versa. Desta forma, a
andlise de uma realidade perpassa pela compreensdo da sinergia e
simbiose entre 0s espagos social e territorial. Rosenfeldt (2016)
complementa que a gestdo demanda articulacdo entre politica,
planejamento e gerenciamento.

As unidades territoriais se relacionam umas com as outras de
forma sistematica e integradas em niveis hierarquicos. Assim como as
politicas publicas pensadas em escala global devem considerar as
peculiaridades de cada territdrio, cada unidade, por sua vez, deve partir
de uma visao global ao ser gerida e planejada. Gomez Orea (2008) alerta
que enfoques isolados podem levar a tratamentos parciais e que o
crescimento nao planejado gera desiquilibrios.

Souza (2015) coloca que a gestdo e o planejamento sdo duas
atividades distintas e complementares que remetem a diferentes
referenciais temporais: enquanto o planejamento direciona ao futuro,
buscando evitar ou minimizar problemas, a gestdo pode funcionar como
efetivacdo do planejamento.

Saboya (2016) considera a gestdo territorial como um processo
continuo de tomada de decisBes e de implementacdo de a¢bes concretas
pelo poder publico ao longo do tempo, com o objetivo de intervir ou de
gerenciar as a¢des que intervém diretamente no sistema.

Lacombe (2003) destaca que o planejamento € um processo que
visa determinar a direcdo a ser seguida para alcancar um resultado
desejado. Para Loch e Erba (2007, p. 132), o planejamento procura
alcancar uma visdo global e integrada em nivel institucional local,
regional ou nacional, visando uma série de metas para o
desenvolvimento social e econémico. Segundo Loch (1993), o
planejamento de um territério deve partir da organizacdo espacial,
considerando as caracteristicas fisicas que apontam a forma como o
espaco pode ser ocupado racionalmente.

A gestdo e o planejamento visam o ordenamento territorial.
Segundo Gdémez Orea (2008), ordenar um territério consiste em
identificar, distribuir, organizar e regular as atividades humanas de
acordo com determinados critérios e prioridades. Remete a ideia de
organizar o espago, colocar ordem, posicionar cada atividade no seu
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devido lugar, conformando um sistema territorial harménico, funcional e
belo.

O desenvolvimento sustentavel e equilibrado, o uso racional do
territbrio e gestdo responsavel dos recursos naturais, qualidade
ambiental, qualidade da gestdo publica e coordenacdo administrativa sao
alguns dos objetivos do ordenamento territorial (GOMEZ OREA, 2008).
Conforme Loch e Rosenfeldt (2016), a partir do conhecimento das
vocacOes e capacidades do territério, é possivel distribuir os usos e
fungdes de forma equilibrada.

Sanches Jr. (2008) afirma que qualquer estratégia de
planejamento territorial, que procure promover a sustentabilidade, deve
possuir como suporte o conhecimento da interacdo entre o sistema de
transportes, 0 uso do solo e o deslocamento das pessoas e dos bens.

Para Goméz Orea (2008), o planejamento se constitui na
definicdo da situacdo a qual se pretende chegar em um horizonte
temporal (projecdo futura) e na elaboragdo das propostas para alterar
aquela realidade. Ja a gestdo, corresponde a implementacdo do conjunto
de acbes para atingir o objetivo tragado. Neste processo, evitar
potenciais conflitos é tdo importante quanto resolver os conflitos atuais.
O mesmo autor ainda identifica o diagndstico como outra fase para
efetivar o ordenamento territorial, que consiste na interpretacdo da
estrutura e funcionamento do territério e de como ele se conformou.

A fase do diagndstico compreende o monitoramento do territorio
em recortes temporais, de forma a viabilizar o conhecimento e
entendimento de como é e de como funciona o sistema, quais 0s
problemas que o afetam e quais as potencialidades disponiveis (GOMEZ
OREA, 2008, p. 221). Saraiva (2007) também entende que, para um
correto planejamento, é indispensavel compreender a forma como
evoluiram as paisagens.

Segundo Rosenfeldt (2012), o monitoramento da paisagem
consiste no mapeamento e na avaliagdo periddica de uma mesma area,
em intervalos de tempo regulares com a finalidade de estudar e controlar
as dindmicas espacial e temporal dos fenémenos, permitindo o
desenvolvimento de modelos de previsdo. Conforme Loch (1988), o
monitoramento espacial permite identificar as origens e caracteristicas
dos agentes modificadores, reconhecer e mapear a expansao da atividade
antropogénica, estimar a intensidade e a extensdo das alteracGes
provocadas pelo homem.

Saraiva (2007) destaca que é imprescindivel compreender a
forma como as paisagens evoluiram para uma correta gestdo do espago e
seu planejamento de forma a enquadrar os usos futuros. Além disso, o
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autor salienta que o conhecimento e o0 resgate do passado de
determinada comunidade permite que sejam mantidas suas identidades
cultural e paisagistica nas politicas de gestdo e planejamento
(SARAIVA, 2007).

Engler e Loch (2016) ratificam que o monitoramento do territdrio
através de recortes temporais corresponde a uma das etapas necessarias
para a obtencdo de um diagndstico territorial preciso, auxiliando na
compreensdo de processos socioecondmicos que se manifestam
espacialmente. Além de serem produtos documentais, as séries histdrias
resgatam a identidade cultural uma vez que a populagdo se identifica
nela ao longo do tempo e devem, inclusive, serem utilizadas para a
leitura técnica na elaboracdo dos planos diretores (ENGLER E LOCH,
2016).

2.1.1 Os planos municipais

O territorio é regido por diversas matérias legais nas esferas
federal, estadual e municipal. O Plano Diretor se constitui em um dos
instrumentos mais importantes para promover o ordenamento do
territdrio. Para Saboya (2016), o Plano Diretor representa o principal elo
de ligagdo entre planejamento e gestdo. E ele quem deve orientar as
acOes da gestdo, a partir das discussdes e deliberacbes realizadas durante
0 processo de planejamento.

O plano diretor é confiavel quando se fundamenta em uma base
de dados segura e temporal e enquanto essa base for deficiente o plano
diretor ndo cumpre o Estatuto da Cidade em sua plenitude (CASARIN,
OLIVEIRA E LOCH, 2006).

Goméz Orea (2008) lista alguns equivocos identificados no
processo de elaboragdo dos planos municipais. Dentre os principais
podemos destacar: (i) Auséncia da visdo de continuidade do
planejamento (melhorias ciclicas); (ii) Buscar informacdo de forma
indiscriminada, sem avaliar a qualidade e confiabilidade das mesmas;
(iii)  Diagndsticos  predominantemente  descritivos,  analisando
verticalmente a estrutura fisico-espacial e econdmica (multidisciplinar),
guando deveriam ter abordagem interpretativa e analises na
horizontalidade (interdisciplinaridade); (iv) Déficit de pensamento e
enfoque prospectivo na formulacdo do plano (monitoramento); (v)
Promocao enfatica da participacdo popular, quando se observa auséncia
da efetividade do processo participativo. O mesmo autor ainda ressalta
que o plano néo corresponde a um estudo, ndo serve para conhecer, mas
para dar solugdes e propor a¢des rumo a um cendrio desejavel.
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No entanto, a complexidade de fungdes do territdrio, gera
diversos tipos de planos municipais setoriais, como de habitagdo,
mobilidade, saneamento, residuos sélidos entre outros. O correto seria
estes planos dialogarem entre si, a partir de uma base de informagfes
Unica.

2.1.2 O cadastro e a cartografia na gestao publica

Polidoro e Barros (2010) ressaltam que a espacializacdo de
fendmenos e dados georreferenciados permitem ao planejador
identificar no campo visual a resposta a perguntas como “onde” e “por
que” ocorrem tais fendmenos, auxiliando assim na tomada de decisdo.
Rosenfeldt (2016) ratifica que os dados confiaveis sdo suportes para
analise e tomada de decisdes.

O carater interdisciplinar do planejamento territorial exige que as
informagBes urbanisticas, econdmicas, juridicas, ambientais e sociais
sejam sistematizadas de modo a apresentar respostas igualmente seguras
e eficientes ao gestor publico (ROSENFELDT, 2016). Neste sentido,
conforme apontado por Loch (1990), o Cadastro Técnico
Multifinalitario (CTM) se apresenta como base para qualquer tipo de
planejamento municipal ou regional, pois fornece ao planejador todos os
elementos que caracterizam a area de interesse para qualquer tipo de
estudo ou demanda de informagdes.

Rosenfeldt (2016) destaca que a auséncia de uma legislacao
especifica para o cadastro, como ocorre em outros paises, permitiu a
criacio de uma cultura cadastral no Brasil, onde o cadastro é
fundamentalmente descritivo, constituindo-se de uma lista dos imoveis
de uma area com informacdes relacionadas a eles, desprovido de dados
de natureza técnica, métrica confiavel (BRANDAO, 2003). Além disso,
0 cadastro, puramente com fins tributarios, desconectado de uma base
cartogréfica, encontra-se muitas vezes defasado.

Quanto aos produtos cartograficos, ndo é diferente. Engler e Loch
(2016) citam que a realidade da maioria das administracbes municipais
brasileiras se caracteriza pela: existéncia de informag6es duplicadas,
isoladas e concentradas apenas em um funcionério; cartografia - quanto
existente - desatualizada e desconectada a uma base cadastral; falta de
integracdo entre as secretarias municipais e entre institui¢des; auséncia
de padronizacédo de informacGes (e de troca destas) entre 6rgéos. Todos
estes fatores interferem negativamente na eficiéncia e eficicia do
servigo publico prestado.
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O Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) é
responsavel pelo mapeamento sistematico brasileiro até a escala
1:25.000. A producdo de mapas em escalas superiores é atribuida aos
municipios que, muitas vezes, ndo possuem corpo técnico qualificado na
area de cartografia e cadastro. Como ndo ha um orgdo central de
homologacédo e certificacdo dos produtos cartograficos, ndo existe um
controle de qualidade dos produtos gerados (Loch e Rosenfeldt, 2016).
Nesta perspectiva, muitos editais de contratacdo sdo elaborados de
forma equivocada, as licitagdes do tipo pregdo eletrdnico sdo feitas para
a contratacdo - sem levar em conta técnica e preco, ndo ha profissional
habilitado para conferéncia e validacdo do produto contratado e assim, a
qualidade de muitos mapas fica comprometida.

A atualizacdo constante das informagdes que compdem o
cadastro pela municipalidade é tdo importante quanto os padrdes de
qualidade e confiabilidade do cadastro e da cartografia contratada. Silva
e Silva (2016) destacam que a atualizacdo dos dados € um dos pontos
criticos nos municipios que conseguiram modernizar seus sistemas
cadastrais, pois apesar dos esforcos das Prefeituras no sentido de
modernizar 0s sistemas, a questdo da atualizacdo é muitas vezes
negligenciada, e os dados tornam-se logo distantes da realidade fisica da
Cidade.

Como resultado, temos produtos que nao representam fielmente o
territdrio e que servem como base para elaboracdo de diagnosticos,
relatdrios e planos municipais.

Loch e Rosenfeltd (2016) citam a necessidade de mudar o
paradigma de que paises em desenvolvimento ndo tém condicGes de ter
mapeamento de qualidade como base para o planejamento racional da
ocupacgdo do solo. No Brasil, € muito comum alegacGes por parte dos
gestores publicos de que o investimento em cartografia e cadastro tem
um custo muito elevado e assim é invidvel. Porém, conforme
experiéncias relatadas por Loch e Rosenfeldt (2016), através dos
projetos de modernizacdo de municipios envolvendo Rio do Sul e
Indaial, é visivel que os investimentos em cartografia e cadastro de
qualidade, quando bem utilizados, d&o retorno abundante aos
municipios.

Conforme exposto por Silva e Silva (2016), inimeros municipios
brasileiros vém desde meados da década de 1990 contratando
levantamentos cadastrais e modernizando a estrutura administrativa para
qualificar os procedimentos que apoiam a arrecadacdo de tributos com
apoio de programas de modernizagdo na area tributaria. Ou seja, quando
da atualizacdo da éarea construida se garante aumento da arrecadacgéo, se
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tem retorno do investimento e garantia de justica social e fiscal, onde
cada cidadao paga pelo que possui.

Os sistemas cadastrais tém a funcdo de conservar a informacao, e
seu nivel de utilidade é medido a partir do grau de aproveitamento das
informacOes existentes. A disponibilidade e facilidade de acesso aos
produtos cartograficos garante a demanda a partir da manutengdo do
habito de consumo (LOCH E ROSENFELDT, 2016).

As pesquisas comprovam que ndo existe governanca sem
conhecimento, e ndo ha transparéncia publica sem mostrar de forma
clara e didatica onde e como estdo sendo aplicados os tributos para o
desenvolvimento de um pais, estado ou municipio. Nesta perspectiva,
Loch e Rosenfeltd (2016) ressaltam que a qualidade de dados é quesito
basico para a transparéncia publica, exercicio da cidadania e
conhecimento dos direitos individuais.

Quando o ente publico gera informagdo e a populagdo tem
acesso, ela adquire condicbes de participar das decisGes
conscientemente e se sentir mais responsavel. Souza (2015) enfatiza
que, ao se sentir mais responsavel, a populacdo cuida e fiscaliza mais e
assim, menores sdo as chances de corrupgdo ou de se cometer injusticas
sociais e fiscais. O autor é categdrico ao mencionar que a participacao
da sociedade na gestdo e planejamento é fundamental para um exercicio
mais pleno de cidadania.

2.1.3 Polos Geradores de Viagens (PGV)

O Estatuto da Cidade, Lei n° 10.257, de 10/07/2001, prevé como
uma das diretrizes gerais da politica urbana, a ordenacdo e controle do
uso do solo, de forma a evitar a instalagdo de empreendimentos ou
atividades que possam funcionar como polos geradores de trafego, sem
a previsdo da infraestrutura correspondente.

O conceito de Polos Geradores e Viagens (PGV) esté vinculado a
determinados empreendimentos que se destacam na estrutura espacial
urbana, e exercem grande atratividade sobre a populacdo, produzem um
contingente significativo de viagens, necessitam de grandes espagos
para estacionamento, carga e descarga e embarque e desembarque,
promovendo, consequentemente, potenciais impactos (REDE PGV,
2014).

Os Polos Geradores de Viagens (PGV) correspondem a uma
evolucdo conceitual dos Polos Geradores de Trafego (PGT). Segundo
Portugal et al (2012), inicialmente, a anélise de impactos de grandes
empreendimentos possuia énfase apenas no trafego motorizado
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individual e se concentrava a abordar os impactos especificos do sistema
viario. Posteriormente, constatou-se que 0s impactos superavam 0
sistema viario e 0s pesquisadores passaram a considerar as viagens de
um modo geral (outros meios de transporte) e os impactos de forma
mais abrangente, analisando também aspectos como o desenvolvimento
econdmico e a qualidade de vida.

Conforme exposto por Kneib et al. (2012), diante da
intensificacdo das relacGes entre as cidades, a implantagdo de um PGV
em um municipio, pode causar reflexos para além do seu limite
administrativo, demandando processos de planejamento que considerem
essa inter-relagao.

Para Portugal e Goldner (2003), os impactos provenientes da
implantacdo de um PGV séo proporcionais ao tamanho, a localizacdo e a
capacidade destes empreendimentos em atrair ou produzir viagens. Eles
variam e podem ser classificados basicamente como diretos ou
derivados, conforme especificado no quadro 1.

Quadro 1 - Impactos diretos e derivados de um PGV
Impactos Categorias Descrigéo
Aumento do fluxo de veiculos, aumento do
Diretos Sistema viério | tempo de viagem, congestionamento,
e circulagéo conflito no trafego, estacionamento e
numero de acidentes.
Urbanos Alteragcbes no valor do solo, no uso
(atividade) e ocupacéo do solo, densidade.
Sociais Coeséo comunitaria, mobilidade,
acessibilidade, realocagdo de pessoas.
Derivados Niveis de emprego e renda, fiscais,
Econdmicos planejamento regional, recursos, custos de
viagens, energia.
Ambiente construido, estética, valores
Ambientais historicos, ecossistemas, qualidade do ar,
nivel de ruido, vibragdes.

Fonte: KNEIB (2004)

Enquanto os impactos diretos sdo percebidos na rede viaria
imediatamente ap6s a instalacdo do empreendimento, os impactos
derivados se manifestam em um maior espaco de tempo, podendo afetar
a qualidade de vida e o desenvolvimento socioeconémico, exigindo
politicas de planejamento em longo prazo.

Apesar dos efeitos positivos que um empreendimento pode gerar,
o0 transito, normalmente sofre reflexos negativos devido a auséncia de
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correlagdo entre os parametros de uso e ocupacdo do solo e a
infraestrutura viaria. Portugal e Goldner (2003) destacam que essa
deficiéncia na legislacdo possibilita a localizagdo quase indiscriminada
de PGVs em relacdo ao sistema viario, gerando muitas vezes,
incompatibilidade entre a demanda de veiculos e a capacidade das vias.

A implantagdo de um PGV pode valorizar determinada regido,
consolidando uma nova centralidade ou requalificando uma area
degradada, mas deve vir atrelada a condicOes de acessibilidade, para nao
provocar fendbmenos espaciais inversos como a segregacao.

A avaliacdo de possiveis impactos gerados pela implantacdo de
um PGV, tanto na fase de operacdo quanto de instalacéo, e a defini¢do
de medidas mitigadoras ou compensatérias devem ser feitas através de
instrumentos estabelecidos Pelo Estatuto da Cidade e pelo Conselho
Nacional de Meio Ambiente™: Estudos de Impacto da Vizinhanca (EIV),
Relatérios de Impacto da Vizinhanca (RIVIs), Estudos de Impacto
Ambiental (EIA) ou Relatérios de Impacto Ambiental (RIMAS).

Cabe ao municipio, de acordo com suas particularidades, definir
quais atividades ou obras sdo suscetiveis a elaboracdo de algum estudo
ou relatorio, assim como regulamentar os procedimentos. Enquanto os
EIVs estdo relacionados ao ambito urbanistico (uso do solo, organizacédo
e ocupagdo urbana), os EIAs abrangem aspectos do meio ambiente
(meios biol6gicos, fisicos e antropolégicos).

O Cddigo de Transito Brasileiro (1993) destaca em seu artigo 93
gue nenhum projeto de edificacdo que possa se transformar em polo
atrativo de transito podera ser aprovado sem prévia anuéncia do 6rgao
ou entidade com circunscri¢do sobre a via e sem que do projeto conste
area para estacionamento e indicacdo das vias de acesso adequadas.

Segundo Goldner e Portugal (2003) estes impactos podem ser
positivo, negativo, local, regional, imediato, de longo prazo,
permanente, reversivel ou irreversivel. A partir de uma visdo sistémica,
Kneib et al (2012) também discute a abrangéncia do impacto provocado
por um PGV em escalas urbana (intraurbana) e metropolitana (regional).

Quanto a localizacdo de um PGV, Goldner e Portugal (2003)
ressaltam que além dos interesses do empreendedor, é importante
considerar os interesses da sociedade, evitando conflitos de vizinhanca e
atendendo assim a funcdo social da propriedade, preconizada no
Estatuto da Cidade (Brasil, 2001).

A classificagdo de um PGV fica a critério dos municipios: em
alguns se considera a natureza do empreendimento, independente do

! Resolucdo CONAMA n° 001/1986.
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porte, enquanto em outros sdo considerados parametros quantitativos,
como area construida, nimero de unidades ou de vagas, quantidade de
viagens geradas, etc.

Conforme Loch e Engler (2016) evidenciam, os Estudos de
Impactos de Vizinhanca (EIV) sdo instrumentos que devem ser adotados
e regulamentados pelas administragbes municipais para avalizar 0s
impactos gerados por determinados empreendimentos, ndo apenas na
fase de operacdo, mas de execu¢do (obras) também, propondo medidas
compensatdrias e mitigadoras, quando for o caso.

As agroindustrias sdo consideradas Polo Gerador de Viagens,
uma vez que geram uma grande quantidade de viagens de pessoas e
cargas (insumos, animais e produtos acabados). Devido a complexidade
da cadeia produtiva ao qual esta inserida, a unidade industrial produz
impactos diretos e derivados que ultrapassam os limites municipais.

2.2 PLANEJAMENTO DO SISTEMA VIARIO

Para Lynch (1997), as vias sdo os elementos mais fortes na
organizacdo de uma cidade, e colaboram de forma decisiva na formacéo
da imagem mental que um morador tem sobre sua cidade. O sistema
viério é um dos principais elementos de estruturagdo e ordenamento do
territdrio, ele possibilita os fluxos de bens, mercadorias e pessoas e
absorve diretamente o impacto da ocupacdo urbana (ENGLER E LOCH,
2016). As relagdes intermunicipais se fortalecem através da rede viéria,
onde viagens com multiplos propésitos acontecem diariamente.

O sistema viario compreende o conjunto de vias de circulacdo de
dominio e uso publico, projetadas e construidas com o objetivo de dar
mobilidade & circulacdo de pedestres e veiculos, assim como
estacionamento de veiculos (Plan Geral, 2001 apud MELO, 2004, p.
68). Conforme exposto por Engler e Loch (2016), a rede viaria remete a
conceitos-chave como acessibilidade, permeabilidade, integragdo,
conectividade e continuidade.

Conforme Loch e Rosenfeldt (2016) o sistema viario brasileiro é
precario, em termos de qualidade viaria, compatibilidade entre o
dimensionamento com o volume de trafego e quanto a acessibilidade e
conectividade do global ao particular.

A auséncia de compatibilidade entre os pardmetros de uso e a
ocupagdo do solo e a estrutura viaria gera alguns conflitos de
vizinhanga. Engler e Loch (2016) enfatizam que cada via comporta
determinada capacidade, que normalmente € impactada negativamente
devido & implantagdo de alguma atividade que gera maior demanda de



45

trafego. Este impacto se manifesta principalmente através de
congestionamentos e lentiddes de viagens, da reducdo do desempenho
operacional ocasionado pela auséncia de espagos especificos para carga
e descarga e da falta de seguranca para os que trafegam entre outros
conflitos.

A estrutura da rede viaria deve se apresentar de forma legivel aos
seus usuarios através de dimensbes adequadas, raios de curvatura
apropriados, acessorios Vviarios visiveis, adquirindo assim, qualidade
funcional e maior seguranca (ENGLER E LOCH, 2016).

Huchtinson (1979 apud Kneib, 2004) destaca que uma importante
deficiéncia de estudos de transporte urbano consiste na falta de relacéo
com os demais tipos de planejamento, ndo refletindo adequadamente a
interacdo entre investimentos de transporte, desenvolvimento do solo e
outros planos de sistemas de utilidades publicas.

2.2.1 Hierarquizacao viaria

De um modo geral, o sistema viario de um municipio € formado
por rodovias federais e estaduais, estradas vicinais e vias urbanas. Ele é
hierarquizado conforme a estrutura e funcfes de cada via e, a partir da
hierarquizacgao, se estabelecem critérios para a gestdo e o planejamento
territorial.

O Caodigo de Transito Brasileiro (1997) classifica o sistema viario
municipal de acordo com a sua utilizagdo, no caso de vias urbanas e de
acordo com sua situacdo (pavimentacdo) no caso de vias rurais,
conforme descrito abaixo:

a) Via urbana: Ruas, avenidas, vielas, ou caminhos e similares
abertos & circulagdo publica, situados na érea urbana,
caracterizados principalmente por possuirem imdveis
edificados ao longo de sua extensdo). Classificadas em vias
de trénsito réapido, arterial, coletora e local.

b) Via rural: Rodovia (via rural pavimentada) e estrada (via
rural ndo pavimentada).

Goldner (2008 apud Caetano e Matoski, 2014) ressalta que
podem ser utilizados vérios critérios para classificacdo das vias de
acordo com: (i) o género: aerovias, dutovias, ferrovias, hidrovias, e
rodovias; (ii) a espécie: urbana, interurbana, metropolitana, rural; (iii) a
posi¢do: radial, perimetral, longitudinal, transversal, anular, tangencial,
diametral; (iv) tipo: em nivel, rebaixada, elevada, em tunel; (v) o
nimero de pistas: simples, e maltiplas; (vi) a natureza da superficie de
rolamento: pavimentada, simplesmente revestida, e em terreno natural;
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(vii) as condicBes operacionais: sentido Unico, sentido duplo, reversivel,
interditada, e com ou sem estacionamento; (viii) a jurisdicdo: federal,
estadual, municipal e particular; (ix) a funcdo das vias urbanas:
expressa, arterial, coletora e local.

As rodovias possuem carater regional, ao tempo em que
conectam municipios e podem ser Federal ou Estadual e estar sob
jurisdicdo de um municipio.

Segundo o0 Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT, 2007), as rodovias estadual ou municipal
coincidentes correspondem a rodovias construidas pelos Estados ou
Municipios sobre a diretriz de uma Rodovia Federal Planejada. As
diretrizes das Rodovias Federais planejadas muitas vezes coincidem
com trechos de Rodovias Estaduais ou Municipais, entretanto o tragado
definitivo da Rodovia Federal somente sera estabelecido apds estudos
técnicos e econdmicos que serdo realizados na ocasido de sua
construcdo. Desta forma tais trechos de rodovias Estaduais ou
Municipais superpostas, apesar de listados e codificados como BR’s,
ndo se encontram sob jurisdi¢do federal e constituem as denominadas
rodovias coincidentes (ex.. Rodovias Estaduais Transitdrias),
comumente sdo encontradas na bibliografia com a letra “T” ao final da
sigla (SCT, por exemplo).

Segundo a Confederacgdo Nacional de Transportes (CNT, 2015), a
malha rodoviaria do Brasil possui cerca de 1.720.607 quilémetros.
Destas, 31,3% sdo Federais, 56,1% correspondem a rodovias Estaduais e
12,6% sdo municipais. Do total, apenas 12,4% estdo pavimentadas, 9%
sdo planejadas e 78,6% ndo sdo pavimentadas. Cerca de 8,7% das
rodovias federais estdo duplicadas, 2,4% estdo em fase de duplicacéo e
88,9% possuem pista simples.

