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RESUMO

As necessidades cotidianas de deslocamentos das pessoas
caracterizados pelos diversos motivos de viagem, como trabalho, negdcios,
estudos, saude e lazer acontecem em funcdo da ocupagdo do solo pelos
diferentes usos, e quando distantes dos locais onde habitam demandam
viagens que sobrecarregam o sistema viario e de transportes, promovendo
agravamento dos problemas de circulagdo com uma consequente degradagao
da qualidade de vida na cidade.

O presente estudo tem como objetivo principal analisar a relacdo do
transporte urbano com o uso do solo em Salvador, com énfase no transporte
coletivo, fazendo-se uma analise das vérias diretrizes de desenvolvimento
urbano apresentadas para a cidade, iniciando com 12 Semana de Urbanismo
(1935), seguindo pelo EPUCS, os Planos que se sucederam, chegando até o
Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano do Municipio do Salvador — PDDU
2007, regulamentado pela Lei 7.400/2008, identificando também os processos
sociais, politicos e econdmicos registrados em cada um dos periodos,
estabelecendo as bases sobre as quais cada um dos planos foi elaborado.

Dentro dos objetivos especificos buscou-se identificar as teorias
urbanisticas que influenciaram as concepcdes dos Planos Diretores,
abordando-se também sobre o estudo das articulagdes entre os padrdes de
usos do solo e sistemas de transportes e suas implicacbes sobre o
desenvolvimento urbano na cidade de Salvador, na fase que vai de meados do
século XX ao inicio do século XXI.

Dentro da abordagem foi feito levantamento e uma andlise do que
realmente se implantou na estrutura espacial viaria e no sistema de transporte
urbano, considerando-se as diversas proposicdes estabelecidas em cada Plano
Diretor, definidas a partir dos estudos e projetos de transportes elaborados,
envolvendo o Municipio do Salvador e sua Regidao Metropolitana.

Palavras Chaves: Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano - Transporte e
uso do solo - Infraestrutura urbana; Sistemas de transportes; Sistema viario.



ABSTRACT

People’s everyday needs for transportation is characterized by different travel
purposes, like business, work, health, leisure and studies and takes place
depending on the land occupancy for different uses. When these destinations
are away from it's visitors residences, transportation and road systems
becomes overload, promoting the aggravation of circulation problems, with
consequent deterioration of the life quality at the city.

This study aims to analyze the relationship between urban transportation and
land use at Salvador, with an emphasis on collective transport. Therefore it
presents an analysis of the various urban development guidelines proposed for
the city since the 1st Week of Urbanism (1935), following by EPUCS, the
successive plans, until the Master Plan of Urban Development of the city of
Salvador — 2007 PDDU, regulated by law 7400/2008. The analysis also
identifies the social, political and economic processes of each period,
establishing the foundations on which each one of the planes was drafted.

Specific objectives where addressed to identify the urbanistic theories that
influenced the Master Plans conceptions, addressing also the study of
articulations between the land use patterns and the transportation systems and
their implications on the urban development of the City of Salvador, on the
period that goes from the mid-twentieth century to the beginning of the 21st

century.

A survey and an analysis of what was actually implemented for the spatial
highway structure and for the urban transportation system was also conducted.
It was considered the variety of propositions presented in each Master Plan,
defined based on transportation studies and projects that involve the

Municipality of Salvador and its Metropolitan Region.

Keywords: Urban Development Master Plan; Transportation and land use;

Urban infrastructure; Transportation systems; Road system.
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1 INTRODUCAO

1.1 APRESENTACAO DO TEMA DA PESQUISA

A relacao entre transportes e uso do solo urbanos é uma correspondéncia
de fundamento conceitual que procura explicar, com certas limitacoes, e para
um dado periodo, a légica das transformacdes que ocorrem ao longo do tempo
em dois subsistemas urbanos: o de transporte e 0 do uso do solo associado.

A natureza desta relacéo é caracteristicamente espacial, evidenciando um
comportamento ciclico, que pode assim ser resumido (MORENO DELGADO,
2002): 1) As facilidades de transporte, com o seu funcionamento, condicionam
as relacbes espaco-tempo; 2) Uma determinada configuracdo de espaco-
tempo, por sua vez, da origem a decisdes que afetam a localizacdo de
individuos e atividades urbanas; 3) As alteracdes na localizacao de individuos e
atividades urbanas originam mudancas nos padrbées de ocupacao e uso do solo
ou configuracao espacial; 4) As mudancgas nos padrdes de ocupacao e uso do
solo dao origem a modificacées nos vinculos espaciais; 5) As mudangas nos
vinculos espaciais alteram os padrbes de transportes existentes, e repetem-se
ciclicamente no tempo.

O foco principal do presente estudo sera voltado para a analise das
diretrizes estabelecidas pelos varios planos de desenvolvimento urbano da
cidade e como a relacao transporte e uso do solo afeta a configuracédo do
espaco urbano. Devido a complexidade da interacdo entre essas variaveis
contextuais (uso e ocupacgao do solo), o objeto principal ndo se limitara apenas
a territorialidade soteropolitana, voltando-se também para area da Regido
Metropolitana de Salvador, uma vez que a definicao de politicas econémicas e
sociais tem uma abrangéncia que vai além dos limites do municipio,
interferindo de forma determinante na acessibilidade e na organizacao espacial
dessa regido.

Qualquer alteracdo originada de politicas publicas sobre o sistema de
transporte urbano pode provocar alguns efeitos nos padrdes de acessibilidade
e de uso e ocupacao do solo. As intervencdes nas redes de transporte urbano
devem ser realizadas no sentido de promover melhorias nos padrbes de
acessibilidade e ocupacéao do solo, visando proporcionar maior equidade entre
os diversos segmentos da sociedade, no que se refere a sua mobilidade e
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capacidade de realizar suas atividades essenciais. Um exemplo bastante
caracteristico aqui na cidade do Salvador pode ser visualizado nas Figuras 1.1
e 1.2, onde sdo mostradas duas fotografias de uma mesma via, embora tiradas
em angulos diferentes, com defasagem em tempo de aproximadamente quatro
décadas, ilustrando como o sistema viario pode ser o indutor de uma expansao

urbana.

Figura 1.1 — Antiga Avenida Vale do Camorogipe em 1969, hoje Av. A.C.M.
Fonte: Fundacao Gregério de Matos

Na cidade do Salvador nenhum Plano foi implantado integralmente, ou
seja, as Diretrizes de Ocupacdo Espacial e de Transportes nao
condicionaram a situagcado real, tal como imaginado/planejado (cidade-
ideal), caracterizando com isso que nem sempre o estabelecido nos

Planos é fator suficiente para condicionar o que acontece na realidade.
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Figura 1.2 — Avenida Antonio Carlos Magalhdes (A.C.M.) no século XXI
Fonte: <http://www.skyscrapercity.com/> Acesso em: 16 set. 2010.

O desenvolvimento do territério urbano e a conseqlente alocagcdo de
novos equipamentos urbanos e novos pélos geradores de viagens se traduzem
em aumento dos deslocamentos na cidade para atendimento dos desejos e
necessidades cotidianas.

Em algumas cidades este processo se caracteriza pela ma distribuicéo
destes equipamentos e a caréncia de infra-estrutura adequada promove
grandes disparidades no solo urbano. Além disso, os servicos de transportes
decorrentes desta acdo se constituem como elemento importante na
modificagdo da paisagem urbana, se valendo principalmente dos investimentos

publicos direcionados por processos politicos de decisao.

1.2 CARACTERIZACAO DO PROBLEMA

As conexdes com a histéria permitem ndo somente uma reflexao analitica
da originalidade das concepgdes urbanisticas, como também uma identificacao
das necessidades praticas do homem social. No caso do homem urbano, o
eixo fundamental parte das necessidades intrinsecas da légica de producgéo da
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cidade — objeto material concreto — construida pelo trabalho humano na
transformacao da natureza.

Diversos especialistas e estudiosos (Harvey, 2005; Castells, 1999;
Lefebvre, 1974, et al.) tém aprofundado a discussdo sobre a producdo e
reproducao do espacgo urbano, considerando o viés das leis sociais.

O pensamento moderno com os seus principios e procedimentos de base
procuram entender o que torna o urbanismo um instrumento legitimador de
praticas sobre as cidades, através da analise de discursos técnicos e ou
politicos, e isto € um exercicio que requer um trabalho sobre o conhecimento
existente, sempre baseado no dominio consciente dos conceitos e centrado na
reflexao sobre as praticas.

O Plano e o Projeto refletem um campo teérico e também pratico, e
podem ser vistos como trabalho intelectual voltado para a organizacao dos
espacgos, como parte de um trabalho maior, coletivo, indissociavel da légica do
processo de acumulacao capitalista e do papel do Estado na gestao urbana.

As necessidades cotidianas de deslocamentos das pessoas
caracterizados pelos diversos motivos de viagem, como trabalho, negdcios,
estudos, saude e lazer acontecem em funcdo da ocupagdo do solo pelos
diferentes usos, e quando distantes dos locais onde habitam demandam
viagens que sobrecarregam o sistema viario e de transportes, promovendo
agravamento dos problemas de circulagdo com uma consequente degradagao
da qualidade de vida na cidade.

Também os novos empreendimentos urbanos e regionais que surgem a
partir da implantacdo de novas atividades econdmicas, como centros
comerciais, areas de escritérios e de servigos ou outra natureza qualquer, tais
como universidades, hipermercados, etc., geram e atraem novas viagens,
alterando significativamente as condi¢cdes de circulacdo de pessoas e veiculos
no sistema viario das areas adjacentes aos mesmos, bem como o padrao de
distribuicdo das viagens em sua regido de influéncia. Em determinadas
situacdes podem até induzir ou causar alteracées no padréo do uso do solo, na
estrutura urbana, no desenvolvimento socioeconémico e na qualidade de vida
da populacao que poderao ocorrer a médio e longo prazo, caracterizando o que
pode ser chamado de Pélos Geradores de Viagens (PGV’s).
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Quando a cidade nao dispde de um mecanismo eficaz de ordenamento e
disciplinamento da ocupacédo do espaco urbano, que estabeleca as diretrizes
necessarias para um atendimento adequado das necessidades de
deslocamento das pessoas e bens, levando em conta também os vetores de
crescimento da cidade, permitindo que a evolucdo da demanda seja
plenamente satisfeita ao longo do tempo, se tornam realidade o surgimento e
agravamento de problemas como congestionamento do sistema viario,
acidentes de transito, degradacao da qualidade de vida do meio ambiente, etc.,
gerando deseconomias, segmentacdo, segregacdo e desconforto para a
populacao.

A relacao transporte e uso do solo (TUS) apresenta uma correlacédo
estreita, evidenciando a importancia de usos do solo mistos e de cidades mais
compactas que reduzam a necessidade de percursos com tempos de viagem
mais longos e que conseqlentemente ndo impliquem em maiores solicitacdes
por um sistema de transporte mais complexo e oneroso (PUTMAN, 1983). Este
€ um dos problemas que a pesquisa devera aprofundar na analise dos Planos
Diretores de Desenvolvimento Urbano (PDDU’s) para Salvador. Serao
consideradas variaveis, como populacdo e emprego, centralidades, fluxos e
estrutura viaria (no desenvolvimento urbano), parametros urbanisticos, etc.,
procedendo-se analise comparativa de informacdes, dentro de uma énfase ou
I6gica do transporte coletivo x desenho urbano, procurando-se identificar
diferencas e semelhancas entre as varias proposicbes constantes em cada
Plano.

A relagédo existente entre o sistema de transportes e o uso do solo
associado possui uma ampla complexidade, que ainda ndo é plenamente
compreendida. Este assunto tem sido alvo de inUmeros estudos e pesquisas
(te6ricos e empiricos) apresentados por Lowry (1964), Putman (1983),
Wegener (1986), Briassoulis (2000), entre outros, que buscam explicacdes
plausiveis para as interfaces que existem entre as varidveis e agentes que
interferem nesta relagao.

Mesmo ndo sendo um problema novo, pois ja vem sendo do interesse e
estudado por especialistas, o entendimento da relacdo entre transporte e uso
do solo passou por um processo lento de evolugdo, onde os esforcos
abrangeram linhas ou tendéncias de pesquisa diversificadas,
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predominantemente quantitativas, na linha econémica ou matematica,
permeadas de determinismo, na busca de atingir um modelo de “cidade ideal”'.
Alguns aspectos contribuiram para a inadequada compreensao da relagéao
existente entre o sistema de transporte e 0 uso do solo associado, como bem
resumido por Moreno Delgado (2002):
- A visdo conservadora da maioria dos métodos de planejamento de
planejamento de transportes urbanos, os quais se fundamentam na abordagem
funcionalista da cidade organizada por zonas ou zoneamento (zoning),
considera o transporte como uma fungdo do uso do solo. O determinismo
espacial dessas abordagens atribui as redes de transporte um papel estatico
como um tipo de uso do solo, ndo levando em conta a sua capacidade de
influenciar e configurar a composicao da estrutura urbana.
A partir do inicio do século XX, a teoria do planejamento foi estruturada
segundo abordagens tedricas de planejamento funcionalistas e idealistas. Os
funcionalistas de ala tradicional (CHAPIN, 1977) defendem uma proposta
espacial da segregacdo dos usos do solo, propondo um conceito de
zoneamento com hierarquias vidrias estaticas e permanentes, planos
reguladores, parque industriais, etc. Em seguida, os idealistas da ala
progressista (JACOBS, 1974) apresentam uma proposta espacial que permitiria
uma co-existéncia de usos do solo mistos, ou seja, viabilizando o zoneamento
da cidade, mediante o planejamento de “comunidades urbanas balanceadas”,
onde se utiliza uma mistura de classes sociais, desenvolvimento econdémico,
sistema de cooperativismo e bem estar social atrelado ao desenho da
paisagem. A abordagem funcionalista/determinista do zoneamento nas cidades
e dos planos reguladores € a base conceitual da maioria dos modelos de uso
do solo e de transportes, orientando suas caracteristicas futuras, tentando
corrigir 0 caos urbano a partir do ordenamento dos usos do solo, gabaritos de
edificacdes, os padrdes ambientais e densidades habitacionais, entre outros
controles.
- Enfase excessivamente concentrada na dimensdo tecnolégica dos sistemas

de transportes, relegando a um segundo plano o aspecto de que, tanto o

1 . . ~ . . . . .

Dentre variadas conceituagdes, cidade-ideal pode ser entendida como uma cidade desenhada, projetada,
planejada, sendo, portanto um produto pensado com base em conceitos, valores, etc., advindos do
urbanismo em busca do bem-estar social de uma comunidade.
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padrao de ocupacéao do solo quanto as redes de transportes, sdo organizagdes
espaciais especificas, constituintes do espago urbano, ou seja, formas
espaciais em interacao dialética.

- Pouca atencao dos gestores e planejadores ao papel regulador dos sistemas
de transportes, considerando que a relagdes existentes entre rede de
transportes e solo urbano, se efetuam segundo um processo de natureza
espacgo-temporal, proporcionando beneficios e custos diversificados e
implementando o0s processos espaciais que estruturam continuamente a
organizagao espacial.

As facilidades de transportes participam no processo de acumulagdo de
capitais configurando as relagcdées espago-tempo no territdrio, proporcionando
acessibilidades diferenciadas e como conseqiéncia valores do solo
diferenciados. Desse modo promove a especializacdo e a concentragdo de
atividades urbanas no espaco, logo a rede de transportes viabiliza os
processos e formas espaciais que definem a divisdo técnico-econémica do
espaco, afetando também a reproducao do capital e do espagco (MORENO
DELGADO, 2002).

1.3 OBJETIVOS DA PESQUISA

A atual situacdo da conjuntura urbana e as mudancgas politicas, sociais e
econbmicas em escala mundial requerem novo esforco de organizacao do
desenvolvimento  urbano, do transporte publico e do transito.
Congestionamentos crénicos, redu¢ao no uso do transporte publico, queda da
mobilidade e da acessibilidade, degradacédo das condigcdes ambientais e altos
indices de acidentes de transito fazem parte do cenario presente em muitas
cidades. A cadtica situagdo em que se encontra o transporte urbano na maioria
das cidades brasileiras é fator agravante, gerando deseconomias para a
sociedade.

O transporte, enquanto infrestrutura/suporte do meio urbano, sé quando
bem utilizado é capaz de garantir mobilidade ou permitir acessibilidade,
equacionando a relacdo espacgo-tempo de forma adequada. Sao as atividades
e fungdes urbanas que geram e atraem a circulagéo, o trafego, os fluxos de

pessoas, mercadorias, veiculos e informacbes, caracterizando o0 uso
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diversificado do solo urbano, portanto, os empreendimentos devem levar em
conta ndo s6 as necessidades de acesso ou de espaco para a movimentagao
de pessoas e de veiculos que a atividade demanda para o seu funcionamento,
mas também avaliar as condigcdes de sua insercdo no meio urbano, suas
repercussdes no sistema de circulagao local ou regional.

Quando se lida com transporte urbano, trés grandes eixos de agao, quais
sejam: desenvolvimento urbano, transporte e transito, devem ser trabalhados
de forma coordenada, dada a sua interacao. Alteracdes no uso do solo geram
novas demandas de transporte e transito, a criacdo de novos sistemas de
transporte gera por sua vez alteracbes no uso do solo, mudangas nas
condicoes do transito também podem gerar mudangas no uso do solo e nas
condicées do transporte publico e somente uma acdo coordenada nas trés
areas pode reduzir os problemas e desenhar um espaco de circulagdo com
mais qualidade e eficiéncia.

O presente estudo tem como objetivo principal analisar a relacao do
transporte urbano com o uso do solo em Salvador, com énfase no transporte
publico, fazendo-se uma andlise das varias diretrizes de desenvolvimento
urbano apresentadas para a cidade a partir da 12 Semana de Urbanismo
(1935), seguindo pelo EPUCS, pelos planos que se sucederam, chegando até
o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano do Municipio do Salvador — PDDU
2007, regulamentado pela Lei 7.400/2008, identificando também os processos
sociais, politicos e econdémicos registrados em cada um dos periodos,
estabelecendo as bases sobre as quais cada um dos planos foi elaborado.
Serdo considerados também os estudos e projetos até entdo elaborados
relativos ao setor, procurando estabelecer um relacionamento do sistema com
o crescimento da area urbana, de modo a se identificar as implicagdes que
estdo relacionadas com o atendimento da demanda, sob a ética da ocupacgao
espacial da cidade, inserida inclusive dentro do espaco territorial da Regido
Metropolitana de Salvador.

Como objetivos especificos buscar-se-a:
1) Identificar as teorias urbanisticas que por ventura influenciam as

concepgOes dos Planos Diretores;
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2) Estudar as articulagdes entre os padrdes de usos do solo e sistemas
de transportes e suas implicacdes sobre o desenvolvimento urbano na cidade
de Salvador ao longo do tempo;

3) Levantar e analisar o que realmente se implantou no sistema viario e

de transportes a partir das definicbes de cada Plano Diretor.

1.4 JUSTIFICATIVA

Os empreendimentos, quando bem localizados e projetados podem
valorizar e desenvolver a regido na qual se inserem e também tendem a
proporcionar ganhos comparativos e competitivos, frutos das economias de
escala, que podem favorecer aos clientes nelas interessados e aos seus
empreendedores. Entretanto, quando as ocupacdes espaciais nao sao
devidamente planejadas e/ou que apresentam deficiéncias de projeto, se
instalando em locais incompativeis, podem provocar a saturacdo das infra-
estruturas coletivas e disfungdes sociais, as vezes expressas pela deterioragao
dos centros tradicionais, mudancas indesejaveis de uso do solo, degradacao
ambiental, além dos ja mencionados problemas de circulagao.

E valido registrar que a cidade capitalista tem uma légica, em que o solo
urbano é uma mercadoria e o Estado tem limites para interferir no processo
econdémico-social de mais valia, evitando distor¢cdes e ocorréncias de situagcdes
de degradacdo do ambiente urbano ou valorizagdo excessiva por interesses
econdmicos.

Diante desta perspectiva, mostra-se a importancia dos Planos de
Desenvolvimento Urbano (PDDU’s) estabelecerem diretrizes para que o
planejamento, o dimensionamento, a implantacao e a localizacdo dos diversos
empreendimentos publicos e privados possam ser feitos de maneira que haja
uma coexisténcia tranquila com o tecido urbano, garantindo seu compromisso
com a qualidade de vida, o desenvolvimento urbano, as questbes ambientais,
etc.

A relacdo entre transporte e uso do solo quando acontece de uma
maneira desorganizada, apesar de existirem Planos que se tornaram Leis, mas
que na realidade elas nao sado obedecidas, tem levado a uma saturacao do
sistema, e no mesmo sentido pode atuar como fator de degradacao
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progressiva do tecido urbano. Como conseqiéncia, entdo surge a necessidade
de se buscar uma substituicdo das atividades em decadéncia, por outras que
promovam a fixagdo, a atragdo de novos empreendimentos e esta é uma
situacao previsivel e factivel de reversao, se a cidade tiver um Plano Diretor
elaborado de forma consistente, baseado nas reais necessidades de
desenvolvimento urbano da cidade.

"2 o Plano Diretor é o instrumento basico

Conforme o “Estatuto da Cidade
da politica de desenvolvimento do Municipio. Sua principal finalidade é orientar
a atuacao do poder publico e da iniciativa privada na constru¢cao dos espacos
urbano e rural na oferta dos servicos publicos essenciais, visando assegurar
melhores condi¢cées de vida para a populacdo. Por exigéncia constitucional,
reforcada pelo “Estatuto da Cidade” (BRASIL, 2001), a elaboragédo do Plano
Diretor € obrigatéria para municipios: com mais de 20 mil habitantes;
integrantes de regides metropolitanas; com areas de interesse turistico;
situados em a&reas de influéncia de empreendimentos ou atividades com
significativo impacto ambiental na regido ou no pais.

O que se espera de um Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano bem

elaborado é que:

- proponha meios para garantir € incentivar a participacao popular na
gestdo do municipio;
- aponte rumos para um desenvolvimento local economicamente viavel,
socialmente justo e ecologicamente equilibrado;
- proponha solugdes para a melhoria da qualidade da gestao publica
local, tornando-a mais apta a utilizar os recursos publicos e a prestar
melhores servicos a populacéo;
- apresente diretrizes e instrumentos para que os investimentos em
saneamento, transporte coletivo, saude, educacao, equipamentos
urbanos, habitacao popular sejam adequadamente distribuidos e
beneficiem toda a populacao;
- proponha diretrizes para proteger o meio ambiente, os mananciais, as

areas verdes e o patriménio histérico local (BRASIL, 2001).

* Estatuto da Cidade é a denominacéo oficial da lei 10.257 de 10 de julho de 2001, que
regulamenta os arts. 182 e 183 da Constituicdo Federal, estabelecendo diretrizes gerais da
politica urbana no Brasil.
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1.5 PROPOSTA METODOLOGICA®

Para que se possam alcangcar os objetivos previstos nesta pesquisa
propdem-se as seguintes etapas metodoldgicas, conforme descritas
resumidamente a seguir:

a) Delimitar a area de estudo, correspondente aos limites do municipio de
Salvador, envolvendo inclusive a Regido Metropolitana que fara parte do
estudo. Para tanto se recorreu a um levantamento bibliografico de estudos e
projetos, implantados, a implantar ou em andamento, com interferéncia na
ocupacao espacial urbana, inclusive publicagdes e trabalhos académicos
realizados sobre o tema;
b) estabelecer periodos distintos compativeis com as principais modificacées
introduzidas na estrutura viaria da cidade, sobretudo as que implicaram em
marcantes influéncias no desenvolvimento urbano, como as decorrentes das
propostas do Plano do EPUCS elaborado no final da primeira metade do século
XX e sé implantadas parcialmente nas décadas de 60 e 70, a extingcao total do
sistema de bondes da cidade no inicio dos anos 60, o sistema viario
estruturante proposto pelo EUST e PLANDURB (vias expressas e arteriais) em
escala regional e intra-urbana, que serdo apresentadas de forma grafica
quando pertinente;
c) efetuar a analise dos PDDU’s procurando montar um sistema de avaliagao
das relagcdes entre a ocupacédo do espaco urbano e seu impacto sobre a infra-
estrutura viaria proposta pelos Planos, levando-se em conta dados como:

- Populacéo,

- Malha urbana,

- Areas urbanizadas e de expansao,

- Centralidades e descentralizacdo de atividades;
Para tanto serdo consideradas as implementagdes que de fato se
concretizaram.
d) considerar as andlises a partir dos estudos e diagnésticos que embasaram a
elaboracédo de cada Plano.

? Por sugestdo da Banca Examinadora a Proposta Metodoldgica, que era o capitulo II deste trabalho, foi
alterado na sua numeracgao, passando a ser um item do capitulo I.
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Complementarmente, serdo analisadas também varidaveis que
caracterizam fatores restritivos, a exemplo de:

- Aspectos geograficos: usos do solo nao urbanizaveis; barreiras
geograficas; friccdo espacial—distancia.

- Aspectos politicos: concentracdo de investimentos municipais e
estaduais, concentracdo de investimentos favorecendo o transporte privado,
indices da intensidade da participacao da comunidade.

- Aspectos legais: indices de projetos de mudanca do uso do solo em
tramite.

Em razdao do crescimento das cidades com grandes transformacgdes,
notadamente nos setores do desenvolvimento urbano e ocupacao espacial, e
como consequéncia nos sistemas de transportes de passageiros, tém sido
observadas nas médias e grandes cidades brasileiras, modificando de maneira
expressiva a sua configuracao fisica, as mudancas nos padrées de uso do
solo, e até mesmo a qualidade de vida dos seus habitantes.

As redes de transporte tem um papel fundamental no desenvolvimento urbano,
podendo ser um relevante e eficaz instrumento de reestruturacdo urbana e
vetor de expansao controlada ou direcionada. Para tanto deve estar inserido no

“planejamento integrado™

das cidades, incorporando os principios basilares da
sustentabilidade com ocupacao espacial controlada, buscando um alinhamento
entre uso do solo e implantacao de facilidades de transportes. Além disso,
tendo o seu planejamento e controle submetidos aos interesses da maioria da

populacao, conforme tem sido enfatizado pelo “Estatuto da Cidade”.

* 0 uso do conceito de “plano integrado” no Brasil advém da politica de desenvolvimento urbano adotada
pelo Servico Federal de Habitagdo e Urbanismo (SERFHAU) que promoveu a elaboracdo de Planos de
Desenvolvimento Local Integrados (PDLI’s), entre as décadas de 60/70, constituindo-se num instrumento
de planejamento, destinados as capitais estaduais e de territérios e a centros urbanos de importincia
nacional, com a participacdo direta do Estado na sua elaboracao.
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1.6 ESTRUTURA

Quanto a forma, este trabalho de tese esta estruturado em seis capitulos.
No presente capitulo, além deste item que descreve a estruturagéo seguida, é
feita uma apresentacdo do tema de pesquisa com a caracterizagcdo do
problema, expondo seus objetivos, a justificativa que levaram a escolha do
assunto e a apresentacdo metodolégica desenvolvida que consta de
delimitacdo da area de estudo que envolve a cidade do Salvador e sua Regiao
Metropolitana, estabelecendo periodos distintos identificados por ocorréncias
gue marcaram o desenvolvimento urbano da cidade, aléem da identificacdo das

variaveis que serdo consideradas nas andlises dos Planos.

No segundo capitulo, apresenta-se o estado da arte com uma revisao
bibliografica sobre as principais teorias urbanisticas e conceitos de plano
diretor. Aborda-se também sobre as principais vertentes teéricas que mais se
alinham com o foco do tema de pesquisa, além do discorrimento sobre
ocupacao espacial do solo urbano, caracterizando os modelos espaciais de
cidades que foram seguidos pelos planos elaborados para Salvador. Sao
inseridas também consideragdes sobre transporte e produgéo do espacgo, com
as principais delineagbes que interferem na distribuicdo e ocupacao do solo
urbano. As relagbes entre transporte e uso do solo sdo caracterizadas inclusive
com a descricao de varios modelos integrados de transporte e uso do solo.
Finalmente sao feitas algumas considera¢des sucintas sobre a legislacédo que
trata de planos diretores, ordenamento, uso e ocupagao do solo na cidade do
Salvador.

No terceiro capitulo se apresenta a caracterizacdo da area de estudo,
introduzindo uma evolucéo histérica da ocupacao espacial do Municipio do

Salvador desde a sua fundacao até os dias atuais.

O quarto capitulo diz respeito a aplicacdo da metodologia que comeca
relacionando os principais problemas que afetam o sistema de transporte
urbano da cidade, caracterizando-se também o levantamento de dados e
informacdes que embasaram os estudos considerados na elaboragdo dos
planos. Na etapa seguinte é feita andlise dos varios Planos Diretores com as

suas implementacdes, apresentando-se uma descricdo e critica de cada um
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deles. Também sao apresentadas consideracdes sobre os principais estudos e
projetos elaborados para a cidade e regiao metropolitana, a exemplo do EUST,
PLANDURB, TRANSCOL, etc.

No quinto capitulo é procedida a avaliacdo das diretrizes mediante a
analise dos Planos, envolvendo a estrutura viaria, circulacao e transporte, uso
e ocupacdo do solo, além das diretrizes espaciais estabelecidas em cada

Plano, que foram ou ndo implementadas ao longo do tempo.

Por fim, no sexto capitulo sdo apresentadas as conclusdes e
consideracoes finais extraidas ao longo das analises efetuadas no corpo do
trabalho.
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2 ESTADO DA ARTE

2.1 TEORIAS URBANISTICAS E PLANOS DIRETORES

A sociedade industrial é essencialmente urbana. No final do século XIX,
com o advento da industrializacdo as cidades passaram por muitas
modificacdes intensificadas principalmente pelo processo migratério campo-
cidade, resultando num crescimento e originando metrépoles e conurbagdes.
Esse crescimento em ocupacao espacial e populacional trouxe indmeros
problemas urbanos, fazendo com que a figura do especialista em planejamento
urbano/urbanismo surgisse desse contexto. Em decorréncia sdo apresentadas
propostas na tentativa de buscar solu¢des para os problemas urbanos, criando-
se modelos de desenvolvimento urbano em busca da cidade ideal, com a
finalidade de organizar os espacgos urbanos.

Em diferentes periodos surgiram propostas com abordagens e praticas
distintas que foram se aprimorando a medida que a sociedade exigia respostas
para a sua realidade.

Para um entendimento das relacées que podem embasar as idealizagcbes
tedricas de um plano urbanistico de uma cidade, principalmente aquelas que
de certa forma influenciaram a concepcado dos planos para a cidade do
Salvador, serdo apresentadas sucintamente algumas das vertentes tedricas do
urbanismo que mais se aproximam ideologicamente do papel do Estado

verificado na pratica, desde o inicio do século XX até os dias atuais.

2.1.1 Principais vertentes tedricas
2.1.1.1 Vertente funcionalista

A urbanizagdo pode ser vista como uma necessidade da transformagéo
das sociedades em busca de um futuro moderno e melhor, com
aprofundamento da divisdo do trabalho, libertacdo das amarras da vida rural,
sua complexificacao e integracdo a vida na cidade. Esse processo como nao
poderia deixar de ser, peremptoriamente estd atrelado a industrializagao
vivenciada a partir do final do XIX, intensificado principalmente nas grandes

cidades.
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Sob uma visao tedrica e profissional, pioneira na pratica do urbanismo
funcionalista, a cidade é vista como um objeto técnico, determinado e exato (Le
Corbusier, 1992), sem uma atencdo maior para as questdoes sociais, histéricas
e culturais que permeiam o0 espaco urbano, caracterizando uma certa
impoténcia diante da complexidade dos fatores que comandam a dinamica da
cidade-real.

O expoente maior de disseminagéo das idéias do urbanismo funcionalista
foi Le Corbusier.

A cidade do urbanismo do movimento moderno e do urbanismo
funcionalista deve ter um ordenamento racional segundo as funcdes classicas
estabelecidos na Carta de Atenas, que sao habitar, trabalhar, recrear e circular.
Suas propostas eram de carater eminentemente fisico, envolvendo
preocupag¢des com aspectos como a distribuicdo das diferentes fungbes pela
cidade, o tracado urbano, classificacdo das edificacdes por uso em zonas,
fixando o tipo e a distribuicdo de densidades, a hierarquizacao do sistema
viario e funcionamento das comunidades urbanas nas “unidades de vizinhanca”
com tamanho fisico e demografico prefixados. O exemplo de tipo de cidade-
ideal mais difundido da vertente funcionalista é “La Ville-Radieuse” de Le
Corbusier, projetado para Paris na Europa.

No caso brasileiro, a cidade de Brasilia € o exemplo mais acabado de
experiéncia urbanistica dessa vertente. Com relagdo a Bahia, o caso mais
proximo deste enfoque foi o Plano do CIA (Centro Industrial de Aratu), de
escala urbano-regional, fundamentado na concepg¢dao progressista Le
Corbusiana, cuja pragmatica se volta para o desenvolvimento capitalista

industrial na regido, apresentando uma configuragdo de cidade industrial-linear.

2.1.1.2 Vertente organicista

A abordagem evolutiva para a ciéncia social defendida por Patrick Geddes
permitiu a compreensao da influéncia que tem a tradicdo de uma regidao com
seu impacto em escala global, enfatizando a ligacéo entre os seres humanos e
o meio ambiente (Howard, 1996). Em seus estudos urbanos, Geddes buscou
compreender esta conexdo e seus efeitos sobre a cultura, a evolugdo das
cidades, e a natureza ciclica percebidos pelo crescimento urbano. Ele

imaginava numa concepg¢ao organica que a cidade se comportava como um
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organismo ou ser vivo, apresentando seu desenvolvimento semelhante aos
principios da botanica.

Na mesma época em que Ebenezer Howard (Howard, 1996) estava
trabalhando com seu movimento de Cidades Jardim onde desenvolveu novos
principios de organizacdo espacial da cidade e o projeto arquitetbnico para
criar espacosas avenidas arborizadas de casas para os trabalhadores,
incorporando as melhores caracteristicas da cidade e do campo, Geddes
olhava para os problemas das cidades existentes, resultando num
planejamento urbano na vertente globalista, compreensiva (comprehensive
planning). Patrick Geddes queria estabelecer uma ligacdo entre a reforma
social e o ambiente urbano, ndo s6 em cidades pequenas, mas também nas
grandes cidades. Quando foi aprovada em 1909 a lei sobre o planejamento de
cidades no Reino Unido, se tornou obrigatério para as autoridades locais
procederem ao levantamento das areas locais antes de iniciar qualquer
planejamento. Assim Geddes publicou um método de pesquisa em geral,
apesar de sua opinidao de que cada cidade e a sua cultura sdo Unicas. Apés
sua viagem a Irlanda, Geddes escreveu o livro “Cidades em Evolugdo”, um
ensaio sobre o crescimento das cidades. Nessa publicacdo ele enfatizou a
preservacado das tradi¢gdes historicas, o envolvimento das pessoas na sua
prépria melhoria e a redescoberta das tradicdes passadas da construcao da
cidade.

Geddes contribuiu com o movimento de planejamento urbano em muitas
maneiras diferentes, principalmente os levantamentos regionais, a evolugdo
cultural e a sociologia urbana, fazendo com que o método de considerar as
implicagbes sociais no planejamento da cidade fosse transferido para os
movimentos de cidade sustentavel de hoje.

Levando-se em conta a busca de um equilibrio sistémico da forma-urbana
cientificamente planejada, Geddes sugeriu que nos levantamentos deve-se
conhecer:

a) pesquisa sécio-econdmica;
b) pesquisa sobre o meio fisico; e
C) pesquisa historiografica.
Sua compreensdo da conexdao entre o individuo e o meio ambiente,

conforme descrito em sua Ultima obra, escrita juntamente com Arthur
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Thompson, publicada em 1931, “Life: Outlines of General Biology”, constitui
parte do nucleo do planejamento moderno (Sarmento, 2004).

Como alternativa a falta de organicidade das megalépoles, o enfoque
organicista se direciona a légica de urbanizacao para as cidades pequenas e
médias, mas na escala regional deixa transparecer “organicamente” a idéia de
rede urbana.