A malha rodoviaria federal cresceu 14,7% em dez anos (periodo
2005-2015), enquanto a frota de veiculos cresceu 118,7% no mesmo
periodo.

Grande parte da malha viaria municipal é composta por estradas
vicinais. Para o DNIT (2007), a estrada vicinal corresponde a estrada
local, destinada principalmente a dar acesso a propriedades lindeiras ou
caminho que liga povoacdes relativamente pequenas e proximas.
Segundo Engler e Loch (2016), as estradas vicinais compfem a
paisagem da area rural, com uma malha ndo muito densa, tracado
organico, normalmente em largura estreita, sem pavimentacdo ausentes
de passeio publico e iluminacdo. Além do fluxo de veiculos agricolas,
elas também recebem fluxos de transporte escolar e de cargas (ragéo,
cargas vivas, etc). Para fins de gestdo e planejamento territorial, é
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fundamental que o municipio possua um levantamento cadastral das
estradas e que as mesmas sejam hierarquizadas de acordo com suas
funces evitando, desta forma, conflitos intermunicipais na concessdo de
servigos como transporte escolar, por exemplo.

De acordo com por Engler e Loch (2016), com a expansao da
malha urbana, é comum que estradas vicinais assumam fungfes urbanas
ao tempo que recebem novos fluxos e comportem novas demandas.
Elementos ausentes de um planejamento, muitas vezes elas
simplesmente “acontecem” no territorio, se conformam com tragados
irregulares, estreitas, sem revisdo do seu trajeto ou tracado geométrico,
em alguns casos, inviabilizando a manobra de veiculos de grande porte.

Ao citar a experiéncia de Portugal, Loch e Rosenfeldt (2016),
demonstram que o sistema rodoviario pode gerar conectividade
intermunicipal. O pais, que possui autoestradas de qualidade, investiu
em infraestrutura viaria, inclusive em acessérios viarios, o que da
condicdes de acesso a qualquer cidade.

Em relacdo aos acessérios viarios, podemos conceitua-los com
todos os elementos que margeiam o sistema vidrio, seja a sinalizagdo,
gue podem ser as sinaleiras, as placas indicativas e orientativas, as quais
devem ser localizadas e estruturadas de forma hierarquicas para que o
condutor do veiculo possas vé-las em tempo, de tal forma que nao
precisa reduzir a velocidade para a sua identificacdo. Por outro lado,
estes acessorios devem ser bem localizados, protegidos do crescimento
da vegetagdo que os cobrem totalmente de tal forma que o condutor ndo
0s veja.

2.2.2  Transporte de cargas

Segundo Santos e Aguiar (2001 apud Marins e Souza, 2014), o
transporte de cargas é a maneira pela qual os produtos sdo transferidos
como parte do processo econdmico de producdo e consumo. Inegével é a
importancia do deslocamento de cargas para a realizacdo das atividades
econbmicas no territorio. Ele é fundamental na organizacdo de uma
sociedade, pois através dele é possivel distribuir bens, servigos e
tecnologias contribuindo com o desenvolvimento econémico da
sociedade.

Para Caixeta-Filho e Martins (2001), os transportes possuem a
funcéo basica de disponibilizar bens, ao possibilitar o acesso a produtos
gue ndo estariam disponiveis em dada sociedade promovendo assim, a
integracdo entre sociedades que produzem bens diferentes entre si. Os
autores também salientam a possibilidade de expansdo de mercados,
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rompendo, muitas vezes, monopdlios provocados pelo isolamento
geografico, e a especializagdo regional da producao.

No Brasil, ele acontece predominantemente pelo meio rodoviario
e segundo Vilela et al (2013, p. 104), “se realiza através da
movimentacao das matérias primas necessarias ao processo produtivo ou
dos produtos acabados ao longo dos canais de distribuicao, até chegar ao
consumidor final”.

2.2.2.1 Transporte rodoviario de cargas

O modo rodoviario se consolidou a partir de 1950, quando houve
a expansdo da indistria automobilistica e os planos e programas de
governo incentivando a construgdo, recuperacdo e manutencdo de
rodovias, em detrimento de investimentos em outros meios de
transporte.

O Ministério dos Transportes considera o transporte rodoviario
como o realizado sobre rodas nas vias de rodagem pavimentadas ou nao
para transporte de mercadorias e pessoas, sendo na maioria das vezes
realizados por veiculos automotores (6nibus, caminhdes, veiculos de
passeio, etc.).

Este meio de transporte é responsavel pela maior parte da
distribuicdo de cargas no territorio brasileiro, com participacéo de 61%,
seguido pelos modos ferroviario (20,7%), aquaviario (13,6%),
dutoviério (4,2%) e aéreo (0,4%), segundo a Confederacdo Nacional de
Transporte (CNT, 2015).

Ideal para pequenas e médias distancias, o transporte rodoviario
possui capacidade de se ajustar facilmente as variagdes na demanda,
apresentando maior flexibilidade quando comparado aos outros meios.

Segundo a CNT (2015), proporcionar seguranga e eficiéncia
operacional nas rodovias também significa economia nos custos de
transportes. Um sistema eficaz aumenta a competitividade do pais no
mercado nacional e internacional.

2.2.2.2 Transporte urbano de cargas

Alguns autores conceituam o transporte de carga urbana como
aquele relacionado apenas a distribuicdo de carga com origem e destino
em uma mesma area urbana. Outros, em virtude da polarizacdo
metropolitana e da integracdo entre mercados, ja 0 definem de forma
mais abrangente, como sendo o transporte que é gerado na area urbana
ou é por ela demandado. Zioni (2009) justifica que estes dois aspectos
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dificultam a diferenciacdo do transporte urbano de carga do transporte
de carga regional, nacional ou de longa distancia.

Silva e Marins (2014) entendem que

O transporte urbano de carga pode ser considerado
como um sistema de fluxos urbanos de
mercadorias demandados pelas atividades urbanas
e seus impactos tendem a ser maiores em areas
com baixa infraestrutura urbana (SILVA E
MARINS, 2014, p. 05).

As discussdes envolvendo o transporte de cargas nas agdes de
gestdo e planejamento territorial sdo relativamente recentes e incipientes
no Brasil. Na concepcédo de Zioni (2009) apud Silva e Marins (2014), o
Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT), apresentado em 2007
pelo Ministério dos Transportes, foi a primeira manifestacdo, em 20
anos, do eshoco de uma politica de logistica e transporte de carga no
Brasil. Teve como objetivos: (i) retomada do processo de planejamento
no Setor dos Transportes, dotando-0 de uma estrutura permanente de
gestdo e perenizacdo desse processo, com base em um sistema de
informacgdes georreferenciado; (ii) consideragdo dos custos de toda a
operacdo de transportes que permeia 0 processo que se estabelece entre
as origens e os destinos dos fluxos de transporte, levando a otimizagéo e
racionalizacdo dos custos associados a essa cadeia; (iii) 0 uso mais
intensivo e adequado dos modos ferroviario e aquiaviario, tirando partido
de suas eficiéncias energéticas e produtividades no deslocamento de
fluxos de maior densidade e distancia de transporte (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES e MINISTERIO DA DEFESA, 2007, p. 07).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) instituida
pela Lei Federal n°® 12,587, de 03/01/2012, conceitua no artigo 3°, o
Sistema Nacional de Mobilidade Urbana como o conjunto organizado e
coordenado dos modos de transporte, de servi¢os e de infraestruturas
gue garante os deslocamentos de pessoas e cargas no territorio do
Municipio. No paragrafo 2° do mesmo artigo, 0s servicos de transporte
urbano sdo classificados quanto ao objeto, como sendo de passageiros
ou de cargas. O artigo 4°, 1X, da PNMU define o transporte urbano de
cargas como “servigo de transporte de bens, animais ou mercadorias”.

Dentre os principios da PNMU, destaca-se o desenvolvimento
sustentavel das cidades, nas dimensGes socioecondmicas e ambientais e
eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdo urbana (artigo 5°, Il e IX).

A PNMU possui como uma de suas diretrizes a “mitigacdo dos
custos ambientais, sociais e econdémicos dos deslocamentos de pessoas e
cargas na cidade” (artigo 6°). O artigo 24 prevé que o Plano de
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Mobilidade Urbana (PMU) é o instrumento de efetivacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) e deve contemplar, além dos
principios, objetivos e diretrizes, a operagdo e o disciplinamento do
transporte de carga na infraestrutura vidria e Polos Geradores de
Viagens (PGV).

Para Silva e Marins (2014), o tema da carga urbana foi trazido
pela matéria legal supracitada para a escala dos municipios como um
dos elementos principais do planejamento da mobilidade urbana, em
conjunto com o transporte de passageiros, inserindo-o como um
elemento a ser tratado pelas administragdes municipais brasileiras.

Marins e Souza (2014) ressaltam que os planos de mobilidade
urbana tradicionalmente tém focado no transporte de passageiros através
de meios alternativos, ndo priorizando e, na grande maioria das vezes,
ignorando um dos maiores problemas da cidade, o transporte urbano de
cargas.

Zioni (2009) considera que a eficiéncia da produtividade das
atividades econdmicas depende do desempenho dos servicos de
transporte, armazenagem e logistica, repercutindo positivamente no
meio ambiente e na qualidade de vida das pessoas.

O quadro 2 sintetiza os impactos negativos gerados pelo
transporte de carga urbana, ocasionados, em sua maioria, por fatores
estruturais do sistema Viario - vias estreitas, restricdo de espago para
carga/descarga e para manobra, interse¢cfes com geometria e visibilidade
inadequadas, visibilidade prejudicada por obras mal projetadas, por
instalacdo inadequada de equipamentos ou por plantacdo de &rvores,
entre outros.

Quadro 2 - Impactos negativos do transporte de carga urbana.

Ambiental | Uso de energia ndo renovavel, emissdes de gases do
efeito estufa, polui¢do do ar, polui¢do sonora.
Social Mortes, doencas e problemas de salde publica,
decorrentes da poluicdo do ar, vibragdes, acidentes,
estresse, intrusdo em &reas residenciais.
Econdmico | Congestionamento das vias urbanas, maior consumo de
combustivel, salarios, reparos, pneus.
Operacional | Aumento do tempo de operagdo por causa de
congestionamentos, eficiéncia prejudicada, perda de
mercadorias pereciveis, inseguranca quanto ao tempo de
entrega, tombamentos.
Fonte: SILVA E MARINS, 2014.
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Sanches Jr (2008) explica que a presenga dos caminhGes em vias
urbanas para muitos motoristas € motivo de desconforto e estresse, uma
vez que o caminh&o reduz a capacidade de trafego dos automéveis em
funcdo da largura elevada e da aceleracdo mais lenta. O pesquisador
ainda destaca que “os congestionamentos sdo uma das principais origens
da ineficiéncia do transporte urbano de cargas, ocasionando elevacéo
dos custos operacionais e queda da produtividade” (SANCHES JR,
2008, p. 21).

Na visdo de Ogden (1992) apud Silva e Marins (2014) um
eficiente sistema de transporte de cargas € fundamental para manter o
padrdo de qualidade de vida e para aumentar a competitividade da
indUstria na regido em que a mesma esta localizada.

Hoje, h& wuma tendéncia progressiva de
concentragdo populacional nas &reas urbanas.
Sendo assim, as altas taxas de crescimento
populacional, a expansdo horizontal das cidades e
como 0 progressivo adensamento, associado ao
aumento das taxas de consumo de produtos e
servicos, criam condigbes que tornam o espago
urbano complexo e desafiador para o
planejamento da infraestrutura do transporte
urbano de carga, nos municipios brasileiros.
(SILVA E MARINS, 2014, p. 05)

Silva e Marins (2014) salientam que normalmente o poder
publico local relaciona o transporte de carga urbana como um problema
das empresas e ndo como elemento da mobilidade urbana e regional, que
por ele deve ser planejado e gerido. As estratégias municipais e 0s
planos de transportes ainda pouco consideram a operacdo de transporte
de carga na concepcdo e na gestdo dos sistemas de circulagdo urbana e
no planejamento das instalagdes correlatas. Consequentemente, as
rotinas logisticas dificilmente resultam de condicionantes do
planejamento urbano, gerando diversos conflitos, vivenciados no
cotidiano urbano. Ao incorporar o transporte de cargas nas discussfes
sobre mobilidade urbana, através do PNMU, alguns conceitos passam a
serem revistos pelos gestores e planejadores municipais.

Vilela et al (2013, p. 111) considera a logistica urbana como
acdes coordenadas entre iniciativas privadas e poder publico, com o
objetivo de aperfeicoar os processos de distribuicdo fisica de bens e
mercadorias no espago urbano. Sanches Jr. (2008) ressalta que o que
gera a necessidade do transporte € a demanda dos produtos pelo
consumidor.
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2.2.2.3 Cargas vivas

O deslocamento de animais também é feito predominantemente
pelo meio rodoviario, tanto no processo de producdo quanto entre
producdo e unidade industrial.

A Constituicdo Federal de 1988 prevé em seu artigo 225,
paragrafo 1°, inciso VII, que o Poder Publico tem competéncia para
proteger a fauna e a flora, vedadas, na forma da lei, as praticas que
coloquem em risco sua funcdo ecoldgica, provoquem a extincdo de
espécies ou submetam os animais a crueldade.

Enquanto os paises desenvolvidos estdo a frente nas discussdes
sobre o bem-estar animal, no Brasil ndo existe regulamentac&o sobre o
assunto. Em 2012 foi criado um Grupo de Trabalho (GT) de Transporte
de Cargas Vivas, através da Portaria 575/2012 do Ministério da
Agricultura Pecuaria e Abastecimento (MAPA) para elaborar uma
proposta de texto de regulamentagdo de cargas vivas no pais.

O transporte de suinos vivos é desagradavel, seja pelo odor, pelos
dejetos que se dispersam no decorrer da viagem ou pelo sofrimento dos
animais em longos trajetos.

2.2.3 Intermodalidade

As rodovias brasileiras se encontram em condicdes precarias,
principalmente no norte do pais, que congrega as principais rotas para
escoamento dos gréos que seguem para exportacao.

Os meios ferroviario, hidroviario e dutoviario correspondem a
alternativas ndo convencionais no Brasil. Para garantia da eficiéncia nos
transportes, eles devem estar conjugados com outras modalidades, de
modo a atingir os diversos pontos de origem e destino (CAIXETA-
FILHO E GAMEIRO, 2001, p.12).

Segundo Caixeta-Filho e Gameiro (2001), a multimodalidade
permite que os custos unitarios de transporte sejam minimizados, pois
utiliza a combinacéo entre diversos meios como alternativa ao transporte
exclusivamente rodoviério que predomina no pais.

A estrutura portuaria de Santa Catarina é composta pelos portos
de Itajai, Sdo Francisco do Sul, Imbituba, Navegantes e Itapod, por onde
escoa hoa parte da producdo industrial para exportagéo.

Segundo Loch e Rosenfeldt (2016), quando o Estado garante
conectividade e acessibilidade as regifes menos desenvolvidas e entre
os locais de produgdo e o0s centros consumidores, permite o
desenvolvimento regional de forma sustentavel.
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2.3 PLANEJAMENTO E DESENVOLVIMENTO REGIONAL
2.3.1  Dinamica regional

Para Freitas et al (2007) apud Rigon e Sant’ana (2013, p. 161) a
urbanizacéo brasileira ocorreu de forma desigual e concentrada, em
relacdo a distribuicdo espacial das pessoas e dos equipamentos urbanos.
Como reflexo deste processo, o territdrio brasileiro é composto por
nucleos urbanos desigualmente distribuidos no espaco: [poucos] grandes
centros concentradores das mais importantes fungdes urbanas, incipiente
presenca de nlcleos intermediarios e [muitos] pequenos nucleos com
precaria infraestrutura urbana.

Conforme exposto por Correa (2006), a rede urbana corresponde
ao conjunto de centros urbanos funcionalmente articulados entre si,
reflexo social dos fluxos de producdo, circulacdo e consumo. Ainda
segundo o autor, as relagdes entre 0s municipios, a partir de 1970,
passam a ter maior articulacdo e complexidade funcional, relagdes estas
gue ndo sao simétricas e equilibradas.

Na visdo de Bruna (1983), a interdependéncia entre as cidades
gera varios tipos de fluxos intercidades, de maior ou menor intensidade,
gue se caracterizam por migracGes didrias ou definitivas, motivadas por
relagfes comerciais, de trabalho, estudos ou prestacéo de servigos. Estas
relacbes reforcam a sutileza do limite municipal enquanto unidade de
planejamento, devendo-se levar em conta o contexto regional em que o
municipio esta inserido, correlacionando com as bacias hidrogréficas.

Soares (2007) enfatiza que as cidades médias dinamizam varios
pontos do territdrio e capitalizam recursos dos centros urbanos vizinhos,
polarizando atividades e recursos e promovendo o esvaziamento de
funces tradicionais de outras cidades do seu entorno que, por sua vez,
enfrentam precarias condicfes de existéncia. A autora ainda ressalta que
nestes municipios pequenos encontram-se importantes fatores de
producdo como matéria-prima e mao-de-obra (mais barata e
qualificada), muitas vezes escassos nos centros urbanos maiores.

Kneib et al. (2012) referencia Dupuy (1998) que se apoia na
teoria geral dos sistemas “para descrever que toda aglomeragdo urbana,
metropolitana ou regional ¢ um sistema em sua esséncia, e tem as
relagdes como elementos fundamentais”. Os autores enfatizam que estas
relagbes demandam intercdmbio de fluxos, matéria, energia e
informacéo através de redes que viabilizam estes fluxos, principalmente
a rede de transportes (KNEIB et al., 2012).
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Baseado em alguns tedricos, Kneib (2013) destaca alguns
elementos referentes ao sistema: (i) As partes influenciam umas as
outras de maneira reciproca (duplo sentido); (ii) H& interacdo mutua
entre as partes; (iii) As inter-relagbes entre as partes que compdem o
sistema o estruturam como um todo.

Para Ballestero-Alvarez (1990), um sistema pode ser definido
como um conjunto de elementos que dependem e interagem entre si,
com objetivos comuns ou ndo, formando um sistema complexo, onde
cada um dos elementos componentes comporta-se, por sua vez, como
um sistema cujo resultado é maior do que o resultado das unidades se
essas funcionassem independentemente.

Neste contexto sistémico, as cidades e regides sdo vistas como
sistemas complexos, ou seja, estruturas sociais e ambientais onde a
relacdo entre as partes resulta em conflitos e instabilidade, e s&o
verdadeiros desafios para quem os analisa, planeja, governa e toma parte
deste processo. Sdo conjuntos desorganizados, sujeitos a mudancas
rapidas e imprevistas, sendo caéticos e descontinuos, por conta de
movimentos e estimulos advindos dos mais variados contextos e escalas.
(FUJITA, MATIELLO, VILLELA, 2006, p.05)

A relevancia de um municipio possui uma forte correlagdo com o
aspecto demogréafico, mas ndo € determinado exclusivamente por ele. A
regido em que 0 municipio esta inserido e seu processo historico de
formacdo também influenciam o papel que cada municipio exerce na
rede urbana. Bruna (1983) ressalta que os municipios se estruturam
segundo seus niveis de atuacdo e funcdes que exercem. Diante de uma
diversidade de contextos, a autora ainda enfatiza a necessidade de
reconhecer o papel que cada municipio exerce na rede urbana, para
fundamentar propostas de planejamento integradas com vistas ao
desenvolvimento regional.

Firkowski (2012) reafirma que o dado populacional, embora
importante, ndo é suficiente para definir o papel que desempenha certa
cidade em determinado contexto. A pesquisadora enfatiza a necessidade
de analisar a cidade em sua inter-relagio com outras cidades em
determinado recorte espacial e, nesse sentido, duas dimensdes s&o
fundamentais: centralidade e regido de influéncia.

As centralidades de uma rede urbana, em sua maioria,
correspondem a municipios de médio ou grande porte, com atributos
que os distinguem dos outros, como oferta de bens e servigos, que 0
tornam referéncia para uma populagdo de um contexto mais amplo.

Para Amorim Filho (1976), as relagdes da cidade média com seu
entorno (municipios menores) ndo devem ser de dominagdo, mas de
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estimulo e dinamizacdo e, em certos casos, até de dependéncia,
harmonizando as relagdes intermunicipais e promovendo assim, um
desenvolvimento equilibrado e sustentavel.

Segundo Maté, Micheleti e Santiago (2015, p. 43), observa-se que
em Santa Catarina, a maioria das cidades pequenas ndo esta vinculada as
metrépoles ou grandes cidades, mas sim as cidades médias, e em alguns
casos até mesmo pequenas, que se caracterizam como centros regionais
e importantes nos da rede urbana catarinense.

2.3.2  As Regides Metropolitanas (RM)

O termo regido se refere a uma unidade espacial. Esta pode ser
delimitada por instrumento legal ou envolver um grupo de municipios
com caracteristicas similares em termos de paisagem, de cultura,
economia, etc.

Para Lima e Eberhard (2010), a regido corresponde ao lugar de
identidade, de tradicdo, de contiguidade, onde se fixam agrupamentos
humanos. Porém, os autores salientam que, em alguns casos, esses
elementos ndo sdo suficientes para manter uma populagdo. Desta forma,
0s autores ressaltam que a regido, para seu pleno desenvolvimento, deve
ser capaz de criar empregos, garantir a sustentabilidade dos recursos
naturais e as condicOes de vida da populagéo.

Da mesma forma, as atividades produtivas devem ser capazes de
rentabilizar os investimentos, caso contrario a regido corre o risco de
cair no ostracismo econdmico, que se reflete através do baixo
dinamismo econdmico. Nesses casos, 0 Estado, através das politicas
publicas, torna-se importante para estimular a formacéo de capital social
bésico, o fomento das atividades produtivas e os investimentos capazes
de estimular o desenvolvimento econdmico regional. Lima e Eberhard
(2010)

O termo regionalizacdo remete a divisdo do territorio em partes
iguais, sejam elas em termos de paisagem, de cultura, economia, etc.

Conforme o Observatério das Metropoles (2010), a
metropolizacdo pode ser pensada em termos de difusdo do fenémeno
metropolitano, que passa ndo apenas por contiguidade territorial, mas
também por conectividade na economia em rede e por polarizacdo
econdmica. Ou seja, a metropolizagdo tem a ver ndo apenas com a figura
da conurbacdo, mas também com as relagBes socioecondmicas.

As Regifes Metropolitanas (RM) brasileiras sdo objetos de
discusséo entre pesquisadores, onde estd em pauta a banalizacdo do seu
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conceito, a auséncia de uma base tedrica ou técnico-cientifica para sua
definicéo e a dissociacdo desta para com o processo de metropolizacéo.

Para o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), a
Regido Metropolitana (RM) consiste em “uma area instituida por
legislacdo estadual e constituida por agrupamentos de municipios
limitrofes, com o objetivo de integrar a organizagdo, o planejamento € a
execucdo de fungdes publicas de interesse comum” (IBGE, 2002).

As primeiras Regides Metropolitanas (RM) no pais foram
instituidas na década de 70. Sdo Paulo, Belo Horizonte, Porto Alegre,
Recife, Salvador, Curitiba, Belém, Fortaleza e Rio de Janeiro
correspondem a aglomeragGes urbanas que cresceram de forma répida,
absorveram grande contingente populacional e sofreram espacialmente o
fendmeno da conurbagéo.

Costa (2013) menciona que estas RMs, ainda que se
configurassem como espagos metropolitanos, eram regides que tinham
em sua matriz institucional um viés de promogdo do desenvolvimento
regional, onde receberam incentivos e impulsos para se tornarem polos
regionais e nacionais, liderando seu desenvolvimento econdémico e
submetendo a rede de cidades do pais ao seu dominio.

A partir da Constituicdo Federal (Brasil, 1988), o governo federal
delegou aos estados a responsabilidade pela criacéo e definigdo das RM,
através do artigo 25, §3°;

Os Estados poderédo, mediante lei complementar,
instituir regides metropolitanas, aglomeragdes
urbanas e microrregiBes, constituidas por
agrupamentos de municipios limitrofes, para
integrar a organiza¢do, o planejamento e a
execucdo de fungdes publicas de interesse comum
(BRASIL, 1988).

No estudo Regides de Influéncia das Cidades (REGIC) de 2007, o
IBGE reconheceu a existéncia de doze espagos metropolitanos no Brasil,
gue se caracterizam por seu grande porte e por fortes relacionamentos
entre si, além de, em geral, possuirem extensa area de influéncia direta.

No entanto, a situacdo brasileira atualmente se caracteriza pela
existéncia de outras 47 RegiGes Metropolitanas criadas pelos estados
federativos, pautadas em critérios diversos, totalizando assim 59 RMs
brasileiras.

Garson, Ribeiro e Rodrigues (2010) enfatizam que muitas RM
brasileiras criadas ndo seguem critérios claros, objetivos e consistentes,
tanto na sua institucionalizagdo quando na defini¢cdo dos municipios que
a compBem. Nesta perspectiva, Clementino (2016) salienta que a



57

fragilidade institucional das RMs brasileiras, a inexisténcia de um
projeto metropolitano capaz de gerar uma acao coletiva, que possibilite
uma cooperacdo intergovernamental e a falta de uma consciéncia e
identidade metropolitanas, tem dificultado a solu¢do dos problemas de
interesse comum.

Dentre as principais justificativas para instituicdo das RMs estdo
a captacdo de recursos federais (infraestrutura, mobilidade, saneamento
basico e politicas habitacionais), a reducdo de tarifas telefonicas e de
transporte coletivo intermunicipal.

Soares (2015) conceitua a RM enquanto um territério (unidade
politico administrativa) institucionalizado e que a integracdo entre os
municipios ndo se da por forca legislativa, mas pela articulagao de atores
politicos, econémicos e sociais dos municipios envolvidos. A auséncia
de cooperagdo entre os principais agentes (politicos) agrava o0s
problemas territoriais nos municipios, dificultando a definicdo de
politicas integradas entre eles.

Na visdo de Costa e Tsukumo (2013), o processo de
metropolizacdo que avangou no pais em termos de formalizagdo de
novas RMs conforma um quadro de metropolizacédo institucional vazio
enquanto instrumento de gestdo e ordenamento territorial e que ndo se
traduz na efetivagdo de sistemas de gestdo e governanga metropolitanas.