As premissas bésicas de “cidade-jardim” influenciardo a Semana do
Urbanismo, em 1935, o EPUSC nos anos 40 e 50 do século XX, e até mesmo a
cidade industrial do CIA, nos anos 60, assuntos que serdo abordados com
maior detalhe no capitulo 4.

2.1.1.3 Vertente Sistémica

Uma das caracteristicas atribuidas ao enfoque sistémico do urbanismo se
relaciona ao tratamento interdependente e estrutural da complexa realidade
urbana, demonstrando uma clara intencao de rigor cientifico. Para isto faz uso
de modelos®, evidenciando uma tentativa de incorporar as ciéncias da natureza
e humanas, num corpo paradigmatico unico, na busca de uma suposta
“totalidade urbana” de visdo interdisciplinar, que permita a compreensao da
complexidade urbana. Pode ser encarado também uma tentativa clara de
resposta as criticas ao enfoque funcionalista classico (Le Corbusiano),
enveredando em parte pelo viés organicista adaptado aos novos tempos da
informatica computacional e das decisbes quantificadas com base em
modelagem cientifica.

O desenvolvimento da “Teoria Geral dos Sistemas”, de Ludwig Bertalanffi
(1970) juntamente com as técnicas de simulacdo de processos e outras
contribuicbes tedricas, deu suporte a possibilidade de construir modelos
sofisticados e complexos que reproduzissem a realidade urbano-regional,
possibilitando o conhecimento, quase exato, das situacdes futuras, previstas
através de escolhas de alternativas. Isto possibilitaria que se tomassem
decisbes racionais e cientificas que permitissem um controle real e efetivo
sobre o processo de desenvolvimento urbano e regional, orientando-o na

direcado previamente estabelecida pelo plano de metas e objetivos.

> Modelo — representagdo ou interpretacio simplificada da realidade através de diferentes linguagens:
matematica, fisica, grafica, etc. e segundo uma ou mais teorias.
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Passa- se a conceber a cidade como um sistema, cujos componentes sao
as areas de atividades e usos do solo, e cujas conexbes sao as formas de
comunicacdo, especialmente os canais de trafego. Um sistema assim
concebido é susceptivel de tratamento matematico. E como processo, Sampaio
(1999) afirma que o planejamento se define em etapas: andlises, objetivos,
diagnésticos, alternativas, avaliacdo/selecado e implementacdo. Desse modo a
dindmica requer uma sistematizacdo ciclica, pré-estabelecida e muito bem
controlada na sua logica interna.

Propde-se, ainda, a necessidade de uma constante revisdao do plano que
se entende como um processo dinamico, que através de mecanismos de
controle permita detectar os desvios e compara-los com as metas originais.

Chadwick (1970), em sua obra: “Una vision sistemica del planeamiento’

afirma:

[..]
El planeamiento es un sistema conceptual general. Creando un
sistema conceptual interdependiente del sistema real, pero
correspondiente a el, podemos intentar comprender el funcionamiento
de los procesos y los cambios y, en consecuencia podemos
detectarlos antes que se produzcan y, por ultimo, evaluarlos:
podemos implicamos a nosotros mismos en la optimaciéon de un
sistema real buscando la optimacén del sistema conceptual
correspondiente (CHADWICK, 1970).

Ao se analisar a estrutura espacial de uma cidade ou regido, pode-se
identificar que € impossivel estudar qualquer uma de suas partes de forma
independente, ja que ha entre elas fortes conexdes, estabelecendo um sistema
geral urbano ou regional.

Assim sendo, ao se tentar estabelecer uma nova zona residencial na
cidade, por exemplo, deve-se ter em conta a criacdo de empregos, a infra-
estrutura necessaria, os transportes que vao relacionar esta nova area com os
Servigos e comercios existentes, etc.

Esta preocupacéo pela interdependéncia entre os diversos fatores urbanos
€ 0 que da origem a visao sistémica de planejamento, adotando assim, o ponto
de vista da teoria de sistemas para se posicionar frente aos problemas urbano-
regionais.

No auge do enfoque sistémico para o tratamento dos problemas urbanos,

chegou-se a pensar que os modelos seriam capazes de criar uma visao de
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sintese global, que harmonizaria as contribui¢cdes setoriais, em uma construgédo
tedrica totalizadora.

Pensava-se que o planejamento, apés uma etapa pré-cientifica e utopica,
propria das propostas da cidade ideal do séc. XIX e inicio do séc. XX, e ap0ds a
etapa racionalista do periodo funcionalista, havia conseguido a necessaria
maturidade correspondente a uma etapa cientifica. Conseqlentemente, a
busca do o6timo, com posicionamentos claramente tecnocraticos, foi uma
constante durante os anos de euforia com o posicionamento sistémico.
Entretanto, se houve euforia, houve também desencanto. No mundo, e aqui no
Brasil, inclusive na Bahia, nas décadas de 70/80 do século passado, veio o
desencanto com os seus resultados praticos (SAMPAIO, 1999), em que pese 0
volume de recursos e tempo despendidos, a exemplo do “Estudo de uso do
solo e transportes na RMS”, elaborado pela CONDER em 1976.

E preciso considerar ainda que a construcdo da cidade deve se orientar
segundo principios democraticos, que permitam a participacéo dos cidadaos no
estabelecimento dos objetivos e nas demais fases do processo de tomada de
decisbes, garantindo, entretanto, sua operacionalidade com a adequada
instrumentacao que permita leva-lo a pratica.

Observa-se, também, que o enfoque sistémico de planejamento, ndo se
preocupava pelo aspecto morfolégico da cidade, ou seja, pelo resultado formal
concreto gerado pelas intervengdes urbanas.

Porém, sem duvida, a visdo sistémica do planejamento, com suas técnicas
quantitativas e o uso de modelos, ainda que dé margem a mas interpretagcdes e
a sobrevalorizagdo destes instrumentos, permite uma compreensado e analise
da realidade que podem ser muito sugestivas para a acao, porque facilita o
trabalho de sintese, indispensavel para o urbanismo.

2.1.1.4 Vertente Participativa

O urbanismo participativo em contra-ponto as vertentes cientificistas e
sistémicas apresenta uma possibilidade de um Desenho-Urbano compartilhado
entre o urbanista e o usuério. Em teoria, investindo na capacidade individual e
coletiva das pessoas desenharem o seu ambiente urbano, buscando um

processo mais aberto nas tomadas de decisdes coordenadas pelo planejador.
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Christopher Alexander pode ser considerado o expoente maximo desse
enfoque participativo, embora até certo ponto radical, mas sé aplicavel em
situacoes especificas, plenamente controladas (Alexander, 1976 apud
Sampaio, 1999). Ele foi um dos criticos da arquitetura moderna, apontando a
desagregacao social causada por ela. Seus estudos contribuiram para a
utilizacdo de padrées geométricos e matematicos no urbanismo e arquitetura.

De acordo com Sampaio (1999), séo seis 0s principios basicos fixados por
Alexander em contraposicdo a arquitetura e urbanismo convencional
modernista: ordem organica, participacdo, crescimento a pequenas doses,
padrées, diagnoses e coordenacdo. De forma resumida eles podem ser
implementados em trés partes:

1) Formular uma teoria de planejamento que tenta resgatar, de modo mais
atual, os processos tradicionais que deram forma ao que se chama as
mais belas cidades do mundo (Cf. “O modo intemporal de construir”);

2) Estabelecer um conjunto de instrucées para desenhar e construir,
apoiados em padrdées definidos em qualquer escala (regido, bairro,
edificio, etc.) de modo que qualquer interessado possa influir no
desenho de um ambiente urbano adequado (Cf. “Uma Linguagem de
Padrées”);

3) Aplicar estes principios numa comunidade real (Cf. “Urbanismo e
Participagdo” — na Universidade de Oregdn).

A despeito do reconhecimento da singularidade do pensamento de
Alexander que se contrapde aos procedimentos convencionais de desenho
urbano, centrado apenas na figura do arquiteto, ndo ha uma disseminagcéo no

campo das praticas até entdo verificadas.

2.1.2 Planos Diretores

Em muitos municipios, o planejamento e a gestdao urbanos mal aplicados
contribuiram para grandes desigualdades e distorcées no uso dos espacos. A
expansao periférica, em locais desprovidos de infra-estrutura e equipamentos,
convive com a subutilizacdo de terrenos em areas que ja contam com infra-
estrutura urbana. A auséncia de debates publicos em torno da ocupacao do

territério e do planejamento do crescimento da cidade agrava esta realidade.
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O Brasil hoje é um Pais essencialmente urbano. Mais de 80% da
populagdo brasileira e a maior parte das atividades econémicas estéo
localizadas em areas urbanas. As cidades concentram também grande parte
dos problemas que demandam solugdées mais complexas. O Poder Publico de
todos os niveis de Governo ndo tem conseguido intervir na questao urbana
com a eficiéncia necesséria. Diante desse quadro, a definicdo de eficientes
dispositivos legais direcionados para instrumentalizar os Municipios no seu
papel constitucional de principal executor da politica de desenvolvimento
urbano é uma necessidade. E dentre eles a elaboracédo e implantacdo de um
plano de desenvolvimento urbano é um ferramental que se bem utilizado pode
trazer bons resultados, buscando com isso também a consolidacdo dos
instrumentos indispenséveis ao disciplinamento do crescimento ordenado da
cidade.

Definicoes

N&ao é muito simples sintetizar uma definicdo do que seja um Plano Diretor,
uma vez que estes tém sido alvo de diversas definicbes e conceituacoes, e
suas caracteristicas tém variado ao longo do tempo (anos 50, 70, hoje).

Segundo definicdo apresentada na Carta dos Andes (CINVA, 1958 apud
FERRARI, 1986, pg. 4-5), “Planejamento € um método de aplicacdo, continuo e
permanente, destinado a resolver racionalmente os problemas que afetam uma
sociedade situada em determinado espaco, em determinada época, através de
uma previsdo ordenada capaz de antecipar suas consequiéncias.” O processo
de planejamento ndo deve parar com a elaboracao de um plano, mas estar em
constante avaliacdo, reavaliagdo e acompanhamento para garantir sua
efetividade.

Dentro de um planejamento elaborado segundo os principios técnicos
(levantamento de dados, diagnéstico, aplicacdo da metodologia, proposicoes,
etc.) a participagdo dos principais interessados ao longo do processo pode
influenciar na sua qualidade e capacidade de sustentabilidade politica, social e
econbmica, possibilitando melhores condicdes de implantagcdo e
monitoramento.

Planejamento urbano pode ser conceituado como o processo através do
qual sdo estabelecidos o0s objetivos relativos ao desenvolvimento fisico-
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territorial, social, econémico, etc. de uma determinada area e selecionadas as
diretrizes consideradas as mais adequadas para orientar as agdes futuras na
direcdo desses objetivos.

Dependendo dos objetivos a serem alcancados a partir do processo de
planejamento, considerando a definicdo das categorias centrais para a analise
da cidade, o produto final, ou seja, o plano pode ser denominado de setorial (p.
ex. Plano Setorial de Transportes), estratégico, piloto, integrado, etc., embora
em alguns casos ndo apresentem clareza no relacionamento do conteudo dos
instrumentos aos objetivos estabelecidos. Desse modo, uma das dificuldades
consiste, pois, em saber quais sdo, em cada caso, as categorias e relacdes
centrais que constituem a esséncia de uma totalidade (uma realidade concreta
e complexa), e isso tem implicacao direta com os resultados a serem obtidos.

Em uma das vaérias publica¢des que tratam da sintetizacdo da defini¢cao de
Plano Diretor, Villagca (1999) ressalta a falta de uma conceituagdo amplamente
aceita para o que seja Plano Diretor, enfatizando que nao existe um consenso
entre os atores envolvidos na sua elaboracdo e utilizacdo — arquitetos,
engenheiros, urbanistas, empreendedores imobilidrios, proprietarios de
terrenos, etc. — quanto ao que seja exatamente esse instrumento.

Exemplificando seguem algumas tentativas de definicdes:

i) [Plano Diretor é o] Instrumento basico de um processo de planejamento
municipal para a implantacdo da politica de desenvolvimento urbano,
norteando a acdo dos agentes publicos e privados. (ABNT, 1992);

i) O Plano Diretor pode ser definido como um conjunto de principios e regras
orientadoras da acdo dos agentes que constroem e utilizam o espaco urbano.
(BRASIL, 2002, p. 40);

iif) Seria um plano que, a partir de um diagndstico cientifico da realidade fisica,
social, econ6mica, politica e administrativa da cidade, do municipio e de sua
regido, apresentaria um conjunto de propostas para o futuro desenvolvimento
socioeconémico e futura organizagao espacial dos usos do solo urbano, das
redes de infra-estrutura e de elementos fundamentais da estrutura urbana, para
a cidade e para o municipio, propostas estas definidas para curto, médio e
longo prazos, e aprovadas por lei municipal. (VILLACA, 1999, p. 238);

iv) Plano Diretor € um documento que sintetiza e torna explicitos os objetivos

consensuados para o Municipio e estabelece principios, diretrizes e normas a
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serem utilizadas como base para que as decisdes dos atores envolvidos no
processo de desenvolvimento urbano convirjam, tanto quanto possivel, na
direcdo desses objetivos. (SABOYA, 2007, p. 39).

Como bem registrado por Sampaio, a respeito do entendimento atual do
alcance e atuacao de um Plano Diretor,

[...]

Com isto o conceito de Plano Diretor vem sendo ampliado e repassado
para o grande publico — incluindo-se ai alguns nedfitos no oficio do
planejamento urbano -, como um instrumento de gestdo tdo poderoso
que nao reconhece os limites estruturais, ou conjunturais, no afa de
promover o tal desenvolvimento urbano, agora dito sustentavel [....]

(SAMPAIO, 2010, p. 34).

E de certa forma, os novos tedricos pensam que podem estar contornando
as diversas contradi¢cdes existentes entre uma suposta capacidade de analisar
a realidade objetiva e um desejo coletivo de transformagéo, imaginado numa

conjectura idealista.

O Estatuto da Cidade e o Plano Diretor

O Plano Diretor € um dos instrumentos de preservagao dos bens ou areas
de referéncia urbana, previsto no artigo 182 § 1° da Constituicdo Federal e na
Legislacdo Federal através da Lei 10.257/01, conhecida como Estatuto da
Cidade (ver Anexo 1).

A partir do Estatuto da Cidade rompe-se com uma préatica até entdo
verificada, de que o Plano Diretor € instrumento exclusivamente técnico,
elaborado por engenheiros, arquitetos, geografos e outros profissionais que
com seus conhecimentos iriam propor uma organizacao para a cidade ideal.

O Plano Diretor é a principal lei do Municipio que trata da organizacéo e
ocupacao espacial do seu territorio. Além disso, no Estatuto da Cidade €
previsto que o Plano Diretor € resultado de um processo politico, dindmico e
participativo que busca mobilizar o conjunto da sociedade, todos os segmentos
sociais, para discutir e estabelecer um pacto sobre o projeto de
desenvolvimento do Municipio. Mais do que isso, € um processo politico de
formacgao da cidadania.

O Plano Diretor € um instrumento basico da politica de desenvolvimento e
expansao urbana do Municipio, pois sua principal finalidade é fornecer
orientacdo ao Poder Publico e a iniciativa privada na construgdo dos espacos

urbanos e rurais na oferta dos servicos publicos essenciais, visando assegurar
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melhores condicbes de vida para a populagdo. Trata-se pois, de uma lei
municipal especifica, cujo objeto é o planejamento municipal, mediante
atividades e empreendimentos do Poder Publico e das pessoas fisicas e
juridicas, que deve levar em conta os anseios da populagao.

Pelo “Estatuto da Cidade”, na fase que antecede sua aprovacao,
vereadores e representantes comunitarios, através de audiéncias publicas e
debates, devem discutir os problemas urbanos, objetivando a construcao de
uma cidade sustentavel para as presentes e futuras geragdes.

O Plano Diretor é uma lei municipal que tem que ser discutida com todos
0s segmentos da populacao e representa um “pacto em relacéo a cidade que
se quer”. Depois da aprovacao pela Camara Municipal e san¢dao do Executivo
Municipal passa a se constituir num conjunto de regras basicas de uso e
ocupagcao do solo, que orientam e regula a acado dos agentes sociais e
econbémicos sobre o territério de todo o municipio. Em resumo, seu objetivo é
organizar o crescimento e o funcionamento do municipio como um todo,
incluindo areas urbanas e rurais.

A Constituicdo Federal promulgada em 1988, passou a estabelecer que o
Plano Diretor € obrigatério para municipios com populagdo acima de 20 mil
habitantes. E com o Estatuto da Cidade vigente a partir de 2001, o Plano
Diretor passou a ser também exigido para as regides metropolitanas,
aglomeracdes urbanas e cidades integrantes de areas especiais de interesse
turistico, bem como as que possuem em seus limites territoriais
empreendimentos ou atividades com significativo impacto ambiental. No caso
de cidades com mais de quinhentos mil habitantes, devera ser elaborado um
plano de transporte urbano integrado, compativel com o Plano Diretor ou nele
inserido.

Seu conteudo devera estabelecer no minimo a delimitagdo das areas
urbanas onde podera ser aplicado o parcelamento, a edificacdo ou a utilizagao
compulséria, levando em conta a infra-estrutura e demanda para a utilizagao do
solo urbano n&o edificado, subutilizado ou ndo utilizado. Além da lei municipal
referente ao plano diretor, a Lei n® 10.257/01 impde leis municipais para a
aplicacdo das penalidades a terra urbana ociosa, para circunscrever as areas
onde incide o direito de preempcédo, para cada uma das operagdes urbanas
consorciadas, para a autorizacdo da transferéncia do direito de construir,
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outorga onerosa do direito de construir, alteracdo de uso do solo mediante
contrapartida e para a definicho dos empreendimentos e atividades que
demandam estudo de impacto de vizinhanca. E previsto também um sistema
de acompanhamento e controle (BRASIL, 2001).

No Brasil, o Plano Diretor, portanto, deve fazer cumprir as determinacdes
do Estatuto da Cidade, seus principios e diretrizes, de modo a propiciar o
crescimento e desenvolvimento econdmico local em bases sustentdveis,
garantindo o atendimento das necessidades dos cidaddos e promovendo a
qualidade de vida e justica social para que a propriedade urbana cumpra sua
funcao constitucional.

E valido salientar que a auséncia do plano, ou sua inadequacéo, ou a falta
de sua implantacdo, criam e agravam problemas sociais urbanos de varias
ordens e dimensdes. A cidade estd em constante processo de transformacao, e
Se esse processo nao passa por um controle ou planejamento, maiores serao
as chances de se verificar desigualdades no acesso ao territério,
congestionamentos, uma qualidade de vida cada vez mais precaria, areas
segregadas, verticalizacao excessiva, periferias sem infra-estrutura, etc.

A despeito de se tentar promover um generalizado desenvolvimento
urbano, ampliando-se as categorias centrais com a introdugdo de surveys
econbmicos, estudos institucionais, até de modelos de gestdo, a andlise do
espaco concreto se foi diluindo em recomendagdes genéricas, dificultando a
apreensao e a implementacdo na pragmatica do espaco construido (Sampaio,
2010). E quando os Planos Diretores sdo descolados das leis de uso e
ocupacdao do solo tornam-se instrumentos cada vez mais retoricos e
desacreditados pela populagéo.

E como comentario derradeiro, cabe a seguinte citagdo colocada por
Sampaio:

[..]

A rigor, o mito de que os Planos Diretores resolveriam os problemas
urbanos ainda persiste, embora fortemente abalado nesta fase atual
(pos-Estatuto da Cidade). Os ritos que envolvem os Planos Estratégicos
das cidades que o adotaram, envolvem interesses contraditérios e
consensos forjados com base em cooptacdo dos envolvidos, em
processos discutiveis, antidemocraticos, que vao reduzindo o
planejamento urbano oficial a uma pratica discursiva a mais,
sabidamente in6cua. [...] (SAMPAIO, 2010, p. 48).
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2.2 ORGANIZACAO ESPACIAL DO SOLO URBANO E TEORIAS

URBANISTICAS
2.2.1 - Consideracoes gerais

A urbanizagao pode ser considerada como um processo social e pode-se
afirmar que num quadro empirico determinado, os fendmenos de urbanizagéo
s6 podem ser plenamente entendidos em toda a sua significacdo, quando se
identificam as suas bases sociais. No plano teérico, como bem caracterizado
por Reis Filho (1967), isso se traduz pelo reconhecimento da necessidade de
um inter-relacionamento claro e definido entre os esquemas de explicacao
daqueles fenbmenos, que surgem como abordagens complementares de um
mesmo conjunto de fatos e bases para a elaboracdo de uma teoria global da
urbanizacao, com carater cientifico.

Entre os primeiros urbanistas estdo Tony Garnier, Walter Gropius,
Ebenezer Howard, Camillo Sitte, Le Corbusier, entre outros, que com suas
idéias fizeram surgir varias correntes com diferentes enfoques com planos
visionarios que mostravam como a cidade ideal deveria ser espacialmente
organizada. O urbanismo dessa época baseava-se muito mais em intuicdo e
impressdbes do que propriamente em teorias construidas e testadas
empiricamente. Tal visdo comegou a ser modificada com o livro “Cidades em
evolucao”, de Patrick Geddes, que introduziu a visao processual no estudo e no
planejamento das cidades (Saboya, 2007).

Choay (1979) em sua obra “O Urbanismo: utopias e realidades - uma
antologia’ desenvolve amplos estudos sobre o assunto, identificando dois
periodos: o pré-urbanismo do século XIX e o urbanismo do século XX. Em
ambos os periodos distingue correntes de pensamento, como a “culturalista”,
representadas pelas “cidades-jardins” (Geddes, Howard, etc.), a “progressista
ou racionalista” (Le Corbusier, et al.) com maior influéncia na Europa, entre
outras que sdo analisadas por Choay.

A organizacdo espacial de um nucleo urbano pode ser entendida como
variavel dependente, relacionada a uma organizagdo social por ela
influenciada, ao mesmo tempo em que, por sua vez, é também variavel
dependente, cujo conhecimento tem implicacdo no seu relacionamento ao

sistema social global ao qual esté inserida.
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Desse modo, o conhecimento dos varios esquemas explicativos dos
aspectos espaciais da urbanizacdo, que predominaram na primeira metade do
século XX, deve ser acompanhado de uma sintese delineada, do quadro das
principais correntes de interpretacdo dos aspectos sociais. Assim, a exposicao
das novas perspectivas de entendimento que se apresentam ao nivel dos
problemas espaciais, deve ser complementada por uma visdao das
transformacgdes que se processam naquele quadro.

Por outro lado se, no passado, as solugdes arquitetdnicas podiam ser
examinadas com relativa independéncia dos elementos de organizacéo urbana,
a tendéncia atual é para a sua estreita e reciproca vinculagdo. A orientagao
predominante nas correntes mais importantes da primeira metade do século XX
deixava transparecer que a renovacao da arquitetura estaria atrelada a uma
reorganizacao das estruturas urbanas, de forma a adequa-las as condi¢des de
vida da sociedade industrial. Esses principios (moradia, trabalho, recreagao e
transporte) foram o tema do IV Congresso Internacional de Arquitetura
Moderna de 1933 (CIAM V) e foram sintetizados em um importante documento
da arquitetura contemporanea: a Carta de Atenas. Todavia, a forma pela qual
foram organizados os primeiros projetos de conjuntos urbanos, com essa
orientacdo, substituindo o sistema de ruas e quadras por grupos de edificios
isolados, permitiu ainda o aparecimento de tentativas de realizacdo de obras
arquitetoénicas desvinculadas de planos urbanisticos, contradizendo em parte
as bases tedricas do movimento.

As experiéncias contemporaneas e as propostas tedricas surgidas apoés a
Segunda Guerra Mundial orientam-se principalmente em paises da Europa
(Franca, Inglaterra, etc.), para novos tipos de formulacdo, com estruturas
urbanas compactas, onde também se criam modelos de desenvolvimento
urbano para as cidades, a fim de se organizar os espacos da cidade, os seus
territérios, suas diversas atividades. De modo analogo, os esquemas
urbanisticos comegam a pressupor um conjunto de solug¢des arquitetonicas e
no viés do pensamento de importantes arquitetos como Candilis e Woods, o
urbanismo somente deixa de ser uma abstragdo, quando se torna gerador de
arquitetura.

As propostas arquitetbnicas e urbanisticas surgidas paralelamente em
diferentes paises deixam transparecer, como bem enfatiza Reis Filho (1967),



48

mas nem sempre de modo claro, as mesmas preocupacdes. Uma analise de
textos existentes de autores como Benévolo (1976), Tafuri (1976), Hall (1995),
Avermaete (2005), entre outros, permite constatar que aquelas propostas:

1) mostram um constante interesse pelas bases sociais da organizacao
espacial urbana, relacionado ao reconhecimento da importancia e da
diversidade das suas conexdes funcionais, como também pela rejeicao
de solugbes abstratas, ndo vinculadas a contextos empiricos
determinados;

2) identificam problemas, como os de crescimento e mudanga que, em
principio, podem ser registrados pelas perspectivas anteriores,
evidenciando, assim, as suas limitacées.

A partir da metade do século XX, insucessos das aplicacdes dos
esquemas tedricos e praticos, elaborados pelos paises mais industrializados, e
usados em programas de planejamento e pesquisa em outras regidées, como 0s
paises asiaticos e da América Latina, por vezes sob a égide de organismos
internacionais, como a ONU, induziram e estimularam a elaboracéo de outros,
mais inclusivos e eficientes. Do mesmo modo, como bem sintetizado por Reis
Filho (1967),

[...]

os grandes planos oficiais de reconstrucdo e as novas perspectivas de
transformagdo em massa, abertas pela industrializagdo da construcao
em paises como a Inglaterra e a Franga, induziram a um
desenvolvimento dos estudos sobre formas mais eficazes e complexas

de controle das transformacdes urbanas em seus aspectos sociais e
espaciais (REIS FILHO, 1967, p. 4 do resumo).

Essas experiéncias vieram alargar tanto as possibilidades praticas quanto
tedricas dos estudos da urbanizagdo e levaram a uma concepgao mais
complexa, tanto no sentido espacial como no social de alguns dos problemas
mais importantes. Neste viés os Congressos de Arquitetura Moderna (CIAM’s),
juntamente com a experiéncia que se seguiu, procuraram focalizar temas como
"circulacao”, "crescimento" e "mudanca" que sdo simultaneamente questdes
relacionadas com 0s aspectos espaciais e sociais da urbanizacdo. Estas
concepgoes urbanisticas oriundas dos paises mais desenvolvidos tiveram um
aporte também na América do Sul e em outros paises considerados periféricos.

Na busca de um enquadramento da descendéncia da realidade
soteropolitana, a cidade do Salvador pode ser considerada, desde a sua
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fundacéo no ano de 1549, como parte da expansao do capitalismo europeu nas
Américas e sua modernizacdo mais recente vai estar articulada ao ideario
moderno hegemonico: na economia politica, na idéia de Estado-nacgéo liberal e
nas concepc¢oes de arquitetura e urbanismo gestadas nos paises centrais.

Os planos e projetos ditos modernos sao produtos intelectuais
necessarios ao capitalismo, que tem nas cidades um /6cus privilegiado para
assegurar a sua reproducdo. Nesta linha, as vertentes do ideario moderno
fazem parte do jogo dialético entre supra e infra-estrutura, e
conseqlentemente, as idéias vao se articulando aos fatos: econémicos,
politicos, sociais e espaciais.

Dessa forma, as vertentes do urbanismo moderno divergem no campo da
infra-estrutura como manifestacdes tedricas que sdo, mas fazem parte do
mesmo rol de determinacdes fundadas no desenvolvimento capitalista. Esse é
um pressuposto para a andlise da cidade real e seus planos e projetos.

2.2.2 Modelos espaciais de cidades-ideais

No inicio do século XX surgem varias propostas espaciais de cidades
ideais, elaboradas a partir das novas formas de pensar as metodologias de
planejamento e a organizacdo dos espacos, de modo a atender as
necessidades humanas na vida urbana, estimulados também pelo estado
cadtico de degradacao que as grandes cidades européias se encontravam com
relacao as condicbes de moradia das classes menos favorecidas da populagéo.

Considerando-se a cronologia e as possiveis influéncias na concepcao
espacial da cidade de Salvador, nesse estudo somente as seguintes propostas
serdo tratadas em detalhes: Cidade-Jardim de Ebenezer Howard, a Ville
Radieuse de Le Corbusieur e 0 modelo de zonas concéntricas de Ernest
Burgess.

Baseando-se em grande parte na observacao das péssimas condi¢des de
vida da cidade liberal, Ebenezer Howard, em seu livro “Cidades-Jardins de
Amanha”, prop6s uma alternativa aos problemas urbanos e rurais que entdo
se apresentavam nas areas populares e industriais das cidades inglesas no
final do século XIX, que segundo éle causados, sobretudo pela migracao

proveniente da zona rural, sendo, portanto, necessario equacionar a relagao
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entre a cidade e o campo, promovendo uma harmonia entre 0 homem e a
natureza.

La Ville Radieuse, outro modelo de cidade-ideal, foi criado por Le
Corbusier no inicio do século XX se propunha a aumentar a capacidade de
moradia e ao mesmo tempo melhorar o ambiente urbano e a eficiéncia da
cidade no que se refere as condi¢cées de vida da populacdo, definindo-se um
padrao funcional rigidamente zoneado.

Também nas primeiras décadas deste século, as escolas de sociologia e
geografia de Chicago inspiraram-se nos modelos biolégicos de Darwin,
observando a cidade como um “organismo social”, cujo balance bibtico se
traduz no equilibrio das cidades. O modelo das zonas concéntricas formulado a
proposito de Chicago por Burgess, em 1925, assemelha-se com a teoria dos
cinturdes agricolas de Von Thinen. Esse modelo €, ao mesmo tempo, uma
teoria da estrutura espacial, dos usos do solo e das formas urbanas que
assume a expansao territorial (BURGESS, 1925, 1929, apud MORENO
DELGADO, 2002)

2.2.2.1 Cidade-Jardim de Ebenezer Howard

Ebenezer Howard em seu livro publicado originalmente em 1898, “To-
morrow: a peaceful path to real reform”, que é reeditado em 1902 com algumas
alteracbes sob o titulo, que se tornou célebre, “Garden Cities of To-morrow”,
onde expde a sua concepcao social e descreve com detalhe o que é a cidade-
jardim. Apresenta suas idéias como uma cidade inteira, total e autbnoma, com
as suas atividades econémicas € numerosos equipamentos coletivos.

O livro é um verdadeiro guia pratico tentando responder a questao de
como edificar uma cidade-jardim. Diagramas explicativos servem para
acompanhar um facil entendimento, como podem ser vistos nas figuras 2.1, 2.2

e 2.3, recapitulam os principais componentes da cidade-jardim.
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Figura 2.1 — Modelo geral da cidade-jardim
Fonte: Saboya (2008) — banco de imagens

Numa superficie de 2.400 ha, por exemplo, a cidade ndo ocupa sendao um
sexto, podendo se circular, tendo como centro um jardim, para o qual
convergem as seis principais avenidas que delimitam os bairros. Varios e
sucessivos circulos envolvem este coracdo vegetal: um Palacio de Cristal, que
acomoda as lojas comerciais e permite uma meditacdo ao abrigo das
intempéries; um outro arco acolhe os servigos administrativos; outro (a grande
avenida) com uma largura de 70 m, separa as habita¢cdes das atividades
industriais e, enfim, um novo parque envolve a cidade, e no seu limite, situa-se
a estrada de ferro e as exploragdes agricolas.

No anel externo estariam os armazéns, mercados, carvoarias, serrarias,
etc., todos nas imediacdes da via férrea que atende a cidade. Desse modo, 0
escoamento da producao e a recepcao de mercadorias e matéria-prima seriam
facilitados (e barateados), evitando também a circulagdo do trafego pesado
pelas vias internas da cidade, diminuindo também a necessidade de
manutenc¢ao (Howard, 1996 apud Saboya, 2008)).
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Figura 2.2 — Modelo de uma sec¢éao da cidade-jardim
Fonte: Saboya (2008) — banco de imagens

Ebenezer Howard indica o numero de 32.000 habitantes, dos quais 2.000
seriam agricultores, para a cidade-jardim ideal, sabendo-se que ele previa
nacleos de seis cidades-jardins ligadas entre elas e a cidade central de 58.000
habitantes, como pode ser visto no diagrama da figura 2.3.

O conjunto formaria a Cidade Social. Estas cidades vizinhas seriam
articuladas por um sistema viario eficiente de modo que os habitantes de
ambas as cidades tivessem rapido e facil acesso as diversas localidades. Com
a conformacgdo estabelecida a conglomeracao de cidades-jardins daria a cada
morador a possibilidade de residir numa cidade de pequeno porte, e a0 mesmo
tempo desfrutar das vantagens de uma grande e bela cidade, uma vez que a
cidade central estaria ligada as demais por um sistema ferroviario bastante
eficiente, permitindo a mobilidade em toda a regido abrangida pelo projeto.
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Figura 2.3 — Modelo de rede de cidades-jardins
Fonte: Saboya (2008) — banco de imagens

Em 1899 com um conjunto de amigos, Howard funda a Garden City
Association, a qual aderem varios associados de influéncia politica e
econbmica. Em 1902 torna-se fundador da Garden City Pioneer Company Ltda
que adquire 3.822 acres (1.546 hectares) de terras nos arredores de Londres, a
fim de ai ser edificada Letchworth, a primeira cidade-jardim, ficando o projeto
sob a responsabilidade dos arquitetos Raymond Unwin e Barry Parker. Howard
nos seus esquemas enfatizava que as suas idéias eram apresentadas em
forma de diagramas e que o plano s6 deveria ser concebido apds
conhecimento do sitio e isso levou os projetistas a definirem um plano bem
diferente do padrao circular originalmente concebido, como pode ser visto na

figura 2.4.
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Figura 2.4 — Projeto de Lecthworth
Fonte: Saboya (2008) — banco de imagens

Em 1919, Howard adquire um terreno a 30 km de Londres e ergue ai a
sua segunda cidade-jardim, Welwyn, cujo projeto ficou aos cuidados de Louis
de Soissons (figura 2.5).
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Figura 2.5 — Projeto de Welwyn
Fonte: Saboya (2008) — banco de imagens

Pode-se observar que nos dois casos o tracado urbano abandonou a
forma circular e concéntrica, apresentando feicbes préprias de cada sitio,
mantendo porém, a légica definida no modelo espacial, da grande area verde
central, ligada por vias radiais as outras grandes areas arborizadas, onde
estariam as ocupacoes residenciais espraiadas e permeadas por jardins e
campos paisagisticamente tratados, o0 que mantinha em todo o conjunto urbano

uma caracteristica de espaco livre, aberto e verde.

2.2.2.2 La Ville Radieuse de Le Corbusier

Le Corbusier (pseudénimo de Charles-Edouard Jeanneret-Gris) foi um
integrante do Movimento Moderno com base nas caracteristicas funcionalistas,
demonstrando uma nova forma de enxergar a forma arquitetbénica baseado nas
necessidades humanas e revolucionou a cultura arquiteténica do mundo inteiro.

Na &rea do urbanismo Le Corbusier defendeu seus ideais de zoneamento

urbano, com zonas especificas que respondiam por um uso e foi vastamente
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difundido através de sua publicacdo em 1946, “A Carta de Atenas”, cujos
principios ja tinham sido apresentados no IV CIAM, em 1933.

Le Corbusier em sua concepc¢ao inicial apresentada no plano de Ville
Contemporaine, em 1922, prop6s uma cidade compacta para trés milhées de
habitantes para reformar a area central de Paris (Figura 2.6). Trés anos depois
o projeto inicial é alterado e convertido no Plan Voisin, batizado em
homenagem a Gabriel Voisin, empresario da industria automotiva e patrono do

plano.
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Figura 2.6 — Esquema da Ville Contemporaine
Fonte: http://educ.jmu.edu/ (acesso em 31.01.2011)

A proposta apresentada por Le Corbusier para Paris tinha como objetivo
uma cidade que representasse 0 “espirito da época”’ e respondesse aos
anseios do homem da nova era que se iniciava, proporcionando efetivos meios
de comunicacdo, grandes areas verdes, melhor acesso para a luz do sol e
reducao do trafego urbano.