Costa (2013) ressalta que a adocdo do instrumento de
regionalizacdo (de ordem juridico-institucional) ndo tem relacdo direta
com o processo sécio espacial de conformacdo dos espagos
metropolitanos (constituicdo de metrépoles). No entanto, se torna
necessario reconhecer as centralidades municipais e, através delas,
propiciar a discussdo em nivel regional com vistas ao desenvolvimento
integrado e harménico dos municipios.

Em 2015, a Lei Federal n° 13.089, de 12 de janeiro, instituiu o
Estatuto da Metropole, que traz no artigo 2° algumas conceituagdes,
conforme sintetizado no quadro 3.

Quadro 3 - Conceitos do Estatuto da Metr6pole

Termo Descrigdo
Unidade territorial urbana constituida pelo
Aglomerag&o urbana agrupamento de 2 (dois) ou mais Municipios
limitrofes, caracterizada por

complementaridade funcional e integracdo das
dindmicas geogréaficas, ambientais, politicas e
socioecondmicas;

Politica publica ou agdo nela inserida cuja
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Funcéo publica de interesse | realizagdo por parte de um Municipio,
comum isoladamente, seja invidvel ou cause impacto
em Municipios limitrofes.

Espaco urbano com continuidade territorial que,
Metrépole em razdo de sua populagdo e relevancia politica
e socioecondmica, tem influéncia nacional ou
sobre uma regido que configure, no minimo, a
area de influéncia de uma capital regional,
conforme os critérios adotados pela Fundagdo
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica -
IBGE;

Instrumento que estabelece, com base em
Plano de desenvolvimento | processo permanente de planejamento, as

urbano integrado diretrizes para o desenvolvimento urbano da
regido metropolitana ou da aglomeragdo
urbana;

Regido metropolitana Aglomeragdo urbana que configure uma
metropole;

Fonte: Brasil, 2015.

Segundo Firkowski (2012), as RMs brasileiras estdo vinculadas a
necessidade de ordenamento do territdrio na escala regional e cuja
cidade polo ndo é necessariamente uma metrdpole, admitindo-se que a
centralidade possa se constituir a partir de uma capital regional (cidades
com influéncia regional e ndo nacional).

No artigo 3°, o Estatuto reforga o previsto no artigo 25 da CF, em
relacio a autonomia dos Estados para a criagdo de regibes
metropolitanas e aglomera¢cfes urbanas, com o objetivo de integrar a
organizagdo, o planejamento e a execucdo de fungdes publicas de
interesse comum.

O artigo 10 prevé a necessidade de elaboracdo de planos de
desenvolvimento urbano integrado (PDI) para as regibes metropolitanas
e aglomeracgdes urbanas, através de lei estadual, devendo os Planos
Diretores Municipais estarem em consonancia com o PDI, considerando
as particularidades locais.

Castells (1972) relaciona a RM com “a difusdo das atividades e
funcBes no espaco e a interpenetracdo de atividades segundo uma
dindmica independente da contiguidade geografica”. Soares (2015)
destaca que o que caracteriza uma RM é a complexidade das funcbes
urbanas e as fortes relagbes entre 0 nicleo metropolitano e 0s centros
urbanos do seu entorno.
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Para Kneib et al. (2012),
Uma regido metropolitana surge a partir da
polarizac8o entre cidades com uma cidade-sede,
com a qual se articula em uma relagdo
complementar, ou de dependéncia, compondo um
conjunto articulado e hierarquizado,
caracterizando uma relacdo de interdependéncia
entre cidades. (KNEIB et. al, 2012, p. 674)
Firkowski (2012), ao observar os critérios utilizados para
definicdo de RMs em distintos paises, destaca 0 pressuposto de
contiguidade espacial entre parte dos municipios envolvidos no
processo, integracdo socioecondmica, além de um conjunto de critérios
funcionais ou morfoldgicos relevantes como patamar minimo de
populacdo, densidade e movimentos pendulares.

2.3.3 Importancia do planejamento integrado

O espaco urbano e o rural estdo cada vez mais interligados e além
disso, h4 uma intensificacdo das relacGes intermunicipais que tem se
dado por forga da economia e do mercado, sem que as correspondentes
politicas publicas consigam dar resposta aos problemas derivados desta
integracdo (SOARES, 2015).

Existem distintas realidades que precisam ser consideradas, nos
planos integrados regionais.

Reduzir as desigualdades regionais é um dos objetivos
fundamentais expressos na Constituicdo da Republica Federativa do
Brasil de 1988, em seu artigo 3°, inciso 11l (BRASIL, 1988).

A auséncia de politicas de planejamento territorial pensadas
conjuntamente, de forma equilibrada, conforme exposto por Maté,
Micheleti e Santiago (2015, p. 33), acarretardo em uma geragdo de
desequilibrios e acentuacdo de diferencas regionais, potencializando o
abandono do campo, probleméatica mais impactante em cidades
pequenas onde a populagdo rural é mais significativa.

Loch e Rosenfeldt (2016) compartilham a experiéncia alema,
onde as politicas de apoio as regiGes menos desenvolvidas estdo
ancoradas em um mapeamento sistematico, com a integracdo de
diversos mapas tematicos que identificam e caracterizam as deficiéncias
e potencialidades de cada regido, suas conectividades e dependéncias em
relagdo as outras regibes - confrontantes ou néo.

Loch e Rosenfeldt (2016) correlacionam a integragdo e a
minimizacdo dos contrastes intermunicipais com o planejamento de
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transportes. Os autores evidenciam que o deslocamento entre as cidades
alemds é suprido por uma rede férrea muito bem distribuida, o que gera
conectividade entre os grandes centros e as pequenas cidades. Isso
permite que as industrias se instalem em centros menores, aproveitando
matéria-prima e mao-de-obra disponivel no local, reduzindo custos de
producao.

No Brasil, Coletti (2009) destaca que as associa¢fes de
municipios funcionam como espacos de articulacdo, mas sem forca para
implementacdo de projetos mais ousados para promover o
desenvolvimento local. Por outro lado, as Agéncias de Desenvolvimento
Regional (ADR), que deveriam cumprir este papel, se tornaram em
espacos de articulagdo politica, com equipes nomeados, ausentes de
corpos técnicos capazes de desenvolver projetos de médio e longo
prazo.

Baréa, Vargas e Loch (2016) evidenciam a necessidade de
integracdo entre 0 meio rural e urbano, posto que o desenvolvimento
econdmico e social provém da forca de trabalho no meio rural e que, a
partir desta, sdo supridas todas as demandas de produtos e servigos
necessarios para o consumo da populacéo urbana.

Peres e Chiquito (2012) ressaltam o potencial do planejamento
regional a partir das bacias hidrograficas no que concerne aos aspectos
da integracdo dos sistemas naturais e antrdpicos visando o aumento da
sustentabilidade de uma regido, a partir do adequado uso e ocupacao do
territdrio, tendo em vista as condi¢Bes socioambientais. Neste sentido, é
importante planejar o sistema viario de maneira integrada, de forma a
promover conectividade a acessibilidade entre estes nlcleos.

2.4 CADEIA PRODUTIVA DA CARNE SUINA

A Figura 1 procura demonstrar, de maneira simplificada, a inter-
relacdo existente entre os diferentes segmentos que compdem a cadeia
produtiva suinicola: a producdo de grdos (insumos) necessarios para
fabricar a racdo a montante da producdo do suino (pecuéria), e a jusante
deste, o abate e processamento industrializado (agroindulstria), e a
distribuicdo e consumo.

Figura 1 - Esquema da cadeia produtiva da carne suina

[ INSUMOS H PECUARIA HAGROINDUSTRIAHDISTRIBUICAO E CONSUMO]
MAO DE OBRA E APOIO: METAL-MECANICO, QUIMICO-FARMACEUTICO ...
Elaborado pela autora, 2016.
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Atrelados a estes segmentos, ainda ha outros em paralelo como o
metal-mecénico, de fornecimento de servicos, o quimico-farmacéutico,
de ensino e pesquisa, de agentes financeiros e de mao-de-obra.

Algumas pesquisas demonstram a relagdo de influéncias que se
estabelecem entre 0s segmentos: as distancias da unidade produtiva ao
mercado de insumos e ao mercado consumidor influenciam os custos de
transporte de insumos e de produtos que, por sua vez, interferem no
lucro da unidade produtiva de suinos.

Entender a operacdo de transporte que se estabelece na cadeia
produtiva suinicola é primordial para formular estratégias empresarias e
também para propor politicas publicas, de modo a manter e aumentar 0s
niveis de competitividade mundiais.

a) Insumos

Segundo Weydmann et al (2005), o segmento de insumos é
composto pela producdo da racdo, pelos produtos genéticos e
medicamentos e vacinas. A producdo de gréos (farelo de soja e milho)
normalmente é feita por agricultores, alguns também suinocultores,
cooperados as empresas processadoras e distribuidoras.

O milho é um dos principais insumos utilizados no manejo
alimentar na producdo pecudria (aves, suinos e bovinos de leite).
Segundo estudo realizado por Testa (2004), sua producao esta vinculada
aos pequenos produtores de suinos. Os produtores em grande escala ndo
possuem producdo propria de milho, ficando a mercé do insumo de
outras regides.

Ao contrario de produtos industrializados, o milho ndo possui
valor agregado, mas representa entre 40% e 50% dos custos de producgéo
de um suino. Conforme exposto por Testa (2004), por ser um produto
com baixo valor por unidade de peso, 0 custo do transporte passa a ser
significativo.

b) Sistemas de producéo primaria

A relacéo entre os produtores e as agroindustrias pode ser do tipo
independente ou integrado. A producdo sob a forma de integracdo
vertical (intensivo) predomina no sul do Brasil e na regido Oeste
Catarinense, pois atendem as grandes unidades agroindustriais com foco
exportador.

O sistema de integracdo surgiu em Santa Catarina em 1960,
primeiramente na avicultura e posteriormente foi implantado na
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suinocultura. Seu principal objetivo consiste na obtencdo de um maior
controle na producéo e rigor na qualidade da matéria-prima produzia
(grande quantidade). Segundo Miele (s. d.), neste sistema as
agroindistrias fornecem a seus integrados a ragdo, a genética, 0s
medicamentos, a assisténcia técnica e outras especificacBes técnicas,
cabendo ao suinocultor criar os suinos dentro do padrdo tecnoldgico
estabelecido pela integradora e o0s investimentos e manutencdo em
instalacfes, a mao-de-obra e despesas com energia, agua e manejo dos
dejetos.

No sul do pais predomina o0 método confinado, que corresponde a
producdo do animal em galp8es, onde o mesmo fica confinado em todas
as fases, podendo ser em Ciclo Completo (CC) na mesma granja ou de
forma segmentada, com Unidades de Producdo de Leitdes (UPLs) e
Unidades de Terminacdo (UTs) em granjas distintas. Weydmann &
Conceicdo (2003) apud Miele e Waquil (2006) citam que até meados
dos anos 1990, predominava no Brasil a producdo em CC. Atualmente
identifica-se uma tendéncia de mudanca do produtor de ciclo completo
para o sistema de producdo segmentado entre produtores de leitdo (UPL)
e terminadores (UT).

Na figura 2 é apresentado um fluxograma mais detalhado da
cadeia produtiva da carne suina considerando o sistema especializado,
de confinamento e de integrac&o vertical.

Figura 2 - Fluxograma da cadeia produtiva da carne suina no sistema de
integracéo vertical
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Elaborado pela autora, 2016.
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Para Zylbersztajn (2005), a producdo primaria representa um dos
elos mais conflituosos no agronegécio, pois tal agente esta distante do
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mercado final e, assim, em geral, tem informacdes assimétricas, estando
ainda disperso geograficamente e sendo também bastante heterogéneo.

¢) Agroindustrias

O termo agroindustria se refere as atividades de beneficiamento e
transformacédo de produtos agropecuarios de origem animal ou vegetal, a
partir de matéria-prima produzida no proprio estabelecimento
agropecuario ou adquirida de outros produtores, realizadas em
instalacBes préprias, comunitarias ou de terceiros, desde que a
destinacéo final do produto tenha sido dada pelo produtor (IBGE, 2006).

A agroinddstria € um agente produtor do espago urbano e
transformador do territério. Os impactos se manifestam de forma mais
expressiva quando as agroindudstrias estdo inseridas na malha urbana
principalmente devido ao grande volume de transporte de cargas e pelo
fato da agroindustria ser um elemento indutor da expansao urbana.

Num conceito mais restrito, as agroindustrias sdo as industrias
gue se dedicam a transformacao e ao processamento de matérias primas
agropecuarias, de origem animal e vegetal. Tais matérias primas sdo
transformadas e preservadas através de alteracfes fisico-quimicas, e
caracterizam-se por apresentar grande variabilidade em termos
gualitativo e quantitativo e diferentes graus de perecibilidade e
sazonalidade (Austin apud Lorenzani e Silva, 2000). Segundo
Zylbersztajn (2005), trata-se do conjunto de atividades que podem ser
desenvolvidas por empresas de portes variados.

As agroindustrias de alimentos a base de carne suina podem ser
divididas em dois sub-sistemas:

e Sistema de Inspecéo Federal (SIF): Empresas de grande porte,
que dettm o maior nimero de rebanho e abate e com
tecnologia de producdo em nivel dos parques tecnoldgicos
mundiais e operando com regras sanitérias que possibilitam a
venda interestadual e internacional dos produtos;

e Sistema de Inspecdo Municipal (SIM) ou Estadual (SIE):
Frigorificos de abate e processamento de médio e pequeno
porte, onde predomina o modelo de gestdo familiar e opera-se
em nivel local ou regional.
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d) Distribuigcdo e consumo

O segmento de distribuicdo e consumo também compde a
logistica agroindustrial, que é feito através de rodovias ou de portos, no
caso da exportacéo.

O consumidor é caracterizado como o ponto para onde converge
o fluxo dos produtos de um sistema agroindustrial, é ele quem adquire o
produto final no intuito de satisfazer as suas necessidades alimentares
que variam de acordo com a renda, preferéncias, faixa etéaria, dentre
outros (Zylbersztajn, 2005).

2.4.1 Impactos da cadeia produtiva da carne suina

Toda a atividade humana gera impactos positivos e negativos. A
suinocultura é considerada uma atividade com alto potencial de
degradacdo ambiental, principalmente devido aos dejetos dos animais.

O aumento da concorréncia internacional e a elevacdo das
barreiras sanitarias € uma tendéncia para a cadeia produtiva da carne
suina. Politicas direcionadas para o bem-estar animal, para a
preservacdo do meio ambiente, sob a Gtica da sustentabilidade, além de
qualificacdo das empresas nacionais, aumento da eficiéncia e logistica
da cadeia produtiva, esperando-se que a fiscalizagio e a conscientizacao
amente a ponto de no futuro imaginar que se possa abrir as fronteiras
permitindo que o usuério definas livre comércio pelos precos e pela
qualidade, como atualmente pode-se perceber nos limites dos paises
europeus.

a) Impactos sociais e econdmicos

No sul do pais, a suinocultura consiste em uma atividade
desenvolvida em propriedades familiares, se constituindo como fonte de
renda e estabilidade para as familias de muitos municipios pequenos.

Mudanca de paradigma quanto a competitividade das empresas
como fruto da globalizagdo e da integracdo econdmica entre regides e
paises.

O conforto e a saude dos produtores séo afetados pela exposicao
aos gases odoriferos durante a atividade.

A exclusdo social dos produtores que ndo sdo integrados as
grandes empresas agroindustriais também precisa ser considerada nas
politicas que visam o desenvolvimento regional.
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Para Guivant e Miranda (2004), a expansdo das atividades
agroindustriais para a regido Centro-Oeste do pais é motivada: (i) pela
reducdo dos custos de producdo, devido a maior proximidade com a
producdo de insumos (grdos); (ii) relevos menos acidentados, mais
propicios para a atividade produtiva. Porém, Santa Catarina se mantém
competitiva por (i) utilizacdo intensiva de mao-de-obra ao longo da
cadeia produtiva; (ii) localizagdo dos portos de exportacéo.

Se existissem mapas cadastrais da aptiddo e capacidade de uso
das terras, seria possivel que o produtor agricola plantasse de acordo
com o potencial das terras, visando atender demandas mais valiosas
(LOCH E ROSENFELDT, 2016).

b) Impactos ambientais

No Brasil, de acordo com a Associagdo Catarinense de Criadores
de Suinos (ACCS, 2006), os cuidados ambientais, juntamente com o
controle sanitario, tornaram-se fatores determinantes para o0
planejamento, aprovagao e execugdo de empreendimentos suinicolas.

A suinocultura é considerada uma atividade de grande impacto
ambiental devido ao potencial poluidor dos dejetos dos animais. Nos
sistemas de integracdo existe a tendéncia da concentracdo da producéao
de suinos em um menor nimero de propriedades, o que gera um alto
volume de residuos que, quando manejados de forma inadequada,
provocam a contaminacdo do solo, dos lencdis freaticos e da biosfera
(emissdo de gases).

Uma das formas de manejo é transformar o dejeto em
fertilizantes/adubo organico.

Na visdo de Guivant e Miranda (2004), com o aumento da
concentracdo e intensificagdo da suinocultura, os produtores se
especializam na atividade, abandonando ou diminuindo drasticamente a
area cultivavel. Votto (2004) destaca que é imprescindivel que, em uma
propriedade sob o sistema de confinamento, haja superficie suficiente e
adequada para a distribuicdo de residuos como fertilizantes, uma vez
que esta € a alternativa economicamente mais vidvel para o
aproveitamento dos dejetos. Isto vai de encontro ao exposto por
Zylbersztajn (2005), referente a multifuncionalidade da propriedade,
onde é necessario que os produtores conciliem a producdo de suinos
com a producdo de outras culturas.



66

¢) Impactos territoriais

A implantacdo de uma agroindUstria provoca alteragcBes na
estrutura espacial . Os fluxos constantes de pessoas, insumos, animais e
cargas ultrapassam os limites administrativos de um municipio, exigindo
politicas de gestdo compartilhadas, assumindo o carater regional e
sistémico dessa cadeia produtiva.

Devido ao carater exportador das agroinddstrias instaladas na
regido Oeste Catarinense e aos altos indices de produtividade, o fluxo de
caminhdes com carga viva € intenso na regido e na area urbana dos
municipios, o0 que ndo é nada agradavel aos moradores, principalmente
pela contaminacdo do ar por compostos odoriferos

Exigéncias no manejo alimentar, sexo, dos animais e
caracteristicas de abate de cada unidade industrial contribuem para
aumentar a complexidade desta cadeia. Em virtude da auséncia de anéis
e corredores viarios, 0os caminhdes transitam pelas areas urbanas dos
municipios, gerando uma séria de conflitos.

2.4.2  Transporte e bem-estar animal

Segundo a EMPBRAPA, o bem-estar animal é um estado de
conforto fisico, mental e fisiolégico que permite aos animais exerceram
suas atividades proprias da espécie, livres de estresse causado por medo,
fome, sede, frio, calor. A garantia do bem-estar dos suinos esta
relacionada com a ambiéncia e funcionalidade das instala¢Ges, 0 manejo
efetuado nas granjas, no transporte e no abate e com o sistema de
alimentac&o utilizado.

O Conselho de Bem-Estar Animal da Fazenda da Comunidade
Européia (FAWC) aprovou em 1992 as cinco liberdades do bem-estar
animal (sanitaria, ambiental, fisioldgica, comportamental e psicoldgica),
conforme demonstrado na figura 3.
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Figura 3 - Cinco liberdades do bem-estar animal

Bem-estar animal: Cinco Liberdades

1. Livre de dor, injiria e doengas
Prevencdo ou diagnéstico rapido e tratamento
2. Livre de desconforto
Fornecimento de um ambiente apropriado, incluindo abrigo e uma confortavel area de descanso
3. Livre de fome e sede
Acesso a agua fresca e uma dieta para completa manutencdo da satde e vigor
4. Livre para expressar o comportamento normal
Fornecimento de espaco suficiente, instalagdo adequada e companhia de animais da mesma espécie
5. Livre de medo e estresse

Garantia de condigOes e tratamento que evitem sofrimento mental

Fonte: FAWC, 1992. Editado pela autora.

O manejo no transporte € o momento de maior estresse para o
animal, devido a interacdo homem-animal, @ mudanca de ambiente e as
dificuldades de deslocamento sobre as rampas dos caminhdes
(SILVEIRA, 2010).

A qualidade da carne é o resultado liquido dos
efeitos e da interagdo a longo prazo da genética,
nutricdo, sanidade e do manejo e dos fatores a
curto prazo como o manejo dos suinos na granja,
embarque, transporte, desembarque, periodo de
descanso no frigorifico, método de atordoamento
e abate, variando os seus padrdes de continente a
continente. (WARRISS, 2000)

Existe todo um planejamento prévio quanto ao momento de
embarque e desembarque dos animais, assim como o tempo de jejum, de
modo a preservar a integridade fisica e psicoldgica do suino.

Os trajetos devem ser criteriosamente planejados, conciliando
tempo e qualidade.

A ma conducdo no embarque ou desembarque do animal,
dimensionamento da estrutura incompativel com o tamanho do animal, a
densidade de animais, condi¢des das estradas, tempo de duragdo da
viagem sdo elementos que podem comprometer o animal fisica e
psicologicamente, causar dor, sofrimento e hematomas, ocasionando
mortes e a perda qualitativa e quantitativa da matéria-prima. O aumento
do batimento cardiaco no suino, por exemplo, quando ndo controlado,
pode resultar em paradas cardiacas refletindo em perdas econémicas.

Costa, Ludke e Costa (2005) destacam que:
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Na Europa, as distancias entre a producdo e o
abate, que eram até entdo relativamente pequenas
e restritas dentro de cada pais, se alteraram em
funcdo das facilidades de comercializagdo entre
paises e as distancias percorridas para transportar
0s suinos ao abate aumentaram atravessando
fronteiras. A regulamentacdo europeia determina
gue 0s suinos podem ser transportados de forma
ininterrupta por no maximo 8 horas. (COSTA,
LUDKE E COSTA, 2005, p. 5)

A EMBRAPA recomenda que ap6s trés horas de viagem haja
alguns cuidados especiais, como aspersdao de agua para manter a
temperatura do corpo em equilibrio. A maioria das mortes de animais no
transporte decorre do calor, jA que eles tém poucas glandulas
sudoriparas funcionais.

Segundo Miele (s.d.), o mercado interno da carne suina nao
apresenta 0 dinamismo necessario para o crescimento do segmento,
cabendo ao mercado externo absorver parcela crescente da producéo
brasileira. Em virtude das exigéncias do mercado consumidor externo, a
suinocultura tem passado por processos de adaptacdo, que incluem
adocao de praticas de bem-estar animal, desde o nascimento até o abate,
protecdo ao meio ambiente e seguranca alimentar.

Muitos dos sistemas de producdo de suinos terdo
que ser adequados, a mao de obra tera que passar
por uma especializagdo com énfase ao bem-estar
animal e a produgdo deve apresentar uma
“qualidade ética” na qual a carne suina, além dos
atributos de qualidade atuais, também seja
apresentada como um alimento oriundo de
animais que foram criados, manejados e abatidos
em sistema que promova 0 seu bem-estar, e que
seja sustentdvel do ponto de vista ambiental.
(COSTA, LUDKE E COSTA, 2005, p. 8)
O sistema confinado propicia beneficios para a produtividade e
0 controle zootécnico e sanitario dos animais, assim como alguns
aspectos de bem-estar, protegendo os suinos das intempéries e
mantendo-0s em temperatura de conforto, porém tem sido reconhecida a
necessidade de melhorar as condi¢cfes de alojamento, principalmente das
gestantes.
A auséncia de bem-estar pode comprometer a qualidade da
carne, resultando em perda de producéo e de vendas.
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2.4.3 Cadastro na iniciativa privada

As geotecnologias se tornaram ferramentas primordiais para a
cadeia de suprimentos, diante de tantos fluxos e impactos gerados na
producdo da carne suina. O mesmo acontece com a administracdo
publica, que necessita de dados espacializados de modo a inserir a
cadeia produtiva nas acGes de gestdo territorial e planejamento do
sistema vidrio.

Segundo Ballou (2006) “cadeia de suprimentos € um conjunto de
atividades funcionais (transportes, controle de estoque, etc.) que se
repetem inimeras vezes ao longo do canal pelo qual matérias-primas
vao sendo convertidas em produtos acabados, aos quais se agrega valor
ao consumidor”.

Como destaca o autor, o conhecimento aprofundado das
atividades e dos processos, bem como do fluxo de insumos, produtos e
informac®es, podem servir como base para melhorar o gerenciamento de
um sistema produtivo, trazendo, assim, vantagens competitivas, redugdo
de custos e previsoes de a¢des futuras (BALLOU, 2006).

Zioni (2009) destaca que “a principal variavel do processo
logistico ¢ a otimizagdo da movimentacao de cargas”, ou seja,

A escolha do meio de transporte e das rotas
utilizadas tem por objetivo levar a carga ao
destinatario final com os menores custos e tempo
de viagem, garantindo a integridade dos bens.
(ZIONI, 2009, p.41)

Dentre os condicionantes que influenciam a localizacdo da
armazenagem e distribuicdo de mercadorias estd a disponibilidade e
custos de méao-de-obra.
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3 CARACTERIZAGAO DA AREA DE ESTUDO

Este capitulo tem como objetivo caracterizar 0 municipio de
Chapec6 a partir do seu entorno imediato (Regido Metropolitana de
Chapec0) sob os aspectos fisico-ambientais e socioecondmicos.

3.1 REGIAO METROPOLITANA DE CHAPECO

A Regido Metropolitana de Chapecd (RM de Chapec6) é uma das
onze regides metropolitanas catarinenses. Ela estd inserida na
mesorregido Oeste Catarinense e foi instituida pela Lei Complementar
Estadual n® 495/2010. Em 2012, através da Lei Complementar Estadual
n° 571, sua Area de Expanséo foi ampliada, resultando na configuragio
apresentada na Figura 4.