Habitagao para Areas verdes em
operarios Eixos viarios meio as habitagdes Torres de
escritorios

HEGRLIET Habitagao para

Le Corbusier (1925) as classes mais altas

Figura 2.7 — Desenho com a proposta do Plan Voisin
Fonte: http://planocidade.wordpress.com/ (Acesso em: 31 jan. 2011)

No desenho acima, Figura 2.7, uma imagem de como seria a cidade
moderna: grandes areas livres, altas densidades, unidades de vizinhanca e
separacao entre veiculos e pedestres.

E nessa perspectiva, ele propde a construcao de um centro comercial com
torres isoladas. Essas torres seriam dispostas em um plano ortogonal
ocupando uma importante area do centro da capital francesa, propondo a
demolicdo de grande parte dos edificios histéricos e preservando alguns deles.
Esse plano possuiria apenas duas artérias de circulagdo que possibilitaria o
transito de automdveis. E as demais areas do centro, seriam de circulacao
exclusiva para pedestres. Além da organizagdo do centro administrativo, o
plano também previa habitagdes com areas verdes e distingdo de classes
como pode ser visto na Figura 2.7.

Saliente-se que as idéias do Plan Voisin ndo foram executadas, sendo alvo
de inumeras criticas, principalmente por tratar o Centro Histérico de Paris como
“tabula rasa”, principalmente pela proposicdo da demolicao de muitos edificios
dotados de significativo valor histérico, apesar de prever a permanéncia de
alguns deles.

Le Corbusier, entdo propde, em 1930, a Ville Radieuse, como modelo
espacial de cidade-ideal, pela retomada da grande maioria de suas idéias
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apresentadas na Ville Contemporaine e no Plan Voisin. Mostra como
transformar as ruas inGspitas para criar espacos verdes, para sanar a crise
endémica de habitacdo. Ele especifica as condigbes necessarias para o
restabelecimento da cidade, reassumindo a alegria de viver, proporcionando
muito verde, ar puro e luz do sol.

Na Ville Radieuse, de Le Corbusier, avenidas amplas e limpas entre os
megablocos urbanos deveriam resolver o transito, o caos e a sujeira do velho
centro de Paris.

Na década de 40, no viés da circulacao e transportes, e alinhado com as
concepcoes de Le Corbusier para a Ville Radieuse, foi proposto pelo EPUCS
uma reforma do Centro principal de Salvador, com a remodelacdo da Praca
Castro Alves (Figura 2.8) numa visao geral da Base de Trafego. Esta proposta
de reforma implicaria em demoli¢cdes de edificagcdes consideradas de grande
valor histérico.

Figura 2.8 — Centro principal — reforma urbana e vias estruturais (EPUCS)
Fonte: Arquivos EPUCS: recuperado pelo PLANDURB/COSTA (2009)

No caso da Ville Radieuse, como pode ser visto na Figura 2.9, as faixas ou
zonas com usos exclusivos, setorizariam a cidade com as seguintes zonas: a)
cidades satélites, destinadas as edificacbes da administragdo publica,
instalacbes educacionais e habitacbes para operarios; b) comercial, com
funcdo de centro de negécios; c) de transportes, a qual comportaria e

articularia os meios terrestre, metroviario, ferroviario e aeroviario; d) de hotéis e
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embaixadas; e) residencial, com unidades habitacionais mais sofisticadas; f)
verde; da industria leve; g) de armazéns e trens de carga; e h) de industria

pesada.
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Zona das cidades satélites

Zona comercial

Zona de transportes

Zona de hotéis e embaixadas

Zona residencial

Zona verde

Zona da industria leve

Zona de armazéns e trens de carga
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Figura 2.9 — Modelo da Ville Radieuse
Fonte: CORBISIEUR, 2000.

Para executar esta proposta, Le Corbusier também propunha a
constituicdo de equipe técnica especializada formada por profissionais
urbanistas, a quem atribuia o pleno dominio dos conhecimentos teéricos e
praticos, necessarios ao pleno andamento dos trabalhos de planejamento

urbano.

2.2.2.3 Modelo de zonas concéntricas de Burgess

Uma importante iniciativa de estudo das crises das cidades no inicio do

século XX no campo sociolégico se tornou evidente a partir das pesquisas e
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trabalhos realizados por professores da Universidade de Chicago, tendo como
principal laboratério urbano a proépria cidade de Chicago. Dentre os mais
destacados que atuaram no viés da sociologia urbana, encontram-se Robert E.
Park e Ernest W. Burgess que combinando conceitos tedricos e pesquisas de
campo, principalmente nas éareas de antropologia, psicologia, ecologia e
etnografia desenvolveram processos de andlise da realidade urbana
degradada.

Park e Burgess elaboraram uma teoria da ecologia urbana que propunha
que as cidades eram ambientes como aqueles encontrados na natureza,
governados por muitas das mesmas forcas da evolugcdo darwiniana que
afetaram os ecossistemas naturais. A mais importante dessas forcas era a
concorréncia. Park e Burgess sugeriram que a luta por escassos recursos
urbanos, especialmente a terra, levou a competicao entre grupos e, finalmente,
a divisdo do espago urbano em distintos nichos ecoldgicos ou "areas naturais",
em que as pessoas compartilhavam caracteristicas sociais semelhantes, pois
estavam sujeitas as mesmas pressdes ecoldgicas e o0 crescimento se verifica
em torno de um nudcleo de pontos focais que se constitui predominantemente
pelas atividades comerciais e industriais.

A idéia basica é a de que a cidade organiza a populacéo a partir de zonas
concéntricas, residindo a alta burguesia nos suburbios periféricos, e neste caso
a progressao social evoluiria do centro para a periferia, de maneira que cada
grupo social vai abandonando espagos mais préximos do centro e
conquistando os arredores mais valorizados socialmente.

Seu modelo, conhecido como teoria de zonas concéntricas e publicado
pela primeira vez no livro “The City” em 1925, previa que as cidades
assumiriam a forma de cinco anéis concéntricos com areas de deterioracao
fisica e social concentrada perto do centro da cidade e areas mais présperas
localizadas perto das bordas da cidade. Um esquema grafico do modelo pode
ser visto na Figura 2.10.

A teoria de zonas concéntricas foi um dos primeiros modelos
desenvolvidos para explicar a organizacao espacial das areas urbanas. Dentro
das suas desvantagens ele ndo leva em conta barreiras fisicas nem a

gentrificagdo que podem ocorrer nas cidades.
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CONCENTRIC ZONE MODEL
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Working Class
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Better Residence
m Cenlral business - Zone ol better
district residences
- Zone ol - Commuters' zone
transition
Zone of independent workers' homes Commuter’s

Figura 2.10 — O modelo de zonas concéntricas de Burgess
Fonte: <www.lewishistoricalsociety.com/wiki/tiki-read> Acesso em: 10 nov. 2011.

A partir desse diagrama tém-se 0s seguintes usos nas zonas:
1) Centro de negbcios (CBD) - esta area da cidade € uma area nao-residencial
e é onde estdo as empresas € o comércio. Esta area tem um sistema de
transporte desenvolvido para atender as pessoas que circulam no CBD. A
maioria das instituicbes governamentais, empresas, comércio e restaurantes
escolhem esta zona para construir devido a sua acessibilidade.
2) Zona de transicdo - a zona de transigdo contém industrias e tem
disponibilidade de habitacdo de qualidade inferior. Os imigrantes, bem como
individuos sozinhos, tendem a viver nesta area em unidades de habitagao
pequenos e a maioria das pessoas moram de aluguel.
3) Zona da area da classe trabalhadora — Esta area contém modestas casas
mais antigas ocupadas por familias da classe trabalhadora estaveis. Uma
grande percentagem das pessoas nesta area pagam aluguel.
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4) Zona de de residéncias melhores — Esta zona contém casas mais novas e
mais espacosas. Na sua maioria familias de classe média vivem nesta zona.
Existem muitos condominios nesta area e os residentes estdo menos
propensos a alugar.
5) Zona de commuters — Esta area estd localizada fora da &rea edificada da
cidade ou nos suburbios urbanos. Uma parte dos moradores de classe alta
vivem nesta area.

O modelo de anéis concéntricos tornou-se uma das melhores formulacées
de organizacao espacial de cidades, conhecido na sociologia urbana e ainda é
aplicada de forma criativa para os estudos dos processos urbanos.

2.3 TRANSPORTE E PRODUGAO DO ESPACO URBANO

O espago geografico constitui a base material onde a vida humana se
desenvolve, como bem caracterizado em Santos (2004), formado por um
sistema de objetos e um sistema de acgbes, como sendo o resultado de um
processo onde o homem, a producao e o tempo exercem o papel essencial.
Dessa forma, o espaco urbano é especial, pois é o resultado das aglomeracoes
e das atividades humanas, seja nas aldeias ou vilas, seja nas cidades, onde se
concentram o desenvolvimento e o progresso histérico da humanidade.

Na década de 1960, Collin Buchanan e um grupo de especialistas,
trabalhando para o governo inglés, realizaram um estudo sobre o impacto do
uso do automével nas cidades modernas, que naquela época ja despertava
preocupacdoes advindas dos problemas que se verificavam com a circulagéo de
veiculos. Como resultado das pesquisas, foi apresentado um relatério
conhecido como “relatério Buchanan” que estabeleceu um novo paradigma no
planejamento da circulagdo urbana ao associa-la ao desenvolvimento urbano,
transportes e questdo ambiental. Uma grande contribuicdo dos estudos de
Buchanan é a identificagdo do carater interdisciplinar dos estudos de
transporte, criticando o isolamento dos especialistas de trafego e urbanistas na
solucdo dos problemas de circulagcdo urbana. Outra importante conclusdo do
relatério Buchanan é que a circulacéo urbana é funcéo das atividades urbanas,
afirmacao que norteou por um bom tempo os modelos e metodologias da
relagédo transporte e uso do solo.
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Considerando o objeto urbano, pode-se aborda-lo sob diversos angulos,
tais como o do urbanismo (planejamento e "paisagismo" do espaco), o da
percepgao (sentimentos, valores e atitudes dos habitantes em relacdo ao
espaco vivenciado), ou através do estudo das conexdes entre a forma espacial
e a estrutura social, as funcées urbanas e seus processos de realizagdo. Varios
autores a exemplo de David Harvey, Manuel Castells, entre outros, procuram
demonstrar que a grande cidade capitalista € o lugar privilegiado de ocorréncia
de uma série de processos sociais, entre os quais a acumulagcéo de capital e a
reproducao social tém importancia basica. Corréa (2002) enfatiza que estes
processos criam fungdes e formas espaciais, ou seja, criam atividades e suas
materializagcbes, cuja distribuicdo espacial constitui a propria organizagao
espacial urbana.

A producdo do espaco urbano é um processo social que envolve a
participacdo de diversos atores da sociedade, entre eles, o Estado, os
empresarios, os construtores e os proprietarios fundiarios. A expressao formal
da producéao do espaco urbano é a paisagem constantemente transformada de
acordo com a dinamica e os interesses dos atores que produzem o espago
urbano.

Alguns dos elementos determinantes para a estruturacdo e producéo do
espaco urbano sao os sistemas de circulagao, de transporte e de comunicacao,
que transformam determinados pontos do territério pela sua capacidade de
deslocamento e comunicagdo, integrando produtos e consumidores em
localizagbes urbanas. De acordo com Villaga (2001), a “localizacdo urbana” é
influenciada por dois atributos: rede de infra-estrutura (vias, redes de agua,
saneamento, pavimentacao, energia, etc.); e, possibilidades de transporte de
pessoas e bens de um ponto para outro, permitindo o deslocamento e a
comunicagao.

Como bem ja dizia Milton Santos:

[...]

Os transportes, por sua vez, se nao uma conseqiéncia, um
resultado do dinamismo urbano, adaptando-se antes mal que bem
as estruturas antigas, sdao por outro lado, uma causa de
transformacgao, nao apenas da paisagem como da estrutura, pois

estimulam a implantacdo de novas fungbes nas ruas a que servem.
(SANTOS, 2008, p. 31).
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Para um uso adequado do espaco urbano é valido registrar dois conceitos
que permeiam os deslocamentos de pessoas e bens: acessibilidade e
mobilidade.

Acessibilidade é a possibilidade e condicdo de alcance, percepcao e
entendimento para utilizagdo com seguranca e autonomia de edificagoes,
espacgo, mobiliario, equipamento urbano e elementos (ABNT, 2004). Ela esta
relacionada também a facilidade, em distancia, tempo e custo, de se alcangar,
com autonomia, os destinos desejados na cidade.

“A mobilidade é um atributo associado as pessoas e aos bens,
corresponde as diferentes respostas dadas por individuos e agentes
econdmicos as suas necessidades de deslocamento, consideradas as
dimensdes do espaco urbano e a complexidade das atividades nele
desenvolvidas.” (VASCONCELQOS, 1996 apud BRASIL, 2007, p. 41).

A mobilidade urbana é um atributo das cidades e se refere a facilidade de
deslocamentos de pessoas e bens no espaco urbano, feitos através de
veiculos, vias e toda a infra-estrutura (ruas, avenidas, calgadas, etc.) que
possibilitam esse ir e vir cotidiano, em resumo é o resultado da interagdo entre
os deslocamentos de pessoas e bens com a cidade.

A acessibilidade é proporcionada pela implantacdo das redes de circulagao
e transporte, entre elas, as vias regionais, que constituem um elemento
determinante na expansao urbana.

A implantacdo das redes de infraestrutura urbana, especialmente aquelas
ligadas a circulacao e transporte, interfere consideravelmente na producéo de
novas localidades, tendo como base a articulacdo entre capital imobiliario,
Estado e proprietario fundiario.

Assim a producdo do espaco urbano resulta na transformacado da
paisagem porque, em geral, é apropriada por aqueles que podem compra-la,
num processo de valoracdo do espaco, enquanto que a populagdo de baixa
renda participa da producdo social do espago, quase sempre, por meio da
apropriacao irregular de areas nao propicias a ocupagao urbana.

A producao social do espaco, voltado para os interesses da sociedade
capitalista, intensifica-se com a compressdao do espago pelo tempo. O
importante ndo é a distancia, mas a velocidade diante da possibilidade de se
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reduzir o tempo de circulagdo a um minimo e assim aumentar a mais-valia
(HARVEY, 2005).

A anulacdo do espaco pelo tempo possibilita a expansdao geografica do
mercado e dos locais de producao, incluindo, portanto, a prépria producao do
espaco. Assim sendo, areas periféricas dotadas de infraestrutura de transporte,
que permitam a redug¢do do tempo de deslocamento, possibilitam a expansao
da aglomeracao urbana.

Na producdo do espacgo urbano, varios aspectos tém-se que levar em
conta: o econdmico, como a renda da terra; o juridico-politico, como as leis de
uso e ocupacgao do solo; e os aspectos psico-sociocultural e ambiental. Isto
significa que nem todos os elementos sdo condicionados pelo plano
econdmico, bem como nem todas as varidveis reduzem-se a tese da
centralidade e dos eixos de transporte.

Quem produz o espacgo urbano é a sociedade como um todo - com suas
diversas facetas -, incorporando novas areas, reordenando as ja incorporadas,
e criando a infra-estrutura adequada a satisfacdo de suas necessidades,
organizando-o para o seu cotidiano.

Os investimentos realizados em infra-estrutura (abastecimento, esgotos,
pavimentagdo, facilidades de transportes, etc.), o zoneamento urbano e a
legislacdo do uso do solo, que tradicionalmente sdo areas de competéncia do
municipio, afetam diretamente a produ¢ao do espaco urbano.

A organizacdo setorial da cidade é proporcionada pela distribuicao dos
melhores eixos de circulagdo (rodoviarios), e das é&reas com maiores
amenidades, gerando a segregacao.

A paisagem pode ser modificada pela acdo dos atores que produzem o
espaco (Estado, arquitetos, construtores, incorporadores imobiliarios,
proprietarios fundiarios, etc.). A sociedade por sua vez, interpreta a nova forma
da paisagem e enquadra-se gradativamente no novo contexto, até que os
interesses mudem, fazendo com que um novo lugar seja objeto de producgéo do
espaco, reiniciando o processo de transformacao da paisagem.

Castells (1999) acresce que a localizagcdo é um valor que se manifesta na
valorizacdo da terra urbana, definida pela “capacidade que determinado ponto
do territorio oferece, de relacionar-se através de deslocamentos espaciais, com

todos os demais pontos da cidade.” A terra por si sé ndao tem valor, mas a terra
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enquanto localizacéo, sim. Sendo a producdo do espaco urbano considerada
como produto da localizagdo, um dos investimentos mais disputados entre as
classes sociais € o sistema de circulacao (vias € meios de transportes), pela
sua capacidade de ligar uma localizagédo a outra e de diminuir o tempo de
deslocamento, portanto, a infraestrutura de transportes é um tipo especifico de
dominacgédo que influencia a produgcdo do espaco urbano. O principal ator na
producdo da mais-valia do transporte € o Estado, um dos agentes responsaveis
pela implantacdo das vias enquanto obra publica.

Segundo Villaga (2001), o Estado € responsavel pela localizacdo de
equipamentos e infraestrutura urbana e pela regulagédo do uso e ocupacao do
solo, enquanto o mercado imobiliario € responséavel pela producdo de novas
localidades.

A localizagao € um atributo fundamental para o solo urbanizado, e passa a
fazer parte do processo imobilidrio. Dai a importdncia da existéncia de
infraestrutura.

A vinculacado do valor do bem imobiliario com o lugar e sua dependéncia
da infraestrutura, e principalmente da rede de circulacao e transporte, mantém
uma relacdo direta com a sua localizagdo em fungdo do acesso e da
apropriacao dos beneficios publicos que |a sdo propiciados.

Segundo Ferraz e Torres (2001), os principais fatores relacionados ao uso
e ocupacao do solo urbano e que afetam o sistema de transporte sao: a forma,
o tamanho e a densidade populacional das cidades. Por sua vez a estrutura e a
distribuicdo do sistema de transporte influenciam a forma e a ocupacéao do solo,
logo, produzem impactos na qualidade de vida e na eficiéncia das cidades, no
que diz respeito aos custos e tempos de deslocamento.

Levando-se em consideracdo o meio e modo de transporte disponibilizado
para a cidade, a expansao urbana pode se apresentar de forma linear ao longo
dos eixos estruturantes de transportes, em torno de pontos especificos
(estacdes ferroviarias, por exemplo) ou de forma radial a partir de uma
centralidade, como pode ser visto na figura 2.11.

Nos casos onde existe transporte sobre trilhos (ferrovias) as ocupacgodes
tendem a se concentrar ao longo dos trilhos e em torno das estacdes,
verificando-se um maior adensamento ocupacional nas areas correspondentes

ao CDB e ao centro expandido. O espaco urbano tende a ser mais compacto,
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assim como os deslocamentos mais rapidos e eficientes, aumentando a
mobilidade e acessibilidade de seus usuarios.

Em se tratando de transporte rodovidrio a ocupacao urbana tende a
ocorrer seguindo o0s eixos rodovidrios, adensando e expandindo nas
imediacdes dos trechos onde existem intersecoes, porém dada a flexibilidade
proporcionada pelo modal, facilita o espraiamento da expansao, criando vazios
especulativos e fragmentacao do espaco.

O padrao espacial de expansao urbana produzido pela disseminacao do
modal rodoviario em paises periféricos ou emergentes como o Brasil, aliado a
fatores de ordem social, caréncia de equipamentos e servicos urbanos,
especulacdo imobilidria e segregacdo de grupos sociais, entre outros,
evidenciam pontos negativos decorrentes da adocao de politicas de transportes
com base nesse modal.

Esse campo complexo de relagcdes entre sistema de circulagcédo, producao
e ocupacao espacial pode ser observado na formacao da cidade de Salvador,
que ao longo do século XIX e XX, teve como principais indutores da expansao
da mancha urbana os eixos de circulacdo e transporte ferroviarios e
rodoviarios, produzindo espacgos de contradi¢oes.

As linhas de bondes que existiram na cidade do Salvador até a década de
60 muito contribuiram para a ampliagdo e desenvolvimento da mancha urbana,
como também a abertura das avenidas de vale nos anos 60 e 70, além das
principais rodovias (BR 324, BA 526, etc.) construidas na mesma época no

territério soteropolitano.



%

Centro
do Clolade

Nicleos
suburkbonos

L 1 Linhae de

Tramway 2

.

\_J

'

poiniee

Estracda

Auto Estroda

g N
Zona de

Atividedes

Zono
Comerclal

Zono de
Hobltagao
Coletiva
Exponcino

Lirear

lensa

Expomsin

DEusa

Feriferia

Figura 2.11 — Transporte e producao do espaco urbano®

Fonte: MARCADON, 1997. (Traducao e adaptacao do autor)
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6 S A . . . .

A palavra “Tramway” em inglés significa "caminho do tram", e designa uma linha férrea urbana,
onde os carris de ferro (trilhos) estdo assentados na via publica (Ruas), de modo rente ao pavimento, sem
saliéncias ou protuberancias, podendo outros veiculos passar sobre os mesmos com facilidade,

principalmente nos cruzamentos.
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2.4 MODELOS DE TRANSPORTE E USO DO SOLO

2.4.1 Introducao

A necessidade de participacdo em atividades espacialmente dispersas no
territério determina o padréao de viagens a ser adotado pelas pessoas, dentro
de um conjunto de opcdes a elas disponiveis e restricbes encontradas: tempo
para realizacdo do deslocamento e da atividade, disponibilidade de modos de
transporte, localizagdo, composicao domiciliar, etc.

Neste contexto, a disposicdo dos locais das atividades e a infra-estrutura
urbana determinam a maior ou menor facilidade com que se pode cumpri-las
cotidianamente.

O conceito de acessibilidade € um paréametro essencial para entender
como transporte e uso do solo interage um com o outro. O transporte promove
interagdo espacial entre as atividades ou usos do solo. Esta interagcdo é medida
pela acessibilidade, que reflete também na atratividade de potenciais destinos
e facilidade de alcanga-los.

A forma como os diferentes tipos de uso do solo (como o residencial,
comercial ou industrial) se distribuem em areas urbanas interferem nas
atividades humanas como moradia, educagao, trabalho, compras ou lazer, e
devido as distancias entre as localidades se torna necessario o0s
deslocamentos para o desenvolvimento destas diferentes atividades, e neste
contexto, o sistema de transportes proporciona as oportunidades para esta
interagdo, ou seja, promove a acessibilidade as diversas atividades. A
existéncia de acessibilidade, por sua vez, é um dos fatores de decisdo para a
implantacdo de uma nova atividade. Assim sendo, identifica-se um circulo de
acbes em que o uso do solo tem influéncia sobre o transporte, assim como as
facilidades de transporte influenciam o uso do solo e assim por diante. Uma
ilustracdo grafica sobre o processo com o ciclo de realimentacao transporte e
uso do solo pode ser vista na figura 2.12 (TRANSLAND apud www.eu-
portal.net).
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Figura 2.12 — O ciclo de resposta do uso do solo associado ao transporte
Fonte: TRANSLAND, Deliverable 4, final report for publication apud Portal material
pedagdgico sobre transporte. Disponivel em: <www.eu-portal.net>. Acesso em: 07 abr.
2011.

As infraestruturas de transporte por intermédio da sua configuragdo e
aspectos operacionais estabelecem um conjunto de determinantes sécio-

econbmicos e ambientais provocados pelos impactos do transporte no trabalho,



71

na moradia € no espaco, cujos efeitos, podem ser classificados em trés grupos
distintos: os de natureza imediata (ruido, poluicdo, etc); os que originam
implicagbes de longo prazo (a chuva acida, o efeito estufa, etc.); e os
denominados como efeitos intermediarios do transporte, ou seja, o conjunto de
relacoes estabelecidas entre um determinado servigo de transporte e seu uso
do solo associado, considerando a influéncia que o servico tem sobre as
atividades urbanas, a morfologia urbana, o valor do solo, etc. que impactam
sequencialmente nas decisbes de investimento imobiliario, construgao,
decisdes de localizagdo, movimentacao urbana, e assim por diante.

Para se entender a importancia do sistema de transporte na organizagao
do espaco urbano e seu relacionamento com o uso do solo é necessario levar
em consideracao a configuracao fisico-territorial da cidade. As relacées das
atividades que se hierarquizam no espaco da cidade vém se tornando mais
complexas e, como consequéncia, também os requisitos de localizacéao.

Um dos aspectos a serem considerados no estudo da influéncia dos
transportes na dinamica urbana refere-se ao posicionamento funcional regional
e a localizacdo geografica do nucleo urbano considerado, em relagdo aos
sistemas e tecnologias de transportes e aos tipos de mercadorias trocadas.
Outro aspecto a ser considerado é o de abrangéncia intra-urbana, que se
refere a estruturacao do sistema de transportes nos modos diversos, a rede
viaria, aos terminais, a fluidez e as indugdes por ele provocadas na
estruturacdo e no uso do solo urbano.

A localizagdo das atividades urbanas relaciona-se com a eficiéncia do
transporte, observando-se que as areas que oferecem acessibilidade tendem a
se desenvolverem e, portanto, intervengdes para a melhoria dos transportes

podem potencializa-las.

2.4.2 Fatores que afetam a relacao entre transporte e uso do solo

O relacionamento entre transporte e uso do solo existe dentro de um
contexto mais abrangente de um crescimento metropolitano e da estrutura
urbana, e o entendimento requer o conhecimento da conjuntura em que as

decisdes sdo tomadas. E dificil medir, prever e coordenar a relacdo entre
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transporte e uso do solo por causa das diferencas entre as partes que
envolvem a tomada de decisdo, dos tipos de organizagdes envolvidas e do
tempo que leva para os resultados serem notados. O setor publico € o principal
implementador de infra-estrutura de transporte, mas a maioria dos
investimentos em uso do solo é feita pelo setor privado. As politicas de uso do
solo sdo predominantemente de responsabilidade dos governos locais,
enquanto que a Unido, o Estado e o Municipio determinam as politicas de
transportes.

As alteracbes no padrdo de viagens em resposta as mudangas no sistema
de transporte e uso do solo sao vistas muito mais facilmente do que as
relacionadas ao uso do solo.

Segundo a interpretacao de Briassoulis (2000) e outros autores, enquanto
existe um entendimento basico sobre o relacionamento entre transporte e uso
do solo, os resultados de planos ou politicas especificas sao dificeis de prever.
A principal razdo para esta incerteza é a natureza complexa e dindmica dos
processos de desenvolvimento urbano, que por sua vez se relaciona aos
padrées e condicbes de mobilidade. Mais especificamente, a habilidade de
prever os resultados das mudancgas de uma politica de transporte e uso do solo
é afetada pelo seguinte:

- Condicdes locais: Areas metropolitanas diferem grandemente nos padrées de
desenvolvimento histérico, geografico, tipo de populacao, tradicées politicas e
vitalidade econ6mica. Cada um desses fatores desempenha um determinado
papel nos resultados especificos das varias iniciativas de linhas de agao.

- Processo incremental de longo prazo nas mudangas de uso do solo: Os
padrbes de uso do solo mudam muito vagarosamente devido a durabilidade no
investimento de capital e o alto custo de reurbanizagao.

- Eventos aleatdrios: Mudancas que sao provaveis de ter impacto significante
nos padrdes de transporte ou uso do solo podem ser imprevisiveis, tais como
escassez de recursos publicos em decorréncia de crise econémica, aumento
elevado de preco dos combustiveis, etc.

- Flexibilidade de demanda de viagem: os usuarios tém maneiras diferentes de
responder as mudancas nos sistemas de transportes ou uso do solo. Eles
podem mudar as programacgdes de viagens, rotas, destinos, seqiéncia de
viagens, modos, e a localizagdo de suas casas ou trabalhos.
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A despeito dessas dificuldades, os planejamentos de longo prazo devem
ser feitos, e os impactos no transporte/uso do solo devem ser avaliados dentro
do processo de planejamento para entendimento do quanto isso é possivel.

A figura 2.13 mostra esquematicamente os principais componentes que

modelam as relagdes entre transporte e uso do solo.

ATIVIDADES TRANSPORTE
Lﬂmllzﬂg&n e ::> d -
interagao entre mm:’; ;am;?nr:w“
atividades Demanda
) transparta
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L | Y |
i K ——
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& custos de
transporta

Figura 2.13 — Componentes principais do sistema usos do solo-transporte
Fonte:MODELISTICA (2006), disponivel em <http://modelistica.com> (acesso em
14/06/2011)

A seguir serdo caracterizados de forma resumida alguns desses
componentes:
- A Alocagao espacial das diferentes categorias de uso do solo através de
instrumentos de ordenamento territorial (p. ex. planos de zoneamento)
orienta/condiciona a localizagao das varias atividades humanas no territério;
- Reparticdo desigual das atividades no territorio (induzida pelos instrumentos
de ordenamento fisico ou pelas condicdes locais especificas de cada atividade)
gera necessidades de interagdo espacial a que o sistema de transporte devera
dar resposta;
- A configuragdo espacial e o tipo de servico oferecido pelo sistema de
transporte definem os niveis de acessibilidade entre localizagdes, isto €, a
maior ou menor facilidade com que as diferentes localizacdes séo fisicamente

acessadas;
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- A distribuicdo dos niveis de acessibilidade induz processos de
valorizagdo/desvalorizacao diferenciados do territério (atratividade), originando
vocaclOes distintas que poderao refletir na alocacdo espacial das diferentes
categorias de uso do solo proposta por planos de ordenamento.

Uma constatagdo que se pode verificar é a necessidade de aprofundar os
mecanismos de integracao das politicas de transportes e ordenamento fisico-
territorial ao nivel das metodologias de planejamento, das politicas urbanas e
da organizagéo institucional que as abriga.

2.4.3 Os modelos integrados de transporte e uso do solo

Segundo Novais (1982) o termo modelo pode ser entendido como a
representagdo de um sistema, obtida através de diferentes linguagens:
matematica, ldgica, fisica, icbnica, grafica, etc. e segundo uma ou mais teorias.
Um sistema é um conjunto de partes, apresentando interdependéncia entre
seus componentes e atributos (CHADWICK, 1973). Uma teoria, por sua vez,
pode ser definida como um conjunto de afirmacdes interconexas que, através
de construcbes ldogicas, fornece uma explicacdo de um processo,
comportamento, ou outro fendmeno de interesse, estabelecendo leis gerais,
relagdes sistematicas e principios gerais.

Com base na realidade observada, analisada através de uma ética
coerente com uma determinada postura teérica, procura-se identificar os
elementos e relagbes relevantes do sistema. Com esses elementos e relacdes
estruturados através de uma linguagem formal (matematica, analdgica, grafica,
etc.), constréi-se uma representacao do sistema real que é chamada de
modelo.

Alguns fatores basicos podem ser levados em conta na definicdo de uma
classificacdo de modelos, como o objetivo, o meio de construcdo, e o fator
tempo, entre outros.

Quanto ao objetivo os modelos podem ser classificados, segundo
Echenique (1968) e Novais (1982) nas seguintes tipologias:

- Modelo descritivo: tem como objetivo entender a estrutura ou funcionamento

do sistema;



75

- Modelo exploratério: € um modelo descritivo que envolve a analise
paramétrica de diversos estados, através da variacdo dos elementos do
sistema e de suas relagdes, sem que haja atuacao externa sobre ele;

- Modelo preditivo: € um modelo exploratério que envolve a variavel tempo,
compreendendo a projecdo de alguns elementos basicos (populagéo, renda,
taxa de motorizacao, etc.);

- Modelo operacional: possibilita a interferéncia do modelador, introduzindo
fatores exdgenos atuantes, de forma a modificar o comportamento do sistema
através de relacdes.

Ainda segundo Echenique (1968) e Novais (1982) quanto ao meio de
construcdo do modelo eles podem ser fisicos ou conceituais. Os primeiros ou
sdo icénicos, em que as variaveis fisicas sao representadas por uma mudanca
de escala (maquete, por exemplo), ou analégicos, em que variaveis fisicas (p.
ex., a eletricidade) representam as proprias variaveis.

Nos modelos conceituais as caracteristicas importantes sao representadas
por linguagem ou simbolos (Iégicos, mateméaticos).

No que se refere ao fator tempo, existem os modelos estaticos, que
representam apenas um determinado instante (passado, presente ou futuro), e
os dindmicos que descrevem um processo, ou seja, a evolucao do sistema no
tempo.

E o que é uma teoria de mudanca do uso do solo? Colocando de maneira
explicita, € um conjunto de proposi¢cdes usadas para compreender o "que" é
mudancga no uso do solo e o "por que" dessa mudanca. Em outras palavras,
uma teoria de mudancga do uso do solo descreve a estrutura das alteracdes na
utilizagcdo do solo de um tipo para outro, procurando explicar porque estas
alteracbes ocorrem, o que faz com que estas mudancas acontecam e quais
sd0 0s mecanismos de mudanca (Briassoulis, 2000).

Modelos integrados de uso do solo e transporte foram construidos levando
em conta simultaneamente mudancgas no uso do solo e acessibilidade (Putman
1983, Wegener 1986).

Mudancas no uso do solo é o resultado de uma rede complexa de
interacoes entre forcas biofisicas e socioeconémicas agindo no espaco e no
tempo.
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Varios modelos que integram o sistema transporte/uso do solo tém sido
desenvolvidos na tentativa de prever os padrées de desenvolvimento do solo
urbano e dos sistemas de transportes e esse assunto tem sido largamente
reportado na literatura a exemplo de Putman (1983), Wilson (1997), Moreno
Delgado (2002), Zhao & Chung (2006) entre outros.

Um dos primeiros modelos que tentaram integrar os aspectos dos
sistemas de transportes e uso do solo foi desenvolvido por Ira Lowry na década
de 60 para a regidao metropolitana de Pittsburgh. Varios outros modelos
operacionais foram desenvolvidos a partir dele, além das versdes melhoradas
que o sucederam. O modelo de Lowry consistia essencialmente de um modelo
de organizacdo espacial na escala urbana, que incorpora a distribuicao
espacial de populacdo, emprego, servigos (total de servico, servico “nédo-
basico” ou setorial), e uso do solo dentro de um procedimento comparativo
compacto requerendo somente nove equacdes e trés desigualdades. Na
esséncia, o procedimento consiste na integracéo de dois modelos de interacao
espacial. Um desses modelos aloca trabalhadores em um numero predefinido
de zonas de uso do solo com base exégena dos niveis de empregos (isto €,
emprego em manufatura e industrias basicas). Os familiares dependentes
desses trabalhadores sdo entdo definidos usando uma taxa de atividade
adequada (relacao entre o total de populacdo e o total de emprego da regido).
Esses trabalhadores e seus familiares demandam servigos e essas demandas
sdo encontradas por meio de um segundo modelo de interacao espacial que
aloca esse suprimento de servico, na forma de empregos “nao-basicos”,
através do mesmo sistema espacial de zonas. Uma iteracao é necessaria para
entdo produzir as atividades de emprego “ndo-basico” e residencial resultantes
da alocacao dos modelos alinhados um com o outro. Para gerar as estimativas
da area de solo ocupado ou espacgo construido utilizados dentro de cada zona
€ necessario um processo em dois estagios. Primeiro os niveis de atividade
residencial e de empregos sdo alocados através do numero de zonas
disponiveis, depois adequadas taxas de atividade versus uso do solo sao
calculadas, com checagem para assegurar que os limites fisicos e quaisquer
restricoes existentes no espaco dentro da zona ndo sejam desatendidos.
Através de um processo de retroalimentacdao a seqiéncia é reiterada em todo
procedimento de alocacdo, até que as distribuicbes de entrada do modelo
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sejam coincidentes com os de saida. O diagrama interpretativo desta

sequéncia de operacgdes é apresentado na figura 2.14
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Figura 2.14 — Fluxograma genérico do modelo de Lowry

Fonte: BATTY (1976) apud ALMEIDA (2003)

Varias extensdes do modelo de Lowry foram desenvolvidas, buscando um
aprimoramento como modelo integrado de transporte e uso do solo.
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Uma primeira mudanca foi implementada na desagregacao da populacao
por faixa de renda e de emprego (basico e nao-basico) por tipo que permite a
incorporacao de diferencas na escolha do local de moradia e emprego € nos
padrbes de viagens que até entdo nao eram consideradas.

Também versdes dinamicas permitiram refletir as defasagens na
realocacdo de atividades, possibilitando estimar condi¢des intermediarias da
area estudada e nao sé o equilibrio para o ano-horizonte.

Finalmente algumas versdes incorporaram uma representacdo do mercado
imobiliario, permitindo considerar os estoques de edificacbes e a interagcao
entre acessibilidade e valor de aluguéis na determinacdo da distribuicdo de
atividades.

O primeiro modelo operacional e verdadeiramente integrado que surgiu
nos EUA, também chamado de modelo de Putman foi o Integrated
Transportation Land-Use Package (ITLUP), desenvolvido e aperfeicoado por
Putman (1983, 1991), que emprega projecées regionais dos totais de
empregos, populagéo, taxas de atividades e distribuicdo de domicilios para os
periodos de tempo considerados e estima a localizagdo espacial de moradias e
empregos, além dos padrbes de viagens entre zonas por transportes publico e
privado. Uma descricdo completa do modelo pode ser vista em Putman (1983,
1991).

O pacote integrado de transporte e uso do solo € composto por quatro
moédulos principais e varios submodelos responsaveis por calculos como por
exemplo, tempos de viagens intrazonais, medidas de congestionamento no
sistema viario, consumo de areas de solo pelas diversas atividades, etc. Os
modelos principais s&o:

- DRAM (Disaggregate Residencial Allocation Model), que é um modelo de
alocagéo residencial, constando de uma versdo modificada do modelo padréo
de interagdo espacial de restricdo Unica, onde através de simulacdes estima a
localizacdo de domicilios geralmente desagregados por quartis de renda e
demandados por tipo de empregos, levando em conta a acessibilidade relativa
do local da residéncia ao emprego e o total de empregados;

- EMPAL (Employment Allocation Model) também é uma versdo modificada do

modelo padrdo de interacdo espacial de restricdo Unica que através de
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simulacbes estima a distribuicdo espacial de empregos em funcdo da
atratividade e do custo de acesso da populacdo as zonas;

- MSPLIT (Modal Split Model) é um modelo de divisdo modal convencional
igual ao usado na modelagem tradicional de transportes e faz a distribuicao de
viagens com base numa ponderacao da utilidade (medida de custo e nivel de
servico) do uso de um modo em relacdo aos demais;

- NETWK (Transportation Network Model) € um modelo de alocagdo de
viagens na rede viaria que considera restricdes de capacidade de maneira que
as velocidades (tempos) de viagem variam em funcao do volume de trafego,
utilizando a alocacao incremental com origem aleatoriamente selecionada.

Outro modelo concebido a partir do modelo original de Lowry foi o
MEPLAN desenvolvido pela Marcial Echenique e Associados no Reino Unido.
A sua estrutura pode ser descrita como uma interacao entre dois mercados
paralelos: um mercado imobiliario e o mercado de transportes. O
comportamento em cada sistema € modelado como uma resposta ao preco, ou
seja, a relacao entre oferta e demanda de solo urbano determina o valor do
aluguel o qual influencia a escolha do local de moradia e trabalho e define a
distribuicéo de atividades e o sistema de transporte possibilita a acessibilidade.
No MEPLAN, as demandas por transportes sao calculadas diretamente das
interagbes previstas pelo sistema econdmico espacial definido dentro do
modelo de uso do solo. Ele estima os efeitos do transporte sobre as escolhas
de localizacdo dos residentes, empregados, empreendedores, € outros e
determina como o uso do solo e as atividades econémicas induzem a demanda
de viagens. O MEPLAN também avalia os impactos de decisbes no
planejamento do uso do solo e do transporte.

Como mostrado na figura 2.15, e bem sintetizado por Zhao & Chung,
(2006) o MEPLAN consiste de trés modulos principias: médulo de uso do
solo/econémico (LUS), moédulo de transportes (TAS), e modulo de avaliagao
econdmica (EVAL) e um programa de interface (FRED). O LUS modela a
localizacdo espacial de atividades tais como emprego e populacédo e produz
trocas entre zonas. O TAS examina a distribuicdo modal, a alocagéo de rotas e
as restricées de capacidade. O FRED tem interface com o TAS e o LUS e trata
com interagbes em mao dupla entre esses dois modelos. O FRED estima o
namero e a distribuicdo de viagens ou fluxos diretamente dos resultados do
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modelo de uso do solo. FRED também calcula a interagao reversa, que € como
as mudancas no transporte afetam o padréo de uso do solo no préximo periodo
de tempo. Os modulos rodam interativamente com uma duracéo tipica de
periodo de tempo de cinco anos. O EVAL combina os resultados do LUS, TAS

e FRED, e comparara-os com planos alternativos ou com um cenario base.
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Figura 2.15 — Dinamica operacional do MEPLAN
Fonte: MAFFII AND MARTINO (1999), apud ZHAO AND CHUNG (2006)

O MEPLAN tem sido aplicado em muitas regides metropolitanas e cidades,
incluindo Londres, Inglaterra; Santiago, Chile; Tokyo, Japao; Sao Paulo, Brasil,
etc.

O TRANUS é um modelo integrado de simulagcdo que envolve a
localizacao de atividades, transportes e usos do solo, que pode ser aplicado
tanto na escala regional quanto na urbana, desenvolvido por de la Barra
(1989). Ele permite simular os efeitos provaveis de politicas e projetos diversos
em cidades ou regides, e avalia-los do ponto de vista social, econémico,
financeiro, energético e ambiental. O modelo atua de forma integrada atravées
da representacao dos principais componentes do sistema urbano ou regional,
tais como a localizacédo e interacdo de atividades, o mercado imobiliario e o
sistema de transportes. Todos esses componentes estao inter-relacionados de
forma explicita e o fendmeno da circulacdo de pessoas e bens € explicado por
relacées econbmicas e espaciais entre as atividades que as geraram. Por sua

vez, a acessibilidade proporcionada pelo sistema de transporte afeta a forma
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como as atividades interagem entre si, interferindo na sua localizacao espacial
e influenciando o sistema imobiliario (figura 2.13).

A estrutura geral e as principais etapas na seqiéncia de calculo do modelo
integral de usos do solo e transportes TRANUS sao apresentados na figura
2.16.
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Figura 2.16 — Estrutura geral do sistema TRANUS
Fonte: MODELISTICA (2006), disponivel em: <http://modelistica.com>.
Acesso em 14 jun. 2011.

O modelo TRANUS foi aplicado em varios estudos em cidades e regides
de diversas partes do mundo, com realidades sociais e econémicas muito
diferentes, a exemplo de Valéncia (Espanha), Bogota (Colémbia), Baltimore
(Estados Unidos), llha de Curagao (Paises Baixos), etc.

De acordo com Briassoulis (2000), em seu trabalho foi adotado um
esquema de classificagdo com base em uma composi¢cdo de critérios, na
tradicdo de modelagem ao qual pertence um modelo, além da fundamentagao
tedrica, dos tipos de uso do solo modelados e niveis espaciais e temporais de
analise. A classificacdo sugerida € composta de quatro categorias principais de
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modelos: (i) modelos de interacdo espacial; (i) modelos estatisticos e
econométricos; (iii) modelos de otimizagao e; (iv) modelos integrados.

Diversos autores como Echenique (1968), Wilson (1974), Waddell (2004),
dentre outros apresentam variadas classificacdes de modelos de uso do solo e
transportes, tomando como base critérios e padrbes baseados em muitas
teorias de desenvolvimento urbano derivadas da sociologia urbana, geografia,
ciéncias naturais, etc. e no presente trabalho sera apresentada no Quadro 2.1
uma relacao elaborada por Wegener (2004), que para o autor sdo modelos
contemporaneos que representam o atual estado-da-arte de modelagem
urbana de transporte e uso do solo, embora outros tantos modelos possam ser
encontrados na literatura especializada.

As aplicagbes no mundo real da vasta modelagem que sdo mencionadas
na literatura se referem principalmente aos paises industrializados e ndao ha
informagdes suficientes sobre aplicagcdes de modelos em outros paises a
excecdo dos modelos encomendados e/ou utilizados por organizagcbes
internacionais. A falta de informacdo adequada torna dificil a avaliacao da
utilizagdo dos modelos ao longo do tempo, a exemplo do ocorrido para a
Regido Metropolitana de Salvador que teve a aplicagdo do modelo de Lowry
(NOVAES, 1982) e que ndo se encontram disponibilizados registros sobre o
seu uso e resultados alcancados. Mais adiante no capitulo 5 serdo feitas
analises e consideracdes sobre o estudo de uso do solo e de transportes
contratado pela CONDER - Companhia de Desenvolvimento da Regido
Metropolitana de Salvador na década de 70, o qual foi elaborado pelas firmas
Planave e Colin Buchanan.
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Quadro 2.1 — Modelos integrados de transporte e uso do solo

BOYCE
CUFM
DELTA
ILUTE
IMREL

IRPUD

ITLUP

KIM

LILT

MEPLAN

METROSIM

MUSSA

PECAS

POLIS
RURBAN
STASA
TLUMIP
TRANUS
TRESIS

URBANSIM

Combinagdo de modelos de localizagdo e escolha de viagem desenvolvido por Boyce
(Boyce et al. 1983; Boyce, 1986; Boyce et al., 1992).

Califérnia Urban Futures Model desenvolvido na Universidade da Califérnia, Berkeley
(Landis, 1992, 1993, 1994; Landis e Zhang 1998a, 1998b).

Pacote de modelagem econdomica e de uso do solo DELTA de Davids Simmonds
Consultancy, Cambridge, Inglaterra (Simmonds and Still, 1998; Simmonds, 2001).
Sistema de modelos: Integrated Land Use, Transportation and Environment
desenvolvido por vérias universidades canadenses (Miller e Salvini, 2001).

Integrated Model of Residencial and Employment Location desenvolvido no Royal
Institute of Technology, Estocolmo por Anderstig e Mattson (1991, 1998).

Modelo da regido de Dortmund desenvolvido na Universidade de Dortmund (Wegener,
1982a, 1982b, 1985, 1986a; Wegener et al. 1991; Wegener 1996, 1998b).

Integrated Transportation and Land Use Package de Putman (1983, 1991, 1998) que
consiste num pacote do modelo de locagcdo residenciall DRAM com o modelo de
empregos EMPAL.

Modelo ndo-linear de equilibrio urbano desenvolvido na Universidade de Illinois por
Kim (1989) e Rho e Kim (1989).

Leeds Integrated Land-Use/Transport model desenvolvido na Universidade de Leeds por
Mackett (1983, 1990c, 1991a, 1991b).

Pacote de modelagem integrada desenvolvido por Marcial Echenique & Partners
(Echenique et al., 1969; Echenique e Williams, 1980; Echenique, 1985; Echenique et al.,
1980; Hunt e Echenique, 1993; Hunt e Simmonds, 1993; Williams, 1994; Hunt, 1994).
Modelo micro-econdmico de transporte e uso do solo desenvolvido para a drea
metropolitana de Nova York por Anas (1992, 1994, 1998).

5- Stage Land-Use Transportation Model desenvolvido para Santiago do Chile por
Martinez (1991, 1992a, 1992b; Martinez ¢ Donoso, 1995; Martinez, 1996, 1997a,
1997b).

Prodution, Exchange and Consumption Allocation System desenvolvido na
Universidade de Calgary (Parsons Brinckerhoff Ohio et al., 1999; Hunt e Abraham,
2003).

Projective Optmization Land Use Information System desenvolvido por Prastacos para a
Association of Bay Area Governments (Prastacos, 1986; Caindec e Prastacos, 1995).
Random-Utility URBAN — modelo desenvolvido por Miyamoto e Kitazume, 1989;
Miyamoto e Udomsri, 1996).

Master-equation based transport and urban/regional model desenvolvido para a regiac
metropolitana de Stuttgard por Haag (1990).

Modelo de transporte e uso do solo do Estado do Oregon, Estados Unidos desenvolvido
no Oregon Transport and Lan Use Model Integration Program (ODOT, 2002).

Modelo de transporte e uso do solo desenvolvido por de la Barra (de la Barra, 1982; de
la Barra et al., 1984; de la Barra, 1989, 1998).
Transportation and Environment Strategy Impact
Universidade de Sidney por Hensher e Ton (2001).
Modelo micro-econdmico de escolha de localizacdo domiciliar e de firmas desenvolvido
por Waddell (1998a, 1998b, 2002; Waddell et al., 1998).

Simulator desenvolvido na

Fonte: WEGENER (2004)*
* Nota: Todas as referéncias listadas nesse quadro constam na fonte acima referida
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2.5 LEGISLACAO EXISTENTE NO BRASIL

De acordo com Gomes (2006),

[...]
O planejamento, qualquer que seja o0 seu objeto, consiste na tentativa
de racionalizar o processo de intervencdao do homem sobre uma dada
realidade, de modo a construir o resultado final desejado. Se de inicio
ha apenas a vontade (objetivo genérico), € necessario o exame da
realidade (diagndstico), a fim de auxiliar na definicdo de objetivos mais
especificos e, especialmente, permitir a concepcdo do processo
transformador, coordenando-se acées e instrumentos necessarios para
a intervencdo humana (estratégia) (GOMES, 2006, p. 26).

O plano por sua vez, em uma visdo mais ampla, € onde se reinem esses

elementos, objetivo, diagnéstico e estratégia, associado ao um conjunto de
decisdes operacionais e identificado como produto do planejamento.
O Plano Diretor € um instrumento basico da politica urbana, decorrente de um
processo de planejamento de idéntica natureza, contendo diretrizes que
orientardo o pleno desenvolvimento das cidades, fazendo-as cumprir com suas
funcbes sociais, assegurando o bem-estar de seus habitantes, respeitadas as
disposicoes legais constantes nas Constituicbes Federal e Estadual, Lei
Orgéanica Municipal, outras leis pertinentes as varias instancias e
principalmente as normas previstas no Estatuto da Cidade, servindo de
premissa para a elaboragao da legislacdo urbanistica municipal.

Como faz parte da politica de desenvolvimento urbano o Plano Diretor
Municipal € um instrumento de planejamento territorial, desenvolvimento
econbmico e social, que se integra aos ditames legais da politica de
parcelamento, ocupacéo e uso do solo urbano e rural na area de abrangéncia
do Municipio.

Ja o transporte, num sentido geral é a acdo ou o efeito de levar pessoas
ou bens de um lugar a outro. O sistema de transportes é vital para o comércio
interno e externo, a fixagcdo dos custos de bens e servicos, a composicao dos
pregos, a regularizacdo dos mercados, utilizacdo da terra e urbanizagdo do
espago.

No aspecto relativo ao transporte coletivo urbano, sua definicdo
operacional abrange o transporte publico coletivo, realizado em areas urbanas,
com caracteristicas de deslocamentos diarios dos cidadaos.
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A atual Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1988 e suas
emendas constitucionais legislam sobre o0s aspectos relativos ao
desenvolvimento urbano. O art. 21, inciso IX, estabelece que compete a Unido
“elaborar e executar planos nacionais e regionais de ordenacgao do territério e
de desenvolvimento econdmico e social”. Ja o art. 30, inciso VI, diz que é
competéncia do Municipio “promover, no que couber, adequado ordenamento
territorial, mediante planejamento e controle do uso, do parcelamento e da
ocupacgao do solo urbano” (BRASIL, 1988); e o Capitulo I, da Politica Urbana,
diz que:

Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder
Publico municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por
objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade
e garantir o bem- estar de seus habitantes.

§ 12 - O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatério para
cidades com mais de vinte mil habitantes, é o instrumento basico da
politica de desenvolvimento e de expansao urbana.

§ 2° - A propriedade urbana cumpre sua fungéo social quando atende as
exigéncias fundamentais de ordenacao da cidade expressas no plano

diretor (BRASIL, 1988, p. 114).
Sobre a movimentagdo de pessoas e bens cabe destacar que em seu art. 30,
inciso V, a competéncia executiva do transporte urbano € do Municipio, e a do
transporte intermunicipal, devido a competéncia residual, conforme o art. 25, §
da Carta Magna, € do Estado. E os transportes interestadual e internacional de
passageiros sao regulamentados pela Unido.

Nao é somente a Constituicdo da Republica e aos principios gerais da
legalidade, da finalidade publica, da supremacia, do interesse publico, da
moralidade, etc., que o Plano Diretor deve obediéncia direta. A propria Lei
Maior, ao inserir o direito urbanistico na competéncia legislativa concorrente,
atribuiu a Unido e aos Estados a competéncia para legislar sobre o assunto. A
seguir serdo feitas consideracbes sobre a legislacdo pertinente a cada

instancia.
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2.5.1 Legislacao Federal

Segundo Gomes (2006) hoje existem trés leis nacionais que se destacam
na qualidade de condicionantes do Plano Diretor e das demais normas
urbanisticas locais, a saber:

- a Lei Federal n® 6.766, de 19 de dezembro de 1979, que disciplina
aspectos do parcelamento do solo para fins urbanos;

- A Lei Federal n® 10.098, de 19 de dezembro de 2000, que estabelece
normas gerais e critérios basicos para a promog¢do da acessibilidade das
pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida;

- Lei Federal n? 10.257, de 10 de julho de 2001, chamada de Estatuto da
Cidade, que estabelece diretrizes gerais para a politica urbana,
complementada pela Lei N2 11.673, de 8 de maio de 2008, que Altera a Lei n°
10.257, de 10 de julho de 2001 - Estatuto da Cidade, para prorrogar o prazo
para a elaboracao dos planos diretores municipais e alterada pela Lei 11.977,
de 07 julho de 2009, que dispde sobre o Programa Minha Casa, Minha Vida —
PMCMV e a regularizacdo fundiaria de assentamentos localizados em é&reas
urbanas, dentre outras disposicoes.

Dentre as leis acima citadas o Estatuto da Cidade apresenta no seu
escopo normas e procedimentos que devem ser atendidos pelos municipios
para a elaboracdo de um Plano Diretor, que sdo explicitados através dos
Artigos 40, 41 e 42. Pode-se dizer que o Estatuto da Cidade € um conjunto
normativo intermediario entre a Constituicdo Federal e o Direito Urbanistico
local.

E valido destacar mais uma vez que no caso de cidades com mais de
quinhentos mil habitantes, devera ser elaborado um plano de transporte urbano
integrado, compativel com o plano diretor ou nele inserido, o que nao é
atendido pela maioria dos municipios brasileiros que se enquadram nessa
categoria, como € o caso da cidade de Salvador. Como ja anteriormente
referido, maiores detalhes sobre o conteudo na integra do Estatuto da Cidade
pode ser visto no Anexo 1.
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2.5.2 Legislacao Estadual

Conforme o disposto no Art. 24, inciso |, da Constituicdo brasileira os
Estados Federativos participam da competéncia de legislar sobre o direito
urbanistico em consonancia com a legislacao federal que estabelece as
diretrizes nacionais para o desenvolvimento urbano. Por sua vez, a legislacao
estadual condicionara as diversas legislacbes municipais em seu territdrio.

Assim como as normas federais relativas ao desenvolvimento urbano tem
limites estabelecidos quanto ao alcance, as normas estaduais também o teréo,
havendo-se de se respeitar a competéncia municipal que € reservada, e com
destaque, pela Carta Magna, pois o Municipio é a entidade responsavel pelo
ordenamento do parcelamento, uso e ocupagao do solo.

A questdo urbanistica de cada Municipio também tem que ser
sistematicamente estabelecida a luz da comunidade estadual, naquilo que
excede o disposto pela comunidade nacional.

Nao cabe ao Estado realizar o planejamento urbano propriamente dito,
tampouco promover a politica de desenvolvimento urbano de modo
sistematico, cabendo atuar no sentido de promover acées convergentes com a
causa urbanistica, estabelecendo normas que diretamente definam um rumo
ao desenvolvimento urbano ou conforme uma questdo tipicamente urbana,
aplicaveis diretamente para reger determinado fato urbanistico, como por
exemplo, um Plano Diretor de Transporte Urbano que transcenda os limites
municipais, como é o caso de uma Regiao Metropolitana.

A Constituicado Federal de 1988, em seu artigo 25, § 3° estabelece a
competéncia estadual para instituir regides metropolitanas, aglomeracdes
urbanas e microrregides, congregando Municipios limitrofes, com o objetivo de
integrar a organizacao, o planejamento e a execucéao de fungdes publicas de
interesse comum.

A atual Constituicdo do Estado da Bahia (BAHIA, 1989) nos principais
dispositivos que lidam diretamente com questdes de direito urbanistico e plano
diretor diz que:

“Artigo 59 - Cabe ao Municipio, além das competéncias previstas na
Constituicao Federal:

| - elaborar e promulgar sua Lei Organica;
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Il - elaborar e executar a politica de desenvolvimento urbano e seu plano
diretor, que sera aprovado, exclusivamente, por lei municipal;

[ll - promover o adequado ordenamento territorial, mediante planejamento
e controle do uso, parcelamento e ocupacgao do solo urbano”.

“Artigo 167 - Cabera ao Estado, na forma da Constituicdo Federal e desta
Constituicao, legislar sobre direito urbanistico, e aos Municipios executar a
politica urbana, conforme diretrizes fixadas em lei, objetivando o pleno
desenvolvimento das funcbes sociais da cidade e a garantia do bem estar de
seus habitantes”.

“Artigo 168 - As acdes de érgaos estaduais nos Municipios deverao estar
de acordo com as diretrizes definidas pelos respectivos planos diretores”.

O transporte coletivo urbano de passageiros € um servico publico
essencial, incluido entre as atribuicbes do Poder Publico, responsavel por seu
planejamento, que pode opera-lo diretamente ou mediante concesséo,
obrigando-se a fornecé-lo com tarifa justa e digna qualidade de servigo e por
forca de lei estdo incluidos os transportes que circulam em areas
metropolitanas, aglomeracdes urbanas e microrregidbes existentes ou que
venham a ser criadas.

A Lei Estadual n® 11378/09, de 18 de fevereiro de 2009, dispbe sobre
organizacao, planejamento, fiscalizagdo e poder de policia do Sistema de
Transporte Rodoviario Intermunicipal de Passageiros do Estado da Bahia —
SRI, que compreende os servicos de transporte realizados entre pontos
terminais, considerados inicio e fim, transpondo limites de um ou mais
municipios, com itinerarios, secoes, tarifas e horarios definidos, realizados por
estradas federais, estaduais ou municipais, abrangendo o transporte de
passageiros, suas bagagens e encomendas de terceiros (BAHIA, 2009a). O art.
8° dessa mesma lei estabelece a obrigatoriedade do Estado de elaborar e
manter atualizado o Plano Diretor de Transporte Rodoviario Intermunicipal de
Passageiros que contemple as diretrizes de acdo em todos os aspectos
relacionados com o transporte de passageiros, com vistas a eficiéncia na
prestagao do servigo publico. O referido Plano Diretor por sua vez esta inserido
nos ditames do Decreto Lei n® 11.832, de 09 de novembro de 2009, do Estado
da Bahia, que institui a Politica Estadual de Transporte Rodoviario
Intermunicipal de Passageiros - POTIP, regulamentando a Lei n® 11.378/09,
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que dentre os seus objetivos tem a funcédo de satisfazer as necessidades de
mobilidade diaria da populacdo e suas variagcdes regionais e sazonais,
incluindo a Regido Metropolitana de Salvador (BAHIA, 2009b). E valido
registrar que embora nao tenha sido estabelecido prazo, a elaboracéo do Plano
Diretor ainda nao se verificou conforme determina a Lei n® 11.378/09.

Por sua vez o art. 209 da Constituicdo Estadual diz que compete ao
Municipio o planejamento e administragdo do transito urbano e operagéo do
servico local de transporte coletivo de passageiros, providenciada a adaptacao
de veiculos para uso de deficientes fisicos.

Com se vé mais uma vez a legislagdo remete para o Municipio a
responsabilidade maior na elaboracdo e implementacdo de planos que

envolvam questdes urbanisticas, transportes, etc.

2.5.3 Legislacao Municipal

A atividade planejadora desenvolvida desde o final do século XIX aparece
na Constituicdo brasileira, como pressuposto para que o Municipio ordene o
parcelamento, uso e ocupacdo do solo. Fica claro também na Lei Maior a
necessidade de o Municipio organizar-se de modo a permitir a participacao e
cooperacao de entidades representativas da sociedade civil no planejamento
municipal.

Bem assim, no proprio @mbito municipal, o Plano Diretor deve observar as
condigbes gerais estabelecidas na Lei Organica, que € a Lei Maior do
Municipio.

Ao mesmo tempo em que o Plano Diretor precisa observar um conjunto
significativo de normas, ele também deve ser reverenciado por outras.

Se o planejamento se faz através do método dedutivo, partindo do geral
para o especifico, € forcoso concordar que o Plano Diretor figure como
instrumento basico do direito urbanistico local. Isso significa identifica-lo como
fundamento de validade das demais normas urbanisticas, tal qual a Lei de
Ordenamento, Parcelamento, Uso e Ocupacao do Solo, o Cédigo de Postura e
Edificagbes, etc. A compatibilidade com o Plano Diretor ndo € uma
conveniéncia, nem uma requisicdo da logica do planejamento, mas sim uma

exigéncia juridica estabelecida pela Constituigdo brasileira de 1988.
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A Lei Orgéanica do Municipio do Salvador (SALVADOR, 2006) no seu art.
79, inciso IX, item a, estabelece que é competéncia do Municipio do Salvador
regulamentar a utilizagao de logradouros publicos, especialmente no perimetro
urbano, para prover sobre transporte coletivo urbano; o inciso XXII define a
exigéncia de elaborar e aprovar, por lei, o Plano Diretor do Municipio; e o inciso
XXIII traz que também é competéncia do Municipio estabelecer normas de
edificacdo, loteamento, desmembramento, arruamento, saneamento urbano e
planos urbanisticos especificos, bem como as limitagdes urbanisticas
convenientes ao ordenamento e ocupacgao de seu territorio.

Mais especificamente sobre o Plano Diretor de Desenvolvimento e de
Expansao Urbana os artigos 73 e 74 da Lei Organica Municipal, definem que
as diretrizes gerais estabelecidas terdo o objetivo de ordenar o pleno
desenvolvimento das funcbes sociais da cidade, garantindo o bem estar, a
melhoria da qualidade de vida de seus habitantes, e deverd constar como
conteudo basico:

- andlise e diagndstico dos sistemas urbanos do municipio;

- projecdes relativas a demanda real de equipamentos, infra-estrutura,
servicos urbanos e atividades econémicas em geral para os horizontes
estudados;

- diretrizes relativas a estrutura urbana, uso e ocupag¢dao do solo,
zoneamento, areas de interesse social e especial, infra-estrutura urbana,
além das diretrizes sécio-econémicas, financeiras e administrativas.

As leis que tratam especificamente de Planos Diretores elaborados para a
cidade de Salvador serdo comentadas em detalhes mais adiante no item 5.3,
sendo elas as seguintes: Lei 3.525/85 (PDDU/1985), Lei 6.586/04 (PDDU/2004)
e a Lei 7.400/08 (PDDU/2007).

Sobre ordenamento territorial e expansao urbana existe a Lei 3.377/84 —
que dispde sobre Ordenamento do Uso e Ocupacao do Solo, conhecida como
LOUQOS, promulgada em 23 de julho de 1984, bastante antiga, mas ja alterada
por varias leis subsequentes, dentre elas a Lei n® 5.692/00, a Lei n® 6.080/02, a
Lei 6.092/02, etc., que tratam de alteracao de uso do solo, indice de ocupacao
maxima ou de gabarito maximo permitido.

Com relacao ao transporte a Lei Orgénica do Municipio, no seu art. 237,
estabelece a competéncia do Municipio quanto ao planejamento e controle de
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transporte coletivo e como é um servico publico essencial a responsabilidade
do gerenciamento e da operagao estao também sob a égide municipal.

Ainda se tratando da Lei Orgéanica, é valido registrar que o art. 240 diz que
‘o Municipio estabelecera Plano Diretor de Transportes Urbanos, definindo
normas e diretrizes de planejamento e execucdo do sistema de transporte
coletivo, conforme o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano” (SALVADOR,
2006).
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3 CARACTERIZAGCAO DA AREA DE ESTUDO

3.1 Evolucao espacial de Salvador (histérico)

Historicamente registra-se a fundacao da cidade do Salvador no ano de
1549, com a implantacdo do nucleo inicial nas imediacbes da atual Praca
Municipal, pelo primeiro Governador Geral do Brasil, Tomé de Souza. A cidade
de Sdo Salvador da Bahia, assim chamada inicialmente, foi concebida com
caracteristicas de “cidade-fortaleza”, para se defender de possiveis invasdes
estrangeiras, mas enquadrada em um modelo urbano em forma de quadriculas
de ruas ortogonais, adaptadas ao relevo, e com quadras obedecendo a um
plano pré-estabelecido. O padrdo implantado no inicio foi se diluindo no tempo
da cidade-real. Isto ocorreu em decorréncia das pressées por expansao da
malha urbana, principalmente quando os arruamentos ultrapassaram os limites
das portas de entrada/saida da cidade, além das restricbes impostas pela
topografia acidentada do sitio. Também € vélido registrar os interesses dos
portugueses, levando-se em conta o0s objetivos militares, expansdo da
economia lusitana com consequente afirmacdo e manutencdo da hegemonia
dominante. A influéncia religiosa também se fez notar, pois Estado e Igreja
compartilhavam das acdes expansionistas de Portugal e Espanha a época.

Para se chegar a um entendimento satisfatério da configuracao espacial
contempordnea de Salvador, € de fundamental importdncia abordar os
aspectos politicos e econdmicos, paralelamente com os fisicos e culturais,
aliados aos aspectos de ordenamento e uso do solo urbano que de forma
associada contribuem para a expansao espacial da cidade. Outro aspecto que
também afeta o desenvolvimento de uma cidade é a oferta de servicos de
transportes urbanos em decorréncia da infra-estrutura que deve ser implantada
para atendimento das necessidades de deslocamentos.

Percebe-se que a cidade apresenta caracteristicas particulares e que
existem fatores de ordem fisico-natural fundamentais para se entender a atual
situagdo do processo de ocupacdo. Devem ser levados em conta os limites
geograficos, como a baia de Todos os Santos e 0 oceano Atlantico, bem como
a topografia acidentada. Ressalte-se que a grande escarpa (falha geolégica)
divide a cidade em duas realidades complementares: cidade-baixa e cidade-
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alta, interligadas por meio de ladeiras ingremes e ascensores mecanicos,
construidos inicialmente para o transporte de mercadorias e de material de
construcdo que eram levados de um nivel para o outro.

Na parte superior, a Cidade Alta, foram fixados os edificios publicos, as
edificacbes religiosas e as areas residenciais, e na parte inferior, a Cidade
Baixa, o porto e o comércio.

O processo de evolucao espacial da cidade de Salvador se deu de forma
bastante lenta até meados do século XIX. A partir dai sdo verificadas
expansdes mais significativas, impulsionadas também pela implantagdo de
servicos de transporte, registrando-se um crescimento urbano com indices
expressivos, chegando-se aos dias de hoje, caracterizando-se como uma
metropole, com quase trés milhdes de habitantes, de reconhecida importancia
no cenario nacional.

A figura 3.1 ilustra a ocupacéo fisica da cidade do Salvador nos primérdios
da sua fundacao, metade do século XVI, com seu nucleo inicial localizado entre
a escarpa e as encostas que margeavam o vale pantanoso do rio das Tripas.
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Figura 3.1 - A cidade do Salvador em 1551
Fonte: SIMAS FILHO, 1979.

Para falar do processo de evolugcdo espacial da cidade é necessario se
estabelecer uma divisio em periodos distintos, caracterizados por
determinados fatores que podem explicar a histéria dos fatos, identificando as
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articulacées estruturais capazes de balizar o entendimento dos ciclos
econbmicos, politicos e culturais que dao causa a estrutura urbana e seu
espago concreto.

No primeiro periodo, que se estende desde a fundacao da cidade até a
metade do século XVII, a ocupacdo de Salvador concentrava-se nas areas
mais elevadas das colinas da cidade alta e uma pequena ocupacgao na estreita
faixa entre a escarpa e o mar. No primeiro século de expansao, a ocupacao
seguiu as linhas de cumeadas, estendendo-se na dire¢cdo norte-sul para os
lados do forte de Santo Antonio e do mosteiro de S&o Bento. No sentido
transversal desenvolveu-se entre a borda da grande escarpa até a encosta do
rio das tipas, na Rua da Vala, atual Baixa dos Sapateiros, como pode ser
visualizado na figura 3.2 que ilustra a evolucao fisica da cidade do Salvador até
a metade do século XVII.
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Figura 3.2 - A cidade do Salvador em 1650
Fonte: SIMAS FILHO, 1979.

A economia da cidade basicamente se reduzia a atividades mercantis, ja
se configurando como um entreposto comercial, respaldado pelas exportacoes
de produtos agricolas provenientes da regido do reconcavo baiano, com forte
predominancia do acucar que era escoado pelo porto situado na regidao do

Comércio.



95

No segundo periodo, que comeca na metade do século XVII e vai até
meados dos anos 20 do século XIX, préximo do ano em que se da a
Independéncia do Brasil do dominio portugués, ha uma consolidacdo da
mancha matriz expandida, indo do Pelourinho ao largo de Sao Bento,
verificando-se uma lenta expanséo sobre os morros, acompanhando o topo das
colinas com um padrao de quadras ja nao tao regulares e a cidade cruza o rio
das tripas, chegando a segunda linha de elevagcbées em direcdo ao dique do
Torord (Sampaio, 1999). Na cidade-baixa o desenvolvimento se d& linearmente
no sentido Agua de Meninos/Calcada, ocupando inicialmente uma estreita faixa
que ao longo do tempo foi ampliada a custa da construcao de aterros sobre o
mar.

No final do século XVIII o Porto era o elemento estruturante do espaco
urbano, verificando-se na &rea comercial um crescimento sem um controle
relacionado a manutencdo do padrdo urbanistico inicial, expansao essa
impulsionada pelos interesses mercantis, prevalecendo as caracteristicas de
uma cidade-portuaria. Tornava-se evidente a necessidade da definicdo de
projeto e construgcdo de novos cais de atracagdo, trapiches, requerendo
também novas ligagbes entre a cidade-alta e o comércio da cidade-baixa para
fazer jus ao dinamismo econémico vivenciado pelo intercambio comercial entre
Salvador e cidades da Europa, América do Norte, llhas Portuguesas, etc.

No terceiro periodo, que vai desde a Independéncia do Brasil até fins do
século XIX, se intensifica a modernizacédo da cidade, com as obras de limpeza
e canalizacdo dos rios da Vala e Camorogipe, a abertura e calcamento de
ladeiras interligando a cidade-alta a cidade-baixa, conten¢cdo de encostas,
calcamento de ruas do bairro comercial, da Barroquinha, da estrada da Vitéria,
da ladeira da Barra e de ligagdes com bairros periféricos da época como
Brotas, Rio Vermelho, Pernambués, etc.

Devido a precariedade de interconexdes entre os dois niveis da cidade que
dificultava a movimentacao de pessoas e mercadorias, foram abertas ladeiras,
como a da Conceicdo da Praia, Preguica, Pau da Bandeira, Misericordia,
Tabo&o, Montanha, etc., sendo construidos também vérios ascensores
verticais: elevador do Tabodo (1896), plano inclinado Gongalves (1874 ou
18897), plano inclinado do Pilar (1897) e o mais importante de todos, o
elevador hidraulico da Conceigao (1873), atualmente conhecido como elevador
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Lacerda, assim denominado em homenagem a Antonio de Lacerda, seu
idealizador e construtor. As figuras 3.3, 3.4, 3.5 e 3.6 apresentam ilustracbes
através de fotos de algumas ladeiras, plano inclinado e elevador, interligando
as partes alta e baixa da cidade do Salvador.