A RM de Chapec6 possui 0 municipio de Chapec como sede e é
composta por: Nucleo Metropolitano com 15 municipios, extenséo
territorial de 3.276Km?2 e populacdo de 348.358 habitantes (IBGE,
2010); Area de Expansdo com 17 municipios, extensdo territorial de
3.359 Km? e populacdo de 85.432 habitantes (IBGE, 2010), totalizando
assim 32 municipios, extensdo territorial de 6.635 Km?2 e populagdo de
433.790 habitantes (IBGE, 2010).
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Figura 4 - Mapa da Regido Metropolitana de Chapecd
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E possivel ter uma nogéo das realidades distintas dos municipios
gue compdem a RM quando comparamos dois municipios em extremos
opostos: Chapec6, com 183.530 habitantes e Paial, 1.763 habitantes.

Dos quinze municipios que compdem o Nucleo Metropolitano da
RM de Chapec6, doze pertencem a Associacdo de Municipios do Oeste
de Santa Catarina (AMOSC). A RM de Chapec6 também contempla
parcialmente municipios de outras microrregiGes: AssociacGes dos
Municipios do Entre Rios (AMERIQOS), do Alto Irani (AMAI) e do Alto
Uruguai Catarinense (AMAUC), conforme Figura 5.

A RM de Chapecd é parte integrante da Mesorregido da Grande
Fronteira do Mercosul e se encontra em um dos eixos Virios mais
importantes do Estado, a BR-282, principal rodovia de escoamento da
producdo e de recebimento de insumos do Oeste Catarinense. Com 670
quilémetros de extensdo, a BR-282 conecta o estado no sentido leste-
oeste, iniciando em Floriandpolis e terminando no municipio de Paraiso
(fronteira com Argentina). A BR-282 cruza os seguintes municipios do
Nucleo Metropolitano da RM de Chapec6: Xanxeré, Xaxim, Cordilheira
Alta, Chapeco, Nova Itaberaba, Nova Erechim, Pinhalzinho e Saudades.

Em relacdo as rodovias estaduais, passam pelo Ndcleo
Metropolitano da RM de Chapecd: No sentido norte sul a SC 155, SC
156, SC 157, SC 159, SC 160 e SC 480; No sentido leste-oeste a SC 283
e SC 482.
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Figura 5 - Mapa da RM de Chapecd e Associagdes de Municipios
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O sistema viario da RM de Chapec6 ainda é composto por uma
malha densa de estradas vicinais €, em menor grau, pelas vias urbanas
dos municipios.

3.2 MUNICIPIO DE CHAPECO
3.2.1 Breve histérico

O processo de ocupacdo e urbanizagdo no Estado de Santa
Catarina se concentrou primeiramente na faixa litordnea e
posteriormente na regido central, enquanto a regido Oeste ainda era
objeto de disputas e conflitos territoriais entre paises (Brasil e a
Argentina) e posteriormente entre estados (Parana e Santa Catarina). Por
certo periodo, a regido também formou o Territorio do lguagu, outro
episadio da disputa pela posse das terras.

Segundo Bavaresco (2005), a regido Oeste Catarinense teve o
ciclo econdmico da pecudria (no inicio do século XVIII), momento este
de integracdo entre o Rio Grande do Sul e o restante do pais, quando a
regido Oeste Catarinense era utilizada para passagem e parada dos
tropeiros. Segundo o autor, também registraram-se 0s ciclos da erva-
mate e da madeira (séculos XIX e XX), esta, diretamente ligada com o
processo de colonizagdo da regido.

Em 1917, originaram-se os municipios de Chapeco e de Cruzeiro
(atual Joagaba). Inicialmente, Chapecd possuia cerca de 14.000
quilémetros quadrados, e deu origem a mais de setenta municipios
através de diversos processos de desmembramentos.

Naquela época, a producéo suinicola estava baseada nas formas
familiares de subsisténcia, uma producéo artesanal, com diversidade de
tratos culturais de acordo com a capacidade de produgdo de insumos
para alimentacdo para 0s animais existentes nas propriedades
(COLETTI, 2009). A partir de 1940 comegaram a surgir 0s primeiros
frigorificos na regido como a Perdigdo no municipio de Videira (1934) e
a Sadia em Concérdia (1944). Desde entdo, os produtores rurais
passaram a produzir suinos com a intengdo de comercializagdo e a
regido comegou a se destacar economicamente perante o estado.

Com as novas exigéncias do mercado consumidor e a busca por
melhor qualidade dos produtos de origem animal, a relacdo entre as
empresas e o produtor deixou de ser meramente comercial. Foi
implantado o sistema de producéo integrada, que afetou a organizacéo e
a divisdo do trabalho nos grupos familiares. Os produtores que optaram
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por ndo se integrar as agroindustrias, passaram a produzir outros
produtos de valor comercial ou migraram para 0s centros urbanos.

Pertile (2008) salienta que naquela época, 0s suinos criados nos
diversos municipios, inclusive em Chapecd, eram levados para abate na
regido do Vale do Rio do Peixe. Em meados de 1950 surgiram as
primeiras agroindustrias em Chapecd, e desde entdo o municipio passou
a ter um crescimento consideravel, se destacando regionalmente. Os
Censos Agricolas (IBGE, 1952 e 1956) demonstram o salto brusco que
houve entre 1940 e 1950 na producdo suinicola no Oeste Catarinense
guando, no primeiro periodo, a producdo de suinos na regido
correspondia a 23,70% da producdo estadual e em 1950, representava
cerca de 83,80%.

De acordo com Reche e Sugai (2008), as agroindUstrias que se
instalaram em Chapecd foram favorecidas por uma politica estatal de
forte incentivo a industrializacdo e de descentralizacdo econbmica,
geradora de polos regionais. Desta forma, a influéncia do capital
agroindustrial em Chapec6 gerou politicas de planejamento direcionadas
ele. Como o municipio dependia economicamente das agroinduistrias, o
Estado em suas esferas municipal, estadual e federal, definia incentivos,
investimentos e areas de expansdo, de acordo com 0s interesses dos
setores industriais, 0 que contribuiu para o0 sucesso agroindustrial
(RECHE E SUGAL, 2008).

Na figura 6, é possivel visualizar a evolucdo do sistema viario na
regido ocorrida entre 0s anos de 1948 e 1974. Em 1948, a regido oeste
catarinense possuia poucos caminhos de conexdo com os estados do Rio
Grande do Sul e do Parana e com o restante do estado de Santa Catarina,
gue apresentava uma malha viaria mais densa. Em 1974 ja se nota a
estruturacdo do eixo da BR-282 e algumas ramificacGes desta.

Figura 6 - Evolugdo do sistema rodoviério entre 1948 e 1974
(a)1948 _ _______(b)1974
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Fonte: SPG/SC (2016).
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As condicGes de acesso a regido foram melhoradas facilitando o
acesso e 0 escoamento da producdo, através da construcdo de pontes
(Rio Uruguai em 1969), abertura de estradas, pavimentacdo da BR- 282
e implantacéo do aeroporto em Chapec6 (1978).

3.2.2  Geografia politica

O municipio de Chapecé é sede da Regido Metropolitana de
Chapec6. O municipio possui extensdo territorial de 626 quilémetros
guadrados, altitude média de 674 metros acima do nivel do mar e 0s
seguintes limites: ao norte com os municipios de Coronel Freitas e
Cordilheira Alta; ao sul com o Estado do Rio Grande do Sul; ao leste
com 0s municipios de Seara, Xaxim, Arvoredo e Paial; ao oeste com 0s
municipios de Guatambu, Planalto Alegre e Nova Itaberaba.

O municipio estd subdividido em cinco distritos denominados
Sede, Figueira, Alto da Serra, Marechal Bormann e Goio-En. Chapecd
possui cinquenta bairros, que ocupam uma extensao territorial de 77,50
quilémetros quadrados, o que corresponde a 12% do territério, conforme
figura 7.

O interior do municipio é composto por 57 comunidades e trés
territérios indigenas na porcdo sudeste: Aldeia Conda, Aldeia Toldo
Chimbangue I e Toldo Chimbangue 1.
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Figura 7 - Municipio de Chapeco
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Segundo o ultimo estudo do IBGE sobre cidades publicado em
2008, denominado Regibes de Influéncia das Cidades (REGIC),
Chapeco ¢ considerado como “Capital Regional B” pois ultrapassa 0s
limites do proprio estado. O municipio também exerce influéncia sobre
0s municipios do sudoeste do Parané e Noroeste do Rio Grande do Sul.
Segundo o REGIC (IBGE, 2008), o municipio é integrante das Regibes
de Influéncia das Metropoles de Curitiba e de Porto Alegre.
Hierarquicamente, Chapecd, junto com os municipios de Blumenau e
Joinville, fica atrds apenas de Florianopolis, considerada “Capital
Regional A” (REGIC, 2008).

3.2.3 Sistema viario

Conforme pode se observar na Figura 7, 0s principais acessos a
Chapec6 acontecem através da BR-282 ao norte (principal via de
escoamento da producdo do municipio, e de ligacdo com o litoral
catarinense e com a Argentina a oeste), BR-480 (rodovia de acesso ao
municipio a partir da BR-282), ao sul pela SCT 480 (BR-480 planejada),
principal via de ligagdo com o Rio Grande do Sul; e pela SCT 283 que
faz ligagcdo com diversos municipios da RM nos sentidos leste e oeste
(BR-283 planejada). O tragado urbano é predominantemente ortogonal.

No mapa rodoviario estadual (DEINFRA, 2016) consta ainda a
SC 484 que liga Chapec6 a Guatambu e a SC 157 que corresponde a
parte da via que liga Chapec6 a Paial. Ambas funcionam como
importantes eixos de conexao intermunicipal.

3.2.4  Aspectos socioeconbémicos
a) Populacéo

Segundo o Censo Populacional, em 2010, Chapecd possuia
183.530 habitantes e grau de urbanizacao correspondente a 92% (IBGE,
2010). Chapecé é o unico municipio da Mesorregido Oeste Catarinense
com populagdo superior a 100.001 habitantes e é o sexto municipio mais
populoso do estado de Santa Catarina, ficando atras de Joinville,
Floriandpolis, Blumenau, S&o José e Criciima, nesta ordem. Cerca de
88% da populacdo ¢é alfabetizada e a densidade demogréfica é de
293,15hab/Km2 (IBGE, 2010). O municipio, emancipado em 1917,
passou a ter populagdo predominantemente urbana em 1980, atingindo
uma taxa de urbanizacdo de 66% dos 83.864 habitantes.
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A populacdo, em sua maioria, € descendente de imigrantes
alemdes e italianos vindos de outros estados brasileiros e, nos ultimos
anos, haitianos passaram a residir no municipio.

Segundo estimativa do IBGE, atualmente Chapecé possui
209.553 habitantes (IBGE, 2017). O municipio possui um indice de
Desenvolvimento Humano (IDH) de 0,790, segundo o IBGE, o que
corresponde ao 67° maior do Brasil e ao 12° em Santa Catarina. Quanto
ao indice FIRJAN de Desenvolvimento Municipal (IFDM), Chapeco
ocupa a 522 posicdo em nivel nacional e a 3% em nivel estadual, com
IFDM de 0,8602. O indice de Desenvolvimento Familiar (IDF) de
Chapeco corresponde a 0,54 (2008).

b) Economia

Com Produto Interno Bruto (PIB) a precos correntes de
aproximadamente R$ 7.713.607,00, e PIB per capita de R$ 38.184,47,
em 2014 (IBGE, 2014), o municipio contribui com 4% do PIB estadual
e é a sexta cidade mais rica do estado,

Na avaliacdo dos setores produtivos do municipio, verifica-se que
0s servigos contribuiram com 49%, a indistria com 32,40%, a
administragdo (saude, educacdo, seguridade social) com 11,20% e a
agropecuaria com 1,70% do PIB municipal (IBGE, 2014).

c) Infraestrutura

Em relacdo a infraestrutura de transportes, Chapec6 possui um
aeroporto municipal, um terminal rodoviario e um terminal urbano.

O Aeroporto Municipal Serafim Enoss Bertaso se localiza ao
sudoeste da malha urbana de Chapec6 e sua infraestrutura atende a
populacdo de cerca de 330 municipios dos estados do Rio Grande do
Sul, Santa Catarina e Parana, totalizando aproximadamente 2,8 milhdes
de pessoas beneficiadas. S&0 noventa voos semanais com destinos para
Florianépolis, Porto Alegre, Campinas, Guarulhos e Brasilia. Trés
companhias aéreas (Avianca, Azul e Gol) operam e a movimentagdo em
2016 foi de 419.865 passageiros e 4.120 voos (CHAPECO, 2017).

O terminal rodoviario de Chapecé se localiza no Bairro Passo dos
Fortes e também é administrado pela Prefeitura Municipal. Ha apenas
um terminal urbano de transporte coletivo localizado na area central,
com 23 linhas urbanas.
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d) Turismo de eventos e negocios

O municipio de Chapec6 é considerado a capital catarinense dos
eventos de negdcios e este € um dos principais motivos que mantém a
movimentacdo constante no Aeroporto durante todo o ano.

O Parque de Exposi¢cdes Tancredo de Almeida Neves e o Centro
de Cultura e Eventos Plinio Arlindo de Nes sdo os principais locais que
sediam eventos durante 0 ano. Os principais eventos que acontecem em
Chapeco sdo: Efapi (Exposicdo Feira Agropecuaria, Industrial e
Comercial de Chapecd), Mercoagro (Feira Internacional de Negocios,
Processamento e Industrializacdo da Carne), Logistique (Feira
Internacional de Logistica, Transporte e Comércio Exterior). O
municipio possui uma ampla rede hoteleira, com 3.271 leitos
(SESCONFG, 2016).

e) Habitacéo

Segundo o dltimo Censo do IBGE (2010), em Chapec6 ha 58.789
domicilios, destes cerca de 3% ndo estdo ocupados. Em consulta a
Secretaria Municipal de Habitacdo (CHAPECO, 2017), verifica-se que
no Cadastro Habitacional Municipal ha 6.206 familias. Existem 45 areas
irregulares cadastradas, abrangendo 16 bairros, totalizando 1.105
familias.

f) Educacéo

Segundo o IBGE (2015), o municipio de Chapec6é possui 82
estabelecimentos de ensino pré-escolar, 84 unidades de ensino
fundamental e 30 unidades de ensino médio, totalizando 196 unidades
educacionais. Destas, 45 sdo privadas. Segundo a Secretaria de
Educacdo (CHAPECO, 2017) as unidades publicas estdo distribuidas da
seguinte forma: 41 Centros de Educacéo Infantil Municipal (CEIM), 40
Escolas Basicas Municipais (EBM), 27 Escolas de Educacdo Basica
(EEB), 2 instituicbes de ensino superior federais (UFFS E IFSC) e uma
estadual (UDESC).

g) Saude
Chapeco ¢ referéncia regional na prestagdo de servicos médicos

em diversas especialidades. Em relacdo a infraestrutura hospitalar,
ChapecO possui 533 leitos distribuidos em um hospital particular
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(Unimed), 1 hospital regional e 1 hospital da crianga. O Municipio ainda
conta com 2 Unidades de Pronto Atendimento (UPA), 1 unidade de
Atendimento Médico de Urgéncia (AMU). A rede publica municipal
conta com 27 Centros de Salde da Familia distribuidos em seu
territdrio, atendendo um total de 168.160 pessoas (referéncia 2010). A
expectativa de vida da populacdo de Chapecé é de 76,29 anos, média
esta superior ao Estado (73,5 anos) e ao Brasil (70,4 anos).

3.2.5 Aspectos fisico-ambientais
a) Hidrografia

O municipio esta inserido na Regido Hidrografica 02 - Meio
Oeste e na Bacia do Rio Uruguai (CHAPECO, 2017). O Rio Uruguai
limita 0 municipio de Chapec6 com o estado do Rio Grande do Sul e é 0
principal rio da bacia hidrografica. Ele abriga algumas hidrelétricas e foi
transformado em um lago artificial no ano de 2014 com a construcao da
Usina Hidrelétrica Foz do Chapec6 no municipio de Aguas de Chapec.

Chapeco também ¢é parte integrante das Bacias Hidrogréaficas do
Rio Chapect (oeste) e do Rio Irani (leste). O Rio Irani é outro recurso
hidrico de destaque e faz divisa de parte do territério de Chapecé a leste,
com 0s municipios de Paial, Seara e Arvoredo. Este rio também é muito
visado para construcdo de Pequenas Centrais Hidrelétricas (PCHS),
assim como o lajeado da Divisa (que faz divisa com o municipio de
Guatambu).

O Lajeado S&o José, localizado na porcdo nordeste do municipio,
é a principal fonte de captacdo de agua.
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Figura 8 - Mapa hidrografia de Chapecé
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Fonte: Programa Agua Boa, SEDEMA, 2017. Editado pela autora, 2017.

b) Geologia e Solos

O territério de Chapecd se situa na Formagdo Serra Geral.
Predomina a rocha-mae basalto, com algumas variagdes, especialmente
em relacdo a proporcdo de alguns minerais, como a silica, o que ocorre
com o Basalto Andesito juntamente com Riolito Dacito (CHAPECO,
2015) - Figura 9, nas cores verde e amarelo, respectivamente.
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Figura 9 - Mapa litoldgico de Chapecd
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Fonte: Programa Agua Boa, SEDEMA, 2017. Editado pela autora, 2017.

Uberti (2005) considera que a regido de Chapecé é composta pela
elite dos solos do territério catarinense, considerando isoladamente as
caracteristicas fisicas. E o cenario dos latossolos, do basalto, dos solos
vermelhos, bem drenados e do relevo estavel.

Quanto a cobertura pedolégica, ha maior ocorréncia de Latossolo
Vermelho Distroférrico e em menor grau de intensidade também se
identifica areas com Nitossolo Vermelho Distroférrico e Cambissolo
Haplico (Uberti, 2005) - Figura 10.
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Figura 10 - Mapa de solos de Chapeco
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Fonte: Programa Agua Boa, SEDEMA, 2017. Editado pela autora, 2017.

c) Altimetria e declividade

A regido esta localizada no Planalto Meridional do Brasil, com
elevacdo maxima de 825 metros, sendo os valores minimos de 224
metros encontrados no fundo do vale do rio Uruguai (CHAPECO,
2017).

A elevacdo média é de 602 metros, compartimentado da seguinte
forma: 40% plano e suave-ondulado; 20% ondulado; 30% forte
ondulado; 10% montanha ou escarpa (PAWLAK, 2010).
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Figura 11 - Mapa altimétrico de Chapec6
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Figura 12 - Mapa declividade de Chapec6
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O territorio de Chapec6 é conformado por vales e morros com
grande potencial contemplativo.

d) Vegetacdo

Chapeco faz parte do Bioma Mata Atlantica, caracterizado por
sua grande expressdo bioldgica, considerando o grande ndmero de
espécies, habitats e ecossistemas que abriga. Por conta dessa
caracteristica, ele também é um bioma fréagil, sendo um dos mais
ameacados do mundo (ATLAS, 2013).

Segundo UBERTI (2005), a vegetacdo original é a Floresta
Ombrofila Mista, bastante degradada pela acdo antropica. Entretanto
ainda estdo presentes 0s remanescentes como araucdria, bracatinga,
fumo-bravo, erva-mate, todas indicadoras de acidez do solo. Em menor
extensdo, também registra-se a Floresta Estacional Semidecidual
(CHAPECO, 2017) - Figura 13.

O municipio de Chapecé reflete um cendrio conhecido e comum,
onde se observa poucos remanescentes de Mata Atlantica, estando estes
em melhor estado de conservagdo quando localizados nas margens de
rios menos urbanizados ou em depressdes, topos de morros, areas
ingremes, onde a agricultura ndo é muito praticada (CHAPECO, 2017),
conforme figura 13.

Chapecé abriga uma unidade de conservacdo da Floresta
Nacional de Chapecé denominada como Gleba Il, localizada na linha
Monte Alegre. Sua sede esté instalada no municipio de Guatambu, onde
estdo as Glebas I e 111, e metragem total de 1.590,60 hectares.
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Figura 13 - Regides Fitoecoldgicas de Chapeco
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Fonte: Programa Agua Boa, SEDEMA, 2017. Editado pela autora, 2017.

e) Clima

O estado possui certa dualidade no clima, quando no verdo
predominam as altas temperaturas e no inverno as baixas, sendo o
outono e a primavera 0s momentos de transicao entre os dois extremos,
com temperaturas mais amenas. O contraste entre as estagfes do ano se
deve & posicéo latitudinal de Santa Catarina, que fica em uma &rea de
transicdo entre sistemas atmosféricos intertropicais e polares que, em
interacdo com o relevo, a altitude, a continentalidade e a maritimidade,
originam tipos de tempo caracteristicos do estado (SANTA
CATARINA, 2014).

Uberti (2005) destaca que, em cenario de Floresta Ombrofila
Mista, em altitudes entre 600-800 metros, o clima é o Cfb (Koeppen) -
Temperado Umido com verdo ameno - no qual a média das temperaturas
do més mais quente superior a 22°, anunciando sérias restricfes ao
plantio de duas safras consecutivas, safra e “safrinha” (UBERTI, 2005).
A precipitacdo pluviométrica anual de 2.600mm é bem distribuida
durante o ano.
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Os ventos predominantes sdo na direcdo sudeste (SE) e nordeste
(NE), com velocidade média anual de 56Km/h (IBGE, 2010). Chapeco
possui temperatura média anual de 19,6°C. Devido a continentalidade e
a variacdo de altitude, ha uma forte amplitude térmica mensal na regido.
Os registros da estacdo meteoroldgica de Chapecd mostram uma
amplitude de temperatura média mensal entre 14 a 23,2 °C, com as
maiores e menores médias de temperatura maxima no més de Janeiro
(28,9 °C), e Junho (10,4 °C).
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4 MATERIAIS E METODO

Este capitulo descreve os materiais e métodos utilizados para o
desenvolvimento desta pesquisa. Ele estd subdividido em trés
momentos: (i) Caracterizacdo da pesquisa; (ii) Especificacdo dos
materiais e equipamentos utilizados; (iii) Detalhamento do roteiro
metodoldgico.

4.1 CLASSIFICACAO DA PESQUISA

Classifica-se esta pesquisa como de natureza aplicada. Segundo
Barros e Lehfeld (2007), a pesquisa aplicada tem como motivacdo a
necessidade de produzir conhecimento para aplicacdo de seus
resultados, com o objetivo de contribuir para fins praticos, visando a
solucdo mais ou menos imediata do problema encontrado na realidade.

Quanto aos objetivos, esta pesquisa se caracteriza como
exploratéria e descritiva. Gil (2002, p. 45) conceitua a pesquisa
exploratoria como aquela que “tem como objetivo proporcionar maior
familiaridade com o problema com vistas a torna-lo mais explicito ou
construir hipoteses™ - neste caso, apoiada em referencial bibliogréfico.

Para Gil (2002, p. 46), “as pesquisas descritivas tém como
objetivo primordial a descricdo das caracteristicas de determinada
populacdo ou fendmeno ou, entdo, o estabelecimento de relagdes entre
variaveis”.

Em relagdo & abordagem, considera-se esta pesquisa de carater
qualitativo. Abordagem esta, ideal, segundo Godoy (1995), quando se
busca o entendimento de um fendmeno como um todo, na sua
complexidade, ou seja, ela esta relacionada com um fenémeno e seus
efeitos a partir de uma visdo sistémica. Esta pesquisa envolve a
identificacdo e analise de impactos no territdério provocados pela
atividade agroindustrial, a partir de um contexto regional.

Sobre os procedimentos, nesta pesquisa prevalecem as técnicas
bibliogréfica e documental, além de pesquisa de campo junto a
instituicbes publicas e privadas, na busca por arquivos e informacgdes.
Também se identifica esta pesquisa como Ex-Post-Facto em virtude dos
grandes impactos que uma agroindustria e sua cadeia produtiva geram
sob o ponto de vista social, ambiental e econdmico e que se manifestam
espacialmente no territério.

O quadro abaixo sintetiza os materiais, métodos e softwares
utilizados para gerar produtos e viabilizar as discussGes propostas
(Quadro 4).
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Quadro 4 - Materiais e métodos

MATERIAIS E METODOS

Metropolitana de Chapecé).

Objetivo Geral: Discutir a necessidade de vincular o planejamento do sistema viario a gestao territorial de Chapecé a partir do contexto regional (Regido

de Chapecé.

Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT)

Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU)
Camera fotografica

Estruturacdo de dados sistematizados e georreferenciados
e elaboracdo de mapas tematicos

Pesquisa de campo e fotografia terrestre a curta distancia

Objeti Especificos Material Método Software

Referéncia bibliografica e documental Fundamentac&o teérica e conceitual

Mosaico de ortofotos SDS/SC Office 2010

Produtos cartogréficos existentes nos entes publicos & gz 1 o ArcGIS 10.3.1
a) Analisar o planejamento o ) - Busca e avaI‘uagao dos produtos cartogréficos disponiveis )
integrado como subsidio para a Mapas de caracterizagdo regional e municipal nos entes publicos ProGrid/IBGE
promocéao do desenvolvimento G c 5
regional racional. Mapas Plano de Desenvolvimento Rural (SEDEMA / Programa Agua Boa) ,E\snoaclilszc‘iflﬁ"n‘waig:)sedfn(l:;riacicéiln?f?giaco(rraer?-llt?ir:lltais) AutoCAD

Carta Topogréfica e banco de dados IBGE (Censo 2010) Estrutura:;éo de dados sist‘e'matizados e georreferenciados e

elaboracdo de mapas tematicos

Referéncia bibliogréafica e documental Fundamentac&o tedrica e conceitual aplicando seus

InformagBes sobre a cadeia produtiva da carne suina (fluxos de matéria-prima, principios na area de pesquisa
b) Contextualizar a cadeia de produgdo e distribuicdo) Consulta as Secretarias Municipais e banco de dados do Office 2010
suprimentos da carne suina na Banco de dados IBGE (Censo Agropecudrio 2006, Pesquisa Pecudria Municipal 2014) |IBGE, SIGSIF-MAPA, CIDASC ArcGIS 10.3.1
Regiao Metropolitana de Chapecé a Levantamento de dados da cadeia produtiva da carne suina |ProGrid/IBGE
partir do monitoramento das Relagdo das agroindustrias sob SIF - SIG do Sistema de Inspegao Federal (MAPA)  |Estruturacdo de dados sistematizados e georreferenciados |AutoCAD
relagbes de oferta e demanda; Relacdo das agroindustrias sob SIE (CIDASC) e elaborag@o de mapas tematicos

Relagdo das pgroindﬂstrias sob SIM e suinocultores de Chapecé (SEDEMA / SIMVIS

e Programa Agua Boa)

Mapas rodoviarios estaduais em recortes temporais Interpretacdo de série temporal de mapas rodovidrios

Mapa evolutivo da rede vidria urbana de Chapeco

Mapa rodoviario dos municipios Consulta ao banco de dados de 6rgaos de transito

Arquivos em formato shape - DEINFRA, DNIT Fotointerpretacdo de imagens aéreas
c) Caracterizar a rede viaria da RM Vetorizagdo manual do sistema viario Office 2010

ArcGIS 10.3.1

d) Verificar a legislacdo municpal
de Chapec6 em relacédo ao
transporte de cargas e as
agroindustrias (PGV).