A diseila. & ladeina do Paw s Bandeira, lgancdis 2 ros Diveit do Palsoie com a ldeis
dgud wista em primrkcino plase, A esqoerida, & i@refa e Mossa Senbsiea da Conoei
O pHsiio,

A abd Comiia b bin,
Ao il Praia

Figura 3.3 - Ladeira do Pau da Bandeira — 1860
Fonte: <www.cidteixeira.com.br>. Acesso em: 16 jan. 2010.
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Figura 3.4 - Ladeira da Montanha — 1919
Fonte: <www.cidteixeira.com.br>. Acesso em: 16 jan. 2010.

Figura 3.5 — Vista da rampa e cabines do Plano Inclinado Gongalves em 1931
Fonte: Col. Allen Morrison disponivel em: < www.tramz.com/br/sv/f/f.html>. Acesso em:
11 abr. 2011.
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Figura 3.6 — Elevador Lacerda antes e depois da construcéo da 22 torre em 1930
Fonte: <http://www.tramz.com/br/sv/f/f.ntml>. Acesso em: 13 jul. 2011.

A medida que a cidade ia se expandindo se verificava a necessidade de
deslocamentos a maiores distancias, e até meados de 1840 o transporte era
feito através de carrocas tracionadas pelo homem ou por animais, em cadeiras
de arruar carregadas nos ombros de escravos e obviamente também no lombo
de burros, mulas e cavalos.

A histéria do transporte publico em Salvador comeca em 04 de maio de
1845, quando, o Presidente da Provincia da Bahia, através da Lei n® 224,
concedia o privilégio exclusivo por dez anos a qualquer companhia que
quisesse estabelecer uma linha de “émnibus” ou de gbéndolas (espécie de
diligéncias puxadas por animais), desde as Pedreiras no Comércio até a Baixa
do Bonfim ou qualquer outra dire¢cdo da cidade (SAMPAIO, 2005). Devido a
precariedade das condi¢gdes em que se encontravam as vias de acesso para 0s
lados do Bonfim e da Ribeira, aliada a escassez de recursos, poucas
companhias se interessaram pelo servigo inovador de transporte urbano em
Salvador. Apenas no final da década é que se estabeleceu um servigco regular
de transporte de pessoas entre o Comércio e a peninsula itapagipana, que ja
contava com uma fabrica de gdndolas estabelecida na Baixa do Bonfim. Em
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1851 passou a existir também uma linha de géndolas entre o largo do Teatro e
a Vitdéria com servico regular e horarios determinados.

Outro fato de significativa importancia que influenciou a expansao urbana
da cidade do Salvador, também ocorrido no periodo, foi a construcao da
estrada de Ferro Sao Francisco, partindo da Calcada em direcdo a vila de
Juazeiro na margem direita do Rio S&o Francisco. O primeiro trecho entre a
Calcada e Paripe foi aberto ao trafego em meados de 1860, sendo o trecho até
Alagoinhas inaugurado no ano de 1863 (SAMPAIO, 2005), que estava sob a
concessdo da Bahia and San Francisco Railway Company. No inicio do século
XX toda a extensdo da ferrovia, que levou 40 anos para ter concluida a sua
construgao, cujo tragado parcial pode ser visto no esquema mostrado na figura
3.7. Dai entdo foi incorporada integralmente ao Estado e posteriormente
passou a fazer parte da malha pertencente a estatal Viacdo Férrea Federal
Leste Brasileiro (VFFLB). Parte dessa via é utilizada até hoje no transporte de
passageiros até o subudrbio ferroviario de Paripe, atualmente sob a
responsabilidade do Municipio de Salvador, e na sua total extensdo usada
apenas com transporte de carga, operando sob concessdo repassada a
iniciativa privada.

A partir dai varios trechos foram construidos, interligando outras regides da
Bahia, inclusive o Recéncavo Baiano que passou a contar com alternativa de
transporte, além da navegacao, para exportacdo de agucar, fumo, etc.

A cidade consolidada na segunda metade do século XIX que apresentava
um desenvolvimento das atividades de importacdo-exportacao, capitaneadas
pelo porto situado na cidade baixa, mantinha os poderes civico-administrativo e
religioso instalados na cidade alta, além disso, ja se verificava um
espalhamento da moradia das classes dominantes para os arrabaldes da
cidade, se afastando do centro econdmico e financeiro em busca de uma

melhor qualidade de vida.
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Acesso em: 29 jul. 2011.
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Diante da necessidade de se articular de forma segura e permanente os
dois niveis da cidade, proporcionando as condicbes de uma urbe mais ampla,
limpa, funcional e agil, esses requisitos vieram reforcar as pressdes para
implantacdo de um sistema de transporte que permitisse a modernizagao
exigida pelo contexto. Dessa forma a revolugdo operada nos meios de
transporte com o advento dos bondes puxados a burro (década de 1860), a
construcdo de planos inclinados e elevadores urbanos, além da abertura e
pavimentacdo de ladeiras como a da Montanha, proporcionaram as condi¢cdes
para um rapido espraiamento da ocupacao espacial de Salvador.

Também de muita importancia, no que diz respeito aos primeiros vetores
de expansdo urbana da cidade, foi o desenvolvimento do Campo Grande,
verdadeiro no viario originario de estradas, que em parte ainda seguiam as
linhas de cumeada, as quais se transformaram em ruas e avenidas, tiveram um
papel decisivo na configuracdo espacial da cidade. Do Campo Grande,
assumindo a funcao de centro de ligacédo entre a cidade e os principais bairros
distantes existentes na segunda metade do século XIX, surgiu a estrada da
Vitéria, ligando o Campo Grande ao Largo da Vitéria e no fim do terceiro
quartel do século XIX ja contava com servico de bonde a tracdo animal. Do
Largo da Vitéria, um segundo trecho, chamado de estrada da Graca, ia do atual
Largo da Graca, dai bifurcando-se descendo para o Largo da Barra, pelas
atuais ruas Princesa Leopoldina e Princesa Isabel, como pode ser visto na
figura 3.8, e outro trecho seguindo pela Rua do Rio de S. Pedro, atual Euclides
da Cunha até encontrar-se com a Ladeira do Bom Gosto do Canela. Outra
estrada que também iniciava no Campo Grande era a do Cemitério, seguindo
pelo Canela, Ladeira do Campo Santo e o Largo do mesmo nome, dai a
estrada se dividia para Sao Lazaro, e para a Federacao, seguindo pela atual
Rua Caetano Moura, continuando pela Rua Cardeal da Silva até atingir o Largo
da Paciéncia, no Rio Vermelho, dai em diante seguindo um tragado

acompanhando a orla maritima no sentido Amaralina.
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linhas de bonde
1875 +

Figura 3.8 — Mapa da linha de bonde para a Barra. A esquerda um croqui antigo e a

direita um mapa mais recente.

Fonte: <Coll. Allen Morrison apud http://www.ferrolatino.ch/FLBBrasFunicSalvEng.htm> Acesso
em: 16 abr. 20011.

Outra estrada que passou a ser utilizada pelas linhas de bondes, se
dirigindo a Povoacao do Rio Vermelho, constituindo-se na chamada linha do
Rio Vermelho de Baixo, foi a Estrada Dois de Julho, atual Avenida Vasco da
Gama, que passava pela lateral do dique e no final alcangava a Rua da
Paciéncia e o Largo da Mariquita (Leal, 2002).

O crescimento da cidade, aliado a iniciativas de interligacdo do centro aos
varios povoados que iam se consolidando nos arrabaldes da cidade, isto
promovido pelas companhias de transportes que concorriam entre si pela oferta
de servigos, facilitou uma grande expansao da rede viaria da época, tanto para
a direcao norte-sul como para o nordeste/leste.

Um fato interessante que mostra a participacdo aguerrida das companhias
no desenvolvimento da cidade foi a implantacdo do matadouro do Retiro,
empreendimento da iniciativa privada, que permitiu a construcdo de uma longa
linha de bondes, passando pela antiga estrada das boiadas, mais tarde Estrada
da Liberdade, Ruas San Martin, Barros Reis, J. J. Seabra, chegando até a
Barroquinha, configurando um grande tragado circular. Dessa linha derivou-se
um ramal com acesso inclusive a cidade Baixa, passando pelo Largo do
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Tanque da Conceicdo, Calcada, chegando ao Bonfim e lItapagipe, que ja
apresentavam um bom adensamento populacional.

Outro fato de significativa importancia para o desenvolvimento espacial da
cidade foi a eletrificagcdo dos bondes, que passou a dar maior comodidade e
melhores condicdes operacionais para o sistema de transporte da época. Na
figura 3.9 estd ilustrada a inauguracédo da primeira linha de bonde eletrificada
na cidade, a da Ribeira, ocorrida no dia 14 de marco de 1897 (SAMPAIO,
2005).

I:é:h' . ‘
N e s I = o
| col. Slemeéns-Museum -

Figura 3.9 — Eletrificacdo da linha de bonde para a Ribeira em 1897 (trecho na Baixa
do Bonfim)
Fonte: <Col. Siemens-Museum, Minchen apud http://www.tramz.com/br/sv/sv07.html>
Acesso em: 20 mai. 2011.

Na figura 3.10 pode ser vista outra linha de bondes j& eletrificada na
Cidade Alta, em um dos bairros nobres da época, com ruas largas e
arborizadas, evidenciando um padrao mais elevado de uso e ocupagao do solo
urbano de caracteristicas residenciais (cidade certa), que continua sendo
mantido até os dias de hoje.
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a5

col. Allen Morrison

Figura 3.10 — Rua da Graca no inicio do século XX (bonde elétrico)
Fonte: Col. Allen Morrison apud http://www.tramz.com/br/sv/sv33.html

A situacdo mostrada acima contrasta com o padrao existente na parte
antiga da cidade com ruas estreitas e sinuosas, como pode ser visto na figura
3.11, que apresenta um uso do solo misto, dividido entre residencial e
comercial (cidade errada — sem calgadas).
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Figura 3.11 — Ruas estreitas no Centro Historico de Salvador
Fonte: www.cidteixeira.com.br

Com a expansdo do capitalismo europeu para o Brasil, novos
agentes/atores sociais surgiram, como banqueiros, investidores e
comerciantes, implicando no crescimento da economia e demandas por infra-
estrutura urbana da cidade, como vias de circulacdo, meios de transportes,
habitacdes, originando a expansao do espaco urbano de Salvador (SAMPAIO,
1999).

O quarto periodo vai desde o inicio do século XX até principios da década
de 1950: apresenta um crescimento lento da cidade ao lado de importantes
reformas urbanas. E o ultimo periodo se estende desde meados dos anos 50
até a atualidade.

Um crescimento consideravel da cidade, como afirma Santos (1959), se
deu entre o final do século XIX e o inicio do século XX, embora na primeira
metade do século passado a economia regional tenha apresentado certo
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estado de letargia, sem mostrar um crescimento expressivo que levasse ao
desenvolvimento industrial ja entdo verificado na regido sudeste do Pais.

Dessa forma, a cidade continuou se expandindo sobre as linhas de
cumeada, evitando as vertentes e os vales, tomando uma forma linear, com
tentaculos partindo do centro e deixando vazios os espacos entre essas faixas,
e sua expansado urbana se deu principalmente pela abertura de vias de
circulacdo, de comunicacao e pela inser¢cao de transporte coletivo. A figura
3.12 apresenta a rede de linhas de bondes elétricos, consolidada no ano de
1929, que se expandiu pelos arrabaldes da cidade. O sistema de bondes foi
sendo desativado gradualmente, permanecendo em circulacdo até o ano de
1961 (SAMPAIO, 2005), a medida que o transporte de passageiros através de
6nibus dotados de motor a explosdo passavam o ocupar 0s espacos deixados
pelo sistema ferro-carril que j& ndo mais atendia adequadamente os
deslocamentos diarios da populacao soteropolitana.

Dentre os fatores que contribuiram para a sua decadéncia estariam: o
aumento da competicao com os 6nibus, o servico deficitario decorrente da falta
de renovacgao do material rodante e da incerteza do futuro (politica tarifaria), as
freqUentes crises de energia elétrica da década de 1950 e a expansado do
automével.

Como tentativa de substituicdo dos bondes elétricos na cidade do
Salvador, entre os anos de 1959 e 1968, foram implantadas algumas linhas de
trélebus ou énibus elétrico na Cidade Baixa, mas que encontrou dificuldades
para expansao devido a fatores de ordem econOmica, operacional, e, além
disso, a crescente concorréncia ja verificada por parte do novo modo de

transporte — o 6nibus urbano.
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Figura 3.12 — Planta das linhas de bondes elétricos no inicio do século XX.
Fonte: SAMPAIO, 2005

No inicio do século XX, obras publicas foram realizadas e muito
modificaram a fisionomia da cidade, como as implementadas pelo “Plano de
Melhorias” comandado por J. J. Seabra. O periodo entre as décadas de 1940 e



108

1960 marcou o inicio de um processo acelerado do aumento populacional
(mais de 120% em 20 anos) e da expansao fisica da cidade, como
consequéncia de migracbes provenientes do Recdncavo Baiano, regidao
cacaueira, sertao, etc.

Destaca-se neste periodo o papel do engenheiro Mario Leal Ferreira,
contratado para realizar estudos sobre a problematica urbana de Salvador
através do Escritério do Plano da Cidade do Salvador (EPUCS). Gordilho
(1978) explica que o EPUCS foi criado na década de 1940 (com previsao de
atuacdo de quatro anos, prorrogados para oito mediante contrato reafirmado),
mas tinha um processo de implantacdo que ia até 1980 (projecdes) e a
principal consequéncia pratica de seus estudos se limitou ao sistema de
avenidas de vale, importante condicionante para a grande expansao urbana
que ocorreu em Salvador a partir de meados dos anos 60.

E valido registrar também o importante papel do sistema de linhas de
bondes da cidade do Salvador na expansao urbana, que a época de sua
consolidagao’, alcancando cerca de 90 (noventa) quildmetros de extensdo em
linha dupla, quantificados a partir do mapa mostrado na figura 3.12,
proporcionou ligagdes do Centro Tradicional com as regides periféricas ou
arrabaldes da cidade. Como principal meio de transporte urbano da época, o
sistema de bondes também contribuiu para o adensamento populacional na
periferia imediata do centro da cidade e de bairros circunvizinhos.

Observa-se um grande hiato existente no Planejamento Urbano de
Salvador entre as décadas de 50 e 70, e nesse periodo muitas das
intervencbes espaciais estruturantes surgiram, entre elas, a implantacao do
Centro Industrial de Aratu e a do Pdlo Petroquimico de Camacari
(planejamento estadual e metropolitano — CONDER), a abertura das Avenidas
Luiz Viana Filho (Av. Paralela) e das principais avenidas de vale (Av. Mario
Leal Ferreira, Av. Tancredo Neves, Av. Antonio Carlos Magalhaes, Av. Anita
Garibaldi, entre outras); a implantacdo do Centro Administrativo da Bahia, a
transferéncia da Estagdo Rodoviaria e a implantacdo do Shopping Center

Iguatemi.

! Segundo NOVAIS (2005), a rede de bondes foi consolidada no final da década de 1920. Em 1940
Salvador tinha 290.443 habitantes, segundo dados do IBGE e malha urbana de 3.000 hectares
(GORDILHO SOUZA, 2011).
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Em fins dos anos 1960, muitas obras favoreceram a expansao da malha
urbana de Salvador, como a construgdo de vias ligando os bairros periféricos
aos bairros tradicionais. Houve uma grande abertura da estrutura urbana ao
capital imobilidrio, aumentando a extensdo da area urbanizavel da cidade,
apoiada numa logica que pensava Salvador num contexto mais regional. E
como consequéncias ficaram delineados trés vetores de expansao urbana: um
no sentido Salvador - Feira de Santana; outro no sentido Salvador — Valenca
(via ltaparica, ferry-boat); e um terceiro no sentido Salvador-Litoral Norte,
envolvendo a Estrada do Céco, Linha Verde, em direcdo a Aracaju/Sergipe.

Foi neste periodo que a faixa compreendida entre a BR 324 e a Av. Paralela,
cuja visualizacao pode ser vista na Figura 3.13, atualmente conhecida como
“Miolo” comegou a ser ocupada por loteamentos populares e loteamentos

clandestinos voltados para a populacéo de baixa renda.

51

SUBURBIO

ITAPOAN

DIVISAO DE MACROZONAS
DIVISAO DE SUB-REGIOES

DIVISAO DE REGIOES

Figura 3.13 — Delimitacéo da area do Miolo e das outras Regides de Salvador
Fonte: Elaborado por Francisco Ulisses Rocha (disponibilizado dos arquivos pessoais)

A mancha urbana ocupava boa parte do territério, mas ainda se verificando
muitos vazios urbanos, como pode ser visto na figura 3.14, que apresenta a

evolugéo fisica para os anos de 1976 e 19883.
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A expansdo urbana, que num primeiro estagio privilegiou as cotas mais
altas, utilizando os topos planos dos morros e espigdes, como ja mencionado
anteriormente, a partir de meados do século XX passou a se estender de forma
mais intensiva também pelas vertentes e fundos dos vales, acentuando o
impacto da ocupacdao humana sobre o ambiente natural. Nesse processo, a
implantacdo do sistema estrutural de circulacdo apoiado nas avenidas de vale,
a partir dos anos 1960/1970, propiciou condicdes de acessibilidade para
espacos até entdo considerados inacessiveis, ampliando as possibilidades de
aproveitamento dos terrenos localizados das cotas mais baixas e invertendo a

tendéncia histérica de ocupacao do sitio.

OCUPACAO 1976

Bl OCUPAGAD EM 1976
E7 OCUPAGAD EM 1983

Figura 3.14 - A cidade do Salvador em 1976/1983
Fonte: Arquivos SEPLAM/PMS.

O sistema viario que ia sendo implantado, como as Avenidas Antdnio
Carlos Magalhdes, Tancredo Neves e Luiz Viana Filho (Paralela),
representando uma extensdo de cerca de 24 km, muito contribuiu para a
descentralizacdo do setor terciario, que se desprendeu do nucleo central e
formou pequenos sub-centros especializados, fragmentados por toda a cidade:
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Calgada, Liberdade, Iguatemi, Barra, Sao Cristévao (SAMPAIO, 1999). Neste
momento percebe-se que:

[..]

a malha urbana fragmenta-se e a expansao urbana descentraliza-se,
mudando radicalmente o perfil da estrutura urbana, herdada do longo
e lento periodo colonial até o inicio do século XX, e com uma
aceleracao do processo, a partir da década 1940-50. (SAMPAIO,
1999, p.118).

As avenidas de vale propiciaram a criagdo de novas centralidades,
induzindo a ocupacdo espacial das areas de forma rapida, alterando os

padrdes de uso do solo, como € o exemplo ilustrado nas figuras 3.15a e 3.15b.

Figura 3.15(a) — Abertura da Avenida Antonio Carlos Magalh&es na década de 70
Fonte: Fundacao Gregério de Matos
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Figura 3.15(b) — Vista parcial da Avenida Antonio Carlos Magalhaes (século XXI)
Fonte: <http://www.trekearth.com/> Acesso em: 04 abr. 2011.

Dessa forma, também outras importantes vias passaram a constituir o
novo sistema viario estrutural da Cidade, transformando-se rapidamente em
vetores de expansdo urbana e mais tarde em corredores de concentragdo de
usos diversificados.

Com vistas a ordenar a grande expansao que ocorria em Salvador, o
governo tentou planejar a ocupacgéao espacial urbana da Regido Metropolitana,
através do plano de Estudo de Uso do Solo e Transporte (EUST), entre 1975-
76, e do Plano de Desenvolvimento Urbano de Salvador (PLANDURB) entre
1975-78, que se estendeu até o final dos anos 1980.

O EUST propés um modelo de organizacdo espacial integrando a
localizacdo da populacdo as atividades terciarias e sugeriu uma nova area
central de carater regional ao norte de Salvador, um novo complexo regional de
empregos préximo ao Terminal Rodoviario e ao Shopping Center Iguatemi,
além de uma série de pequenos centros dentro da cidade. JA o PLANDURB
teve como papel detalhar o espacgo da cidade, tragando objetivos, metodologia,
diagnosticando os aspectos da cidade e propondo alternativas concretas para
planejar o espago urbano-metropolitano de Salvador e sua Regiédo
Metropolitana (RMS), numa perspectiva ambiental e sistémica (FERNANDES,
2003).
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Nota-se que, dessa forma, a descentralizacdo motivada pela abertura do
sistema viario foi o principal fator de atracdo das atividades terciarias para as
areas de expansao urbana de Salvador, em sua maioria por ndo disporem de
terrenos livres em quantidade e a baixo precgo, tendo em vista a area do centro
da cidade destacar-se como uma das que apresentavam um dos mais
elevados pre¢os aquisitivos de terreno na década de 1970.

Segundo Sampaio (1999), no final da década de 1960 diversas medidas
de grande impacto contribuiram para redirecionar a expansao urbana nas
décadas seguintes:

» a aplicacdo da Lei Municipal n® 2.181, de 1968, conhecida como Lei da
Reforma Urbana, que autorizou o Executivo Municipal a alienar bens
dominiais ou terras de propriedade do Municipio de Salvador;

» abertura das “vias de vale” com recursos auferidos principalmente com a
alienagédo das terras do Municipio, melhorando a acessibilidade e
expandindo a malha urbana;

» reformas no Codigo de Urbanismo, alterando o limite de zonas, aumentando
coeficientes de aproveitamento e gabaritos de altura das edificacdes;

» amplo programa de erradicagdo de favelas e intervengdes urbanisticas no
tecido antigo, reforcados pela Lei n® 2.222/69.

Tendo como obijetivo alocar a populacdao de baixa renda, compatibilizada
com os diversos interesses co-existentes, as propostas para a estruturagcao
urbana da Cidade para o horizonte de 1990 basearam-se na institucionalizagdo
dos eixos de expansdo. Dentre estes eixos, a BR-324, parte da Av. Paralela e a
Regido do Miolo, eram os que possuiam melhores condi¢cdes para a alocacao
da populacdo de baixa renda, uma vez que possuiam 0s menores custos do
solo. Os vetores de Itapagipe, Liberdade, Federacao e Suburbios Ferroviarios
alocariam essa mesma populagdo, porém com um baixo incremento
populacional, face a constatagdo da inexisténcia de vazios urbanos
expressivos. Os Vetores da Orla Sul e da Orla Norte abrigariam populacées de
alta e meédia renda, com previsdo de baixas densidades. O primeiro, pelo
grande valor do solo e 0 segundo, por considerar as restricdes ambientais,
necessarias a manutencao das caracteristicas do sitio.

O Plano Diretor de Salvador, Lei n° 6.586 de 03 de agosto de 2004
(SALVADOR, 2004), reafirmou a abrangéncia da regido do vale do Camaragibe
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como um poélo de atracdo metropolitana e estadual®, enquadrando-o na
categoria de Centro Municipal, denominando-o de Centro Municipal do
Camaragibe e atribuindo-o caracteristicas que Ihe conferem o status de Centro
de maior dinamismo e potencial de negécios, dessa forma caracterizando uma
das mais importantes centralidades da cidade do Salvador. Como decorréncia
também de definicdes estabelecidas no PDDU 2004, e corroboradas pelo
PDDU 2007, verifica-se uma intensa ocupacao espacial ao longo da Av.
Paralela e adjacéncias, demandando cada vez mais uma politica eficiente
voltada para o atendimento das necessidades de movimentacao de pessoas e
mercadorias, de modo que o sistema de transportes atenda de maneira
adequada os diversos desejos de viagens da populagao.

Pode-se verificar também que as transformacdes ocorridas na Cidade do
Salvador estiveram, mais do que em outras cidades, estruturadas em
interesses politicos e de agentes econd6micos e fundiarios (CORDIVIOLA e
ZOLLINGER, 2007). O sistema de planejamento sempre esteve caudatario
dessas transformagdes, ndo se configurando como agente revolucionario,
condutor dos rumos do desenvolvimento urbano.

Como afirma Sampaio (1999):

[...] , .

O Estado moderno sendo responsavel pelo provimento de boa parte dos
servigos essenciais a empresas e aos moradores, desempenha papel
fundamental na producdo da estrutura urbana e no controle do uso do
solo. Portanto, interfere diretamente na formacédo do espaco de cada
area especifica da cidade, regulando inclusive a intensidade de
ocupacao do proprio solo pela transformacédo da terra crua em area
edificada, via legislagdo urbanistica, incentivos, financiamentos, bem

como implantacdo de obras fisicas (equipamentos, redes, etc.)
(SAMPAIO, 1999, p. 394).

3.2 Descricao da area com ocupacao espacial

De acordo com o foco principal do presente estudo que € a analise das
diretrizes estabelecidas pelos varios planos de desenvolvimento urbano da
cidade do Salvador, a exemplo do EPUCS, PDDU 1985, PDDU 2004, PDDU
2007, etc., e como a relagao transporte e uso do solo afeta a configuracao do
espaco urbano, e devido a complexidade da interacdo entre essas variaveis

% A abrangéncia do Vale do Camaragibe j4 tinha sido reconhecida pelo EUST e pelo PDDU 1985, que o
definiu como um Subcentro dentro da categoria de Nucleagdes de Atividades no grupo de
Comércio/Servigos, denominando-o de Novo Nicleo do Camurugipe, conferindo-lhe um papel de
destaque na Estrutura Urbana.
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contextuais, o objeto principal ndo se limitara apenas a territorialidade
soteropolitana, voltando-se também para area da Regido Metropolitana de
Salvador, uma vez que a definicdo de politicas econdmicas e sociais tem uma
abrangéncia que vai além dos limites do municipio, interferindo de forma

determinante na acessibilidade e na organizacao espacial.
A Regiao Metropolitana de Salvador

A Regido Metropolitana de Salvador (RMS), criada com a Lei
Complementar Federal n® 14/1973, e ampliada por meio das Leis n° 30/2008 e
n®. 32/2009 compreende um territério de 4.375,12 km? e é a 72 maior do Brasil,
com 3.574.804 habitantes (IBGE 2010). Ela é formada atualmente por treze
municipios: Camagari, Candeias, Dias D’Avila, ltaparica, Lauro de Freitas,
Madre de Deus, Mata de Sédo Joado, Pojuca, Salvador, Sdo Francisco do
Conde, Sao Sebastido do Passe, Simdes Filho e Vera Cruz, cujos limites fisico-
territoriais podem ser vistos na figura 3.16.

Trata-se de uma regido metropolitana com sua dindmica extremamente
concentrada no Municipio do Salvador, destacando-se quanto ao contingente
populacional e a importancia econémica, cujo PIB corresponde a quase metade
do PIB da RMS (IBGE 2007). A tabela 3.1 apresenta a area territorial e a
evolucao demografica (de 1940 a 2010) individualizada por Municipio e para a
RMS (atual composicao).

Salvador se apresenta como a principal praca comercial e financeira
baiana, sede de empresas, a burocracia estatal, atividades portuarias, turismo
e servicos especializados, dessa forma a Metrdpole soteropolitana se
apresenta como “cabeca da regiao” (SEl, 1999).
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Figura 3.16 — Mapa da Regiao Metropolitana de Salvador
Fonte: BAHIA/SEDUR, disponivel em: <http://www.sedur.ba.gov.br>
Acesso em: 16 set. 2010.

Destacam-se na regido metropolitana as atividades industriais do Pdlo
Petroquimico de Camacari e do Centro Industrial de Aratu, as atividades
petroliferas nos Municipios de Candeias, Madre de Deus, Sdo Francisco do
Conde, Sao Sebastido do Passé além das atividades relacionadas ao turismo
com forte presenca no litoral norte, Municipios de Mata de S&o Joado e
Camacari, que sdo responsaveis por uma grande movimentagdo de veiculos

nos principais eixos viarios da RMS.

A partir da década de 70 a evolu¢do demografica da RMS (ver Figura 3.17)
apresenta uma forte tendéncia de crescimento da populacdo, em parte
refletindo os impactos econémicos decorrentes da politica implementada pelos
varios niveis de governo com a implantacao de diversos planos, a exemplo do
CIA e do COPEC. Registre-se também que nos anos mais recentes, com a
agregacao de outros municipios, houve um incremento na evolugédo
demogréfica e por extensdo, crescimento também na demanda de passageiros
e do transporte particular, principalmente como reflexo do crescimento das
atividades econémicas e do desenvolvimento urbano da faixa costeira, Litoral

Norte, pertencente aos municipios de Camacari e Mata de Sao Joao.



Tabela 3.1 — Evolugao demogréfica individualizada por Municipio e da RMS, periodo 1940/2010

Municipio Area Populacio (hab.)

(km?2) 1940 1950 1960 1970 1980 1991 2000 2010
Camacari 759,802 | 11.138 | 13.800 | 21.849 33.273 69.475 113.639 | 161.727 | 242.984
Candeias 264,487 363 7.196 | 18.484 34.195 54.081 67.941 76.783 83.077
Dias D'Avila* 207,504 19.703 31.260 45.333 66.373
Itaparica 115,922 4.969 6.939 7.772 8.391 10.877 15.055 18.945 20.760
Lauro de Freitas 59,905 378 7.494 9.865 10.007 35.309 69.270 113.543 | 163.414
Madre de Deus* 11,141 8.293 9.183 12.036 17.384
Mata de Sao Joao** 670,38 30.535 32.568 40.210
Pojuca™™* 318,205 22.485 26.203 33.064
Salvador 706,799 |292.963 | 392.890 |635.917 | 1.007.195 | 1.493.688 | 2.075.273 | 2.443.107 | 2.676.606
Sao Francisco do Conde 266,631 10.409 | 11.077 | 18.455 20.738 17.835 20.238 26.282 33.172
Sao Sebastiao do Passé** 549,425 36.825 39.960 42.153
Simoées Filho 192,163 487 9.655 9.963 22.019 43.578 72.526 94.066 118.020
Vera Cruz 252,759 | 10.055 | 9.480 | 11.781 12.003 13.743 22.136 29.750 37.587
TOTAL 4.375,123 | 330.762 | 458.531 | 734.086 | 1.147.821 | 1.766.582 | 2.586.366 | 3.120.303 | 3.574.804

Fonte: IBGE apud GORDILHO SOUZA, 2011° (adaptagéo e ampliaco feitas pelo autor)
(*) Desmembrados de Camagcari e Salvador em 1985 e 1989, respectivamente

(**) Incorporados em 2008 a RMS

(***) Incorporado em 2009 a RMS

? Para os anos de 1940 a 1970 nio foram computados dados populacionais dos Municipios da RMS que foram desmembrados ou incorporados apés a criagio em 1973.
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Figura 3.17 — Evolu¢do demografica da RMS, periodo 1940/2010
Fonte: IBGE apud GORDILHO SOUZA, 2011

A Avenida Luis Viana Filho (Paralela) € uma das mais importantes vias de
articulagdo na area municipal, com elevado volume de trafego, que tem o papel
estratégico de interligar Salvador com toda a area de expansao do litoral norte.
Em seguimento a essa via destacam-se as rodovias BA 099 — Estrada do
Coco/Linha Verde, sentido litoranea, BA 526 — Estrada ClA/Aeroporto e BA 535
— Via Parafuso, que complementam as ligagcdes entre as areas mais
importantes em termos produtivos, além das ligacbes entre as sedes
municipais. Internamente a partir da regido do Miolo a BR 324 — Salvador/Feira
de Santana, onde o trecho urbano se caracteriza como um corredor comercial
e de servicos de porte elevado de apoio a atividades industriais e correlatas,
completa o sistema estruturante rodoviario de interligacdo entre os varios
Municipios da RMS (Figura 3.18).
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Figura 3.18 — Transporte na Regido Metropolitana de Salvador
Fonte: Rocha, 2009 (adaptado pelo autor)

O transporte de passageiros entre 0s municipios integrantes da RMS se
da basicamente dentro do modal rodoviario, a excecdo dos municipios que
margeiam a Baia de Todos os Santos (ltaparica, Vera Cruz e Madre de Deus)
que sao atendidos mais pelo transporte hidroviario, através de catamaras,
lanchas e ferry-boats, que no ano de 2010 correspondeu a pouco mais de 1%
do total de passageiros transportados na cidade do Salvador, considerando-se
todos 0s modais, como podem ser Vvisualizados no Anexo 3
(SALVADOR.SETIN/Transalvador, 2010). Ressalte-se também que existe a
travessia Ribeira — Plataforma dentro do modal hidroviario, mas que se refere a

viagens internas no municipio de Salvador.

O transporte ferroviario que existe entre os municipios da RMS, como
também para outras regides do Estado, é utilizado apenas para a
movimentacdo de cargas do tipo granéis soélidos, combustiveis, madeira,
cimento, etc., através da Companhia Ferrovia Centro-Atlantica. O transporte de
passageiros se limita a ferrovia de suburbio, trecho Calcada — Paripe, que
opera sob a jurisdicao municipal através da Companhia de Trens de Salvador -
CTS/PMS.
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O Municipio de Salvador

A cidade do Salvador (fundada como Sao Salvador da Bahia de Todos os
Santos), dentro das suas linhas limitrofes municipais, compreende um Unico
distrito-sede subdividido em 22 sub-distritos. O territério atual é resultante de
sucessivos desmembramentos para a criagdo de outros municipios na Regiao
Metropolitana, processo que se intensificou principalmente a partir de meados
do século passado, quando foram criados: Candeias (1958), a partir da
emancipacao do distrito de mesmo nome; Simbes Filho (1961), a partir da
emancipagcao do distrito de Agua Comprida; Lauro de Freitas (1962), a partir da
emancipacao do distrito de Santo Amaro de Ipitanga, e por ultimo, Madre de
Deus (1989), a partir da emancipacao de parte do distrito de mesmo nome,
abrangendo as ilhas de Madre de Deus, das Vacas e Maria Guarda.

Como resultado da criagdo dos novos municipios, Salvador teve sua area
territorial reduzida para abaixo da metade daquela que possuia no inicio da
década de 1950, que segundo a Resolucdo IBGE n? 5 (R. PR-5/02) de
10/10/2002, tem 706,799 km? de area, incluindo parte da Baia de Todos os
Santos, passando o seu territério continental a restringir-se em sua maior
parcela a extremidade da peninsula localizada na entrada da BTS,
complementado por algumas ilhas. Deste modo, passou a limitar-se, por terra,
apenas com os municipios de Simdes Filho e de Lauro de Freitas, e, por mar,
através da Baia de Todos os Santos e da Baia de Aratu, com os municipios de
Vera Cruz, ltaparica, Saubara, Sdo Francisco do Conde, Madre de Deus e

Candeias, sendo margeado pelo oceano Atlantico (Figuras 3.16 € 3.19).

A populagcdo do municipio de Salvador, segundo o censo de 2010 do
IBGE, com 2.676.606 habitantes, representa 75% do contingente populacional
da RMS, ocupando uma &rea territorial continental de 310 km?
(SALVADOR.SETIN/Transalvador, 2010), que corresponde a 7,8% da area da
Regido Metropolitana de Salvador.

Situada na microrregido homénima, hoje se constitui em um centro
metropolitano nacional, sendo o municipio mais populoso do Nordeste e a

terceira cidade mais populosa do Pais.
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Figura 3.19 — Abrangéncia territorial e limites do Municipio de Salvador
Fonte: SALVADOR, 2004

As “freguesias”, parte da tradicao eclesiastica portuguesa, se constituiram
numa das primeiras subdivisdes territoriais adotadas ainda no periodo colonial

para fins administrativos e censitarios.

As subdivisdes territoriais atualmente vigentes que foram estabelecidas
pelos Planos Diretores e Leis de Ordenamento e Uso do Solo para o Municipio
de Salvador serdo abordadas em maiores detalhes nos itens 4.3.4 € 4.3.5.