Plano Diretor de Chapec6, LCM n° 541/2014

Plano Municipal de Mobilidade Urbana, LCO n© 6847/2016

Analitico-descritivo da abordagem sobre o transporte de
cargas vivas e a atividade agroindustrial

Avaliacdo dos mapas tematicos gerados e anélise dos
dados.

Office 2010
ArcGIS 10.3.1

Elaborado pela autora, 2017.
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4.2 MATERIAIS E EQUIPAMENTOS

A seguir especificam-se 0s materiais e equipamentos utilizados.

4.2.1 Imagens aéreas

1.

Mosaico de ortofotos do voo fotogramétrico do ano de 2010 do
Estado de Santa Catarina, na escala 1:10.000, resolucéo espacial
de 0,39m, Sistema de Referéncia Geocéntrico para as Américas
(SIRGAS2000) (Datum Horizontal), projecdo Universal
Transversa de Mercator (UTM), disponibilizado pela Secretaria
de Estado do Desenvolvimento Econémico e Sustentavel de
Santa Catarina (SDS/SC) e obtido junto a Associacdo de
Municipios do Oeste de Santa Catarina (AMOSC) e em
plataforma online, em extensdo Web Map Service (.wms), na
pagina http://sigsc.sds.sc.gov.br.

4.2.2  Produtos cartograficos

Arquivo no formato “.shp” da divisdo politica dos municipios
de Santa Catarina, obtido junto a Secretaria de Estado do
Planejamento de Santa Catarina (SPG/SC) em WGS 84;

Mapas rodoviarios antigos, obtidos junto a SPG/SC em formato
JPeg;

Mapas rodoviarios dos municipios de Aguas Frias, Guatambu,
Coronel Freitas, Planalto Alegre, Sul Brasil, Arvoredo,
Cordilheira Alta, Nova Itaberaba, Aguas de Chapecd, S&o
Carlos e Xanxeré em formato .dwg e .shp em SIRGAS 2000;
Mapa rodoviario do municipio de Chapec6, obtido junto a
Secretaria de Desenvolvimento Urbano (SEDUR) da Prefeitura
Municipal de Chapec6 em formato .shp em SIRGAS 2000;
Arquivo no formato “.shp” das rodovias estaduais, obtido junto
ao Departamento Estadual de Infraestrutura (DEINFRA) em
SIRGAS2000;

Arquivo no formato “.shp” das rodovias federais, obtido junto
ao Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
(DNIT);

Arquivo no formato “.shp” da malha ferroviaria brasileira,
obtido junto ao Ministério de Transportes, base de dados
georreferenciada do Plano Nacional de Logistica em
Transportes 2010 (PNLT);


http://sigsc.sds.sc.gov.br/
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8. Caracterizacdo fisico-espacial de Chapec6 no formato “.shp”
obtido junto a Secretaria de Desenvolvimento Rural e Meio
Ambiente, Departamento de Extensdo e Difusdo Tecnoldgica,
Programa Agua Boa.

4.2.3 Fotografias terrestres a curta distancia

1. Fotografias obtidas em pesquisa de campo para registro de
informacdes;

424  Legislagoes

1. BRASIL. Constituicdo (1988). Constituicdo da Republica
Federativa do Brasil. Brasilia: Senado, 1988.

2. BRASIL. Lei Federal n° 10.257, de 10 de julho de 2001.
Regulamenta os artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal,
estabelece diretrizes gerais da politica urbana e da outras
providéncias. Brasilia, Senado, 2001.

3. BRASIL. Lei Federal n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012.
Institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
e da outras providéncias. Diario Oficial da Unido. Brasilia,
Senado, 2012.

4. BRASIL. Lei Federal n° 13.089, de 12 de janeiro de 2015.
Institui o Estatuto da Metropole, altera a Lei no 10.257, de 10
de julho de 2001, e déa outras providéncias. Brasilia, 2015;

5. SANTA CATARINA. Lei Complementar Promulgada n°® 495,
de 26 de janeiro de 2010. Institui as Regides Metropolitanas de
Floriandpolis, do Vale do Itajai, do Alto Vale do Itajai, do
Norte/Nordeste Catarinense, de Lages, da Foz do Rio Itajai,
Carbonifera, de Tubardo, de Chapec6, do Extremo Oeste e do
Contestado. Florianépolis, 2010;

6. CHAPECO. Lei Complementar n® 541, de 26 de novembro de
2014. Aprova o Plano Diretor de Chapecé - PDC. Chapecd,
2014;

7. CHAPECO. Lei Ordinéria n° 6.847, de 14 de marco de 2016.
Institui o Plano Municipal de Mobilidade Urbana de Chapecé e
da outras providéncias. Chapec6, 2016;
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425 Software

5.

6.

Programa AutoCAD versdo 2010, da empresa Autodesk, para
visualizacdo dos insumos cartogréaficos advindos de diferentes
orgdos publicos;

Programa de transformagcdo de coordenadas ProGRID,
disponibilizado gratuitamente pelo IBGE;

Programa ArcGIS versdo 10.3.1, da empresa ESRI, licenciado
para a Prefeitura Municipal de Chapec6, para conversédo da base
cartografica da extensdo .dwg para .shp e para visualizagdo,
organizacgdo, classificacdo, edicdo e producdo dos produtos
cartograficos;

Programa de edicdo de textos Office Word 2010, da empresa
Microsoft.

Programa de edicdo de planilhas eletronicas Office Excel 2010,
da empresa Microsoft.

Programa CorelDraw X6 para criagdo de organogramas.

4.3 ROTEIRO METODOLOGICO

O roteiro metodoldgico compreende o conjunto de procedimentos

empregados no desenvolvimento desta pesquisa.

Os procedimentos metodoldgicos estdo agrupados em quatro

grandes momentos que correspondem as fases de desenvolvimento desta
pesquisa: (i) Avaliacdo inicial da realidade local; (ii) Obtencdo de dados
e producgdo do material de estudo; (iii) Caracterizacdo da realidade; (iv)
Anélises e conclusGes.

Através do organograma representado na figura 14, é possivel

visualizar de forma sistematica, 0 conjunto de etapas técnicas e
intelectuais necessarias para cumprimento dos objetivos propostos nesta
pesquisa.
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Figura 14- Roteiro metodol6gico de pesquisa
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Elaborado pela autora, 2017.
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4.3.1 Fase 1: Avaliacdo da realidade local

Este primeiro momento corresponde a fase inicial, onde a
pesquisa comegou a ser delineada a partir de um prévio conhecimento
da realidade municipal e regional adquirido com a experiéncia
profissional da pesquisadora, que atuou na Associacdo de Municipios do
Oeste de Santa Catarina (AMOSC) e atualmente compfe a equipe
técnica da Prefeitura Municipal de Chapeco.

Como fatores motivadores desta pesquisa, podemos citar: (i) a
expressividade da suinocultura no Oeste Catarinense; (ii) o contraste
socioespacial e a relacdo de dependéncia existente entre Chapeco e os
outros municipios da regido; (iii) a criacdo da Regido Metropolitana de
Chapeco; (iv) as agroindustrias inseridas na area urbana; (v) o trafego de
caminhGes com cargas vivas em Chapecd durante o dia. Foram
delimitados o objetivo geral e os objetivos especificos da pesquisa.

4.3.1.1 Fundamentacao tedrica e conceitual

Foi utilizado o método de fundamentacdo tedrica e conceitual
(Capitulo 2) mediante pesquisa bibliografica e documental com o
propdsito de obter embasamento tedrico e conceitual necessario para
subsidiar as discussdes quanto ao tema proposto.

A pesquisa bibliogréafica teve como base as seguintes tematicas:
(i) desenvolvimento regional; (ii) gestdo, planejamento e ordenamento
territorial; (iii) planejamento do sistema viario; (iv) cadeia produtiva da
carne suina.

Este momento foi fundamental para atender ao objetivo
especifico “A” desta pesquisa e viabilizar o atendimento aos outros
objetivos especificos propostos.

a) Analisar o planejamento integrado como subsidio para a
promocao do desenvolvimento regional racional.

4.3.2 Fase 2: Obtencédo de dados e producdo do material de
estudo

Esta fase da pesquisa compreende a definicdo e padronizacéo dos
produtos cartograficos a serem utilizados na pesquisa. Primeiramente,
realizou-se busca e avaliacdo dos produtos cartograficos disponiveis nos
entes puablicos, com o objetivo de tomar conhecimento da sua
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confiabilidade e do nivel de atualizagdo dos insumos cartograficos
disponiveis para posteriormente estabelecer uma base cartogréfica de
referéncia e definir um procedimento de padroniza¢do dos insumos
cartograficos. Etapa esta considerada fundamental para viabilizar o
atendimento aos objetivos especificos “A” e “B”.

4.3.2.1 Definicdo de uma base cartogréafica de referéncia

Devido ao carater regional desta pesquisa, foi imprescindivel
adotar uma base cartografica que contemplasse, de maneira padronizada,
em questdo de escala e resolucdo, todos os dezessete municipios do
Nicleo Metropolitano da Regido Metropolitana de Chapecé (RM
Chapecd). As administracfes municipais carecem de bases cartograficas
e cadastrais com alto nivel de confiabilidade e qualidade e se constata
dificuldade em encontrar produtos padronizados que contemplem de
forma integrada uma regido especifica.

Como base cartogréfica de referéncia foi utilizado o mosaico de
ortofotos do voo fotogramétrico do Estado de Santa Catarina, contratado
pela Secretaria do Estado de Desenvolvimento Econdmico e Sustentavel
(SDS/SC). Todos os produtos cartograficos desta pesquisa foram
desenvolvidos a partir deste, inclusive os do municipio de Chapeco.

O mosaico engloba todos os municipios de Santa Catarina e
corresponde a compilacdo das fotos obtidas através de voo realizado
entre os anos de 2010 e 2011. Em 2013, foi feita a entrega oficial do
material as municipalidades, quando cada Prefeitura Municipal recebeu
da SDS/SC um dispositivo mével “HD” contendo: mosaico (colorido e
infra-vermelho), arquivos referentes a altimetria (Modelo Digital do
Terreno .mdt) e hidrografia (restitui¢do de drenagem e massas d’agua).
O mosaico também é disponibilizado em plataforma online, em extensdo
Web Map Service (.wms).

O produto possui escala 1:10.000, resolucdo espacial de 0,39
metros e foi executado num voo com escala 1:40.000 e no sistema
geodésico de referéncia WGS84. Segundo o IBGE, os sistemas
geodésicos WGS84 e SIRGA2000 sdo considerados compativeis, uma
vez que a diferenca entre eles é minima, ndo havendo parametros de
transformacdo (DX=0, DY=0 e DZ=0). Desta forma, utilizam-se os
mosaicos de ortofotos no seu formato original, em WGS84, com
sobreposicdo de outros produtos cartograficos em SIRGAS 2000 -
sistema geodésico de referéncia adotado oficialmente no Brasil.
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Os mosaicos dos municipios da RM de Chapecé foram obtidos
junto a Associacdo de Municipios do Oeste de Santa Catarina
(AMOSC).

4.3.2.2 Busca e avaliacdo de produtos cartograficos

Procedeu-se com a busca dos mapas rodoviarios dos municipios
associados da AMOSC, em virtude da abordagem regional proposta
nesta pesquisa. Com o intuito de tomar conhecimento da confiabilidade
e do nivel de atualizagdo dos insumos cartograficos, procedeu-se a
analise dos produtos cartograficos, utilizando como apoio 0 mosaico de
ortofotos da SDS/SC.

A partir desse diagndstico prévio, os insumos foram classificados
em carater primario e secundario, com vistas a definir um procedimento
de padronizacdo. Os insumos cartograficos primarios correspondem aos
produtos com obtencéo direta da fonte, sem necessidade de interferéncia
imediata da pesquisadora, enquanto o0s produtos cartograficos
secundarios necessitaram de intervencdo para padronizacdo, conforme
relacao.

a) Produtos primarios

Além do mapa de divisdo politica do Estado de Santa Catarina
que foi obtido junto a Secretaria de Estado do Planejamento, em formato
.shp, em SIRGAS 2000, também inclui-se nesta categoria 0s mapas
rodoviarios dos municipios de Aguas Frias, Guatambu, Coronel Freitas,
Planalto Alegre, Sul Brasil, Arvoredo, Cordilheira Alta, Nova Itaberaba,
Aguas de Chapeco, Sio Carlos, todos obtidos junto a Associacio de
Municipios do Oeste de Santa Catarina (AMOSC), em formatos .dwg e
.shp e em SIRGAS 2000.

b) Produtos secundarios

O mapa rodoviario do municipio de Chapeco foi obtido junto a
Secretaria de Desenvolvimento Urbano (SEDUR) da Prefeitura
Municipal de Chapec6, em formatos .dwg e .shp, em SIRGAS 2000. Ao
sobrepd-lo no mosaico de ortofotos, observou-se que 0 mesmo continha
um pequeno grau de desatualizacdo quanto ao trajeto de algumas
estradas municipais. Neste caso, foram feitas as atualizacGes
necessarias, utilizando-se a técnica de fotointerpretacdo do mosaico de
ortofotos.
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Como alguns municipios da RM de Chapec ndo possuem mapas
rodoviarios em formato .dwg, procedeu-se diretamente as etapas de: I.
Fotointerpretacdo de imagem aérea; Il. Vetorizacdo manual da rede
viaria sobre 0 mosaico de ortofotos disponibilizado em plataforma
online pela SDS/SC. Foi o caso dos municipios de Nova Erechim,
Pinhalzinho, Saudades, Xaxim, Xanxeré, Paial, Seara.

Também de carater secundario, foram obtidos os arquivos da
malha viaria estadual e federal e malha ferroviaria nos 6rgdos
competentes, como DEINFRA, DNIT e PNLT, em formato .shp e foi
procedida a padronizacdo do sistema de coordenadas.

Foi necessario uniformizar os produtos quanto aos layers e a
forma de representacdo das entidades, de modo a criar um padrdo de
representacdo, conferindo legibilidade ao material produzido.

4.3.2.3 Fotointerpretacdo de imagem aérea e vetorizacio
manual

A fotointerpretagdo é uma técnica de sensoriamento remoto e
consiste no ato de examinar fotografias com o fim de identificar objetos
e determinar seus significados (Loch e Erba, 2007). Enquanto a
fotogrametria possui um carater quantitativo e estd relacionada com a
acuricia métrica da imagem, a fotointerpretacdo possui um carater
qualitativo e consiste na pura identificacdo de elementos de interesse
sobre a imagem, podendo ser automatica ou manual.

Devido ao seu carater interpretativo, esta técnica pode ser
utilizada sobre imagens suborbitais (obtidas através de voo
aerofotogramétrico) ou imagens orbitais (satélite). Estas tltimas, mesmo
com baixo nivel de confiabilidade métrico, possibilitam maior
familiarizacdo com o espaco, visdo global e monitoramento do territério
em curtos espacos de tempo.

O método de fotointerpretacdo foi utilizado para fins de: (i)
conferéncia do tracado da malha vidria; (ii) atualizacdo quando
necessario; (iii) vetorizacdo manual da malha viaria dos municipios que
ndo possuem mapa municipal (classificados nesta pesquisa como
produtos secundarios).

A fotointerpretacdo tem amplas possibilidades de aplicagdo em
véarios campos profissionais, seja para andlises ambientais,
reconhecimento das condicionantes naturais de uma localidade,
avaliacdo do uso e aptiddo da terra, conhecimento da estrutura fundiéria,
como complemento ao Cadastro Técnico Multifinalitario (CTM) e para
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auxiliar no processo de tomada de decisdo pois permite uma viséo
global do territorio.

Segundo Loch (2001), a fotointerpretagdo possui grande potencial
de utilizagdo para definir acfes de gestdo e planejamento territorial,
inclusive da rede viaria. A partir de uma visdo panoramica do
municipio, é possivel realizar simulagbes e confrontacfes com outras
informagdes e decidir pela alternativa que apresenta melhor custo-
beneficio e melhor se adapta aos objetivos de um projeto. Estudos de
densificacdo das estradas municipais ou expansdo da rede viaria urbana
podem se apoiar em imagens aéreas para tracar possibilidades e escolher
a alternativa mais viavel.

Em uma regido, o desenvolvimento sustentdvel demanda
politicas de planejamento e gestdo integradas. Nesta perspectiva,
potencializa-se 0 uso do mosaico de ortofotos, pois ele permite que a
rede viaria seja visualizada além dos limites administrativos de um
municipio, e seja hierarquizada conforme as relagdes intermunicipais
que ali se estabelecem.

4.3.3 Fase 3: Caracterizacdo da realidade

Concluida a etapa de obtencdo de dados e produgdo de material
de estudo, foi possivel proceder com a etapa de caracterizagcdo da
realidade, atendendo efetivamente aos objetivos especificos “A”, “B” e
“C”.

Para atender ao objetivo “A”, foi realizada fundamentagao teorica
e conceitual sobre gestdo territorial, planejamento do sistema viario e
desenvolvimento regional, busca e avaliacdo dos produtos cartogréficos
disponiveis nos entes publicos, andlise de mapas de caracterizacdo
regional e municipal.

b) Contextualizar a cadeia produtiva da carne suina na Regido
Metropolitana de Chapecé a partir do monitoramento da cadeia
de suprimentos.

Para o atendimento ao objetivo “B”, foram utilizados os métodos
de fundamentacg&o tedrica e conceitual sobre a cadeia produtiva da carne
suina, aplicando seus principios na area de pesquisa. Foi procedida com
a consiuta as Secretarias Municipais e bancos de dados do IBGE,
SIGSIF - MAPA, CIDASC, levantamento de dados da cadeia produtiva
da carne suina e elaboragdo de mapas tematicos.



103

c) Caracterizar a rede viaria da RM de Chapecd.

Ja para o atendimento ao objetivo “C” utilizou-se dos seguintes
métodos: interpretacdo de série temporal de mapas rodovirios, consulta
base de dados de 6rgdos de transito (DNIT e DEINFRA),
fotointerpretacdo de imagens aéreas e vetorizacdo do sistema viario,
além de pesquisa de campo e fotografia terrestre a curta distancia.

4.3.3.1 Levantamento de dados

Através de referéncia bibliografica e documental foi possivel
compreender a operacao de transporte da carne suina, assim como seus
fluxos de insumos, matéria-prima, producdo e distribuicéo.

A partir de entdo foi possivel estabelecer relagcBes de oferta e
demanda, e perceber como as relagdes intermunicipais sdo
intensificadas.

Foram identificadas as principais unidades agroindustriais de
abate e processamento (sob Sistemas de Inspecdo Estadual e Federal -
SIE e SIF) junto & Companhia Integrada de Desenvolvimento Agricola
de Santa Catarina (CIDASC), corroborando com as informaces
disponibilizadas no banco de dados do Sistema de Inspecdo Federal
(Ministério da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento - MAPA).

Através do setor de Servigo Municipal de Inspecdo Sanitaria
(SMIS) da Secretaria de Desenvolvimento Rural e Meio Ambiente
(SEDEMA) foi possivel identificar as unidades de menor porte,
localizadas no municipio de Chapeco.

4.3.3.2 Monitoramento do territorio utilizando séries temporais

A interpretacdo de séries temporais permite 0 monitoramento do
territério, de modo a dar um entendimento ao gestor sobre o processo de
conformacdo territorial ao longo do tempo.

Em virtude da dimensdo territorial que esta pesquisa abrange,
contemplando dezessete municipios do Ndcleo Metropolitano da RM de
Chapec6, se mostra inviavel realizar o monitoramento pelo método do
georreferenciamento dos mosaicos das imagens aéreas antigas
disponiveis na Secretaria de Estado do Planejamento de Santa Catarina
(SPG/SC) e posterior vetorizacdo do sistema vidrio.

Como método alternativo, optou-se pelos mapas rodoviarios de
Santa Catarina para realizar a uma breve analise sobre a conformacéao da
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rede vidria da RM de Chapec6, correlacionando-a com a atividade
agroindustrial.

Foi possivel demonstrar a relacdo existente entre as
agroindistrias e o processo de conformagdo da regido Oeste
Catarinense.

4.3.3.3 Estruturacdo de dados georreferenciados

A partir de camadas provenientes dos arquivos shapefile, foi
possivel armazenar informacBes oriundas de diversas fontes e
estabelecer o cruzamento entre elas, potencializando as analises
propostas.

Foi feita a tabulacdo dos dados obtidos junto ao Censo do IBGE
de 2010 e Censo Agropecuario de 2006 para compor as tabelas de
atributos das fei¢cdes dos municipios.

A partir do arquivo da divisdo politica do estado de Santa
Catarina, em formato .shp, em SIRGAS 2000, disponibilizado pela
Secretaria de Estado do Planejamento (SPG/SC), criou-se um banco de
dados onde foi possivel conectar as informacdes alfanuméricas
disponibilizadas pelo IBGE aos dados espaciais.

Os dados alfanuméricos correspondem aos atributos, enquanto os
dados espaciais correspondem a informagdo espacial sob a forma de
vetor. A conexdo entre as informac6es foi realizada em software de SIG,
denominado ArcGIS, através do comando Join, onde as informag6es
gue estavam em Excel (.xIs) foram relacionadas com a tabela de
atributos do shape, considerando a coluna em comum de Codigo do
Municipio (COD_MUN).

O mesmo procedimento foi feito com o sistema viario, a fim de
contemplar informacdes especificas.

4.3.3.4 Elaboracdo de mapas tematicos

Os mapas tematicos tém a finalidade de espacializar determinado
fendmeno, através de pontos, linhas ou poligonos e podem ser de carater
qualitativo, ordenado ou quantitativo. Eles se constituem em uma
ferramenta de grande potencial, pois é possivel inter-relacionar
fendmenos de naturezas diversas, viabilizando uma analise global e
integrada.

Aspectos como hierarquia de informacdes, logica das cores,
escalas e grau de proporcionalidade sdo fundamentais em um mapa
tematico para conferir legibilidade.
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Alguns mapas de caracterizacdo da RM de Chapecé foram
elaborados a partir dos dados alfanuméricos do Censo Agropecuério
(IBGE, 2006), do Censo Populacional (IBGE, 2010), da Pesquisa
Pecuéaria Municipal (IBGE, 2014) e de Finangas Publicas (IBGE, 2014).
Em relagcdo a Chapecd, também foram utilizados dados espaciais da
Secretaria de Desenvolvimento Rural e Meio Ambiente (SEDEMA) e da
Secretaria de Desenvolvimento Urbano (SEDUR).

4.3.3.5 Andlise da legislacdo vigente no municipio de Chapeco

Foi realizado levantamento e analise da abordagem da legislacéo
municipal vigente de Chapecd em relacdo ao transporte de cargas e a
agroindustria através do método analitico-descritivo. Este método teve
como objetivo avaliar a coeréncia entre a legislagdo municipal e a
realidade e possibilitou a identificacdo de possiveis inconsisténcias.

As principais matérias legais analisadas foram o Plano Diretor e 0
Plano de Municipal de Mobilidade Urbana.

43.4 Fase 4: Analises e conclusdes

O momento final da pesquisa se d& através da avaliagdo dos
mapas tematicos gerados e analise de dados, de forma a viabilizar um
mapa-sintese identificando conflitos e potencialidades existentes no
sistema viario de Chapeco, quanto ao transporte de cargas vivas, a partir
do seu contexto regional.

d) Verificar a legislagdo municipal de Chapec6 em relagdo ao
transporte de cargas e as agroindustrias (PGV).

Por fim, sdo feitas as andlises, conclusdes e recomendagdes para
trabalhos futuros.
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5 RESULTADOS E ANALISES

Santa Catarina, assim como o restante do pais, é composta
predominantemente por municipios pequenos. Cerca de 90% dos
municipios catarinenses possuem populacédo inferior a 50.000 habitantes
(IBGE, 2010). Comparando a mesorregido Oeste com as outras cinco
mesorregides catarinenses, verifica-se que ela é a que possui maior
quantidade de municipios, tem o maior nimero de municipios pequenos
e territorialmente é a mais extensa. Dos 118 municipios, apenas
Chapec6, Concordia e Cacador possuem populacdo superior a 50.000
habitantes (IBGE, 2010), ou seja, 97,50% dos municipios da regido sdo
pequenos.

Numeros estes que ratificam a necessidade de pensar politicas
integradoras direcionadas para 0s pequenos municipios e discutir o
papel das centralidades (polos e micropolos) na tomada de frente deste
processo.

Na rede urbana da RM de Chapeco, identifica-se Chapeco
enquanto polo regional e os municipios de Pinhalzinho (extremidade
oeste) e Xanxeré (extremidade leste) atuando como micropolos, de
acordo com a figura 15.
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Figura 15 - Mapa de contingente populacional e grau de urbanizagéo
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Fonte: IBGE, 2010. Elaborado pela autora, 2017.
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5.1 REGIAO METROPOLITANA DE CHAPECO
5.1.1 Desigualdades socioeconémicas

A RM de Chapeco é marcada por discrepancias acentuadas entre
0S municipios, de ordem populacional, socioecondmica e espacial.
Segundo os dados do Censo do IBGE (2010), verifica-se que cerca de
53% da populacdo que compBe o Nucleo da RM de Chapeco reside em
Chapeco. Paial, por sua vez, é o municipio menos populoso da RM de
Chapecd e com o menor grau de urbanizacdo, apenas 19%, se
configurando como um municipio predominantemente rural, conforme
Figura 16.

Figura 16 - Mapa de contingente populacional e grau de urbanizagéo
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Fonte: IBGE, 2010. Elaborado pela autora, 2017.

A maior parte dos municipios integrantes do Nucleo da RM de
Chapecd possui grau de urbanizagao superior a 50%. Um municipio ser
pequeno ndo é sinbnimo de ser predominantemente rural. Podemos
verificar o caso de Nova Erechim, que possui populacdo inferior a 5.000
habitantes e grau de urbanizagdo de 75%, percentual este mais
expressivo que 0 de muitos municipios mais populosos (Sao Carlos, por
exemplo, que tem 10.291 habitantes e grau de urbanizacéo de 67%).
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Dentre os tributos cobrados pelas prefeituras municipais, 0
Imposto Territorial e Predial Urbano (IPTU) se constitui em uma das
principais fontes de recursos. Na figura 17, & possivel avaliar a
proporcao da arrecadacdo de IPTU na receita tributaria municipal (que é
composta por outros impostos). Observa-se que Chapecd apresentou
arrecadacdo de quase 20 milhdes de reais em 2014, o equivalente a 17%
da receita tributaria municipal. O municipio de Paial arrecadou 18 mil
reais, 0 que corresponde a uma participacao de 19% da receita tributaria
municipal. Apesar de situacfes opostas em termos de valores, verifica-
se uma similaridade na representatividade do IPTU junto a receita
municipal. Nova Itaberaba é o municipio onde o IPTU possui maior
representatividade na receita tributaria municipal, com 47%.

Figura 17 - Mapa da relacdo IPTU, receita tributéria e grau de dependéncia do
FPM
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O Fundo de Participacdo dos Municipios (FPM) é uma verba
repassada pelo Governo Federal aos municipios e sua distribuicdo é feita
de acordo com a populagdo de cada municipalidade: quanto menor a
populacdo, maior o repasse. A Confederacdo Nacional dos Municipios
(CNM, 2016) estima que o FPM é a principal fonte de receita de
aproximadamente 60% dos municipios brasileiros.
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Analisando a figura 17, verifica-se que os maiores indices de
dependéncia ao FPM pertencem aos municipios menos populosos da
RM de Chapecé: Paial (43%), Aguas Frias (40%), Arvoredo e Planalto
Alegre (ambos com 35%). Dentre os menos dependentes estdo Chapecd
(9%), Xaxim (17%), Coronel Freitas e Pinhalzinho (ambos com 22%) e
Seara (23%), municipios estes que possuem uma atividade econdmica
expressiva vinculadas as unidades agroindustriais, que acabam por
incrementar a receita municipal com ISS e ICMS.

Em relacdo ao Produto Interno Bruto (PIB), observa-se na figura
18, que Chapec6 possui maior expressdo econdmica (PIB a precos
correntes). Porém quanto ao PIB per capita, se destacam os municipios
de Cordilheira Alta, Pinhalzinho, Guatambu e Seara, ficando Chapeco
em 5° lugar. Aguas de Chapeco, Paial e Planalto Alegre sdo os
municipios com PIB per capita mais baixo.

Figura 18 - Mapa do PIB dos municipios
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Todos os municipios do Nucleo Metropolitano da RM de
Chapec6d possuem Indice de Desenvolvimento Humano Municipal
(IDHM) alto, variando entre 0,713 (Aguas de Chapecé) até 0,79
(Chapect), segundo o Programa das Nacgdes Unidas para o
Desenvolvimento (PNUD).
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5.1.2 Regides Metropolitanas Catarinenses

Apesar de, nos termos do REGIC 2007, Santa Catarina ndo
possuir uma metrépole, é o estado brasileiro com o maior nimero de
Regibes Metropolitanas criadas. Ao todo sdo onze RMs, com 0s Nicleos
Metropolitanos abrangendo 40% (120 municipios) dos municipios do
estado, criadas a partir da Lei Complementar Estadual n° 495/2010
conforme demonstrado na figura 119.

Figura 19 - Regies Metropolitanas de Santa Catarina
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Fonte: SPG, 2015. Adaptado pela autora, 2016.

Observa-se gque a instituicdo da maioria das RM néo corresponde
a um espaco metropolitano resultante de um processo fisico-espacial
(conurbagdo).

A Constituico Estadual de Santa Catarina (1989), em seu artigo
114, ratifica a autonomia estadual quanto a criagdo de RMs,
aglomeragBes urbanas e microrregides, devendo, para tanto, ser
avaliados fatores como: | - populagéo, crescimento demogréfico, grau de
concentracdo e fluxos migratérios; Il - atividade econbmica e
perspectivas de desenvolvimento; Ill - fatores de polarizagdo; IV -
deficiéncia dos recursos publicos, em um ou mais municipios, com
implicacdo no desenvolvimento da regido.
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A Lei Estadual n® 114, de 04/01/1994, que dispbe sobre os
principios da Regionalizacdo do Estado, prevé em seu artigo 6°, que a
RM corresponde ao agrupamento de municipios limitrofes a exigir
planejamento integrado e acdo conjunta, com unido permanente de
esforcos para a execucdo das fungdes publicas de interesse comum dos
entes publicos nela atuantes, e que apresentar, cumulativamente, as
seguintes caracteristicas: | - densidade populacional bruta e/ou taxa de
crescimento superiores a média do Estado, e populacdo igual ou superior

a seis por cento do Estado; Il - significativa conurbacdo; Il - nitida
polarizagdo, com fungbes urbanas e regionais com alto grau de
diversidade e especializagdo; IV - alto grau de integracéo

socioecondmica.

Através das informacdes do ultimo Censo do IBGE (2010), é
possivel observar algumas disparidades na conformacdo das RMs
catarinenses: RM com baixa taxa de urbanizacdo (Extremo-Oeste); RM
formada por dois municipios e com 521.203 habitantes (N-NE
Catarinense); RM com 45 municipios e 383.288 habitantes
(Contestado); RM com cidades do nuacleo metropolitano dispersas
espacialmente (Alto Vale do Itajai).

Damo (2014) enfatiza que a justificativa para criacdo de tantas
RM em Santa Catarina tem sido, sobretudo, atrelada a possibilidade de
captagdo de recursos federais, ja que diversos Ministérios possuem
orcamento carimbado para estas regies, que deveriam ser destinados
para a solugdo de servigos de forma conjunta consorciada nas questfes
de recolhimento e destinacéo do lixo, infraestrutura, transporte publico,
captacdo de 4gua, meio ambiente entre outros.

Verifica-se que até o momento, as RMs catarinenses sdo
percebidas apenas como mais um arranjo institucional com carater
meramente politico, ndo refletindo em estratégias integradas de gestdo
das funcdes pulblicas de interesse comum objetivando a promocéao do
desenvolvimento de forma equilibrada. O desconhecimento dos
critérios técnicos utilizados para a delimitacdo das RMs, a auséncia de
canais participativos para discussdo da criacdo e delimitagdo das RMs e
a falta da visdo sistémica nas agdes de gestdo e planejamento territorial
fragilizam as RMs e comprometem a adocdo das mesmas enquanto
unidades de planejamento integrado.

Apesar da criagdo e os critérios utilizados para subdivisdo destas
RMs no Estado serem amplamente discutidas por pesquisadores, sob o
ponto de vista técnico, é inegavel o papel de centralidade que o
municipio de Chapec6 exerce perante seu entorno imediato e o alto nivel
de interdependéncia existente entre 0s municipios proximos. As relacfes



113

intermunicipais se manifestam de forma intensa no sistema viario
através da demanda diaria de viagens geradas por motivos comerciais,
de servico, educacéo, salide ou negocios.

O Estatuto da Metropole, Lei Complementar n°® 13.089/2015,
impde a obrigatoriedade de elaboracdo do Plano de Desenvolvimento
Urbano Integrado (PDUI), a ser instituido por lei estadual. E uma
maneira de impor aos municipios o planejamento dos seus territorios de
forma integrada, porém, é eminente o risco de se cometer 0s mesmos
erros presenciados na elaboracdo da grande maioria dos Planos
Diretores municipais: abordagem superficial, pouca efetividade dos
instrumentos do Estatuto da Cidade, elaborados para cumprir tabela e
pautados em base de dados inconsistentes.

Se ha auséncia de informag6es confidveis em nivel de municipio,
principalmente quanto a base cadastral multifinalitaria e produtos
cartograficos padronizados, no &mbito regional esta situa¢do se agrava,
0 que inviabiliza um planejamento regional de fato. Além disso, as RMs
ndo estdo estruturadas em termos de equipe técnica ou recursos
financeiros.

Entretanto entende-se que a instituicdo das RM em Santa
Catarina, assim como o Estatuto da Metrépole, sdo vistos como um
inicio da discussdo a cerca do desenvolvimento integrado dos
municipios. Iniciar a discussdo através de conferéncias ou seminarios
em carater regional é um primeiro passo para a aproximacao entre 0s
municipios. Chapec6, enquanto centralidade, deve induzir e promover
essas discussdes em nivel regional e as associagBes de municipios
podem contribuir com este processo.

O planejamento integrado dos municipios em prol de um
desenvolvimento regional objetiva a insercdo de equipamentos e
elaboracdo de politicas de modo a gerar um dinamismo econémico de
forma equilibrada, observando as peculiaridades locais e regionais.

5.1.3 Relacgdes de oferta e demanda da carne suina

A atividade de suinocultura no sul do pais é realizada em
pequenas propriedades rurais, de cunho familiar. Nela, o produtor possui
vinculo de moradia e trabalho e a principal fonte de renda é atividade
produtiva pecuaria. Através dos dados do Censo Agropecuario realizado
pelo IBGE (2006) espacializados na figura 20, verifica-se que a maior
parte do efetivo de suinos, aves e bovinos de leite se concentra na regido
Oeste Catarinense, corroborando com o titulo de berco da produgédo
pecudria estadual.
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Segundo dados da Embrapa (ACCS, 2003), existem no estado
aproximadamente 2284 unidades produtoras de leitdo e 1653 unidades

terminadoras.

Aproximadamente 76% do efetivo de suinos do estado se
encontra no Oeste Catarinense, enquanto a representatividade do efetivo
de aves e de bovinos nesta regido corresponde a 77% e 50%,

respectivamente.

Quanto ao efetivo de suinos, se destacam o0s

municipios de Seara e Xanxeré com os maiores indices na RM de
Chapec6. Os municipios de Aguas de Chapec6, Aguas Frias, Paial e
Planalto Alegre possuem efetivo de suinos em menor grau.

Figura 20 - Mapa do efetivo da pecuaria em Santa Catarina
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Fonte: IBGE, 2006. Elaborado pela autora, 2017.

A figura 21 demonstra a grande quantidade de estabelecimentos
com producdo pecudria nos municipios do Oeste Catarinense, segundo
dados Censo Agropecuério (IBGE, 2006). Todos os municipios da RM
de Chapecd possuem estabelecimentos com produgdo pecudria de
suinos, porém destacam-se 0s municipios Chapec6, Seara, Coronel
Freitas, Aguas de Chapec6 e S&o Carlos com os maiores indices. Os
municipios com menor numero de estabelecimentos sdo Paial,
Arvoredo, Cordilheira Alta e Nova Erechim.
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Figura 21 - Mapa dos estabelecimentos com producéo pecuéria
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Fonte: IBGE, 2006. Elaborado pela autora, 2017.

Constata-se também que a regido Oeste Catarinense possui
predominio de municipios com estabelecimentos com producdo animal
integrada a industria conforme pode ser verificado na figura 22. Na RM
de Chapecd, destacam-se 0os municipios de Seara, Coronel Freitas e Sao
Carlos com os maiores indices de estabelecimentos de suinos com

producdo integrada a industria.
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Figura 22 - Mapa dos estabelecimentos com producéo integrada a indUstria
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Fonte: IBGE, 2006. Elaborado pela autora, 2017.

Os suinos produzidos pelos produtores integrados nos municipios
menores abastecem as unidades industriais localizadas em outros
municipios, como Chapecé ou Seara, por exemplo.

Em relacdo as unidades industriais de ab

ate de suinos, aves e bovinos, nas figuras 20, 21 e 22 estdo
representadas apenas as unidades sob Sistema de Inspecdo Federal (SIF)
e Estadual (SIE), em virtude da magnitude de producao.

Uma das maiores dificuldades enfrentadas pela suinocultura
catarinense é o déficit de milho, principal insumo utilizado no manejo
alimentar dos suinos. A migracdo da producdo de grdos para a nova
fronteira agricola nacional denominada MAPITOBA (regido entre o
entorno dos estados Maranhdo, Piaui, Tocantins e Bahia) e os grandes
indices de exportacdo do milho e da soja, limitaram a oferta doméstica
destes cereais. De acordo com Lanznaster (2016), anualmente s&o
produzidos cerca de trés milhGes de toneladas de milho em Santa
Catarina (40% destinado para a bovinocultura de leite) e é necessario
buscar outros trés milhdes de toneladas em outros estados e paises
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(Paraguai e Argentina) para suprir a demanda da producdo de aves e
suinos.

Além da desvinculacdo entre a produgéo de milho e de suinos, a
producdo de milho vem perdendo espaco em Santa Catarina, em virtude
de uma maior producdo da soja, primeiramente por ela ser mais
valorizada no mercado e em segundo lugar, por ser mais resistente as
instabilidades do clima.

Segundo informagdes do setor, além de recorrer a regido central
do pais, os empreendedores estdo importando milho do Paraguai e da
Argentina, através de rodovias e do porto de Rio Grande,
respectivamente, 0 que ndo € uma solucéo barata. Lanznater (2016) cita
gue uma alternativa seria trazer o milho do Mato Grosso e de Goias
através de linha férrea até Lages e entéo utilizar o sistema rodoviario.

Outra possibilidade é a importacdo do cereal da Argentina e
Paraguai, sendo necessario percorrer 200Km apenas (0 que exite
investimento em infraestrutura viaria, ponte e aduana entre Paraiso e
San Pedro).

O milho possui um baixo valor agregado, mas representa uma
participacdo extremamente significativa no valor final do produto. E
necessario buscar alternativas para suprir a insuficiéncia do milho para
atender a demanda alimentar das aves, suinos e bovinos de leite, que sdo
a forca motriz da regido Oeste Catarinense. Repensar a relagdo de
proximidade entre a producdo de milho e a producdo de suinos, a
multifuncionalidade da propriedade ou entdo investimentos em sistemas
de transporte para viabilizar o deslocamento de insumos, minimizando
custos de producdo e de transporte, agregando valor ao produto.

Se, por um lado, a implantacdo do método de integracéo entre a
agroindistria e os produtores causou, inicialmente a migracdo
populacional para os centros urbanos e a busca por outros produtos de
valor comercial, ha de se reconhecer que é gracas a esta integracdo, 0s
municipios menores ganharam forga, conformando o complexo
agroindustrial.

Em nivel intermunicipal, identificam-se outros dois
deslocamentos importantes da cadeia produtiva da carne suina: (i)
pessoas para trabalhar nas agroindustrias, normalmente realizado através
de Onibus fretado pelas agroindustrias; (ii) caminhdes de racdo que
transitam pelas estradas vicinais precarias.

As granjas localizadas nos municipios vizinhos aproveitam a méo
de obra local (menos qualificada) e sdo uma forma de geracdo de
emprego e renda, mas é importante pensar na multifuncionalidade da
gleba rural, considerando a aptiddo do solo de modo a promover seu uso
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adequado, por exemplo o milho que necessita de solos propicios para
lavouras anuais.

Diante dos mercados importadores da carne suina brasileira, a
tendéncia é de uma revisdo de conceitos quanto ao transporte de cargas
vivas no Brasil, incorporando-as no planejamento do sistema viario e na
capacitagéo de pessoal que faz 0 manejo dos animais.

As figuras 23 a 26 evidenciam o carater regional da logistica
agroindustrial e o predominio do modo rodoviério tanto no transporte de
cargas vivas quanto secas (graos)

Figura 23 - Caminhdo de suinos na Figura 24 - Caminhdo de grdos na
BR-282 préximo a Rancho Queimado BR-282 préximo a Vargem

Fonte: ENGLER, 2017 Fonte: ENGLER, 2017

Figura 25 - Caminhé&o de aves na BR- Figura 26 - Caminh&o de suinos na
282 préximo a Rancho Queimado BR-282 prdximo a Lages

L
Fonte: ENGLER, 2016 Fonte: ENGLER, 2017

Na RM de Chapecd, os municipios de Xanxeré e Coronel Freitas
se destacam na producao de milho, com producdo de 53.000 toneladas e
32.000 toneladas, respectivamente (IBGE, 2006). Porém, quantidade
esta muito inferior aos maiores produtores do estado: Jabord com
300.000 toneladas; Romelandia, Abelardo Luz, Dionisio Cerqueira e
Major Vieira, com producéo superior a 100.000 toneladas (IBGE, 2006).
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Com algumas limitagfes a expansdo da suinocultura no sul do
pais, além da migracdo da producdo de grdos para o Centro-Oeste,
observa-se que as unidades industriais também tém se deslocado aos
poucos, motivadas pela matéria-prima mais barata. Devem ser criados
programas governamentais de incentivo para a produgdo do milho em
Santa Catarina, até que alguma ferrovia sentido norte-sul saia do papel.

Aumentar a eficiéncia do deslocamento entre granjas e unidade
industrial também contribui para minimizar o sofrimento do animal, que
é visto do ponto de vista quantitativo num primeiro momento, ficando as
ac0es relacionadas a sua qualidade de vida em segundo plano.

O sistema de integracdo vertical ocasionou certa exclusdo social
da producéo familiar, mas os produtores independentes devem ser
reconhecidos enquanto necessarios para equilibrar a cadeia interna, em
niveis local e regional.

Cabe aqui reconhecer a importancia dos produtores
independentes e de empreendimentos de abate e processamento de
menor porte para a economia local, que devem receber atengdo do
governo, através de programas de incentivo ou de crédito rural.

Apesar de a producdo suinicola apresentar importancia social,
cultural e econdmica, ela deve ser reestruturada do ponto de vista
ambiental.

5.1.4 Rede viaria regional

A BR-282 é a principal rodovia de escoamento da producéo e de
recebimento de insumos do Oeste Catarinense e da RM de Chapecé.
Com 670 quilémetros de extensdo, ela conecta o estado no sentido leste-
oeste, iniciando em Florianépolis e terminando no municipio de Paraiso
(fronteira com Argentina), com pista simples na maioria do trajeto. O
Unico trecho duplicado desta rodovia é conhecido como Via Expressa,
entre os municipios de Sao José e Floriandpolis, e por ser o Gnico acesso
a parte insular de Floriandpolis, recebe um grande volume de veiculos
diariamente.

Observa-se na figura 27, que a maioria dos municipios que atuam
como micropolos na regido Oeste Catarinense estdo localizados ao
longo da BR-282, inclusive Pinhalzinho e Xanxeré na RM de Chapecé.

Ao longo de sua extensdo, a BR-282 intercepta com outras
importantes rodovias federais de conexdo norte-sul como a BR-163 em
Séo Miguel do Oeste, a BR-158 em Maravilha, a BR-153 em Concordia,
a BR-116 em Lages, a BR-101 em S&o José, inclusive com a BR-470
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em Campos Novos, que é a principal conexdo com os portos localizados
no litoral catarinense.

Segundo a Pesquisa CNT (2016), 1% da BR-282 se encontra em
6timas condicGes, 23,1% estd em boas condicdes, 56,5% esta regular e
19,4% esta ruim.

Segundo a Confederagdo Nacional de Transito (CNT, 2016), o
estado de Santa Catarina possui aproximadamente 7.056 quilémetros de
extensdo de rodovias pavimentadas. Destas, 2.341 quilémetros
correspondem a rodovias federais.

As rodovias estaduais complementam a malha rodoviéria,
interligando diversos trechos das rodovias federais e viabilizando a
conectividade de diferentes localidades as rodovias federais. De acordo
com a Confederacdo Nacional de Transito (CNT, 2015), o estado de
Santa Catarina possui aproximadamente 3.800 quilémetros de rodovias
estaduais pavimentadas.

As estradas vicinais compdem a maior parte da malha varia dos
municipios e através delas é possivel estabelecer conexdes
intermunicipais. O mapa rodovidrio do estado (DEINFRA, 2017)
destaca algumas estradas vicinais com potencial de conexao
intermunicipal e as classifica como Rodovias Municipais, identificadas
na figura 27.

Verifica-se que algumas areas urbanas dos municipios menores
sdo irrisorias quando comparadas a dimensdo do seu territério.
Motivadas pela acessibilidade, observa-se que as areas urbanas dos
municipios se localizam préximas a rios e rodovias. Em alguns casos o
nlcleo urbano se desenvolve em ambos os lados da rodovia, como é o
caso de Nova Erechim, Pinhalzinho, Xanxeré e Coronel Freitas.
Predomina o tragado xadrez, oriundo dos processos de colonizacédo, que
demonstram auséncia de vinculo entre a ocupacdo antrépica e o0s
elementos naturais como relevo e hidrografia.

O fato de muitas pessoas morarem em outros municipios e
trabalharem em Chapecd, a proximidade fisica existente entre os
municipios e a logistica da atividade agroindustrial gera fluxos diarios
nas rodovias da regiéo.

A regido Oeste Catarinense € carente de outros meios de
transporte, como o ferroviario. Mesmo diante de todo potencial hidrico
da regido, o modo aquaviario ndo € explorado. Cabe lembrar que as
balsas fizeram parte do processo historico dos municipios da regido, mas
foram substituidas por pontes.
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Figura 27 - Rede viaria da RM de Chapec6 (Nucleo Metropolitano)
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5.2 MUNICIPIO DE CHAPECO
5.2.1  Legislacdo municipal

O Plano Diretor de Chapecd, instituido pela Lei Complementar
Municipal n° 541, de 26 de novembro de 2014 e o Plano Municipal de
Mobilidade Urbana, instituido pela Lei Ordinaria n° 6.847, de 14 de
marco de 2016, sdo as duas legislacdes analisadas na sequéncia, em
relacdo a previsdo de corredores viarios e as agroindustrias.

5.2.1.1 Plano Diretor de Chapec6
a) Integracdo metropolitana

Um dos objetivos do Plano Diretor de Chapec6 é articular a
integracdo regional e metropolitana, onde:

Art. 33 O Municipio fomentard acles de
planejamento e gerenciamento integrados com
politicas de desenvolvimento regional e
metropolitano, que orientem as agBes para o
desenvolvimento e fortalecimento equénime dos
Municipios da regido de Chapeco, a conservagao
dos potenciais naturais e a minimizacdo dos
conflitos sociais decorrentes do desenvolvimento.
(CHAPECO, 2014)

Este programa se implementa por meio das seguintes agdes:

I - monitoramento do desenvolvimento regional através de
indicadores que demonstrem a realidade atual e as tendéncias do
crescimento, servindo de suporte para o desenvolvimento de planos,
programas e projetos de interesse comum;

Il - articulacdo entre 6rgdos governamentais, ndo governamentais,
sociedade civil e entidades de ensino e pesquisa, com o0 objetivo de
desenvolver estudos e debates sobre temas e questdes do
desenvolvimento territorial regional e suas consequéncias benéficas ou
nocivas a regido e ao ambiente natural;

Il - incorporacdo e criacdo de politicas integradas entre 0s
Municipios, como o0s consoércios intermunicipais, para a promocao da
preservacdo e conservagdo do ambiente natural, saneamento basico,
mobilidade, desenvolvimento econémico e social e outros;

IV - participacdo do Municipio na estrutura de gestdo regional,
visando equacionar as questdes de interesse comum, através do




125

planejamento das agdes, em conjunto com os demais municipios da
regido metropolitana de Chapecd;

V - gestdo da ocupacdo urbana nas areas limitrofes a outros
municipios, visando a regulagdo de possivel conurbacdo, e o
planejamento da ocupacdo de areas de mananciais de captacdo de agua
potavel, objetivando a preservacao das bacias hidrograficas;

VI - articulagdo e integracdo da regido de Chapec6 na dinamica
do MERCOSUL, com o aproveitamento de sua estrutura para 0
escoamento da producdo, para o turismo, e em especial, a preservacao e
utilizacdo da Bacia do Rio Uruguai.

Em relacdo ao desenvolvimento econdmico, o Plano prevé a
articulacdo da economia local a regional, a nacional e & internacional,
consolidando o modelo agroindustrial exportador.

b) Corredores viarios

A estrutura vidria de Chapecdé é subdividida em sistema
rodoviario municipal e sistema viario urbano. O artigo 297 coloca que a
fungdo da via é determinada pelo seu desempenho de mobilidade,
considerados os aspectos da infraestrutura, do uso e ocupacao do solo,
dos meios de transporte e do trafego veicular.

Conforme figura 28 o sistema rodoviario municipal é composto
por rodovias federais e estaduais, vias urbanas de conexdo regional,
estradas municipais e pela projecéo de contornos viarios.

As vias de conexdo regional correspondem a vias estruturantes
que atravessam a malha urbana conectando as rodovias que chegam a
Chapec6. Sdo vias utilizadas pelo fluxo de veiculos pesado que
necessitem atravessar a cidade para ir a outros municipios.

As estradas municipais foram reconhecidas e inseridas em um
mapa oficial (Mapa Anexo VI) pela primeira vez através desta matéria
legal. Destaca-se que, apesar de reconhecidas, na maioria dos casos, elas
ndo passaram oficialmente para o patrimbnio do municipio, constando
ainda nas areas das matriculas.