Em que pesem a origem como cidade planejada nos primérdios da
colonizacdo portuguesa e mais recentemente os varios Planos Diretores
realizados até entdo, o plano do EPUCS, o PLANDURB, PDDU 1985, PDDU
2004 e PDDU 2007, grande parte do assentamento urbano de Salvador
caracteriza-se por formas espontaneas de apropriagdo e reproducdo do
espacgo, onde ndo vigoram as normas urbanisticas e edilicias instituidas pela
municipalidade. Especialmente na segunda metade do século XX e inicio do
XXI, a mancha urbana que em 1940 era de 3.000 ha, passou para 20.500 ha,
ou seja, aumentou quase sete vezes (Tabela 3.2), enquanto isso foi se

agravando o0 processo de expansao periférica que comprometeu
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extensivamente grandes parcelas do territério municipal com padrdes de uso e

ocupacao do solo de baixa qualidade urbana.

Tabela 3.2 — Evolucdo da malha urbana de Salvador, periodo 1940/2010

Ano 1940 | 1950 | 1960 | 1970 [ 1980 | 1991 | 2000 | 2010
Malha urbana' (ha) | 3.000 | - - - [ 16.000 | 17.000 | 18.000 | 20.500
Fonte: GORDILHO SOUZA, 2011

O uso do solo urbano € determinado por um conjunto de fatores
econdmicos e sociais, e influenciado por condicionantes ambientais, espaciais
e de cunho cultural. Ndo deve ser analisado apenas como ocorréncia pontual
de empreendimentos e atividades no espaco das cidades, mas sempre que
possivel investigado em associacao aos fatores que determinam e condicionam

de forma mais ampla a sua configuragao.

As densidades de assentamento e os padrdes tipoldgicos de ocupagao
considerados nos estudos de uso do solo sédo classificados em ocupacgao
horizontal (I a V), ocupagéo vertical (I a Il), conjunto horizontal, conjunto vertical
(I a ll), concentracéo de galpdes e grandes edificacées e complexos urbanos. A
descricdo de cada tipologia é apresentada em detalhes no Anexo 2 e nas
Figuras 3.20(a) e 3.20(b) sdo mostrados os quantitativos e a localizacao das
tipologias de ocupacao do solo para o territério soteropolitano referente ao ano
de 1998.

L=k

O cupagao Rarefaita OO cupagao Pradominantam ente Horizontal |

2 cupagao Predominantem ente Horzontal 1 B2 cupagho Predominantem ente Horizontal |1

B O cupagio Predominantem ente Horizantal 1Y OO cupagao Predominantem ente Horizontal W
ODcupagao Predominantem ente Yertical | B2 cupacao Predominantem ente Vartical |l

O Coenjunte Habitacional Horizontal OConjunto Habitacio na Y ertical |

W Conjunts Habitacional Vartical Il OConcantragie s de Galpies ou Naves Industriais

O Grandes Edificagies ¢ Gomplexos Urbanos

Figura 3.20(a) — Quantitativos das tipologias de ocupagdo do solo em 1998 do
Municipio de Salvador
Fonte: SALVADOR.SEDHAM/COPI, 2009.

10 P p . . . L - , .
Malha urbana é a soma de todas as areas ocupadas, incluindo sistema vidrio; estdo excluidos os vazios
(parques, represas e dreas remanescentes para construgao).
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Figura 3.20(b) - Tipologias de ocupagao do solo em 1998 do Municipio de Salvador
Fonte: SALVADOR.SEDHAM/COPI, 2009.

Segundo os estudos de uso do solo (SALVADOR, 2009) em 1998, pelo
menos 33% da area ocupada de Salvador encontrava-se comprometida com
formas precérias de ocupacdo do solo ou situagcdes onde predominavam
condicbes insatisfatérias de habitabilidade agravadas por altas taxas de
densidade populacional e de area construida. Essas situacdes, consideradas
qualitativamente criticas, correspondem, respectivamente, as tipologias de

ocupacgao Horizontal 1V e Horizontal Ill.

As maiores densidades populacionais brutas de  Salvador,
aproximadamente 400 hab/ha, sdo encontradas nos bairros da Liberdade,
Santa Cruz, Cosme de Farias e Vila Rui Barbosa/ Massaranduba (regido de

Itapagipe).
Contrariando a tendéncia da demografia, tem-se evidenciado um
significativo adensamento construtivo, tanto horizontal quanto vertical nessas

areas de grande concentracdo populacional, resultando na ocupacao da quase
totalidade da superficie territorial disponivel, excluindo-se da area edificada
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apenas 0s espacos reservados a circulagdo urbana, ressalte-se que

subdimensionados e precarios.

Como pode ser observada na Figura 3.20(a), a tipologia de ocupacao
Horizontal Il (popular adensada) € individualmente a de maior participagdo na
composi¢cdo do assentamento de Salvador, ocorrendo na maioria das suas
regides.

Entre os principais problemas identificados na organizagdo soécio-espacial
do territério soteropolitano destaca-se a segregacao que historicamente vem
caracterizando a estruturacdo do espaco de Salvador, que se reflete nas
formas de apropriagdo e uso do solo urbano, na segmentacdo social do
espaco, no acesso diferenciado a infra-estrutura e servicos urbanos pela
populacao, e no proprio urbanismo da cidade. Analise mais detalhada sera feita
no capitulo 4.
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4 ANALISE DOS PLANOS
4.1 Consideracoes iniciais

Para que se possa alcangar os objetivos definidos na proposta
metodoldgica, como ja caracterizado no capitulo anterior, foi delimitada a area
de influéncia, correspondente aos limites do municipio de Salvador, mas
envolvendo a Regidao Metropolitana que faz parte do estudo.

Além disso, serdo estabelecidos periodos distintos compativeis com as
principais modifica¢des introduzidas na estrutura viaria da cidade, sobretudo as
que implicaram em marcantes influéncias no desenvolvimento urbano. Tal
periodizacao é apresentada esquematicamente na figura 4.1, de modo que se
possa montar um sistema de avaliacdo das relagdes entre a ocupacao do
espaco urbano e seu impacto sobre a infra-estrutura viaria proposta pelos
Planos, considerando as implementacées que de fato se concretizaram.

Na definicdo dos periodos cronologicos foi levado em consideracao
também a ocorréncia dos diversos modais de transporte que existiram e os que
atendem atualmente os deslocamentos dos usuarios do sistema. O sistema de
bondes tracionados por animais que comecou a circular no final da década de
1860 perdurou até os meados do final do século XIX e inicio do século XX,
sendo seguido pelos bondes movidos a energia elétrica que trafegaram até o
inicio da década de 1960. O sistema tréleibus ou 6nibus elétrico foi implantado
apenas em algumas linhas que operavam na cidade baixa em direcdo a
peninsula itapagipana, mas que teve uma curta sobrevida, circulando entre os
idos de 1959 e 1968. O modal sobre pneus movidos por motor a explosao
comegou a circular ainda na primeira metade do século XX com as “marinetes”
a gasolina que posteriormente foram substituidas pelos 6nibus convencionais
com motor a 6leo diesel, perdurando até os dias de hoje, sendo o principal
meio de transporte publico na Regido Metropolitana de Salvador e na capital
baiana. Na segmentacdo apresentada, o 1° periodo (antecedentes) que do
ponto de vista dos transportes, comeca com a implantagdo da primeira linha de
bondes no ano de 1869 se estende até o final da primeira metade do século
XX, caracterizado também pela realizacdo da | Semana de Urbanismo, em
1935, e pela elaboracao do plano do EPUCS, apresentando ainda um viés de
um urbanismo sanitarista ou higienista, acrescido de “planos de melhorias”,

com projetos tdpicos, localizados e setoriais. O 22 periodo vai desde o ano de
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1950 até o final da década de 1960 onde se verificou uma lacuna em termos de
elaboracdo de planos, que s6 foi retomada na década de 1970 com a
concepgdo do PLANDURB e do EUST, caracterizando assim o 3° periodo,
verificando-se ai um planejamento com abrangéncia regional voltado para o
desenvolvimentismo industrial, a exemplo do plano do CIA. O 4° e ultimo
periodo que vai desde o ano de 1975 até o final dos anos 90 se caracteriza
com a proposta de implantagcdo de transporte de massa e varios projetos
envolvendo os modais ferroviario, aquaviario e rodoviario, também dentro de

uma concepg¢ao metropolitana.
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Figura 4.1 — Periodizacao estabelecida para efeitos de analise de planos
Fonte: Elaboragéo do autor

De acordo com o obijetivo principal desta pesquisa, que € estudar a relacao
do transporte urbano com o uso do solo em Salvador, através de uma anadlise
das varias diretrizes de desenvolvimento urbano apresentadas para a cidade a
partir da 12 Semana de Urbanismo de 35 e as que constam dos varios planos
elaborados com abrangéncia municipal ou regional, como o plano de
urbanismo proposto pelo Escritério do Plano Urbanistico da Cidade do
Salvador (EPUCS), os Estudos de Uso do Solo e Transportes (EUST), o Plano
de Desenvolvimento Urbano da Cidade do Salvador (PLANDURB), os Planos
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Diretores de Desenvolvimento Urbanos (PDDU’s) realizados nos anos de 1985,

2004 e 2007, nos itens seguintes serdao abordados em detalhes cada um

desses planos.

4.2 12 Etapa — Principais problemas de transportes: levantamento de

dados e informacoes

A identificacdo dos problemas de transportes existentes constitui-se numa

etapa dificil devido as inUmeras inter-relacoes existentes entre os transportes e

a estrutura urbana das cidades. Estes problemas podem ser classificados em

trés grupos:

Problemas diretamente relacionados com os servicos de transportes:
congestionamentos de vias e terminais; falta de seguranca, conforto e
confiabilidade do sistema; elevados aumentos tarifarios; inadequacéo da
oferta a demanda, resultando em superlotacdo do equipamento rodante;
aumento das distdncias e tempos de viagens dos usuarios;
acessibilidade; descontinuidade do deslocamento;

Problemas que sofrem a influéncia dos transportes: aumento da poluicao
sonora e do ar provocada pelo trafego; aumento do numero de acidentes
de transito; valorizagdo de terrenos préximos as vias ou corredores de
transportes; degradacéo da qualidade de vida; impactos ambientais;
Problemas que afetam os transportes: aumento da migracdo para as
cidades; crescimento da populacdo; caréncia dos servicos publicos;
restricbes de investimentos no setor; crescimento desordenado da

cidade e da periferia.

Como ja caracterizado anteriormente, as seguintes consideracdes

interferem na relagao transporte/uso do solo:

- A alocacao espacial das diferentes categorias de uso do solo através de

instrumentos de ordenamento fisico (p. ex. planos de zoneamento)

orienta/condiciona a localizacao das varias atividades humanas no territorio;

- A reparticdo desigual das atividades no territério (induzida quer pelos

instrumentos de ordenamento fisico, quer pelos requisitos locativos

especificos de cada atividade) gera necessidades de interacdo espacial a

que o sistema de transportes devera dar resposta;
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- A configuracao espacial e o tipo de servico oferecido pelo sistema de
transportes definem os niveis de acessibilidade entre localizacdes, isto é, a
maior ou menor facilidade com que as diferentes localizacbes séao
fisicamente acessadas;

- A (distribuicdo dos niveis de acessibilidade induz processos de
valorizagdo/desvalorizagdo locativa diferenciados ao nivel das varias
parcelas do territério, originando vocacbes distintas que devem ser
refletidas na alocagcédo espacial das diferentes categorias de uso do solo
proposta no bojo de planos de ordenamento.

Complementarmente  os  principais problemas relacionados ao
desempenho dos transportes coletivos sdo: veiculos inadequados e pouco
confortaveis; freqliéncia e itinerarios ndao compativeis com os desejos de
viagens dos usuarios; superlotacdo nos horarios de pico; retardamentos em
congestionamentos, o que aumenta o tempo de viagem.

Além disso, identificam-se outras deficiéncias como a auséncia de um
sistema de informagbes sobre horérios e itinerarios, dificultando a realizagéo
das viagens dos usuarios; condicbes inadequadas das estagdes
(embarque/desembarque) e das calgadas para os deslocamentos feitos a pé.

O quadro 4.1 abaixo apresenta a relacdo entre os componentes de um
sistema de transportes publico de passageiros e seus principais problemas.

Quadro 4.1 — Relagao entre o sistema de transportes e seus principais problemas

Sistema de transporte Principais problemas ligados aos usuarios
Plano de operagao FreqgUéncia e itinerarios distintos dos desejos dos usuarios
Veiculos Veiculos com baixa capacidade e pouco confortaveis
Vias Retardamentos devido a congestionamentos, intersecoes
Terminais Condicoes inadequadas de embarque/desembarque e de
completar a viagem (caminhada complementar)

A partir da analise da suficiéncia operacional do sistema de transporte no
Municipio do Salvador (SALVADOR, 1999) e com base nas caracteristicas
fisicas tipicas, nas peculiaridades do comportamento de motoristas e pedestres
foram diagnosticados os principais problemas existentes com as provaveis
causas, destacando-se acumulo de 6nibus nas vias, congestionamentos nos
horarios de pico, grande fluxo de pedestres, conflito com o transito de
caminhdes e ocorréncia de acidentes, como podem ser vistos no quadro 4.2.




Quadro 4.2 — Principais problemas do sistema de transporte do Salvador e suas provaveis causas

Problemas

Possiveis causas

Acumulo de 6nibus nas vias

- Concepcao operacional do sistema de transporte por énibus

- Insuficiéncia de rotas alternativas

- Localizacao de estacdes e terminais do transporte publico

- Concentracao de pontos de parada e p6los de atracdo de viagens

Congestionamentos nos horéarios de pico

- Insuficiéncia de capacidade viaria

- Falta de ligacdes viarias

- Estacionamento irregular de veiculos

- Condig6es desfavoraveis de geometria viaria

- Conflito entre ocupacao urbana e corredores de trafego (falta de passeio publico)
- Acessos inadequados junto aos p6los geradores de trafego

Grande fluxo de pedestres

- Concepcéao inadequada do sistema de transporte por énibus

- ltinerario dos énibus longe do destino dos usuarios

- Faltam integracoes fisicas e tarifarias entre os sub-sistemas de transporte

- Localizacao dos terminais e estacdes do transporte publico longe dos destinos

- Custo do transporte publico

- Nivel de renda da populacao

- Inadequacao de passeios publicos (pela insuficiéncia de largura ou pela falta de calgamento)

Conflito com o transito de caminhdes

- Falta alternativa viaria para a circulagdo de caminhdes rodoviarios

- Falta definicao de horarios para utilizagcao do sistema viario urbano

- Falta definicao de vagas préprias para a operacao de carga/descarga

- Geometria viaria desfavoravel para a circulagédo de caminhdes

- Acessibilidade rodoviaria ao Porto de Salvador

-Incompatibilidade entre o uso do solo lindeiro e o volume de caminhdes na via

Ocorréncia de acidentes

- Falta de passeios publicos e largura inadequada para a circulagéo dos pedestres
- Caréncia de passarelas

- Manutencéao das condi¢des do pavimento

- Geometria viaria desfavoravel para a circulagéo de veiculos e pedestres

- Incompatibilidade entre transito de veiculos e uso do solo lindeiro

- Sinalizag&o viaria insuficiente

- Condigbes desfavoraveis nas vias de cumeada existentes nos bairros

- Excesso de velocidade dos veiculos

- lluminagéo publica insuficiente nos principais pontos de travessia de pedestres

Fonte: Elaboracao do autor a partir de informacgdes colhidas na referéncia SALVADOR (1999)




Caracterizacao do Sistema de Transporte Urbano (STU) de Salvador

Para o atendimento espacial da demanda a principal preocupacao na
formulacdo de uma légica operacional é a adequacéo das condi¢cdes de oferta
as caracteristicas da demanda, em especial a sua distribuicdo geogréfica na
area urbana.

A grande maioria dos deslocamentos das pessoas nas diversas partes de
uma cidade sdo orientados para o seu nucleo central. Quando surgem novas
centralidades se verifica uma dispersdo no padrao das linhas de desejo das
viagens dos usudrios. Assim, todas as rotas importantes do sistema devem
atingir esses locais. Com a evolucdo da area urbana, com uma consequente
alteragdo na demanda, novas linhas devem ser acrescidas para atender outras
necessidades de deslocamentos, o que no decorrer do tempo pode tornar a
rede de transporte muito complexa e de dificil compreensdo para o usuario,
exigindo a criagdo de uma tipologia de linhas: radiais, diametrais, transversais,
circulares, radiais envolventes, interbairros e locais.

Com relacédo ao sistema de transporte publico de passageiros da cidade
do Salvador a configuragdo do subsistema transporte coletivo por 6nibus que
existia no més de dezembro de 1999 é apresentada na figura 4.2, onde se
verifica uma predominéancia de linhas do tipo radiais com 40% de patrticipacao

na rede, interligando os bairros ao centro.

Radiais
40%

Figura 4.2 — Configuracdo do subsistema de transporte coletivo por énibus de
Salvador
Fonte: PMS/SEPLAM/COPLAN
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O sistema de transporte publico da cidade do Salvador também adota as
denominagdes de linhas troncais, alimentadoras e auxiliares, em fungdo do

papel que elas desempenham dentro da rede.

As troncais sao linhas cujos itinerarios acompanham eixos viarios
importantes da cidade, geralmente configurados como corredores de transporte
urbano. Suportam demanda concentrada e elevada, recebendo contribuicoes
de linhas alimentadoras com as quais integram-se operacionalmente e, as

vezes, também tarifariamente. Geralmente utilizam, terminais de integracéo.

As alimentadoras séo linhas que confluem para uma troncal e com essa
realiza integragcdo operacional e por vezes também tarifaria. Podem ser
chamadas “de percurso” ou “de cabecgeira”, conforme a situacao do ponto de
integragéo caso se localizem, respectivamente, ao longo do itinerario ou no

Terminal Final.

As auxiliares tém a funcado de atender as demandas nao contempladas
pelo servico principal, interligando os bairros aos centros e sub-centros de
atividades.

No sistema de transporte urbano do Municipio do Salvador, em razdo de
suas caracteristicas fisicas peculiares (topografia acidentada, configuracao
geografica e extensa costa maritima), sdo utilizados quatro modais distintos,
rodoviario, ferroviario, hidroviario e ascensores, que proporcionam o
atendimento tanto da populacdo do préprio municipio quanto da Regido
Metropolitana de Salvador — RMS. Apesar da diversidade de modais, verifica-
se que como na maioria das cidades brasileiras, o sistema de transportes
urbano local esta fortemente estruturado sobre o modo rodoviario, como pode
ser visto na Tabela 4.1, onde o transporte por dnibus acrescido do transporte
particular respondem pela movimentacdo de 68,3% da demanda, conforme

dados da pesquisa realizada em 1995 na cidade do Salvador.



Tabela 4.1 - Reparticao modal — 1995
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MODO VIAGENS DIARIAS
abs %
Transporte Coletivo por Onibus 2.002.615 54,5
Transporte Particular 507.995 13,8
Hidroviario 278 0,0
Ferrovidrio 2.733 0,1
Elevador 2.395 0,1
A Pé 1.060.450 28,8
Bicicleta 14.655 0,4
Taxi 27.395 0,7
Transporte Escolar 35.434 1,0
Clandestino 12.602 0,3
Fretado 10.665 0,3
Total 3.677.217 100,0

Fonte: PMS — Pesquisa O/D 1995

Os deslocamentos a pé representam aproximadamente 29% das viagens
realizadas, valor também bastante elevado. Comparativamente os valores
podem ser melhor visualizados no grafico da reparticao modal mostrado na
figura 4.3.

REPARTIGAQ MODAL

Outros
3%

l Transporte

Caletiva por
Cinibus
S4%

AFE

Transparte

Farticular
1%

Figura 4.3 — Grafico da reparticao modal, referente a pesquisa O/D 1995
Fonte: PMS/SEPLAM/COPLAN
De maneira mais detalhada o atendimento da demanda de passageiros no
sistema de transporte publico da cidade do Salvador e sua regidao metropolitana
se da através de:
(i) Subsistema de transporte coletivo por énibus (STCO), operado
por 6nibus convencionais;

(i) Subsistema de transporte especial complementar (STEC), que
atua nas areas periféricas operado por micro-énibus e vans ;

(iii)  Subsistema de linhas executivas (seletivo) operado por mini-
6nibus com melhor nivel de conforto;
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(iv)  Subsistema de transporte metropolitano, interligando a capital a

varios Municipios da Regiao Metropolitana;

(V) O trem de suburbio que opera entre a Calgada e Paripe;

(vi)  Os ascensores (elevador Lacerda e os planos inclinados
Gongalves, Pilar e Liberdade), interligando as cidades Alta e

Baixa; e

(vii)  As barcas (ferry-boat, catamara e lancha), interligando o

continente as ilhas da Baia de Todos os Santos.

Na figura 4.4(a) pode ser visualizada a cobertura espacial da rede de

transporte publico de passageiros da cidade do Salvador que alcanga todos os

bairros com uma boa abrangéncia, envolvendo vérios tipos de linhas. Sao

mostrados também os terminais de bairro, terminais de centro, estagbes, malha

viaria e principais corredores.

LEGENDA

A TERMINAL DE BAIRRO

ESTAGOES E TERMINAIS
DE CENTRO

I ESTRUTURANTES
( EXPRESSAS E ARTERIAIS )

I CUMEADAS E TRANSVERSAIS

I viaspoauc
{ AREA URBANA CONTINUA )

fRANSALVADOR

BASE VIARIA
TERMINMS DE BAIRRO, TERMINAIS OF CENTRO
ESTAGOES, MALHA WARI, PRINCIPAS CORREDOFES

CIDATE [ SALVADAR - BAHIA

SETEMERD) 00

Figura 4.4(a) — Rede de transporte publico de passageiros de Salvador
Fonte: TRANSALVADOR

A seguir serdo estabelecidas algumas consideracées sobre 0s principais

subsistemas e modos que respondem pela movimentacao das pessoas na area

de abrangéncia do estudo.

O Subsistema de transporte coletivo por énibus (STCO),

segundo o

Anuario Estatistico de 2010 da TRANSALVADOR, ¢é operado por 18 empresas
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no Municipio de Salvador, com uma frota operacional total composta por 2.451
veiculos em 455 linhas regulares de transporte coletivo de passageiros com
servico convencional, dados relativos a dezembro de 2010 (SALVADOR,
2010).

Em termos de distribuicAo dos tipos de linhas, o STCO atualmente
apresenta uma composicao, onde a maior participacao é de linhas diretas, com
65 % de um total de 499 linhas, seguida das alimentadoras, com 21%, como
pode ser visto na figura 4.4(b) e no quadro 4.3.

LINHAS DO STCO

21% O TRONCAL

B ALIMENTADORA
O AUXILIAR

0% O DIRETA

B EXECUTIVA

O HORARIO

B NOTURNA

65%

Figura 4.4(b) — Composicao de linhas do STCO (situacao: Fev./2012)
Fonte: TRANSALVADOR

Quadro 4.3 — Composicéo das linhas do STCO por tipo (situacéo: Fev./2012)

TIPO DE LINHA % TOTAL

TRONCAL 4,4% 22
ALIMENTADORA 20,8% 104
AUXILIAR 0,2% 1
DIRETA 64,5% 322
EXECUTIVA 2,6% 13
HORARIO 5,0% 25
NOTURNA 2,4% 12
TOTAL 499

Fonte: TRANSALVADOR

Na tabela 4.2 sdo apresentados dados e indicadores operacionais e
econbmicos do STCO, por ano, no periodo de 2004 a 2010, onde se verifica
um indice de passageiro por quildmetro (IPK) sempre abaixo do valor de
referéncia (2,5), demonstrando que ao longo do tempo tem havido um declinio
no numero de passageiros transportados pelo subsistema.



Tabela 4.2 - Dados e indicadores operacionais e econdmicos do STCO, por ano - Periodo: 2004 - 2010

DADOQOS STCO REFERENCIAS 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

PASS. TOTAL 446.282.632 457.637.449 455.251.053 459.908.530 485.442.139 467.920.765 465.589.074
PASS. EQUIVALENTE 349.686.391 355.905.898 351.196.249 361.999.682 386.490.282 375.355.563 378.645.390
QUILOMETRAGEM 212.413.904,74 215.363.117,55 206.602.598,35 212.244.333,52 218.510.684,12 218.940.725,39 210.841.595,05
FROTA OPERANTE 2.261 2.290 2.292 2.303 2.339 2.445 2.447
VIAGENS 5.442.971,0 5.430.307,0 5.209.180,5 5.286.645,5 5.526.113,5 5.688.365,0 5.416.881,0
IPK >2,5 1,65 1,65 1,70 1,71 1,77 1,71 1,80
PMM 8.366,00 7.828,91 7.837,09 7.511,73 7.679,99 7.785,05 7.462,19 7.180,27
DESEMP. OPERAC. (%) >98% 90,73% 89,91% 86,24% 88,55% 89,18% 86,18% 81,03%
PASS./VIAGEM 120 81,99 84,27 87,39 86,99 87,85 82,26 85,95
PASS./VEICULO 20.000 - 25.000 16.448,57 16.653,47 16.552,18 16.641,65 17.295,22 15.948,22 15.855,78
VIAGENS/VEICULO 234 200,61 197,61 189,40 191,30 196,88 193,88 184,47
KM/VIAGENS 32 39,03 39,66 39,66 40,15 39,54 38,49 38,92
(%) PASS. EQ./TOTAL 78,36% 77,77% 77,14% 78,71% 79,62% 80,22% 81,33%
PASS. TOTAL (Média) 37.190.219 38.136.454 37.937.588 38.325.711 40.453.512 38.993.397 38.799.090
PASS. EQ. (Média) 29.140.533 29.658.825 29.266.354 30.166.640 32.207.524 31.279.630 31.553.783
KM (Média) 17.701.158,73 17.946.926,46 17.216.883,20 17.687.027,79 18.209.223,68 18.245.060,45 17.570.132,92
VIAGENS (Média) 453.580,9 452.525,6 434.098,4 440.553,8 460.509,5 474.030,4 451.406,8
IDADE MEDIA FROTA 3,5 4,76 5,09 5,23 4,85 4,78 4,92 4,72
FROTA TOTAL (Dez) (*) 2.543 2.552 2.594 2.627,00 2.805 2.781 2.803
PASSE ESCOLAR 120.593.677 129.913.269 116.868.352 96.945.198 99.754.925 101.665.268 96.021.937
VALE TRANSPORTE(**) 165.756.250 165.945.613 169.456.405 142.034.336 125.299.851 126.380.532 137.125.482
GRATUIDADE 40.680.610 41.534.110 50.151.037 52.565.902 48.514.851 39.481.062 37.733.198
(%) BILHETAGEM/PASS. 64,16% 64,65% 62,89% 51,96% 46,36% 48,74% 50,08%
GRATUIDADE/PASS. 9,12% 9,08% 11,02% 11,43% 9,99% 8,44% 8,10%

FONTE: TRANSALVADOR/GEPLA

(*) Frota total cadastrada.

(**) Inclui a Bilhetagem avulsa.
Obs: 1) Os dados operacionais correspondem ao total do ano, a frota e demais indicadores sdo valores médios.

2) Os valores de referéncia servem como balizamento para a eficiéncia do servigo.




A operacao do subsistema de transporte coletivo por énibus do Municipio
do Salvador é caracterizado por diversos corredores de 6nibus que interligam,
em geral, os bairros periféricos ao Centro Tradicional, e por terminais
localizados em sua maioria nas Centralidades ou nos Subcentros, como
também em determinados bairros, a exemplo de Pirajd e Mussurunga. De
acordo com dados relativos a dezembro de 2010 (SALVADOR-SETIN, 2010)
destacam-se como os principais corredores as Avenidas Tancredo Neves,
Bairro Reis/Heitor Dias, Franca/Mares, Suburbana, Bonocé, Carlos Gomes e
Paralela, todas apresentando um fluxo acima de 240 énibus/h, como pode ser
visto na tabela 4.3.

Tabela 4.3 - Principais corredores de transporte coletivo = Situagéo: Dezembro/2010

CORREDOR O/H (**) | EXTENSAO NUMERO DE LINHAS
(Km) CONVENCIONAIS | ESPECIAIS (*) TOTAL
Av. da Franga / Mares 280 3,23 62 2 64
Av. Luis Viana Filho (Paralela) 250 13,37 62 3 65
Av. Afrénio Peixoto (Suburbana) 274 14,50 40 1 41
Av. Mario Leal Ferreira (Bonoc6) 254 4,51 56 2 58
Est. Campinas / S. Caetano 156 5,67 30 1 31
R. Silveira Martins 144 4,50 35 0 35
R. Lima e Silva 82 2,60 25 3 28
Av. Octavio Mangabeira 69 13,18 19 2 21
Av. Juracy Magalh&es Jr./R. Lucaia 187 4,99 46 5 51
Av. Tancredo Neves 394 3,86 52 5 57
Av. Centenério 124 2,82 29 3 32
Br - 324 150 21,39 45 2 47
Av. D. Jodo Vi 61 2,78 18 1 19
Av. S. Marcos/ Av. S. Rafael 99 4,59 23 3 26
Av. Aliomar Baleeiro 156 19,04 8 1 9
Av. Antonio Carlos Magalhaes 223 6,80 51 6 57
Av. Vasco da Gama 216 3,60 25 1 26
Av. Cardeal da Silva 50 2,17 9 2 11
Av. Joana Angélica 88 1,38 11 1 12
Av. Barros Reis/Av. Heitor Dias 321 3,44 82 1 83
Av. Sete de Setembro 187 2,10 9 3 12
Rua Carlos Gomes 253 1,11 51 7 58

Fonte : TRANSALVADOR / GEPLA

(*) Linhas noturnas, operagéo praia, minibus, de horario e seletivas
(**) Onibus / hora

Rede: 1.923,72 km
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Dos corredores de transportes mais utilizados, aqueles que apresentam as
maiores extensdes estdo localizados nas vias que permitem as ligacdes
metropolitanas: BR 324, Av. Aliomar Baleeiro, Av. Suburbana, Av. Paralela e

Av. Otavio Mangabeira.

A maior parte das linhas do subsistema metropolitano, que € gerenciado
pela Agéncia Estadual de Regulacdo de Servicos Publicos de Energia,
Transportes e Comunicacbes da Bahia — AGERBA, converge para Salvador,
operando com uma frota acima de 800 6énibus, utiliza principalmente os
terminais da Av. da Franca, Lapa e Calcada, além do bairro de Itapud. A maior
parte da demanda de passageiros, que segundo o 6rgao de geréncia, em
termos de estimativa atual é de 72.000.000 passageiros/ano, e cerca de 90%,
tem como origem/destino os Municipios de Lauro de Freitas, Simbes Filho e
Camacari. Na figura 4.5 pode ser vista a localizagao dos principais subsistemas
existentes de transporte urbano, os terminais e estagdes, identificando-se
também os corredores de transportes que acomodam os maiores fluxos de

Onibus na rede.
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Figura 4.5 — Localizacao dos principais subsistemas e equipamentos do Sistema de
Transporte Urbano do Salvador
Fonte: SALVADOR, 1999

O trem de passageiros opera apenas no trecho municipal da regidao do
Subdurbio Ferroviério, interligando Paripe a Calgcada com dez estacdes - Paripe,



138

Coutos, Periperi, Praia Grande, Escada, Iltacaranha, Almeida Brandao, Lobato,
Santa Luzia e Calgada, e percorrendo uma extensao de 13,5 km. A demanda
registrada no ano de 2010 foi de 5.675.114 passageiros transportados
(SALVADOR, 2010), sendo que atualmente a ponte ferroviaria entre as
estacOes de Lobato e Almeida Brandao encontra-se interditada, obrigando a
realizacdo de transbordo, fazendo com que haja um aumento no tempo de
viagem, ocasionando também uma queda significativa no numero de

passageiros transportados.
Demanda por transporte em salvador (periodo 1975 -1995)

A importancia do estudo de demanda por transportes em uma determinada
area se reflete nos seguintes aspectos:

e Caracterizacao precisa das reais necessidades por transportes;
e Atendimento a demanda atual e a futura;

e Escolha adequada dos modos de transportes;

e Incentivo a uma transferéncia modal.

Esta andlise tem como objetivo caracterizar a demanda por transportes na
cidade de Salvador, sua evolucdo no periodo 1975-1995, através da
comparacao dos dados e informacbGes gerados a partir das Pesquisas de
Origem e Destino, com base domiciliar, realizadas em 1975, 1984 e 1995 e
sobre tudo, a pesquisa realizada em 1995 por ser a mais recente e que se
encontram disponibilizados dados de forma detalhada.

Para realizacdo da pesquisa de 1995 o municipio de Salvador foi
subdividido em 216 zonas de trafego, agrupadas posteriormente, para efeito de
andlise, em 73 macrozonas, 13 sub-regides e 4 regides (Area Urbana
Consolidada, Orla, Miolo e Suburbio). Uma visualizacdo em detalhes é
apresentada no Anexo 4 e na figura 4.6, onde esta identificada também uma
142 sub-regido para caracterizar as viagens externas a area do Municipio de
Salvador. A Area Urbana Consolidada (AUC), que é também referida como
Area Urbana Continua, destaca-se como sendo a regido mais antiga e que
abriga as centralidades e responde pela maior parcela da demanda por
transporte. Foram pesquisados 11.986 domicilios, abrangendo os municipios
de Salvador, Lauro de Freitas e Simdes Filho.
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Para os municipios de S. Francisco do Conde, Camagcari, Dias D'Avila e
Candeias, as demandas e desejos de viagens foram pesquisadas no interior
dos 6énibus metropolitanos, em pontos de dnibus, localizados no municipio de
Salvador.

A analise aqui apresentada considera a divisdo zonal da pesquisa de 1995
e 0s agrupamentos destas realizados pela equipe do SETPS e SETIN, visando
a compatibilizacdo do macrozoneamento com a area de estudo de 1984 e 1975
de forma a permitir uma comparagao evolutiva das viagens e a generalizacao
dos dados. Observa-se ainda, que nao existe correspondéncia integral entre
zonas e macrozonas das areas de estudo de 1975 em relacdo a Pesquisa
Domiciliar de 1995. N&o existe também uma correlacdo claramente
estabelecida entre 0 zoneamento definido pela legislacdo de uso e ocupacao
do solo urbano com o zoneamento de trafego adotado nas pesquisas acima

referidas.
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Figura 4.6 — Localizacao das regides e respectivas subdivisdes (detalhes no Anexo 4)
Fonte: SETIN/PMS

A evolucao histérica das viagens, que pode ser observada na Tabela 4.4,
demonstra que, enquanto a populagdo do municipio aumentou

progressivamente a uma taxa de 4,0 e 2,9% a.a., respectivamente, nos
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periodos 75/84 e 84/95, o numero de viagens cresceu 5,17% a.a. no primeiro
periodo e 2,77% a.a. no segundo periodo, resultando nos seguintes indices de
viagens/habitantes: 1,59; 1,76 e 1,56 para os anos de 1975, 1984 e 1995,
respectivamente. Estes numeros demonstram uma evolugdo das viagens
relacionada diretamente ao crescimento demografico, identificando-se uma
pequena redugdo no indice de viagem por habitante no periodo 84/95,

apresentando em 1995 indices proximos aos realizados em 1975.

Tabela 4.4 - Divisdo modal das viagens no periodo 1975 — 1995

MODO 1975(") 1984(") 1995(%)
Motorizado 70,0 69.9 68,3
= Coletivo 46,5 40,1 54,5
* Individual 23,5 29,8 13,8
A pé 28,9 24.6 28,9
Outros 1,1 5,6 2,9
Total 100,0 100,0 100,0
Total das Viagens 1.918.888 3.019.446 4.077.700
Populacdo Estimada 1.202.949 1.719.340 2.540.011

Fonte: (1) GEIPOT/CONDER - Pesquisa O/D 1975, 1984
(2) PMS - Pesquisa O/D 1995

O transporte por modo rodoviario € o principal meio de locomogédo da
populacdo em Salvador sendo responsavel por aproximadamente 96% dos
passageiros transportados por veiculo, em 1998, ano em que foi feita uma
atualizacao da pesquisa realizada em 1995. Os outros modos correspondem a
apenas 4%. Considerando o total de deslocamentos na cidade, em 1995,
54,5% do total de viagens em Salvador foram realizadas por 6nibus, sendo
este, o principal modo de transporte no municipio, porém, as viagens a pé sao
significativas nos deslocamentos na cidade, constituindo-se no segundo maior
modo de deslocamento, significando 28,9% do total diario. Observa-se ainda
que 13,8% das viagens sao realizadas por automdével particular e apenas 3%
utilizam outras modalidades, das quais os modos componentes, o ferroviario,

hidroviario e outros, representam percentuais inferiores a 1%.