Segundo o artigo 301, as estradas municipais sdo classificadas em
primarias e secundarias. O mesmo artigo prevé faixas de dominio de
12,50 metros a partir do eixo da via para as estradas primarias e 10 m a
partir do eixo da via para as estradas secundarias. Nota-se que todas as
estradas municipais se encaixam em uma das categorias acima
mencionadas, mesmo trechos que ndo conectam comunidades, se
caracterizando apenas como acessos a propriedades.
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Em relagcdo aos contornos viarios projetados, sdo apresentados o
Contorno Viario Leste e uma via de ligacdo entre a BR-282 e a SC 283
— que atualmente é uma estrada vicinal - ambos ja demarcados no Anexo
I1l do Plano Diretor com o zoneamento de Unidade Funcional de
Atividades Agroindustriais e de Servi¢cos (UFAAS), que tem o objetivo
de promover o desenvolvimento das atividades de produgdo econdmica
e a articulacdo de atividades entre os espacos de produgdo primaria e as
areas urbanizadas (CHAPECO, 2014).



Figura 28 - Sistema rodoviario municipal
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O sistema viario urbano de Chapecd, por sua vez, é composto
pelas vias urbanas, que sdo hierarquizadas no Anexo VII do Plano
Diretor em arterial, central especial, coletora principal e secundaria,
estrutural, local e central especial, conforme é possivel visualizar na
figura 29.
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Figura 29 - Hierarquia do sistema viario urbano de Chapecd
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As principais vias de estruturacdo da cidade sdo classificadas

como Unidades Funcionais de Descentralizacdo do Desenvolvimento
(UFDD), e tem o objetivo de promover a descentralizagdo dos do
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comércio e servico que atendem as unidades do entorno, conforme
figura 30.

Figura 30 - Unidades Funcionais de Descentralizagdo do Desenvolvimento
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Na figura 30, também se identifica as projeces de anéis viarios
propostos pelo Plano Diretor, a partir das vias existentes. Em alguns
casos de vias consolidadas, elas ndo correspondem as UFDDs.

Este dispositivo legal transfere o planejamento da mobilidade
urbana ao Plano Municipal de Mobilidade Urbana, inclusive de forma a
contemplar o transporte de cargas. Em sintese, o artigo 16 menciona que
0 Municipio promovera a organizacdo e o planejamento do Sistema de
Mobilidade Urbana, através do Plano Municipal de Mobilidade Urbana,
garantindo reorganizagdo do sistema e fluxos de todas as modalidades
de transporte de cargas no Municipio, que garantam o adequado
abastecimento e escoamento da produgdo, a conservacdo das vias
municipais, a acessibilidade territorial e a seguranca dos usuarios e da
populacéo local;

c) Polos Geradores de Viagens (PGV)

N&o ha mencdo sobre os Polos Geradores de Viagens (PGV)
especificamente, porém no artigo 304, o Plano prevé que todo
empreendimento que possa se transformar em polo atrativo de transito
deve ser analisado pela Camara Técnica de Mobilidade Urbana,
Trénsito, Transporte e Acessibilidade do ConCidade de Chapeco.

O artigo 439, por sua vez, preconiza uma relacdo de
empreendimentos sujeitos a analise e aprovacdo de Estudos de Impacto
de Vizinhanca (EIV) junto ao Conselho da Cidade de Chapecd. As
agroindistrias possuem zoneamento especifico de Unidade Industrial
Consolidada (UIC) ou Unidade Industrial Consolidada da Bacia (UICB).

5.2.1.2 Plano Municipal de Mobilidade Urbana de Chapec6

A Lei remete ao estudo técnico com 1.040 paginas, elaborado
pelo Laboratério de Transportes e Logistica (LABTRANS) da
Universidade Federal de Santa Catarina (UFSC), sob a forma de um
anexo. O estudo possui énfase no transporte alternativo de pessoas na
area urbana e o transporte de cargas é abordado de forma breve,
conforme se pode verificar nas analises apresentadas a seguir.

a) Transporte de cargas

O Estudo de Mobilidade destaca que o municipio de Chapecé ndo
possui legislacdo especifica sobre a circulagdo de veiculos de carga,
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apenas regulamentacdo das operagcdes de carga e descarga na area
central (CHAPECO, 2016, p. 209). Ele apresenta as principais rotas de
passagem de veiculos de carga destacando que o0s itinerarios
preferenciais evitam a area central e utilizam o anel viario, conforme
figura 31.

Como meta, o Estudo estabelece que o sistema de circulacdo de
cargas da zona central da cidade ndo afete o de pessoas, especialmente
na area destinada ao calcaddo (trecho da Avenida Getllio Vargas) e
propGe duas acdes:

i) Rever os horarios das operagfes de carga e descarga na area
central da cidade: O Estudo prop8e que seja reduzido o periodo de 20h
as 9h para 20h as 7h30min;

ii) Incentivar que as indUstrias que presentemente se encontram
localizadas na area central da cidade se realoquem fora da mesma;

O Estudo ndo menciona aspectos como o transporte de cargas
vivas e a importancia das conexdes regionais.



Figura 31 - Rotas preferenciais de cargas
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a) Polos Geradores de Viagens (PGV)

O Estudo de Mobilidade destaca os principais Polos Geradores de
Viagens (PGV) existentes no municipio, como agroinddstrias, indUstrias
alimenticias, estabelecimentos de residuos de construgdo civil e centros
de distribuicdo. Para esta pesquisa foram selecionadas apenas as
agroindustrias de maior porte e as unidades de abate de suinos de menor
porte, conforme demonstrado na figura 31.

5.2.2  Asunidades agroindustriais

A agroinddstria € um agente produtor do espago urbano e
transformador do territério. Os trabalhadores das unidades
agroindustriais buscam morar préximo ao seu local de trabalho e este é
um dos fatores que induzem o crescimento urbano de forma rapida nas
suas imediag0es.

Chapec6 possui trés unidades agroindustriais de carne suina
integradas ao Sistema de Inspecdo Federal (SIF), com caréater
exportador, sendo que duas delas estdo inseridas na malha urbana,
conforme figuras 32 e 33. Ainda existem outras trés unidades sob o
Sistema de Inspecdo Estadual (SIE) e cinco unidades de menor porte,
sob Inspecdo Municipal (SIM), totalizando onze unidades
agroindustriais de carne suina.

Figura 32 - Unidade da Aurora FACH |

2 -

Fonte: http://www.auroraalimentos.com.br
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Figura 33 - Unidade da Aurora FACH I

Fonte: ENGLER, 2017
Também existem outras unidades agroindustriais de grande porte
presentes na malha urbana de Chapec6, de aves e grdos, conforme
figuras 34, 35 e 36. Estas unidades industriais fizeram parte do processo
de crescimento econdmico e espacial de Chapecé. Apo6s a implantacéo, a
expansdo urbana nas suas imediagBes aconteceu de forma intensa,
ausente de um planejamento que previsse vias para suportar o alto fluxo
de veiculos pesados.
Figura 34 - Unidade da BRF Foods

Fonte: ENGLER, 2017
Figura 35 - Unidade da Aurora IACH

-

Figura 36 - Unidade da Cooperalfa

LE

Fonte: ENGLER, 2017 Fonte: ENGLER, 2017
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5.2.3  Producéo suinicola

Analisando os dados do Censo Agropecuario (IBGE, 2006),
observa-se que a producdo suinicola de Chapecé é relativamente baixa
guando comparada a produgdo de outros municipios menores (Figura
20). Desta forma, é possivel notar a importancia da suinocultura para os
pequenos municipios da regido, e a consequente importancia destes para
Chapeco, uma vez que produzem matéria-prima a ser processada nesta
localidade.

Na figura 37, observa-se que os produtores de suinos estdo
dispersos pelo territdrio Chapec6. Em alguns casos, a malha urbana esta
crescendo no sentido de algumas propriedades de produgdo de suinos,
como, por exemplo, nas proximidades da projecdo do Contorno Viario
Leste. Existem poucas unidades produtoras sobre a bacia de captagio do
Lajeado Sdo José e se constata que, constantemente as unidades
produtoras de suinos vém sendo desativadas.
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Figura 37 - Mapa de localizagéo dos suinocultores em Chapec6
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5.2.4 Sistema viario

Entender o processo de estruturacdo da malha urbana permite
compreender alguns fendmenos socioecondmicos que fizeram parte do
processo histdrico do municipio. O municipio de Chapeco foi fundado
em 1917 e os maiores indices de expansdo da rede viaria urbana
ocorreram entre as décadas de 1970 e 1990, apds a instalacdo das
unidades agroindustriais, que foram viabilizadas por grandes incentivos
estatais e investimentos em infraestrutura viaria com vistas a facilitar o
acesso ao nucleo urbano e escoar a producdo (ENGLER E LOCH,
2016).

Através do monitoramento de séries historicas, exposto na figura
38, é possivel visualizar a influéncia das agroinddstrias na expanséo da
rede vidria.

Figura 38 - Evolucéo do sistema viario de Chapec6
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Fonte: LOCH e ENGLER, 2016.

Em 1931, a nova sede de Chapecé ja contava com um
“planejamento” da rede viaria, com tragado ortogonal ¢ avenidas largas
que demonstravam a intencdo desenvolvimentista das empresas
colonizadoras. A principal avenida da cidade foi “planejada” com 40
metros de largura. O desenho da trama central em formato de “X”,
referindo-se a Xapeco, (grafia inicial de origem indigena) foi o ponto de
partida para o restante da malha urbana. Em meados da década de 1950,
o0 tecido urbano se concentrava no ndcleo da sede, conforme figura 38
(a). Havia algumas vias ainda em leito natural que ligavam o nucleo as
outras areas da cidade.
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Em 1978, figura 38 (b), o tecido urbano ainda se expandia de
forma timida para a porcéao oeste da cidade, apresentando maiores taxas
de crescimento nas outras areas da cidade. A Unica via que conectava o
nucleo central a regido oeste ganhou algumas ramificagcdes em direcdo
aos poucos e dispersos empreendimentos que ali foram se instalando
(Penitenciaria, BRF Foods, Parque de Exposicdes).

O crescimento populacional e a expansdo da rede viaria no
entorno das agroindustrias resultaram em um tecido urbano fragmentado
com maior expressividade na década de 1980. Entre 1996 e 2016, se
observa um inchaco da malha urbana em todos os sentidos,
principalmente nas suas extremidades - figura 38 (c) e (d).

A malha urbana avanga sobre a bacia de captagio de &gua e sobre
ela passam alguns dos principais corredores de trafego pesado de
Chapeco, como a BR-282, a BR-480 e a Avenida Leopoldo Sander.

Em Chapec6 se constata que algumas vias ndo mantém uma
largura padrdo da caixa viaria ao longo da sua extensdo, outras vias
foram interrompidas por empreendimentos ou parcelamentos de solo
gue ndo previram sua projecdo e a ocupacgdo urbana consolidada ao
longo de estradas municipais, sem um ordenamento minimo. Estes
fatores comprometem a mobilidade entre as diferentes regides da cidade
e a criagdo de uma rede viaria articulada.

Na auséncia de um planejamento (cunho preventivo), solugdes
curativas (e normalmente pontuais) sdo alternativas encontradas para
amenizar 0s transtornos, como por exemplo: extingdo dos
estacionamentos, restricdo do trafego de veiculos pesados ou dos
horarios de carga e descarga, mudanca para sistema binario entre outros.

Um dos maiores gargalos da mobilidade em Chapecé é a Avenida
Senador Atilio Fontana, Unica via que conecta o nucleo central a regiao
oeste da cidade, composta pelo Bairro Efapi e adjacéncias, que
concentra universidades, agroinddstrias e corresponde ao bairro com
maior contingente populacional de Chapecd. Um dos acessos a Chapeco
acontece por este bairro, o que contribui para o aumento dos conflitos.

A trama viaria de Chapecé é composta por aproximadamente 830
quilémetros de vias urbanas e 840 quilémetros de estradas vicinais. As
estradas vicinais conectam as comunidades do interior e estdo
distribuidas pelo territério de forma mais dispersa e com tracados mais
organicos.
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5.2.4.1 Contornos viarios

O Contorno Viario Oeste possui um tragado curvilineo, devido as
condi¢des topograficas da regido. Ele foi implantado com o objetivo de
desviar o fluxo de veiculos pesados da Avenida General Osorio. Apesar
de ser uma obra recente, possui pista simples e ndo tem ciclovia (Figuras
39 e 40). Neste sentido, por ser uma via destinada prioritariamente ao
fluxo de veiculos pesados, seria sensato prever alguns trechos com
terceira faixa, principalmente nas subidas. Além disso, houve casos em
que propriedades foram inviabilizadas apds a sua implantacdo em
virtude das condic6es topogréficas.

O Contorno Viario Oeste se conecta ao norte com a Avenida
Leopoldo Sander e a Avenida Senador Atilio Fontana em um
entroncamento (BRF Foods), onde estd em construcdo um elevado. Ao
sul, o Contorno Viario Oeste ndo possui conexdo direta com a SCT 480,
seu fluxo se interliga primeiramente com 0 Acesso ao aeroporto Florenal
Ribeiro para, posteriormente, se conectar com a rodovia.

Figura 39 - Caminhdo de ragdo no Figura 40 - Caminh@o de distribuicéo
Contorno Viario Oeste no Contorno Viario Oeste
> ™~ ; < of

Fonte: ENGLER, 2016 Fonte:NGLER, 2016

Ja o Contorno Viario Leste, é objeto de discussdes ha muitos anos
e por enquanto ndo passa de uma projecdo, que tem suscitado muitas
duvidas em relacdo ao tracado e aos indices urbanisticos adotados no
seu entorno, sem levar em consideracao as vocacdes das areas de terras,
com relagdo a topografia e aos ventos predominantes. Em alguns
momentos o Contorno Viario Leste passa por areas com maior altitude
gue o restante da malha urbana - com grande potencial paisagistico - € 0
vento pode direcionar possiveis odores das industrias para as areas
residenciais.
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Apesar de ser uma estrada vicinal, a via de conex&o entre a SCT
283 e a BR-282, apresentada nas figuras 41 e 42, é um importante eixo
de conexdo e ja esta gravada no Plano Diretor como Unidade Funcional
de Atividades Agroindustriais e de Servicos (UFAAS), devido a
intencdo do Municipio de transformé-la em um corredor viério.

Figura 41 - Via de conexdo entre SC Figura 42 - Via de conexdo entre SC
283 e BR-282 283 e BR-282

Fonte: ENGLER, 2017 Fonte: ENGLER, 2017
5.2.4.2 Conexdes intermunicipais

As rodovias federais e estaduais concentram o maior nimero de
veiculos de carga. A maioria delas se encontra em situacdo precaria,
com problemas na execugdo ou manutencdo da rede. Acidentes com
cargas sao frequentes na regido.

Figura 43 - Caminhdo de soja tomba na Figura 44 - Caminhdo de
BR-282 em Xanxeré distribuicdo tomba no Contorno
Viario Oeste

Fonte: www.tudosobrexanxere.com.br

http://www.robertolorenzon.com.br
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Algumas estradas vicinais viabilizam a conectividade entre
municipios, adquirindo carater regional. Sem pavimentagdo e com leito
carrocavel estreito, recebem também uma demanda grande de fluxos de
cargas (leite, insumos e vivas), de transporte escolar e de veiculos
passeio, que as utilizam como rotas alternativas.

As figuras 45 e 46 correspondem a estrada municipal ao nordeste
da malha urbana, que conecta Chapecd com Xaxim e apresentada no
Plano Diretor como uma via de conexao regional (Figura 28).

Figura 45 - Caminh&o de ragéo em Figura 46 - Caminh&o de aves em
estrada com conexao intermunicipal estrada com conexao intermunicipal

Fonte: ENGLER, 2016

Ainda existem outras estradas com esta caracteristica que
conectam Chapec6 com os municipios limitrofes de Nova Itaberaba,
Cordilheira Alta, Guatambu e Paial.

Em relacdo aos problemas estruturais no sistema viario do interior
do municipio e na malha rodoviéria, podemos citar que as estradas
vicinais normalmente se encontram em precarias condicfes, com pontes
antigas incompativeis com o trafego atual (caminhdes de racdo e de
cargas vivas principalmente), auséncia de rotas alternativas ou de rotas
preferenciais para caminhGes e falta de infraestrutura de apoio para
emergéncias.

5.2.5 Transporte urbano de cargas
Nesta pesquisa adota-se 0 conceito exposto por Zioni (2009),

onde o transporte urbano de cargas é gerado na area urbana ou € por ela
demandado e assim, impacta tanto em escala intraurbana como regional.
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Chapec6 ndo possui regulamentagdo do transporte de cargas na
area urbana. Os fluxos de carga acontecem predominantemente nas vias
classificadas como estruturais e arteriais e, em menor grau, nas vias
coletoras principais.

Na figura 31, se observa que os fluxos de trafego pesado evitam
parcialmente as trés avenidas centrais, porém diariamente caminhdes de
cargas vivas ou de distribuicdo trafegam em vias com perfis residencial
e comercial. Além dos fluxos gerados pelos Polos Gerados de Viagens
de Cargas, também ha caminh@es que estdo de passagem para ir de um
municipio a outro. Na auséncia de corredores viarios de conexdo
intermunicipal, os veiculos pesados tém de atravessar a area urbana em
vias incompativeis com este fluxo, danificando o asfalto, provocando
lentiddes de viagens e comprometendo a paisagem urbana.

A figura 47 mostra os caminhfes de distribuicdo na Avenida
Getulio Vargas, principal avenida do municipio, desviando da area
central.

Figura 47 - Caminhdes de distribui¢do na Avenida Getulio Vargas

S ——— e

Fonte: ENGLER, 2017 Fonte: ENGLER, 2016

Na area urbana, diversos conflitos sdo percebidos cotidianamente
em virtude da largura das vias, auséncia de espaco suficiente para carga
e descarga e de raios de giros para manobras.
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Figura 48 - Caminhd&o de distribuicdo ~ Figura 49 - Caminhdo de distribuicéo
na Avenida Fernando Machado em uma via coletora principal

Fonte: ENGLER, 2017 Fonte: ENGLER, 2017

Essa é uma realidade que assola todos os municipios da regido e
precisa ser considerada nos planos municipais. Diante de tantos conflitos
vivenciados atualmente no transito, é importante promover o transporte
alternativo e a caminhabilidade, mas sé poderemos falar em
desenvolvimento sustentavel das cidades quando os planos municipais
incorporarem o transporte de cargas a partir do contexto regional.

Para tanto, regulamentar o transporte de cargas na area urbana
carece de criacdo de alternativas e para que haja viabilidade destas, é
necessario que elas tenham sido planejadas a partir dos Polos Geradores
de Viagens.

5.2.5.1 Transporte de cargas vivas

O fluxo de cargas vivas em Chapec6 é muito comum, pois além
de sediar grandes unidades industriais e receber matéria-prima de outros
municipios, também envia a matéria-prima produzida para outros
municipios.

Chapec6 ndo possui regulamentacéo do transporte de cargas vivas
na area urbana e os moradores convivem com estes fluxos nos diversos
horérios do dia, conforme pode se observar nas figuras 51 e 52.
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Figura 50 - Transporte de aves na Rua  Figura 51 - Transporte de suinos na
Rua Conda

John Kennedy

Fonte: ENGLER, 2016 Fonte: ENGLER, 2016

Para exemplificar a discussdo proposta, quantifica-se a geracdo de
viagens realizadas para determinada empresa de abate de suinos, uma
das maiores da regido. A unidade que tem capacidade para abate de
4.630 animais/dia recebe uma demanda de 41 viagens de cargas vivas
por dia. A outra unidade, com capacidade para abate de 1.990
animais/dia recebe 18 viagens cargas vivas por dia.

Figura 52 - Transporte de avesna  Figura 53 - Transporte de suinos no na
Avenida Getulio Vargas BR-480

Fonte: ENGLER, 2016 Fonte: ENGLER, 2016

Influenciado pelas exigéncias relativas a bem-estar animal no
mercado externo, em um curto espago de tempo, o Brasil tende a buscar
alternativas para minimizar o desgaste do suino durante o transporte.

Incorporar o transporte de cargas (vivas) nos planos de
mobilidade e regulamentar o mesmo na &rea urbana de Chapeco.
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5.3 MAPA-SINTESE

A partir das andlises, elaborou-se um mapa-sintese destacando as
principais condicionantes da cadeia produtiva da carne suina em
Chapeco, conforme figura 54.

O Contorno Viario Leste esta projetado proximo da malha urbana
e € necessario prever intersec¢fes com as vias existentes para evitar
novos conflitos. A via de conexdo entre a SC 283 e a BR-282 possui
grande potencial.

Além das Rodovias Municipais apresentadas no mapa rodoviario
do estado (DEINFRA, 2017), identificam-se algumas estradas vicinais
com potencial de conexdo intermunicipal, devendo vir a ser objeto de
estudos sobre sua viabilidade com outros municipios em um
planejamento integrado.

Estas vias, além de garantir acessibilidade, tem potencial para
fomentar o turismo rural dos municipios, dinamizar a economia,
valorizar a identidade local e fornecer alternativas de renda para 0s
pequenos produtores, que se encontram desmotivados e em constante
processo de éxodo rural.

A regido possui um grande potencial hidrico, que vem sendo
explorado pelo setor hidrelétrico (UHs e PCHSs) e pode ser aproveitado
para os transportes e também potencializar o turismo. Ao prever
possibilidades de conexfes pelo sistema aquaviario, também é possivel
resgatar elementos que fizeram parte da histdria e do processo de
desenvolvimento local, como a balsa por exemplo.

Existem dois pontos de conurbagdo: ao norte entre Cordilheira
Alta e Chapec6 e ao oeste entre Guatambu e Chapecd. Os municipios
pequenos ndo regularam a expansdo da malha urbana e, na busca por
terrenos mais baratos, as pessoas optam por morar nos municipios
vizinhos e trabalhar em Chapec6. Assim, dinamizam a economia de
Chapec6 enquanto 0s municipios vizinhos arcam com o énus.

Dentre os principais conflitos identificados na RM de Chapeco,
podemos citar a precariedade das rodovias, a inexisténcia de uma rede
ferroviaria que viabilize o escoamento dos produtos e recebimento de
insumos, insuficiéncia da producdo de milho, os acessorios viarios, a
falta do planejamento integrado dos municipios,

Os municipios de Paial, Planalto Alegre e Arvoredo apresentaram
0S maiores contrastes com Chapeco e a integracdo através da rede viaria
pode contribuir com o desenvolvimento deles.
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Figura 54 - Mapa-sintese de andlises e resultados
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6 CONCLUSOES

A partir das abordagens apresentadas, conclui-se que o0s
municipios precisam planejar seu territorio de forma sustentavel.

A obrigatoriedade de elaboracdo de planos diretores imposta pelo
Estatuto da Cidade, Lei Federal n® 10.257/2001, desencadeou a
elaboracdo de uma série de planos municipais, em sua maioria, baseados
em dados espaciais com baixo grau de confiabilidade e qualidade
informacional e minima - ou nenhuma - articulagio com o contexto
regional. O mesmo ocorre com outros planos setoriais (mobilidade,
saneamento, habitacdo etc), que ndo dialogam entre si, justamente pela
falta de uma base Unica de informagéo.

Para planejar de forma sustentavel & necessario conhecer as
potencialidades, capacidades e vocagfes do territorio e utiliz-lo de
forma racional. Para tanto, € necessario uma base de dados consistente,
gue seja atualizada constantemente e permita uma viséo global.

Compatibilizar os parametros de uso e ocupagdo do solo com o
planejamento do sistema viario e a infraestrutura disponivel, monitorar o
territério através de recortes temporais, hierarquizar o sistema viario
conciliando a capacidade de trafego com a demanda de viagens gerada
por grandes empreendimentos, considerar o contexto regional objetivam
0 ordenamento territorial em busca de um desenvolvimento racional.

6.1 CONTRIBUICOES DESTA PESQUISA

Espera-se que esta pesquisa sirva como aporte cientifico aos
gestores publicos e seja uma maneira de demonstrar a populacéo sobre a
importancia de o Poder Publico investir e manter um cadastro atualizado
atrelado a base cartografica. O produtos cartograficos sdo elementos de
utilidade publica, pois fornecem subsidios para a populacdo em relacdo
aos seus direitos e em relagdo aos deveres do Poder Publico, além de
possibilitar o exercicio pleno da cidadania e cumprimento da funcédo
social da cidade e da propriedade.

As contribuicbes desta pesquisa se manifestam em diversas
escalas.

Na escala local, a pesquisa evidencia a necessidade de incorporar
a operacgdo de transporte da atividade agroindustrial na gestao territorial
dos municipios de forma a promover a harmonia entre os setores
residenciais e industriais, avaliando o problema dos caminhGes que
transitam em bairros residenciais e causam problemas na estabilidade
dos pavimentos das ruas e mau cheiro no transporte de suinos vivos. O
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sistema viario, enquanto principal elemento de estruturacao do territério,
pode ser aproveitado para potencializar o turismo rural.

A pesquisa contribui na escala regional ao propor que as politicas
de gestdo e planejamento elaboradas de forma conjunta entre 0s
municipios promovem a integra¢do intermunicipal, minimizando o
contraste sdcio-econdmico-espacial existente entre Chapecd e 0s outros
municipios. E necessario integrar o setor plblico com os setores
empresarial e industrial para que o planejamento e hierarquizacdo da
rede viaria sejam condizentes com os suportes logisticos.

A contribuicdo na escala estadual acontece ao tempo em que se
promove a discussdo dos impactos no sistema rodoviario gerados pelas
relacdes de oferta e demanda. Trata-se do escoamento da producdo para
consumo através da BR-282 e das possibilidades de fortalecimento da
economia catarinense com investimentos na intermodalidade, com as
rodovias, ferrovias e cabotagem no sistema aquaviario.

Na escala nacional, contribui ao discutir a melhoria da eficiéncia
operacdo de transporte de cargas, viabilizando a integracdo do local ao
estadual e consequentemente com o nacional até as exportagdes.

6.2 NECESSIDADE DE INTEGBA(;AO ENTRE OS PLANOS
MUNICIPAIS NA REGIAO METROPOLITANA DE
CHAPECO

O processo de metropolizagdo no Brasil é absolutamente
desordenado, com pouquissimos investimentos e projetos que pensem o
desenvolvimento atual e futuro de forma racional. A rede urbana
catarinense é equilibrada, mas ndo ¢ homogénea e nem integrada e nao
se tém presenciado politicas de ordenamento territorial visando o
desenvolvimento integrado e harménico dos municipios.