No diagrama apresentado na figura 4.7 pode ser vista uma comparagao
entre os resultados das trés pesquisas domiciliares realizadas no Municipio de
Salvador, envolvendo os modo motorizado publico, motorizado individual e o
modo a pé, verificando-se um pequeno decréscimo na demanda por transporte
motorizado com uma tendéncia mais forte na pesquisa de 1995,

especificamente o modo individual.
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Figura 4.7 — Divisao modal das viagens em Salvador no periodo 1975 — 1995

Fonte: GEIPOT/CONDER - Pesquisa O/D 1975, 1984 e PMS - Pesquisa O/D 1995
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De forma geral tem-se que o crescimento da populagdo de Salvador esta
direcionado para as regiées do Suburbio e do Miolo, que tém uma maior

caréncia na estrutura do ponto de vista viario, por outro lado as atividades

econbmicas continuam crescendo na AUC e na centralidade do Camaragibe,

gerando uma demanda cada vez maior de transportes urbanos para estas

areas.

De forma sintética com base nos dados das tabelas 4.4 e 4.5, e na analise do

diagrama da figura 4.8 pode-se dizer:

e A AUC é a principal responsavel pelo maior percentual de viagens internas

com base domiciliar, produzidas e atraidas no municipio de Salvador, e é

também responsavel por 77% das viagens com origem e destino fora do

domicilio.

e Os modos 6nibus e a pé sdo predominantes nos deslocamentos em Salvador.

e O motivo Estudo é o mais expressivo dentre as viagens de Salvador.

Tabela 4.5 - Origem e destino de viagens por regiao (todos os modos e motivos)

o

AUC

% AUC
Total

Orla

% Orla
Total

Miolo

9% Miolo
Total

Suburbio

% Suburbio
Total

Total

% Total

AUC

1.615.697

43,76%

95.649

2,59%

231.177

6,26%

171.151

4,64%

2.113.674

57,25%

ORLA

94.150

2,55%

128.983

3,49%

34.586

0,94%

8.133

0,22%

265.852

7,20%

MIOLO

234.106

6,34%

34.961

0,95%

443.080

12,00%

32.764

0,89%

744.911

20,18%

SUBURBIO

174.104

4,72%

7.928

0,21%

33.694

0,91%

351.726

9,53%

567.452

15,37%

TOTAL

2.118.057

57,37%

267.521

7,25%

742.537

20,11%

563.774

15,27%

3.691.889

100,00%

Fonte: Pesquisa O/D - 1995.
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Figura 4.8 — Divisao das viagens segundo o motivo: Salvador 1995
Fonte: PMS - Pesquisa O/D 1995

Em 1995, 38% das viagens tém por motivacao o trabalho e 44% o estudo,
sendo estas motivacdes agregadas responsaveis por 82% do total das viagens.
Para as viagens a trabalho, 59,0% dos deslocamentos séo feitos por énibus,
19,0% por automével e 15,5% sao realizadas a pé (SALVADOR,1999).

Para efeitos de andlise dos dados, considerando a evolucdo da demanda
segundo o motivo de viagem, os mesmos foram classificados em Trabalho,
Escola e Outros, conforme Tabela 4.6. O grupo definido como “Outros” engloba
motivos como Compras, Lazer, Saude e Assuntos Pessoais, de modo a se
possibilitar uma uniformidade na andlise comparativa, uma vez que as
informacdes disponiveis para cada um dos anos de referéncia utiliza, diferentes

formas de classificar essas atividades.

Tabela 4. 6 - Evolugédo da demanda segundo o motivo (%) — 1975-1995

Motivo Anos Taxa de Crescimento Taxa de Crescimento Anual
1975()  1984() 1995(°) 75 - 84 (%) 84 - 95 (%) 75 - 95 (%) 75 - 84 (%) 84 - 95 (%) 75 - 95 (%)
Trabalho 29,7 40,2 38,21 35% -5% 29% 3,42% -0,46% 1,27%
Escola 25,4 38,7 43,48 52% 12% 71% 4,79% 1,06% 2,72%
Outros (*) 44,9 21,1 18,32 -53% -13% -59% -8,05% -1,28% -4,38%

Fonte: PMS/SEPLAN
(") - Estudo da Demanda de Transporte Urbano no Brasil 1985/90;

() - Plano de Transporte da RMS - 1987;
(*) - PESQUISA Domiciliar - 1995.
Obs.: (*) - Agregados Compras, Satide, Lazer e Assuntos Pessoais.

E possivel identificar duas grandes mudangas no periodo de 1975-1995,
a primeira se refere ao crescente numero de viagens diarias realizadas pelo
motivo Escola, que passou de 25,4% em 1975 para 43,48% em 1995,
superando as viagens com motivo Trabalho. Tal fato é ratificado com a
tendéncia de crescimento da populacéo, verificada no mesmo periodo. A outra

grande mudanca refere-se a redugdo do numero de viagens por motivo
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“Outros”. Esse motivo apresentou taxa de crescimento negativa, de 59% no
periodo 75/95, indicando que cada vez mais as pessoas tendem a realizar
viagens estritamente necessarias, ou ainda que uma parte das viagens
realizadas tende a ser substituida por atendimentos realizados através dos
meios de comunicacao (SALVADOR,1999).

4.3 22 Etapa — Analise de planos (descricao e critica)

Alinhada com os obijetivos estabelecidos, as analises que serao feitas dos
planos elaborados para a cidade do Salvador terdo como foco principal os
titulos que se relacionam mais diretamente com a tematica - transporte e uso
do solo, - a saber: estrutura viaria, mobilidade urbana (transporte), zoneamento
e uso e ocupacao do solo urbano, considerados ndao necessariamente nessa

ordem.

4.3.1 A Semana de Urbanismo e o EPUCS

Entre as pecas mais significativas de planejamento que fizeram parte do
processo de desenvolvimento territorial de Salvador merece referéncia a
Semana de Urbanismo realizada no periodo de 20 a 27 de outubro de 1935
que determinou uma mudanga de paradigma no planejamento da cidade,
quando foi introduzida a visdo de um planejamento urbano globalista e de um
urbanismo organicista, tendo como referéncias as concepg¢oes do “estado do
bem estar social” e o modelo de “cidade-jardim” proposto por Ebenezer
Howard. Estes enfoques viriam a se tornar, posteriormente, principios basilares
dos trabalhos desenvolvidos pelo Escritério do Plano de Urbanismo da Cidade
do Salvador (EPUCS), tendo a frente o engenheiro e professor Mario Leite Leal
Ferreira.

A proposta do EPUCS foi influenciada pela forma de pensar a cidade
dentro da matriz teérica de Patrick Geddes, que considerava a cidade como
“um organismo vivo”, mas também foram levados em conta os conceitos da
Escola de Chicago, seguindo o modelo “Anéis Concéntricos” de Ernest
Burgess, simplificado em forma de semicirculo, devido a situagcado geografica da
cidade. Dessa forma Salvador foi pensada a época como uma cidade de centro

unico, circundado por anéis semicirculares, concéntricos, onde se daria a
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circulacdo, acessada por avenidas radiais, nos intersticios dos quais se
localizavam as diversas fungdes urbanas, como zonas residenciais, comerciais,
civicas, etc., ficando as atividades industriais alocadas na Peninsula de
Itapagipe, como pode ser visualizado no modelo teérico apresentado na figura
4.9, sendo adaptado a topografia do territério, mostrado na figura 4.10,
assemelhando-se a um leque aberto.
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Figura 4.9 — Modelo espacial de Planejamento de Salvador proposto no

Fonte: SALVEII;(%CF;{.SOCEPLAN-PLANDURB, apud SCHEINOWITZ, 1998.

“Em termos de estrutura espacial e infra-estrutura em redes, as solugées
do EPUCS se aproximam muito das concepcgdes tedricas preconizadas por
Saturnino de Brito, alidas nunca citado, articulando o desenho das vias a
drenagem urbana (SAMPAIO, 1999, p. 194)”

Como ja anteriormente referido, o enfoque urbanistico do EPUCS pode-se
dizer que contém algumas das diretrizes propostas pela | Semana de
Urbanismo, de 1935, evento considerado como um dos antecedentes histéricos
mais relevantes para a consolidacdo do desenvolvimento espacial do territério

soteropolitano.



145

O evento constitui-se de diversas palestras que trataram, dentre outros
assuntos, de sugestdes para o plano global da cidade e as discussdes sobre a
circulagdo urbana, com a apresentacdo de algumas propostas de intervencao

na cidade.

%

ucs |

Figura 4.10 - E;quema radio-concéntrico da Ciaade - EPUCS
Fonte: Album de Fotografias dos Trabalhos do EPUCS, PLANDURB.

A elaboragao da planta cadastral do Municipio, o projeto do tunel entre a
Praca Deodoro e a Rua J. J. Seabra, a elaboracédo do projeto e execucao de
parques e avenidas (parkways) foram algumas das recomendacgdes finais da |
Semana de Urbanismo que tiveram uma relagdo mais direta com a estrutura
viaria da cidade que estava relacionada ao contexto da concep¢ao de um plano

diretor para a cidade.

Dentre as avenidas de vale ou “parkways” propostas, uma delas partindo
das imediacdes do Tanque da Conceicdo, seguia o vale do Rio Camorugipe,
chegando até o Rio Vermelho. A outra interligava Aratu a Itapua,

acompanhando em parte o vale do Rio Jaguaripe (figura 4.11)

A recomendagdo que se referia especialmente ao transporte coletivo
urbano dizia que “os privilégios para os transportes s6 devem ser concedidos
predeterminando-se horarios e itinerarios” (SAMPAIO, 1999, p. 190).



146

Figura 4.11 — Localizacdo das parkways — avenidas de vale
Fonte: SALVADOR. OCEPLAN-PLANDURB (1976) apud COSTA (2009)

A vertente tedrica que embasava o Plano do EPUCS, globalista,
organicista e “cientifica”, privilegiava a intervencdo fisica na cidade como
mecanismo para ordenar o desenvolvimento, através de uma série de
investimentos em equipamentos urbanos, a serem implementados pelo
Municipio, responsavel pela organizagéo territorial, com o objetivo de melhorar
as condicoes de vida dos soteropolitanos. Diversos projetos formatados ao
longo dele, especialmente os referentes ao sistema viario, vieram a ser
implantados nos anos de 1960 e 1970, embora ndo exatamente dentro das
diretrizes originais. Algumas propostas foram concretizadas quase que
imediatamente, como o zoneamento espacial da cidade, apresentado na figura
4.12, que veio a fazer parte do Decreto-Lei n® 701/48 que dispbe sobre o
zoneamento do uso do solo na Zona Urbana da cidade, delimitando a area
urbana, a area de producédo agricola e industrial na Peninsula de ltapagipe, € a

area rural.
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Figura 4.12 — Zoneamento de Salvador definido pelo EPUCS (DL n® 701/48)
Fonte: SALVADOR. OCEPLAN-PLANDURB, 1976

A despeito do enfoque “organicista” de Mario Leal Ferreira, embasado em
uma mistura de varias idéias-forca, mesmo com o0s objetivos de ordenar o
desenvolvimento e melhorar a qualidade de vida da populacdo de Salvador, o
plano do EPUCS limita-se, do ponto de vista teérico e metodolégico, a uma
visdo urbanistica espacial na linha do “town planning” ou “comprehensive
planning”, sem acoplar um projeto de economia urbana que pudesse realmente
incrementar um processo de crescimento e desenvolvimento econémico da
cidade, ja que as premissas se baseavam em um “aformoseamento” da urbe,
buscando torna-la moderna, corrigindo os defeitos da cidade, aliada a propria
conjuntura econémico-social de um periodo durante e pds-guerra que impunha
restricoes em investimentos. Dai pode-se dizer que o EPUCS apresentava um

viés voltado para uma visao intra-urbana.

Como ja referido anteriormente, a linha de trabalho do EPUCS combina e
adapta determinadas influéncias inerentes a algumas correntes teoéricas
difundidas na época, como a vertente funcionalista de Le Corbusier (reforma
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urbana do centro antigo e o zoneamento a partir de fungbes urbanas
especificas), articuladas as concepg¢des que revelam interpretacées proximas
da Escola de Chicago com o esquema de zonas concéntricas e idéias sobre a
expansao fisica das cidades preconizadas por Burgess. A valorizacdo de areas
verdes no espaco intra-urbano contida na “Cidade-Jardim” de Howard, advém
do principio béasico da visdo evolucionista de Cidade de Patrick Geddes
(“organismo-vivo”), que articulam as demais vertentes, e a partir da perspectiva
histérica da cidade, visdo de cidade como um todo e da necessidade de
pesquisas e estudos urbanos (surveys), conhecendo o passado € o0 presente
para uma previséo cientifica do futuro, nortearam a construcao da metodologia
de trabalho do escritorio. A figura 4.9 traz o modelo espacial teérico elaborado.
E clara a opgdo de um planejamento urbano centrado num Estado do bem-
estar social, que ndo reduzia a Cidade a uma “tabula rasa” do tipo: habitar,
trabalhar, recrear e circular, na vertente Lecorbusiana. A proposta do EPUCS
ndo se limita ao “zonning”, ao tragado viario, mas alcanca e até privilegia na
estrutura urbana planejada as questdes do saneamento basico: abastecimento
d’agua e esgoto sanitario, além do sistema de “ferro-carris” como transporte

coletivo principal.

Seguindo a linha de pensar a forma urbana da cidade, o plano do EPUCS
sugere para Salvador setores que norteariam os trabalhos a serem
desenvolvidos:

a) diferenciacao de zonas
b) vias de comunicacao

c
d
e) instalacao de servigos publicos e centros civicos

)
) parques e jardins

) habitagéo

)

f) centros de abastecimento da Cidade, suas instalagdes e intercomunicacoes.
(SALVADOR. OCEPLAN-PLANDURB, 1976).

Segundo Scheinowitz (1998), o DL n° 701/1948 foi o passo inicial, no
aspecto legislativo, da municipalidade de Salvador para dota-la de uma rede

moderna de circulagao.
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O sistema viario

Em linhas gerais, o tragado do novo sistema viario foi concebido
inicialmente em fung&o da geomorfologia e dos percursos naturais do territorio,
como a topografia, a orientacdo das bacias hidrograficas e a direcdo dos
talvegues e cursos d’agua, seguindo vales e cumeadas. Numa etapa posterior
foi comparada a solucéo pensada através da geografia do territério com a rede
de vias existentes, possibilitando estabelecer estudos de viabilidade
econbmica, interesses sociais e alternativas técnicas, de modo que se pudesse
chegar a formulacdo de uma proposta consolidada, levando-se em
consideracao inclusive novos trechos em decorréncia da expanséao futura da

malha urbana.

A concepgcao da rede viaria considera de forma adequada vales e
cumeadas, estabelecendo circuitos para o transporte coletivo (bondes) e
priorizando os vales ao trafego rapido, visando a fluidez dos automotores. O
esquema radial-concéntrico destina as vias radiais para a ligagcao centro-bairro
e as concéntricas para a intercomunicacao entre bairros, interligadas ao setor
central pela “base comum de trafego”, que se constitui em um equipamento
urbanistico em varios niveis, separando os varios modos de circulagao
(bondes, autos, pedestres, etc.) acrescidos de trechos viarios, localizada entre
o Largo de Sao Bento e o Terreiro de Jesus, que tem como funcdo também
conjugar o trafego das vias de vale e de cumeada. Na proposta existe também
uma “base complementar”, localizada ao pé do promontério, articulada com a
“base comum” do setor central, através de tuneis e ascensores, responsavel

pela conjugacao do trafego da Cidade-Baixa.

Como a estrutura urbanistica proposta para a “base de trafego” envolve
dimensdes e niveis diversos, a ocupacao pretendida com as obras resultaria
em demolicdes de parte do acervo arquitetdnico do Centro Histérico da cidade
do Salvador, experiéncia ja vivenciada, quando das reformas implementadas
durante o governo J. J. Seabra, no inicio do século XX, na mesma localidade.
Ressalte-se também que esta proposta apresentava similitudes com a visao Le
Corbusiana de reestruturacédo do Centro de Paris no Plano Voisin, no caso de
Salvador propunha-se “correcées”, mas com acao destrutiva de importantes

registros arquitetébnicos do patriménio histérico para implantacdo de infra-
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estrutura e edificios modernos. Dessa forma, a estrutura viaria concebida pela
equipe do EPUCS, abrangia toda a area urbana prevista pelo Plano e refletiria
a forma do modelo radial-concéntrico proposto, com centralidade na “base de
trafego”, afinada com a teoria do modelo de anéis concéntricos de Burgess.

No Decreto-Lei n® 701/48 sao apresentadas explicacbes, colocando a
“Base de Trafego Comum”, como um conjunto formado pela primeira “cinta

concéntrica” de vales atingindo a Rua J. J. Seabra (Baixa dos Sapateiros).

Algumas premissas basicas consideradas na concepgédo do sistema viario

merecem destaque:

- Definicao de circuitos fechados de trafego ferro-carril expresso;

- Construgao de estradas ou avenidas para o trafego rapido e expresso;

- Pistas especiais para pedestres e ciclistas segregadas do trafego de
veiculos motorizados;

- Uso do conceito de unidades de vizinhanca para a classe operaria;

- Descentralizacao de atividades;

- Preocupacdo com o meio ambiente e a seguranca viaria.

A preocupacao com uma harmonia entre as medidas de zoneamento e de

comunicacdes considerada no EPUCS torna-se clara através do texto:

[...]

“ produzir uma rede estelar de muitos raios, de pequena extensdo e alta
capacidade de trafego rapido e expresso, ligando o Centro Civico e Zona
Comercial aos subcentros ou nucleos de setores, onde se aglutina e
concentra toda a atividade civica, comercial e industrial que o setor ou bairro
comporte, e donde partem as alamedas radiais ou de contorno, que servem
as residéncias de cada um deles;

- manter as adequadas faixas verdes de isolamento das ruas de transito e das
residéncias;

- prover as estradas e ruas, assim estabelecidas, de todas as caracteristicas
necessdarias a natureza, capacidade, velocidade, freqliéncia, seguranca e
comodidade do trafego.”[...] (SALVADOR. OCEPLAN-PLANDURB, 1976, p.
101)

A intercomunicacdo entre o centro (setores civico e comercial) e as
diversas zonas urbana e rural seria feita através de dois sistemas: um formado
por linhas de penetracdo, adequadas ao trafego expresso de maior velocidade
e para cargas pesadas, servindo inclusive ao transporte regional de
mercadorias por meio de estradas de rodagem ou de estradas de ferro; e, outro
entrelagado ao primeiro, constituido de linhas de irradiagdo, destinado ao
transporte de massa, respondendo pela movimentacdo dos habitantes nas
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suas viagens pendulares entre as residéncias e as diversas zonas relacionadas

as atividades comerciais, industriais, servigos publicos, etc.

Diante do viés da correcao de problemas e modernizagdo pensada para a
cidade, procurando também conciliar a rapidez do trafego com a protecéao que
a zona residencial exige, a estrutura viaria proposta pela equipe do EPUCS
estendia-se por toda a area urbana prevista pelo plano e traduziria, como ja foi
dito, a forma do modelo radial-concéntrico, com centralidade marcada pela
Base de Trafego, como ilustram a figura 4.13, apresentando o perfil
esquematico de uma avenida de vale com a segregacao pretendida, influéncia
da “Cidade-Jardim”, delineada na sec¢ao transversal da Av. Parque do Dique, e
a figura 4.14, que mostra a rede viaria estruturante com o sistema de vias
primarias, os circuitos concéntricos, e o sistema de vias secundarias, as

radiais, influéncia da l6gica de zonas concéntricas de Burgess.
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AV. PARQUE DO DIQUE - Perfil - HABITACAQ : modelo de ocupacao e implantacao

Figura 4.13 - Corte Esquematico da Av. Parque do Digque - EPUCS
Fonte: SALVADOR. OCEPLAN-PLANDURB, 1976
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Figura 4.14 — Esquema da estrutura da rede viaria para Salvador
Fonte: PMS apud COSTA, 2009

O estudo da geomorfologia da regiao condicionou, como ponto de partida,
alias ja salientado, além da rede viaria basica, solucbes racionais para 0s
problemas de saneamento, aguas e esgotos e zoneamento da cidade. Dessa
forma o tracado das linhas de trafego expresso acompanha os canais de
drenagem e os das linhas-tronco das redes do abastecimento de agua e do
escoamento dos esgotos, facilitando tanto os trabalhos de conservagdo como
os de futuras expansoées ou o proprio desenvolvimento da cidade, dentro de um

conjunto, ao mesmo tempo — claro e l6gico

A definicdo da forma urbana espacial adequada a uma cadeia de trevos
também considerou as linhas naturais de escoamento, identificadas através da

topografia, como pode ser visualizado nas figuras 4.15 e 4.16.
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Figura 4.15 - Esquema do Trevo (sistema de circulagcéo e de ocupacéo a partir da
topografia da cidade) — EPUCS
Fonte: SALVADOR. OCEPLAN-PLANDURB, 1976

Os bairros comporiam unidades de vizinhanca, baseadas num “trevo de
quatro folhas”, também definido em funcao das condigcdes morfoldgicas do sitio,
tendo no seu “core”, um centro civico que congregaria os bens e servigos de
consumo diario. Registre-se também que a estrutura viaria alocada em cada
folha do trevo seria do tipo “cul-de-sac” ou ruas sem saida, mais uma vez

também levando em consideracao a topografia do terreno.
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L7

Figura 4.16 — Estudo das linhas naturais de escoamento do sitio de Salvador
Fonte: PMS apud COSTA, 2009

A figura 4.17 apresenta o esquema das linhas naturais de comunicagéo
levantadas pelo EPUCS, que também serviram de ponto de partida para a
proposicdo de um novo sistema viario para atendimento da circulacdo. A
concepcgao do sistema proposto, elegendo-se vias em funcao da topografia de
Salvador (cumeadas, vales, altiplanos, etc.), permitiu a estruturacdo em dois
subsistemas hierarquicamente estabelecidos, identificando o sistema viario da
Cidade Alta e o sistema viario da Cidade Baixa, com as vias primarias e
secundarias, para circulagdo do trafego pesado e do trafego leve,
respectivamente. Essas propostas definidoras do sistema viario possibilitaram
a regulamentacao da tematica através dos artigos 24, 25, 26 e 27 do Decreto-
Lei 701/48.

O quadro 4.4 relaciona os principais logradouros e pontos caracteristicos
por onde passam os tracados propostos para os Sistemas Viarios da Cidade
Alta e da Cidade Baixa.



Quadro 4.4 — Sistemas Viarios da Cidade Alta e da Cidade Baixa propostos para Salvador - EPUCS

Cidade Alta

Vias
Primarias

| - Cintas
concéntricas

Percurso
1 — Baixa dos Trecho do Vale do Rio das Tripas entre as gargantas do Taboao e da Barroquinha
Sapateiros — Praca Castro Alves
2 - Dique Garganta do Canto-da-Cruz, Vales do Queimado e do Sangradouro, do Dique e do

rio de S. Pedro, grota do Campo Grande

3 - Camorogipe

Garganta do Tanque da Conceicao, vales do Tanque do Meio e do rio
Camorogipe, Largo da Mariquita, Av. Oceanica, Farol da Barra

Il — Linhas
Radiais

1 — Sete-Portas

Vale do rio das Tripas, trecho da garganta do Tabodo até encontro com o rio
Camorogipe na Baixa do Cabula

2 — Fonte Nova

Largo de Sao Miguel, grotas do Desterro e da Cova da Onga, Largo da Fonte
Nova, grota entre a lads. dos Galés e do Pepino até as nascentes do rio Bonocd

3 - Lucaia

Barroquinha, Lapa, Vales do Dique e do rio Lucaia até o Rio Vermelho

Vias
Secundarias

Circuitos

12 Circuito

Base do Setor Central, Largo da Saude, Rua Joana Angélica, Av. Sete de
Setembro até o Largo de S. Bento (Base)

22 Circuito

Base, Largo da Saude, Rua Botelho Benjamin, garganta do Canto da Cruz, Rua
Lima e Silva, espigao do Corta-brago e Pau Mitdo, Quintas, Matatu-Grande,
Pitangueiras, Boa Vista, Vale do Lucaia, espigao da Pedra da Marca (2° Arco),
Ruas Caetano Moura, Bento Gongalves, Euclides da Cunha, Graga, Largo da
Vitéria, Av. Sete de Setembro, até a Base

32 Circuito

Base, Largo da Saude, Barbalho, Vila Santa Rita, Rua Luis Anselmo, Campinas de
Brotas, Av. D. Jodo VI, Rua Waldemar Falcao, Alto da Pedra-da-Marca, rua
Rodrigues Ferreira, Av. Garibaldi e Leovigildo Filgueiras, Praca 2 de Julho, Rua
Visc. de Sao Lourenco, Av. Sete de Setembro até a Base

Radiais

Radial de Brotas

Base, Largos da Saude e da Fonte-Nova, Lad. dos Galés, Rua Frederico Costa,
Av. D. Jodo VI até intersecdo com a Rua Waldemar Falcao

Cidade
Baixa

Vias
Principais

| — Via Basica

Garganta do Tanque da Conceigao, indo pelo sopé da escarpa até o Farol da
Barra

Il — Via de Triagem do trafego

portuério

Av. da Franca até encontrar a Via Basica nas imediacdes do Colégio S. Joaquim

Il — Via de conexao

Liga a Base ao centro de irradiacdo, em leque, localizado em Roma, das vias
secundarias que servem aos setores Industrial e Residencial de ltapagipe

Fonte: SALVADOR. OCEPLAN-PLANDURB,1976 (Elaboragéo do autor)




A articulagdo do Sistema viario da Cidade Baixa com o da Cidade Alta
também seria feita através de estruturas primarias e secundarias, a seguir

relacionadas:

- Estruturas primarias
| - Garganta do Tanque da Conceicéo;
Il — Garganta do Canto-da-Cruz;
[Il — Tdnel do Pilar;
IV — Tunel do Bairro Comercial;
V — Rua Bardo Homem de Melo (Ladeira da Montanha);
VI — Garganta da Gamboa.
- Estruturas secundarias (principais)
| — Plano Inclinado do Pilar;

Il — Elevador do Taboao;
[l — Plano Inclinado Gongalves;

IV — Elevador Lacerda;

V — Rua Visconde de Maua.

EPUCS

Figura 4.17 — Esquema das linhas naturais de comunicacéo - EPUCS
Fonte: PMS, apud COSTA, 2009
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De acordo com registro que consta na publicacdo PLANDURB: EPUCS
uma experiéncia de planejamento urbano (SALVADOR, OCEPLAN-
PLANDURB, 1976), verifica-se que apenas o conjunto das Vias Primarias de
Vale foi parcialmente executado, seguindo os percursos indicados, mas nao
considerando na integra as caracteristicas fisicas preconizadas, principalmente
no seu sentido de vias expressas, evitando a interferéncia de construcoes
marginais, desenvolvidas com a segregacao pretendida por meio de parques

continuos, ndo acompanhando rigidamente os canais retificadores dos rios.

Por outro lado, a ndo execucdo de importantes estruturas previstas no
Plano (base de trafego, tuneis, viadutos, etc.) dificulta no momento atual o
entendimento dos trechos de vias executados como integrante do modelo

global proposto.
O Transporte de passageiros

Com relacado ao transporte publico de passageiros, a proposta adotada
pelo EPUCS d& énfase ao modal ferro-carril ou sistema de bondes elétricos,
por se tratar de transporte preferencial da época, que oferecia ligacao direta do
centro da cidade com os bairros, em percursos acompanhando ora as
cumeadas e os altiplanos, ora os vales, com tragados circulares e do tipo
“ponta de trilho”, os quais consideravam também a formagdo geomorfologica
do sitio.

Ressalte-se que, a época, o sistema ferro-carril considerado de maior
importancia, j enfrentava a concorréncia dos veiculos automotores, os énibus,
no transporte de passageiros, mas a proposta do EPUCS considerava o
sistema automotivo um modal complementar, sem contudo apresentar em
detalhes como seria procedida essa interacdo dentro do plano. Ele ja se
configurava como uma opc¢ao versatil, utilizando as vias naturais de vales,
galgando as encostas para alcancar e cruzar as gargantas ou centros de

abastecimento dos bairros residenciais e logo mergulhar em outro vale.

A idéia central do EPUCS era ajustar o sistema ferro-carril as vias de
comunicacao do sistema geral proposto, procurando racionalizar este sistema
de transporte da época, propondo uma rede em oito circuitos fechados,

convergentes para a Base de Trafego (Figuras 4.18(a) e (b)), percorrendo
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cumeadas e vales, visando ligar os bairros entre si e articular num sé conjunto
os ramais de interesse local. O quadro 4.5 apresenta uma descricédo sucinta do

percurso de cada circuito proposto com uma quantificacéo das extensoes.
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Figura 4.18(a) — Sistema Ferro-carril — Linhas existentes e circuitos propostos
Fonte: SALVADOR. OCEPLAN-PLANDURB, 1976
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Figura 4.18(b) — Detalhes dos circuitos propostos para o

Sistema Ferro-carril - EPUCS
Fonte: SALVADOR. OCEPLAN-PLANDURB, 1976 (adaptado pelo
autor)
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A rede ferro-carril existente era explorada por companhias, concorrentes
entre si, que buscavam ampliagdes nas suas linhas sem contar com o apoio do
Municipio para implantagdo da infra-estrutura necessaria. Outro aspecto que
dificultava a operagéo de toda a rede existente era a caréncia de interconexdes
entre as linhas da Cidade Alta e da Cidade Baixa, que ndo dispunham de
tuneis nem ladeiras com inclinagdes sofriveis que permitissem uma interligacao
da zona comercial e portuaria com o centro civico e bairros residenciais em

localidades mais afastadas.

Os locais de onde partiam as linhas se situavam na sua maioria no centro
da cidade: Praca dos Veteranos, Viaduto da Sé, Praca da Sé, Praga Municipal,
Praca Castro Alves e Praca Cairu, como podem ser visualizados no esquema
apresentado na figura 4.19.

Quadro 4.5 — Circuitos e linhas do Sistema Ferro-carril proposto

Circuito Percurso Extensao (km)

1 Tanque da Conceicao — Camorogipe — Av. Getulio Vargas 26,33

2 Liberdade — Brotas — Federagao 14,64

3 Rio das Tripas — Camorogipe — Rio Vermelho de Cima 20,22

4 Rio das Tripas — Camorogipe — Rio Lucaia 16,40

5 Barbalho — Brotas — Garcia 10,10

6 Rua J. J. Seabra — Dique — Barris 6,55

7 Barbalho — Nazaré — Piedade 4,81

8 Taboao — Rua J. J. Seabra - Barroquinha 1,45
Fonte: SALVADOR. OCEPLAN-PLANDURB (1976) apud COSTA (2009) e

complementado pelo autor'".
A rede proposta apresenta uma extensdo total de aproximadamente 62 km,
verificando-se trechos coincidentes em termos de tragcado com a rede existente
a época da ordem de 57 % e uma expansao, ou seja, rede nova proposta com
26,7 km de extensao, representando uma ampliacao de cerca de 30 % da rede
implantada que alcancou 90 km quando consolidada no final da década de
1920, ja apresentada na figura 3.12.

Os circuitos de n® 1, 3 e 4, que tinham as maiores extensdes entre
todos, se desenvolviam basicamente por vales que ainda ndo eram
urbanizados, a exemplo do Camorogipe e Lucaia, e que certamente uma vez
implantados se converteriam em importantes vetores de expansao da mancha

urbana.

""" A quantificacio das redes do Sistema Ferro-carril, a que existiu em Salvador e a proposta pelo EPUCS
foi feita a partir dos mapas disponiveis, usando-se base cartografica atual disponibilizada pela CONDER.
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E valido registrar que os circuitos que compunham o sistema ferro-carril
concordavam com o sistema automotivo, e como consequéncia, com a forma
do modelo radial-concéntrico, alinhado com a idéia de modernizagéo da area
urbana abrangida pelo plano do EPUCS.

Com o objetivo de atenuar os efeitos possiveis decorrentes dos problemas
de circulagdo foram feitos estudos para o estabelecimento de circuitos
fechados de trafego ferro-carril expresso, permitindo reducdo de percursos e
melhor combinagdo de movimentos. Foram concebidas também propostas de
construcao de estradas ou avenidas para trafego rapido e expresso, com pistas
especiais para pedestres e ciclistas, distintas das destinadas aos veiculos

automotores.

EPUCS

Figura 4.19 — Esquema de implantagao do sistema ferro-carril — circuitos
Fonte: PMS apud COSTA, 2009

Dessa forma, como ja& comentado anteriormente, do sistema viario
proposto pelo EPUCS, pode-se concluir que uma das diretrizes urbanisticas
que embasaram os estudos estda plenamente alinhada com as teorias do
modelo radial-concéntrico de Ernest Burgess, preconizadas pela Escola de
Chicago.
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Nota-se também que a forma radial-concéntrica pode ser observada nos
modelos espaciais de Cidades-Jardins, idealizados por Ebenezer Howard, e ja
tomados como referéncia para Salvador nas recomendagdes extraidas da

Semana de Urbanismo de 1935.

O Zoneamento

Anteriormente aos trabalhos do EPUCS Salvador j& contava com um
zoneamento legalmente regulamentado pela Lei n® 1.146/1926, que regula as
construgdes, reformas, modificacdes de prédios, etc., e de acordo com essa
Lei, a cidade era dividida em quatro zonas: Central ou Primeira Zona; Urbana
ou Segunda Zona; Suburbana ou Terceira Zona; e Rural ou Quarta Zona, que
tinha a finalidade de ordenar o uso e ocupagéo do solo (ARAUJO, 1993).

Com relacdo a proposta do EPUCS, o zoneamento urbano, que
estabeleceu uma divisdo sistematica da cidade em zonas, teve como ponto de
partida os determinantes fisicos da geomorfologia da regido e da realidade da
area urbana de entdo, considerando as nuances do facies que a acao do
habitantes |he imprimiram, de inicio, e que depois foram acentuados ou
distorcidos pelos vaivens de sua historia politica e econémica, de modo que, a
luz desses elementos informativos, se indicam como as mais convenientes ou
adequadas a estruturacdo da cidade, notadamente com os usos residencial,

industrial, comercial, servigos publicos e recreagao.

A delimitacdo das zonas levou em consideracdo o desejo de se
estabelecer um equilibrio entre as razées que favorecem uma centralizagao
das atividades comerciais e industriais em locais distintos e separados das
areas destinadas a residéncias, e as que aconselham a localizagdo da moradia
tdo préxima quanto possivel do local de trabalho, de modo que haja uma
minimizagdo das distancias, reduzindo a fadiga inerente aos deslocamentos

cotidianos do cidadao na busca da satisfacdo de suas necessidades basicas.

Dai entdo, na proposigédo do zoneamento foram consideradas razbes de
ordem econbémica e social, higiénica, seguranga publica e preventiva contra
acidentes e incéndios, além da preocupacdo com as questbes relacionadas

com a conjuntura de guerra mundial vivenciada a época.
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A conciliacdo entre as tendéncias opostas de centralizacdo e
descentralizacdo foram consideradas através das seguintes medidas gerais:

[..]

a) centralizacdo das grandes unidades de trabalho em nucleos bem
diferenciados, devidamente localizados e convenientemente isolados
da Zona Residencial;

b) descentralizacao das atividades menores, dependentes da atividade
domeéstica diuturna, e sua localizagdo nos centros de gravidade dos
bairros residenciais;

c) criacao de cintas de efeito buffer, ou de amortecimento, entre os
centros de atividades e as zonas propriamente residenciais, de
preferéncia na forma de faixas verdes, de parques ou bosques;

d) subdivisdo das zonas residenciais de acordo com a carater paisagistico
predominante das diversas areas, separadas por analogas faixas
verdes, de gramados, parques ou bosques;

€) criagao, na zona periférica dos centros de comércio e de industria, de
grandes bairros residenciais para operarios, do tipo parque ou jardim, -
de forte concentragcdo — e a elas ligados por estrada de natureza
especial, seguras contra acidentes de trafego, com pistas proprias para
circulacao de pedestres e de ciclistas, independentes das destinadas
aos veiculos pesados. [...] (SALVADOR. OCEPLAN-PLANDURB,
1976, p. 74)

Resumidamente, como relata Sampaio (1999),

[..]