O Estatuto da Metrépole traz a elaboragdo do Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado (PDUI) como obrigatoriedade para
0S municipios integrantes de regiGes metropolitanas e exige que 0S
municipios compatibilizem seu plano diretor com o PDUI.

Nas regides metropolitanas, percebe-se que os planos diretores
municipais ndo levam em consideracao a necessidade integragdo com os
municipios lindeiros para que possam interagir economicamente e
comercialmente. E comum pessoas morarem numa cidade e trabalharem
em outras seja pelo custo de vida que isto favorece, 0 que 0s gestores
devem explorar e criar condigdes.

Quando se avalia a integracdo intermunicipal em uma regido, é
importante mencionar que a unido de todos faz a forga. Esta integragéo
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deve ser discutida desde os seus planos diretores, onde cada um deve
avaliar a acessibilidade e a conectividade para 0 municipio e 0 que este
pode fazer para melhorar 0 emprego da sua populacdo. A conectividade
pode oportunizar empregos em municipios onde a mao de obra é mais
barata do que em outros, viabilizando a oferta de mdo obra para
industrializar determinados produtos ou pecas.

Da mesma forma que os planos diretores devem englobar o
territorio como um todo, eles devem considerar as influéncias diretas e
indiretas para com os municipios do entorno imediato, incorporando
também politicas puablicas de interesse comum como coleta e destinacao
de lixo, transporte e turismo.

Como exemplos de elementos de influéncia podemos citar: a
bacia de captacdo de agua do Lajeado Sdo José, que tem seu afluente
principal nascendo no municipio de Cordilheira Alta; o cone de
aproximacdo e decolagem do aeroporto de Chapecd que abrange
Guatambu; o corredor ecolégico das Florestas Nacionais (FLONA) que
estd em estudo e engloba os municipios de Chapec6é e Guatambu; o
Contorno Viario Leste que passa por Cordilheira Alta para se conectar a
BR-282; o campus da Universidade Federal Fronteira Sul (UFFS) na
extremidade oeste da malha urbana de Chapeco.

A expansdo dos nucleos urbanos dos municipios de Guatambu e
Cordilheira Alta em direcdo a Chapeco é outro exemplo da influéncia
gue um municipio polo exerce sobre os outros, de menor porte. Ambos
0s municipios sofreram expansdo urbana, com novos loteamentos
desconectados da malha urbana. E comum que as pessoas que trabalham
em Chapec0, adquiram terrenos nestes loteamentos por um preco mais
em conta. Da mesma forma, também se denota a necessidade em
elaborar planos diretores em municipios com populagdo inferior a
20.000 habitantes controlando o espraiamento da malha urbana. Muitas
vezes, quando um municipio chega ao patamar de 20.000 habitantes, ja
possui problemas consolidados. Para que remedia-los se temos chance
de preveni-los?

E notdria a integracio socioecondmica existente entre as cidades
pertencentes a uma RM, principalmente entre a cidade polarizada e os
outros ndcleos urbanos, mesmo que ausentes de uma continuidade
fisico-espacial. Entretanto, ainda se faz necessario avancar com algumas
discussbes basicas em nivel local, como é o caso da localizacdo da
inddstria em um municipio e a mdo de obra ou matéria-prima no
municipio vizinho, gerando trafego de veiculos pesados na area central
de cidades que, por apenas serem rotas de passagem, arcam com O
prejuizo de asfaltos danificados, conflitos no tréansito e de vizinhanga.
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Nesta perspectiva, também cabe discutir sobre as ofertas de emprego e
demandas de m&o de obra na integragdo dos municipios, quando forem
organizar e rever 0s seus planos diretores a nivel de regibes
metropolitanas. Tomando como exemplo a cadeia produtiva da carne
suina, Chapecd congrega as unidades industriais e boa parte da matéria-
prima vem de outros municipios.

Cabe a Chapeco, enquanto centralidade, promover estas
discussdes junto com o0s outros municipios, seja no ambito da
microrregido da Associacdo de Municipios do Oeste de Santa Catarina
(AMOSC) ou da Regido Metropolitana de Chapeco.

O desenvolvimento racional demanda planejamento integrado em
niveis horizontal (escala municipal) e vertical (escala regional). A
caréncia de uma base de informacdes confiavel, atualizada, padronizada
e integrada dos municipios dificulta a elaboracdo de programas de cunho
regional que atendam aos seus objetivos de forma efetiva. A auséncia de
mapas de aptiddo e capacidade de uso da terra, a falta de articulagédo
entre os diversos programas de governo criados e auséncia de critérios
técnicos na elaboracdo destes programas, comprometem a eficicia dos
mesmos e fragilizam estes instrumentos de grande importancia,
principalmente para 0s municipios menores, que correspondem a
maioria dos municipios brasileiros.

E impossivel gerir e planejar um territorio de forma efetiva sem
conhecé-lo em sua totalidade, considerando os fendmenos relacdo ao
contexto em que esta inserido. A cartografia, enquanto uma forma de
representacao do territorio, permite uma analise global do objeto. Além
disso, ela possibilita, através do uso de Sistemas de Informagdes
Geograficas (SIG) e de técnicas de sensoriamento remoto, analises
espaciais, cruzamento de informacdes de diferentes naturezas e
monitoramento do territdrio, auxiliando os gestores e planejadores no
processo de tomada de deciséo.

Nem tudo é uma questdo de quantidade, muitas vezes precisamos
avaliar o contexto e nesta logica as analises espaciais possuem grande
potencial. Quando se discute o planejamento em um viés regional,
aumenta-se a complexidade e surge a necessidade da padronizagdo das
informacOes cadastrais e cartograficas dos municipios que compdem
determinada regido. Se a auséncia de informacdo em nivel de municipio
é uma realidade, em nivel regional, o problema se agrava e inviabiliza,
muitas vezes, a discussdo e formulagdo de politicas concretas de
promocdo do desenvolvimento de uma RM. Os gestores costumam
afirmar que o investimento em cartografia é caro e assim, invidvel, mas
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diversas pesquisas e experiéncias mostram as vantagens e 0 retorno
garantido.

No caso da RM de Chapecd, podem ser elaborados consércios
municipais para viabilizar a contratacdo de sistemas cadastrais e
produtos cartograficos, padronizados. Além disso, existem diversos
programas governamentais para modernizacdo administrativa e fiscal
dos municipios como o Programa de Modernizacdo da Administracdo
Tributaria (PMAT) e o Programa Nacional de Apoio & Modernizagéo
Administrativa e Fiscal dos Municipios (PNAFM), além de recursos da
Caixa Econdmica Federal, do Ministério das Cidades e do Ministério
Publico Federal.

Percebe-se a hegemonia de Chapec6 em varios aspectos, mas
também a dependéncia deste para com os outros municipios da regido.
Assim, o planejamento integrado tende a minimizar conflitos e
sobreposi¢des de leis municipais e trazer beneficios para todos os
agentes envolvidos (sociedade, poder publico e entidades privadas),
proporcionando o desenvolvimento de forma harménica e equilibrada.

6.3 O PLANEJAMENTO DA REDE VIARIA VIABILIZA A
INTEGRACAO E MINIMIZA OS CONTRASTES
SOCIOECONOMICOS

Os municipios de Paial, Planalto Alegre e Arvoredo apresentaram
0s maiores contrastes socioeconémicos e espaciais quando comparados
a Chapecd, o que demonstra dois extremos de realidades distintas. S&o
municipios que, apesar de limitrofes a Chapecd, ndo estdo integrados
com a mesma intensidade que Guatambu e Cordilheira Alta, por
exemplo. A integragdo destes dois municipios com ChapecO acontece
em curta distancia por rodovias com maior hierarquia (BR-282 e SC
484, respectivamente). Os outros municipios ficam condicionados a
acessos por estradas vicinais ou por rodovias, mas com maior distancia a
ser percorrida. Arvoredo teve seu acesso principal pavimentado
recentemente, 0 que deve contribuir para aumentar seu nivel de
integracdo com Chapeco.

A partir do exemplo mencionado, é possivel ratificar que o
sistema viario exerce funcdo de integracdo e, portanto, é necessario
considerd-lo na gestdo territorial reconhecendo as vias enquanto
elementos estruturadores do territorio.

Como resultado da auséncia da visdo de um planejamento global
e ciclico, em Chapeco, verifica-se que algumas vias com grande
potencial de conexdo possuem descontinuidade no padrdo da sua largura
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e interrupgdes (construgbes ou vazios urbanos) que comprometem a
conectividade entre os bairros e inviabilizam projetos de anéis viarios.

No planejamento da rede viria, as municipalidades devem prever
larguras minimas de vias compativeis com a demanda de trafego na area
urbana e no interior dos municipios, hierarquizando-as, possibilitando
conexdes intermunicipais e entre diferentes regibes da cidade. Além
disso, anéis viarios podem ser projetados como alternativas para o
transporte de cargas.

Sobre os problemas estruturais das estradas vicinais no interior
dos municipios pode-se citar a precariedade das estradas vicinais, pontes
antigas incompativeis com o trafego atual (caminhdes de racédo, de leite
e com cargas vivas, por exemplo), auséncia de rotas alternativas ou de
rotas preferenciais para caminh@es e a falta de infraestrutura de apoio
para emergéncias.

A execucdo de edificagdes muito préximas ao alinhamento das
estradas vicinais acarreta em uma série de prejuizos a populacdo como
inexisténcia de passeio publico e recuos de ajardinamento,
comprometendo a qualidade de vida.

Neste sentido, percebe-se a boa intengdo ao se definir faixas de
dominio ao longo das estradas vicinais com funcdo de conexdo, porém
isso por si s6 ndo garante que elas sejam respeitadas. E necessério adotar
uma politica de fiscalizagdo permanente, para que o municipio ndo seja
considerado conivente e omisso perante as irregularidades que venham a
se consolidar.

Mais uma vez, nota-se a importancia do investimento em
mapeamentos que congreguem o interior dos municipios e as estradas
vicinais.

Em um pais predominantemente rodoviério, criar uma rede viaria
articulada que viabilize a conectividade é oferecer condicBes para dar
suporte logistico as especificidades regionais. As rodovias apresentam
varios problemas de manutengdo e de geometria. Muitos acidentes sdo
registrados devido a densidade de carregamento, superior a permitida ou
ao tragado da via, executada em desconformidade com as normativas.

A BR-282 é a rodovia mais importante da regido Oeste
Catarinense que se encontra em precérias condi¢des e necessitando de
revitalizacdo, incluindo recuperacdo da pista de asfalto, drenagem,
sinalizacdo e iluminacdo, e duplicacdo devido ao alto volume de
veiculos pesados que por ela trafegam diariamente.

O sistema rodoviario como meio predominante de transporte é
um fator determinante para baixa eficiéncia e da produtividade sistémica
da economia. O crescimento e desenvolvimento de uma regido sdo
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viabilizados quando h& compatibilidade entre a infraestrutura disponivel
e 0 desempenho de atividades. Relacdo do transporte de cargas com 0
desenvolvimento local, regional e nacional, deve ser incluido nos planos
diretores das cidades da grande Chapec6, demonstrando a necessidade
de uma forte integracdo intermuncipal, regional, nacional visando o
comércio dos produtos industriais gerados.

A especializagdo em um tipo de producdo tem de vir
acompanhada de suporte logistico. Da mesma forma que a
especializacdo da regido em um tipo de producdo pode promover um
crescimento de uma cidade em ritmo intenso, também pode provocar a
retracdo ou estagnacdo de outra, da mesma regido, iniciando ou
acentuando as diferencas no espaco regional.

Em relacdo aos acessOrios viarios, 0s mesmos também devem
fornecer informagdo legivel aos usuarios, sendo hierarquizados
conforme seu grau de importancia. A localizagdo de sua implantacéo,
seu dimensionamento e orientacdo sdo determinantes para dar
visibilidade, facilitar os acessos e permitir que qualquer pessoa chegue a
determinado local.

Além de conectar, circular e acessar, as vias também podem
adquirir carater de contemplacdo, quando planejadas. Apds um periodo
de priorizagdo do transporte motorizado individual nos planos urbanos, a
relacdo das pessoas com o espaco publico e com a via tem mudado,
cumprindo outras funcdes além do simples deslocamento. Escala
humana e a compatibilizacdo entre diferentes tipos de meios de
transporte sdo aspectos importantes que passam a ser incorporados nos
planos urbanos.

Aproveitar as conexdes intermunicipais para valorizar paisagens e
cenarios e potencializar o turismo rural ajuda a dinamizar a economia.

Foi enriquecedor 0 momento de identificacdo de conexdes viarias
entre Chapecd e os outros municipios, onde também foram identificadas
varias potencialidades para promocdo do desenvolvimento rural,
inclusive como forma de promover a intermodalidade, com balsas.

S840 muitos os programas, sistemas, politicas e planos criados
pelos Governos federal e estadual com o objetivo de promover o
desenvolvimento regional, minimizar as desigualdades regionais e
possibilitar a integracdo intermunicipal. Porém, com baixa efetividade,
pela falta de informagdes cadastrais e acdes de planejamento e gestdo
territorial que considerem a integracdo entre o urbano e o rural e entre 0s
municipios.
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6.4 NECESSIDADE DE INCORPORAR A LOGISTICA
AGROINDUSTRIAL NAS POLITICAS DE GESTAO E
PLANEJAMENTO DOS MUNICIPIOS DA RM DE
CHAPECO

Segundo a Confederacdo da Agricultura e da Pesca do Brasil
(CNA, 2016), o agronegdcio responde por cerca de 23% do Produto
Interno Bruto (PIB) brasileiro e por 48% da pauta de exportacGes do
pais.

Os dados apresentados no decorrer desta pesquisa evidenciam a
importancia da suinocultura para a economia da regido Oeste
Catarinense, em virtude do seu carater exportador. O baixo dinamismo
do mercado interno para a carne suina e o crescente desempenho
positivo do Brasil com as exportacbes de carne demonstram a
necessidade de repensar a logistica agroindustrial a partir de outros
modos de transporte, mantendo a regido Oeste Catarinense competitiva.

Normalmente as unidades industriais estdo distantes
geograficamente das unidades de produgdo suinicola, o que gera
deslocamentos diarios de caminhdes transportando carga viva entre
granjas e das granjas para as agroindustrias.

Sé&o alguns dos problemas de infraestrutura viaria que assolam a
logistica agroindustrial no municipio: As vias urbanas mal
dimensionadas, pensadas prioritariamente para 0s veiculos
individualizados, cada vez mais estreitas, sem estrutura para receber o
intenso trafego de caminhdes, provocando congestionamentos e
lentidbes nas viagens; auséncia de corredores viarios e estradas
municipais em condicGes precarias, inapropriadas para receber o fluxo
de caminh@es de insumos e matéria-prima.

Ha necessidade urgente de considerar a operacdo de transporte da
atividade agroindustrial na gestdo territorial e no planejamento do
sistema viario dos municipios do Oeste catarinense, em virtude da sua
complexidade, desde a producdo dos grdos até o consumidor (nacional
ou internacional). O gestor publico precisa conhecer estas rotinas
logisticas.

Os suinos transportados por longas distancias chegam estressados
as unidades industriais. Devemos considerar uma confrontacdo do abate
préximo a sua producdo, de modo a permitir o transporte totalmente
industrializado ou mesmo sem a sua industrializacdo, apenas
descartando-se 0 que ndo tem valor agregado, o que implica numa
diferenca de peso de aproximadamente 50%.
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As rotinas logisticas dificilmente resultam de condicionantes do
planejamento urbano, gerando diversos conflitos diarios. A PNMU é um
avanco no campo teérico, cabe a nés planejadores, buscar experiéncias
de agdes nas mais variadas escalas (local, regional e nacional) para
aplicd-las  nas municipalidades brasileiras, considerando as
peculiaridades locais, de modo a integrar o transporte, 0 uso do solo e 0
deslocamento de pessoas e cargas de forma harmoniosa.

Em virtude da complexidade do processo de manejo dos animais
para abate, € complicado estabelecer horarios para a passagem destes
veiculos. Por isso é importante prever rotas em vias apropriadas.

Santa Catarina necessita potencializar a produgdo de milho ou
melhorar as condi¢des de transporte deste insumo, de modo a viabilizar
a producédo suinicola no sul do pais de forma mais econdémica e nao
perder competitividade para a regido Centro-Oeste. O milho
transportado por longas distancias gera perdas econémicas. Sao cerca de
100.000 viagens realizadas por ano perfazendo um percurso de
2.200Km para suprir o déficit do insumo no estado. Com o frete e os
impostos (ICMS), aumenta o preco do saco de milho e,
consequentemente, o custo de producéo do suino.

O processo de producdo, circulagcdo e distribuicdo de bens,
consumos e produtos exige que o deslocamento ocorra de forma mais
eficiente, ou seja, que ocorra maior deslocamento em menor tempo. Na
RM de Chapec6 é imprescindivel a tendéncia a intermodalidade para
recepcdo de matéria-prima, insumos e escoamento dos produtos, como
por exemplo, uma ferrovia conectando a regido oeste ao litoral
catarinense para escoamento dos produtos até o porto de Itajai para
exportacdo. Em torno de 93% das exportagdes catarinenses de carne
suina ocorrem pelos portos de Itajai e Navegantes.

O mercado, cada vez mais competitivo, exige que as empresas
invistam em logistica buscando maximizar o uso do sistema de
transportes para cumprir prazos e melhorar o aproveitamento de
recursos disponiveis. Assim, as geotecnologias na iniciativa privada
contribuem para o planejamento de rotas, visando cumprir as entregas
no menor tempo possivel, no menor percurso e, com menor perda de
tempo.

O planejamento do sistema viario engloba a otimizacdo de rotas
correlacionando-as com as questdes urbanisticas das cidades atingidas,
de preferéncia projetando-se anéis viarios em torno das cidades afetadas.

Ha de se pensar também em alternativas para viabilizar as
pequenas propriedades, que atualmente se encontram desassistidas. Para
controlar o éxodo rural e a viabilizar a prosperidade das pequenas
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propriedades, é necessario garantir melhores condi¢des ao produtor
rural, como energia elétrica, internet e estradas de qualidade.

Nesta pesquisa adotou-se como estudo de caso a cadeia produtiva
suinicola, mas vale ressaltar que as outras cadeias produtivas (leite,
racdo, aves etc), predominantes na RM de Chapec6, também possuem
suas peculiaridades e devem ser consideradas nas acOes de gestdo e
planejamento territorial.

6.5 COMPATIBILIZAR OS PARAMETROS DE USO E
OCUPAGAO DO SOLO COM O PLANEJAMENTO DO
SISTEMA VIARIO PARA EVITAR CONFLITOS DE
VIZINHANCA

Integrar as diretrizes de uso e ocupacdo do solo com o
planejamento do sistema viario € essencial para produzirmos uma cidade
harmoniosa em seu conjunto, com acBes preventivas. Chapecd possui
uma trama viaria com certa descontinuidade nos padrdes de larguras,
fruto de analises pontuais, que ndo consideraram seu contexto global.
Também se identifica que as interrupcdes de vias potenciais para a
mobilidade urbana contribuem para tornar o sistema viario deficitario.

Através do monitoramento do territério feito através dos recortes
temporais apresentados na Figura 38, foi possivel obter uma viséo
global e integrada do territdrio e compreender como 0S pProcessos
socioecondmicos se manifestaram espacialmente em Chapecd.
Utilizando o exemplo das unidades agroindustriais, ficou evidente a
importancia em compatibilizar a definicdo de parametros de uso e
ocupagdo do solo com o planejamento do sistema viario, para garantir
gualidade de vida aos cidaddos e o desenvolvimento pleno de Chapecd.

A municipalidade ndo dispde de séries temporais de mapas para
as avaliacdes da evolucdo dos problemas de infraestrutura viaria versus
novos loteamentos e 0 aumento do fluxo de caminhdes na area urbana.

A auséncia de um monitoramento da evolucdo da ocupacgéo do
territdrio contribui para 0s congestionamentos e a execucdo de planos
diretores que continuam permitindo crescimentos desordenados e
incoerentes com o direito de vizinhanga, mesmo com projetos de
mobilidade, simplesmente porque ndo se pensa na compatibilidade entre
as dimensdes das ruas com o volume de tréafego.

O uso e ocupagdo do solo sdo elementos que devem ser
constantemente monitorados pelo poder publico, seja para avaliar se o
ocupante da terra esta usando-a de acordo com a legislagdo pertinente,
se est4 usando-a conforme a capacidade de uso do solo, ou ainda se esta



159

aproveitando a terra segundo a aptiddo do solo, ou seja este
mapeamento das terras de um municipio devem ser para orientar o
usuario para que ele extraia da terra o que ela pode lhe oferecer
racionalmente.

Muitas vezes o0s municipios priorizam seu desenvolvimento
econdmico e o uso racional do territdrio fica em segundo plano. Por
mais que a implantagdo de determinado empreendimento seja de
interesse do municipio, com geracdo de empregos e aumento da
arrecadacdo municipal, sua implantacdo demanda estudos detalhados de
possiveis impactos no territério, seja na rede viaria ou no uso e
ocupagdo do solo do entorno, tanto na escala do municipio como na
escala regional. A implantacdo destes empreendimentos deve ser
discutida em processos participativos como o Conselho da Cidade, por
exemplo, e em audiéncias publicas, quando for o caso, mostrando a
comunidade os possiveis cenarios gerados.

A implantacdo da agroindustria, enquanto um elemento indutor
do crescimento urbano e um Polo Gerador de Viagens (PGV), precisa
vir acompanhada de politicas de ordenacdo do solo articuladas com o
planejamento da rede vidria para evitar os conflitos demonstrados no
decorrer desta pesquisa, a citar: especulacdo imobiliaria, segregacédo
sOcioespacial, crescimento  desordenado, infraestrutura  viaria
incompativel com a demanda de viagens geradas e auséncia de rotas
alternativas para o transporte de cargas.

Desconsiderar a largura da via, a aptiddo do solo e a
infraestrutura local (inclusive saneamento) é um dos maiores problemas
identificados na definicdo de zoneamento pelos planos diretores.

Em relagdo a expansdo urbana, podemos exemplificar o caso do
Contorno Viario Leste, que é apresentado como uma das solugdes para a
mobilidade urbana de Chapecd ha muitos anos. Seu tracado se apresenta
préximo a malha urbana e se a funcdo do contorno é promover
mobilidade e conectividade, se faz necessério conciliar as politicas de
expansdo urbana com as vias estruturantes, de modo a minimizar os
conflitos nas intersecBes e entre 0s transportes ndo motorizados e
pedestres. As vias que se interligam ao Contorno devem ter capacidade
de dar vazdo ao trafego recebido.

A producdo de suinos no territério causa fortes odores e é
incompativel com o uso residencial, por isso deve haver uma politica de
controle da expansdo da malha urbana proximo aos locais de produg&o.

Uma via é elemento indutor da malha urbana. Primeiramente,
qual a funcgéo dela? Qual a vocagéo das areas do seu entorno?
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Os municipios precisam investir em informacdo, pois além de
possibilitar uma visdo integrada e sisttémica do territério, ela gera
conhecimento, garante equidade social e fiscal e transparéncia publica.
A informacdo também desburocratiza procedimentos administrativos e
facilita a vida do cidaddo que, muitas vezes passa por transtornos devido
a falta de integracdo entre os setores da prefeitura municipal e entre esta
e outras entidades (Camara Municipal, Registro de Iméveis e Correios,
por exemplo).

A medida que o ente publico gera informacdo de qualidade e a
populacdo tem acesso a esta informacdo, inclusive espacializada, ela
adquire melhores condigdes de participar conscientemente das decisfes
e se sentir responsavel pelas consequéncias destas decisdes.

A auséncia de informagfes confiaveis também compromete a
gestdo participativa e a eficacia dos Conselhos da Cidade ou de
Desenvolvimento Urbano, inclusive quanto a integracio com o
Orcamento Participativo.

6.6 RECOMENDAGCOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Espera-se que diante das discussdes apresentadas, esta pesquisa
contribua com o campo académico e com 0s municipios, especialmente
Chapec6. Recomenda-se para a continuidade da linha de pesquisa deste
trabalho:

a) Investir em sistemas cadastrais para efetivar o planejamento
territorial e o0 crescimento da cidade atrelado ao
desenvolvimento sustentavel;

b) Promover a cultura de integracdo e atualizacdo da informacao
na administracédo publica;

¢) Produzir produtos cartograficos de maneira integrada entre as
Secretarias Municipais, promovendo o didlogo entre os planos
municipais de forma interdisciplinar;

d) Espacializar a producdo pecuaria no municipio de Chapeco e
identificar as rotas mais utilizadas pelo transporte de cargas
(vivas e insumos) no interior do municipio;

e) Rever o Anexo VI do Plano Diretor de Chapec6é quanto as
faixas de dominios das estradas, hierarquizando-as conforme
suas funcOes e conexoes;
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9)

h)

)

k)
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Proceder com estudos sobre o Contorno Viario Leste, a
compatibilidade entre os parametros de uso e ocupagéo do solo
com as vocacdes das areas do entorno e seu tragado, além das
possibilidades de conexdo com a area urbana;

Realizar estudos especificos em relacdo a demandas de viagens
geradas e criadas pelas agroindustrias inseridas na area urbana
de municipios menores, como Xaxim e Seara;

Promover estudos de alternativas para o transporte de cargas na
RM de Chapec6, que incluam o planejamento de anéis viarios,
integracdo entre diferentes meios de transporte e estruturacdo
das principais estradas vicinais utilizadas nas rotas dos
transportes de racdo e cargas vivas para garantir a conexdo e
integracdo intermunicipal;

Aprofundar a discussdo de alternativas para dar suporte ao
pequeno produtor, de modo a evitar o éxodo rural,
principalmente quanto a produ¢do agropecudria e sua integracdo
com o turismo rural;

Elaborar estudos sobre o quanto uma rede ferroviaria pode
contribuir com o desenvolvimento da RM de Chapec6 e do
Oeste Catarinense e o aumento da competitividade das
agroindustrias no cenario mundial;

Avaliar o desenvolvimento sustentdvel da RM de Chapec6
através de indicadores trazidos pela ISO 37120:2014;

Estudar outros casos de unidades industriais que estdo em fase
de implantacdo como, por exemplo, no municipio de Assis
Chateaubriand (PR).
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