0 zoneamento [...] atende as premissas de ABERCOMMBRIE (1933),
mas incorpora os conceitos de BURGESS (1925), criando zonas
residenciais concéntricas a partir das Zonas Comercial e de Transicao,
além de duas zonas “satélites” periféricas (Itapagipe e Pituba). Obedece
a critérios de densidades altas, médias e baixas, de forma decrescente

no sentido centro-periferia [...] (SAMPAIO 1999, p. 208).

Dessa forma, o zoneamento geral formalizado pela proposta da equipe do
EPUCS, para toda area urbana consta das seguintes zonas: Portuéria e
Comercial, Nuclear, de Transicdo, Residencial de Forte Concentragao,
Residencial propriamente dita, Residencial Satélite, Industrial, Espacos Verdes,
as quais tinham usos exclusivos, e podem ser vistas na figura 4.20. Os setores
residenciais propostos podem ser melhores visualizados em detalhes nas
figuras 4.21 a 4.24. O quadro 4.6 relaciona de forma resumida as zonas

propostas com uma caracterizagdo do uso do solo.

A concepcao da diagramacao da forma espacial estruturada a partir da
interpretacéo do sitio da cidade do Salvador, caracterizado pela composi¢ao de
altiplanos e chapadas, conformadas em trevos (figura 4.15), englobariam

bairros ou aglomerados urbanos, sendo que cada unidade, constituida de
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quatro pétalas, correspondendo as é&reas de ocupacdo urbana, seriam
articulados a uma centralidade que receberia equipamentos catalisadores de
atividades sociais e comerciais, dotados também de higiene, assisténcia e
seguranca para a populacao ocupante das folhas do trevo e das encostas dos
pequenos vales. Esses centros catalisadores de atividades seriam distribuidos
pelas diversas localidades: Brotas, Federacao, Quintas, Liberdade, Amaralina,
Cidade Baixa (Largo de Roma). Ressalte-se que, segundo registro em EPUCS:
uma experiéncia de planejamento (SALVADOR, 1976, p. 80), destes centros
catalisadores apenas o centro civico de Roma chegou a ser desenvolvido.

E valido registrar que no processo de conversdo da proposta do plano em
regulamentagéo, através do Decreto-Lei n® 701/48, a visdo de zoneamento do
escritério sofreu algumas alteragdes, quanto aos limites e subdivisbes
estabelecidas nas zonas, porém mantendo significativa referéncia no
entendimento de modernizacao da estrutura urbana proposta. Esta observagao
pode ser visualmente verificada comparando-se as figuras 4.12 e 4.20, que
mostram as representacdes graficas do Decreto 701 e da proposta do EPUCS,

respectivamente.
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Quadro 4.6 — Descricao do zoneamento com 0 uso do solo

Zona

Descricao

Caracteristicas do uso do solo

1

Portuaria e
Comercial

Centro  tradicional:  Atividades
portudrias e comerciais em grosso
e varejista

Nuclear

Centro tradicional: centro civico e
administrativo

Transicao

Cidade Alta

Grandes edificios para uso com
residéncias, escritérios, comércio
minorista e servigos diversos

Cidade Baixa

Uso misto para atenuar efeitos da
passagem brusca de zona
comercial para residencial

Residencial

Forte Concentragcéao

Densidade habitacional alta

Propriamente dita

Densidade habitacional média

Satélite

Nucleacbes habitacionais mais
afastadas com baixa densidade
habitacional

7

Industrial

Parque industrial na peninsula
itapagipana e no suburbio

8

Espagos Verdes

Areas verdes em forma de parque
continuo, encostas dos vales

Fonte: COSTA, 2009 (elaboragéo do autor)

| | e w2

Portuiria e Comercial
Huclear
Transigic

Residencial - forte concentragio

Residencial
Residencial - satélite
Industrial

Espagos Verdes
Radiais
Concentricas

Figura 4.20 — Zoneamento urbano proposto pelo EPUCS
Fonte: PMS apud COSTA, 2009
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Figura 4.23 — Zoneamento de Salvador: Setor Residencial Sul — Vitéria
Fonte: PMS apud COSTA, 2009
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Figura 4.24 — Zoneamento de Salvador: Zona Central
Fonte: PMS apud COSTA, 2009

Apoés a extingdo do EPUCS em 1948 foi criada a Comissdo do Plano de
Urbanismo da Cidade do Salvador — CPUCS, que até meados de 1950 ainda
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ndao tinha sido de fato estruturada, verificando-se uma forte perda de
intensidade no processo de planejamento. Funcionando precariamente a
Comissao do Plano, ainda com o pessoal remanescente do EPUCS, realizou
alguns trabalhos, como: o projeto para o Centro Educacional Carneiro Ribeiro,
o planejamento da urbanizacao dos povoados de Paripe e ltapua, e o projeto
da Avenida Centenério, e, diga-se de passagem, a Unica obra implantada
dentro das diretrizes estabelecidas para o sistema viario, trecho entre o
Chame-Chame e o viaduto da Rua Padre Feijé, ou seja, construida de acordo

com os padrdes geométricos de secao transversal definidos pelo plano.

De acordo com Sampaio (1999), pode-se admitir que a sub-etapa da
“‘Semana de Urbanismo de 35 ao EPUCS” termina de fato em 1952,
simbolicamente com a realizacdo da segunda exposicdo dos trabalhos do
Plano da Cidade, num evento comemorativo da | Semana de Urbanismo.

A CPUCS foi legalmente extinta em setembro de 1958 apds um periodo de
poucas realizacdes, sem contar com o apoio e respaldo politico necessario no
campo das acdes concretas. Dai em diante se verificou uma sucessiva criagao
de novos 6rgaos no ambito municipal, até inicio dos anos 70 com o surgimento
do Orgdo Central de Planejamento — OCEPLAN, sem contudo significar uma
retomada do processo de planejamento instaurado nos anos 40, dentro de uma
concepcgao de urbanismo alinhada com os trabalhos do EPUCS.

4.3.2 O EUST e o PLANDURB

Antes de se falar do EUST e do PLANDURB, em termos de planejamento
€ valido situar a elaboracdo do Plano do CIA, na década de 1960, que embora
de abrangéncia regional envolveu alguns municipios da RMS, onde suas
diretrizes e proposicdes tiveram relacdo com questdes espaciais e de
transportes da Cidade do Salvador. Mais adiante serdo apresentadas outras

consideracoes sobre o plano do CIA.

Apoés o término dos trabalhos do EPUCS, o urbanismo praticado se vincula
a uma idéia chave atrelada ao Plano do Escritério, ja fortemente estigmatizada
pelo nome de “sistema de avenidas de vale”, imbricada num enfoque

rodoviarista urbano e com certa articulagdo ao mote de uma visdo mais global
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da Cidade, e em parte descompromissada com o planejamento interdisciplinar
dentro de uma concepcao da forma-urbana nos ditames do Estado do bem-
estar-social. Como consequéncias de uma nova visdo de desenvolvimento
surgem conjuntos habitacionais espalhados na periferia, estimulados pelo
Sistema Financeiro de Habitagdo no ambito Federal (BNH-SERFHAU), sem o
provimento de uma infra-estrutura de circulagdo compativel com as

necessidades.

Em decorréncia do processo de planejamento, preconizado pelo EPUCS,
vao ser praticamente incorporadas as agbes politicas, além do controle
precario do uso do solo e das edificacdes, apenas a implantagdo das avenidas

de vale indicadas no plano.

Apés os trabalhos do Escritério, Salvador viria a passar por um largo
periodo de tempo, mais de duas décadas, sem contar com um processo formal,
endoégeno e autbnomo de planejamento, quer seja ele urbanistico ou
econbmico, tentando-se apenas implantar aqueles projetos concernentes ao
plano do EPUCS, marcadamente os do sistema viario, mas sem enquadra-los
no esquema de circulacdo estabelecido, nem nas concepg¢des de interesse
sécio-ambiental (habitacdo, educacgdo, recreacao, lazer, etc.) em que foram

preconizadas.

O que de certa forma ndo deixa de ser um paradoxo, uma vez que a
capital baiana vinha sofrendo os efeitos com o planejamento industrial que
tomaria forma a partir dos anos de 1950 e se afirmaria nos decénios de 1960 e
1970, numa fase do ciclo industrial moderno de natureza regional. Mas neste
novo processo a questao do desenvolvimento de Salvador ndo surgiu como um
objetivo especifico a ser alcangado, em continuidade ao Plano do EPUCS, mas
veio a reboque do planejamento econdmico do governo estadual e,
posteriormente, também do governo federal que desejavam a industrializagao

do Estado e do Brasil.

Dai entdo a prioridade passa ser o desenvolvimento industrial do Estado,
dentre varios projetos no nivel econdmico destacam-se os planos do Centro
Industrial de Aratu - CIA e do Complexo Petroquimico de Camacari - COPEC, e
as atencdes sdo voltadas para o planejamento de infra-estruturas necessérias

a sua consecucdo. O plano do CIA incluia um outro modelo radial concéntrico
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para Salvador, onde o centro seria deslocado da area central tradicional e
histérica para o Cabula (centro geografico do municipio), que em termos de
transporte coletivo, passaria a se articular aos diversos setores urbanos atraves
de um sistema radical e futurista do “tipo funicular (aéreo), circulando em
cabos, ligando os “pontos altos” estrategicamente elegidos nas cumeadas,
onde a tecnologia ndo esta prevista, s6 sugerida de forma aberta ou visionaria
(SAMPAIO, 1999, p. 226)".

O discurso do plano do CIA alinha-se com o urbanismo modernista
propalado pelos CIAM’'s, acatando os principios funcionalistas da Carta de
Atenas no viés do pensamento Le Corbusiano'?, propondo-se para o CIA uma
cidade-industrial-linear moderna, dentro de um zoneamento “equilibrado” do
ponto de vista das areas especificas de trabalho, circulagdo e habitagdo, que
envolvem trés dos quatro principios da Carta de Atenas. O quarto principio, a
recreacdo, seria representado através de uma funcdo que viria a ser
considerada dentro do papel preservado para a capital, na visdo macro-
espacial, envolvendo o turismo e o lazer, coadunando com a performance
histérica que a metrépole soteropolitana tem desempenhado no viés da nao-
producao industrial.

Numa escala macro-espacial na dimensao regional, o plano do CIA é
concebido dentro da idéia de um crescimento ilimitado, que se daria de forma
gradual, tendo por referéncia a Baia de Aratu e como cabeca do sistema, a
cidade do Salvador, interconectada por um grande anel viario, envolvendo a
Baia de Todos os Santos, articulando também os sistemas hidro, ferro, rodo e
aeroviario num complexo viario que atende os terminais, zonas de producao

industrial, habitacbes e turismo/lazer (Figura 4.25).

"2 Teoricamente se liga a “cidade-linear” de Sorya y Matta.
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Figura 4.25 — Concepgéao de |mplantagao do CI
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Como heranga material da cidade-ideal do CIA acaba acontecendo a
descentralizacdo acentuada pela implantacdo da infra-estrutura viaria de
carater inter-regional, BR 324 (duplicagéo), Av. Paralela, BA 526 (Estrada CIA-
Aeroporto), etc. Mas, simbolicamente, pode-se atrelar também a mudanca do
centro administrativo estadual do centro tradicional da cidade, ndo para o
Cabula, mas sim para as proximidades da Av. Paralela, denominado de Centro
Administrativo da Bahia — CAB (1972) e a construcdo da rodovia estadual,

fazendo a ligacdo CIA-Aeroporto, inaugurada em 1967.

Existem outras contribuicbes concretas deste ideario nacional
desenvolvimentista, alavancado pelo urbanismo modernista contido no Plano
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do CIA, no processo de desenvolvimento econdémico e territorial de Salvador: a
Lei Municipal n® 2.181/68 (Lei da Reforma Urbana) que instrumentalizou a
Prefeitura no sentido de transferir para particulares, o dominio de terrenos
publicos urbanos o que alterou a base fundidria da cidade e disponibilizou
grandes terrenos para a “exploracao” do mercado imobiliario na cidade; a
implantacdo do sistema ferry-boat interligando a ilha de Itaparica na Baia de
Todos os Santos ao continente (1970), e a construcdo do porto de Aratu
(1974).

Ocorre também a aprovacao de um novo Cédigo de Urbanismo em 1972,
que reproduz mal, trechos do EPUCS (vias de vale) acrescidos de
modificagbes nos parametros urbanisticos. Esse novo codigo substituiu o
regulamentado pelo Decreto-Lei 704/48, elaborado a partir dos trabalhos do
EPUCS que cerceava a implantacdo de novos empreendimentos privados
devido ao carater restritivo a ocupacao e uso do solo imposto pelo zoneamento

formulado.

O plano do COPEC néo tratou do espaco intra-urbano de Salvador como o
do CIA havia tratado, embora refletindo de forma ampla sobre ele, mas merece
destaque no campo do planejamento metropolitano os Planos Pilotos
elaborados para Camacari e Dias D’Avila e os Relatérios Preliminares sobre
Candeias, Lauro de Freitas, Sdo Francisco do Conde, Simdes Filho, Itaparica e
Vera Cruz (SAMPAIO, 1999).

Em paralelo com a transformacdo da economia baiana, o territério de
Salvador ja se havia modificado consideravelmente nos anos 60 e 70, abertura
de novas avenidas para circulacdo, crescimento da frota de veiculos,
adensamento populacional via imigragdes, “boom imobiliario” e verticalizagao
de construgdes, novos e grandes empreendimentos privados e publicos

(Shopping Iguatemi, conjuntos habitacionais, equipamentos coletivos, etc.).

O desenvolvimento de um parque industrial no entorno da cidade havia
desencadeado um forte processo de transformacgdo intra-urbana no nivel
econbmico e soécio-espacial, que demandava outros esforcos de ordenamento
da cidade no sentido de melhor adapta-la a esta nova realidade, decorrentes
de acdes atreladas aos planos CIA/COPEC. Estes esforgos partiriam, n&o

somente da administracdo municipal. Os governos federal e estadual ao
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levarem a termo o modelo industrial de desenvolvimento na Regido

Metropolitana de Salvador influenciaram de forma decisiva no futuro da cidade.

Com o enfraquecimento do urbanismo modernista, apdés o
desenvolvimentismo industrial vivenciado pelos planos do CIA e COPEC, o
urbanismo local passa a experimentar outros procedimentos em termos de
projetos, adotando vertentes ligadas ao enfoque sistémico no planejamento
urbano-regional. Com isso surgiu um sistema de planejamento metropolitano
encabecado mais uma vez pelo Estado, através do antigo Conselho de
Desenvolvimento do Recéncavo — CONDER, transformado posteriormente em
6rgao de planejamento metropolitano, com o objetivo de consolidar politicas

estatais no espaco urbano-regional.

Dentro desta realidade vivenciada a época surgem o EUST — Estudo de
Uso do Solo e Transportes, da CONDER e, o PLANDURB - Plano de
Desenvolvimento Urbano da Cidade do Salvador, do OCEPLAN, ambos
ocorrendo simultaneamente e atrelados a procedimentos metodoldgicos
semelhantes, se baseavam num enfoque sistémico, utilizando modelos de uso
do solo e transportes como paradigma, incorporando a questao ambientalista e
redefinindo o espaco industrial numa concepc¢ao polinuclear.

A estratégia de desenvolvimento propalada pelas esferas politicas
governamentais estabelecia um afinamento entre as diretrizes indicadas dentro
da filosofia de planejamento oficial incorporada ao papel fundamental dos
orgaos metropolitanos. O significado pratico disso seria que o PLANDURB
deveria estar atrelado as alternativas propostas pelo EUST, respaldado pelo
Plano Metropolitano de Desenvolvimento — PMD, com o papel de detalhar
melhor o territrio de Salvador.

A construcdo da estratégia de desenvolvimento foi criada a partir da
combinacao de estruturas alternativas baseadas em modelagem tedrica de uso
do solo e transporte, usando uma adaptacao especifica do modelo de Lowry as
condi¢bes da RMS, através de um modelo tedrico de alocacdo de atividades e
populacdo (MAA). A citacao a seguir esclarece melhor o procedimento:
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[...]
“Como no modelo Lowry tradicional, o modelo adotado partiu de uma
distribuicao de emprego basico, alocando populacéo as zonas de geragao
através de uma funcdo de impedancia, similarmente aos modelos de
transportes. A partir dai, foi calculado o emprego em servicos necessario
para atender as populacées alocadas €, através de uma reciclagem, foram
alocados os incrementos adicionais de populacdo € emprego em servigos,
de acordo com o modelo Lowry tradicional.

Uma grande diferenca a ser apontada entre os dois modelos — o de Lowry
e 0 MAA - é que o segundo parte nao somente da alocacdo de emprego
basico como também do de comparacao, visto que, no caso especifico da
RMS, as diferengas entre as alternativas se concentram na distribui¢do do
emprego de comparacdo, e nao do basico.” [...] (CONDER.SEPLANTEC,
1977, p. 36).

Os diagramas apresentados na figura 4.26 mostram as estruturas

utilizadas na alocacédo de emprego e populagao.

EETAUTUAA BASICA DE UM MODELD DE LOWRY ERTRAUTURA DO MAL PARA & RMS
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Figura 4.26 — Comparacgéao das estruturas dos modelos Lowry e MAA
Fonte: CONDER.SEPLANTEC, 1977

Dentre as alternativas avaliadas, a que foi selecionada decorreu das
analises e comparacoes feitas dentro dos varios patamares considerados,
criando-se a partir da compatibilizacdo de resultados, um modelo de ocupacao
e desenvolvimento espacial para a RMS, que seja a qualquer tempo, dentro
dos anos-horizontes adotados, otimizador tanto dos potenciais do solo para

urbanizacao quanto das solugdes de transportes.

Efetivamente o planejamento do transporte urbano da cidade do Salvador,
tem inicio com a elaboracdo do EUST (1975/77) que visava estabelecer
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modelos alternativos de uso do solo, integrados com um novo sistema de
transportes, propondo diretrizes macro-espaciais para a Regidao Metropolitana
de Salvador. Este estudo fez o primeiro levantamento completo da situacao dos
transportes coletivos da RMS, para 1975 e realizou projecdes de
desenvolvimento regional e de transportes a médio e longo prazos, para 0s
horizontes de 1985 e 2000, respectivamente.

A estratégia recomendada induz o desenvolvimento de novos
assentamentos a partir de Salvador, concentradamente ao longo de dois
corredores principais de transportes, a BR 324 e a Av. Luis Viana Filho
(Paralela).

Os vetores secundarios seriam a orla maritima e a area do suburbio
ferroviario, considerados de expansao espontanea, que nao teriam as mesmas
condi¢bes de densificagdo, comparativamente com os vetores principais (BR
324 e Av. Paralela), devido aos elevados custos dos terrenos na orla e aos
problemas construtivos relacionados a natureza geotécnica dos solos

(massapé) existentes no suburbio.

A estratégia de desenvolvimento para longo prazo do EUST previa um
sistema de transportes coletivos no modal ferroviario a ser implantado em
etapas, de forma simultdnea a estruturacdo de um sistema de centros e
subcentros regionais de comércio e servigos, que seriam o Centro Tradicional,
o Camurugipe (lguatemi), Calcada, Periperi, Piraja e Itapua, e a criagdo de um
novo nucleo urbano ao norte de Salvador (Figura 4.27). Essa estratégia
demandaria, porém, a realizacao de estudos mais detalhados para o horizonte
de médio prazo, que terminaram acontecendo posteriormente (1981), apds o
encerramento dos trabalhos relacionados a estratégia de longo prazo do EUST.
A elaboracdo ficou sob a responsabilidade dos mesmos 6rgaos,
desenvolvendo-se um trabalho denominado PST- Plano Setorial de
Transportes — Horizonte 1985, que sera abordado mais adiante.

A quantificacdo da rede do Sistema Ferroviario Leve proposta pelo
EUST/CONDER, prevista em estagios, tendo como horizonte o ano 2000, é
mostrada por trechos na Tabela 4.7.
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Fiéﬂra 4.27 — Estratégia de desenvblvimento a longo prazo: ocupacao espacial
Fonte: CONDER.SEPLANTEC, 1977

11111A estratégia de longo prazo deveria ser iniciada com a implantagéo
de um sistema de transporte coletivo do tipo ferroviario leve, partindo da
Barroquinha, passando pelas Avenidas J. J. Seabra, Heitor Dias e A. C. M.,
chegando até a Estacdo Rodoviaria (estagio 1). Paralelamente deveriam ser
alocados assentamentos habitacionais ao longo dos vetores principais de
expansdao. Em um segundo estagio seria implantado mais um trecho do
Sistema Ferroviario Leve ao longo da linha de transmissdo da CHESF, com
tracado paralelo a Av. Paralela (até o CAB). A partir dai, em um terceiro
estagio, foi proposto um trecho com duas alternativas (a e b) de tracado (ver
figura 4.28), ambas alcancando o Novo Nucleo Urbano, que teria iniciada a sua
implantacdo ao norte de Salvador, e também seria induzida a expansao nos
vetores secundarios (orla e suburbio). Ainda no terceiro estagio, ja estaria
consolidada a ocupacéao ao longo de todos os vetores e o novo nucleo urbano
deveria estar bastante desenvolvido, e nos transportes seria implantado um
ramal ferroviario leve no trecho Av. da Franca/Calcada/Estacdo Rodoviéria,
concomitantemente com o trecho que acompanha internamente, pelo lado do
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Miolo, a Av. Paralela até alcancar o novo ndcleo urbano ao norte de Salvador.
Esta estratégia de implantacao poderia ter sua sequéncia alterada a depender
das andlises das diretrizes, feitas a partir dos estudos de concepgédo e
viabilidade fisica e financeira mais detalhados que necessariamente devem ser

apresentados.
Tabela 4.7 - Extensao de links da rede do Sistema Ferroviario Leve proposto - EUST
e Estagios de implantacéao Extensio
Identificacao do trecho > 3 2 (km)
Barroquinha/Rétula do Abacaxi X 4,60
Rétula do Abacaxi/Rodoviaria X 2,13
Rodoviaria/CAB X 7,57
Alternativa a - CAB/Patio X 10,60
Alternativa b - CAB/Patio X 11,08
Rétula do Abacaxi/Retiro X 2,31
Retiro/Calcada X 3,23
Calcada/Comércio X 4,99
Retiro/DERBA (BR 324) X 9,05
Extenséo total da rede 55,56

Fonte: CONDER.PLANAVE, 1978 (elaboragéo do autor).

Esta rede proposta apresenta uma extensdo total aproximada de 56 km,
com penetracdo na regido do Centro Tradicional, chegando até o Comércio e a
Barroquinha, mas com tracados distintos. Uma grande lacuna que pode se
identificar nesta rede é a auséncia de propostas de vias transversais,
interligando os principais vetores de expansdo (BR 324 e Av. Paralela),
passando através da regido do Miolo, e por extensdo alcangcando as orlas
maritimas. Ressalte-se que no PLANDURB e no PDDU — 85 esta auséncia foi
suprida com a proposta de implantacao de vérias vias transversais, a exemplo
de: Via do Descobrimento, Vale do Saboeiro, Vale do Pituacu e Vale do

Jaguaribe, entre outras.

No ultimo estagio, proximo ao horizonte 2000, estando o modelo de
desenvolvimento praticamente consolidado, seria implantado o trecho do modal
ferroviario leve no leito existente da BR 324, que daria unidade ao sistema de
transporte de massa. Para tanto seria construido um novo trecho rodoviério da
BR 324, numa extensao aproximada de 14 km, com tracado mais ou menos
paralelo ao antigo para uso do trafego de longa distancia. A figura 4.28
apresenta a visualizacdo da proposta da estratégia de longo prazo para o

sistema de transportes.
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Figura 4.28 — Estratégia de longo prazo: sistema de transportes
Fonte: CONDER.SEPLANTEC, 1977

Numa breve andlise desta proposta merece destaque a diretriz
estabelecida para o transporte de massa no vetor de expansdo BR 324, que
sugere implantagcdo do VLT exatamente sobre o tracado atual da rodovia,
implicando com isso definicdo de novo leito que seria assentado em area
bastante urbanizada. Considerando o carater de via expressa da BR 324 com
sua ampla faixa de dominio, incluindo as vias marginais, implicaria em
elevados custos com desapropriacdes e interferéncias com atividades ja
consolidadas, a exemplo do DINURB.

Fazendo-se uma comparacdo com as propostas do PLANDURB e do
PDDU - 85, esta diretriz de penetracdo na regido do Miolo se daria
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internamente a partir do Retiro, passando pelas localidades de Piraja, Pau da
Lima, Cajazeiras, até Valéria e Jaguaribe, que abrange uma regido ocupada
em sua grande maioria por populacdo pertencente as classes menos

favorecidas.

Os estudos do EUST tiveram seguimento com o PLANDURB (1976/78),
que detalhou as diretrizes metropolitanas daquele primeiro estudo a nivel intra-
urbano de Salvador, uma vez que a articulagéo entre os planos estava inserida

na estratégia de desenvolvimento recomendada.

Do ponto de vista tedrico, a concepcao do PLANDURB tinha como
premissas basicas as teses de Kevin Lynch, no que se refere a questao da
imagem e desenho da cidade e qualidade ambiental, e a visdo sistémica de
Colin Buchanan, no viés envolvendo uso do solo e transportes, relacionando-as

como variaveis estratégicas do plano (SAMPAIO, 1999, p. 255).

As alternativas levantadas de crescimento e ocupacao do solo urbano
consideraram como variaveis basicas a populagdo, os niveis de emprego e
renda, projetadas para ao ano de 1990, orientadas por elementos estruturais
da realidade local, elementos também considerados no modelo de uso do solo
e transportes, que dependem da distribuicdo espacial da populacao
estratificada por faixas de renda e da distribuicdo espacial do emprego (por tipo
basico e ndo-basico).

Os modelos de uso do solo e transportes considerados tinham como
invariante a preservacao ambiental, sendo que as alternativas consideradas
sob esta dtica, crescimento condensado, vetores transversais e corredores
longitudinais, foram avaliadas de maneira a assegurar a prote¢ao das areas de
valor histérico-cultural e as areas naturais de valor paisagistico (dunas,

vegetacao, praias, etc.).

O crescimento urbano se espacializaria a partir da area central expandida
por vetores transversais, concentrando o desenvolvimento nos espigdes entre
a BR 324 e a Av. Paralela (area do Miolo) e nos corredores longitudinais, e
intensificar a ocupagéo ao longo das margens da BR 324 e da Av. Paralela, tal
qual proposta da estratégia de longo prazo contida no EUST.
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Concluida a avaliacao foi definida uma estrutura urbana que propds uma
organizagcao espacial a partir das vantagens de cada alternativa, ao invés de
selecionar uma delas, compatibilizando-as ao longo dos estudos. Com isso
foram formuladas propostas legislativas, programas e projetos especificos,
resultando num conjunto de diretrizes, que contempla, entre outros pontos, 0s
vetores de expansdao, a nucleacdo de atividades (centros e subcentros,

industrias), o sistema de transportes e vias, etc.

Na figura 4.29 mostra-se a sintese dos principais vetores de expansao
urbana, configurando-se as areas de ocupacao prioritaria (BR 324, Paralela,
Miolo e AUC) e de ocupacédo restringida (orla norte, nucleos ferroviarios e

complementares).

CONVENCXD:

-/\D AREA LRBANA COMTINUL

OCUPACLD RESTRINGIDA

Figura 4.29 — Vetores de expansao urbana
Fonte: SAMPAIO, 1999, p. 259

O Modelo Fisico e Territorial para Salvador, um dos produtos do
PLANDURB, depois transformado em Lei, tem sido um dos elementos
balizadores das praticas administrativas municipais, embora vilipendiado pelo
poder publico e pelos atores sociais, colocando-se de um lado as diversas
fracdes do capital ligadas a terra urbana e do outro os excluidos da economia
formal, mas que fazem parte do processo de desenvolvimento capitalista.
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Na estrutura urbana proposta pelo PLANDURB para Salvador, o transporte
publico de massa se constituia num elemento de carater estruturador, com a
funcdo de promover a articulacdo entre os principais nucleos de atividades e
empregos e de consolidar os vetores de expanséo da cidade, dentre os quais
se destacava o da area denominada Miolo, situada entre a Av. Paralela e a BR-
324 (Figuras 3.13 e 4.30). Complementarmente, o plano propunha um sistema
de vias primarias em grelha, descentralizando o terciario em novos subcentros
e recomendava uma nova hierarquia viaria: vias especiais, arteriais, coletoras e
locais (Figura 4.31). Nao definia o tipo de tecnologia a ser utilizada nos
corredores de transporte de massa, abrindo possibilidades tanto para o uso de
dnibus articulados em canaletas exclusivas, como do Veiculo Leve sobre Trilho
(VLT), metrd, etc.

BAIA DE

TODOS 0S
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SAO CRISTOVAO

ABAETE

<

ITAPOAN

PERNAMBUES
BROTAS

ENG. VELHO COMERCIO / SERVIGOS
INDUSTRIAS
TRANSPORTE DE MASSA

ONDINA / 1 TRENSURB

Figura 4.30 — Nucleacao de atividades e transporte de massa
Fonte: ROCHA, 2003
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O PLANDURB estabeleceu o planejamento da estrutura urbana futura na
sua logica geral, visando preservar na legislagdo basica as faixas de dominio
necessarias. A estrutura urbana é elemento basico para se conceber o sistema
de transporte e a légica de circulagdo (vias e movimentos intra-urbanos). A
concepcao do modelo proposto considera uma logica baseada na suposta
interacdo quantificada de viagens atraidas nas nucleagées que concentram

empregos e de zonas/vetores habitacionais que geram viagens.
Como bem preconizado em Sampaio (1999),

[..]

A estrutura urbana proposta ndo implica em uma cidade-ideal pronta,
mas diretrizes, e contempla: a) vetores de expansdo; b) os grandes
espacos verdes/abertos; c) o sistema de transportes e vias; d) a
nucleacdo das atividades (centros e subcentros, industrias); e) a
imagem e o desenho da cidade; f) a infra-estrutura em rede, e g) a
divisdo do territério em sub-unidades espaciais para fins de
planejamento especifico e gestdo urbana descentralizada (SAMPAIO
1999, p. 257).

A figura 4.31 mostra a rede do transporte de massa, as vias especiais (BR
324 e Paralela) e as arteriais, embora nédo detalhando a penetracdo no centro

tradicional.

— TRAHSPORTE DE MASSA
I AR PO
— AR AR TERLAIE

Figura 4.31 — Transporte de massa e sistema viario basico
Fonte: ROCHA, 2003
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Um dos destaques do legado desta peca de planejamento urbano no
ambito administrativo municipal de Salvador foi a institucionalizacdo das
Unidades Espaciais de Planejamento — UEP’s, que viriam a se tornar a partir
de 1987 nas Regides Administrativas - RA’s, tema que sera abordado no item
4.3.4, que se tornaram “entes burocraticos” sem ligagcdo com o Plano Global.
Hoje, as RA’s se prestam apenas para agregar dados (estatisticas), mas sem

planejamento urbanistico.

Dentro do aspecto normativo séo resultados do processo de planejamento
local retomado pelo PLANDURB: a Lei n® 3.345/83 que trata do Processo de
Planejamento e Participacdo Comunitaria; a Lei n® 3.377/84 que versa sobre
Ordenamento, Uso e Ocupacdo do Solo - LOUOS; e a Lei n° 3.525/85 que
institui o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano — PDDU para a cidade.

A necessidade de intervir no espaco, ordenando e controlando o uso € a
ocupacao do territério municipal, a esta altura bastante alterado devido a
abertura de diversas avenidas e do “boom imobilidrio” que a cidade vinha
sofrendo, se mostrava evidente, tanto pela construcdo de inUmeros conjuntos
habitacionais para a populacdo de média renda, quanto pela construcédo de
condominios de casas e edificios de alto padrdo para a populagdo de alta
renda - verticalizacdo e/ou surgimento de novos bairros — veja-se 0s casos da

Pituba, Itaigara e do Horto Florestal.

A LOUOS estabeleceu seis tipos de usos do solo: (I) Uso Residencial — R;
(1) Uso Industrial — ID; (lll) Uso Comercial e de Servigos — CS; (IV) Uso
Institucional — IN; (V) Uso Especial — E, e; (VI) Uso Misto — M. Também definiu
e detalhou a hierarquizacédo viaria, anteriormente esbocada pelo plano do
EPUCS, criando varios niveis funcionais caracterizados por conjuntos
especificos de parametros construtivos: vias expressas, vias arteriais, vias
coletoras, vias marginais, vias locais, vias de pedestres, vias exclusivas e

ciclovias.

Em sintese, a funcdo basica da LOUOS foi a de proporcionar a
administracdo municipal um minimo de condi¢des objetivas de controlar o seu
espacgo urbano, embora que ao longo de quase trinta anos de vigéncia, esta Lei
tenha sido sistematicamente alterada pela municipalidade, visando atender

interesses localizados do mercado imobiliario.
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Quanto a Lei n° 3.525/85 esta significou apenas a institucionalizag&o, por
sinal defasada e sem uma adequada atualizacdo, das propostas contidas no
PLANDURB no formato do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano — PDDU

sem que se avancasse mais além do que ja estava pronto (SAMPAIO, 1999).

Dentre as varias indicagdes estruturais que nunca foram seguidas ou
implementadas, o que na prética, repete e se assemelha ao ocorrido com o
EPUCS, indicacbes essas diretamente relacionadas ao tema central da
pesquisa, merece destaque o transporte de massa, que segundo Sampaio
(1999)

[...]

se tornou um discurso — técnico e politico — amplamente aceito, mas
nunca implementado, embora a CONDER tivesse projetado mais de 50
km de vias exclusivas, com varias alternativas de tecnologias, indo da
via exclusiva para 6nibus articulados a bonde sobre trilhos e com
previsao metroviaria a largo prazo (SAMPAIO 1999, p. 264); [...]

A figura 4.32 mostra a rede basica do projeto CONDER, seguindo as
diretrizes do PLANDURB e foi distribuida numa concep¢dao macro, ligando
Salvador ao CIA, podendo chegar até o COPEC. Ja no plano intra-urbano, a
figura 4.33 apresenta a rede basica de transporte de massa de 50,9 km e o
Quadro 4.7 traz os varios trechos, com prioridade de implantacao, ligando o
centro tradicional aos subcentros mais importantes (Calgcada, Retiro, Iguatemi,
etc.) e areas de expansao urbana.
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Figura 4.32 - Transporte de massa envolvendo a RMS
Fonte: ROCHA, 2003
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A rede prioritdria de Transporte de Massa proposta para Salvador
apresenta uma extensdo total de 26,3 km, constituida pelos corredores
Retiro/Cajazeiras (12,6 km) e Campo Grande/Rodoviéria (13,7 Km), sendo este

ultimo trecho concebido para operar com equipamento ferroviario (metro).

Dentro de uma breve andlise comparativa entre o EUST e o
PLANDURB, verifica-se que a visdo regional considerada pela CONDER
relativa a circulagdo e transporte passa a ser outra (antes e depois do
PLANDURB). Além de considerar a interligacdo do centro tradicional com os
principais subcentros de Salvador no nivel intra-urbano, a extensdo da rede
metropolitana passa a ter uma penetracdo através da regiao do Miolo,
seguindo o vetor Retiro/Piraja/Cajazeiras, até alcangar o municipio de Simdes
Filho com sistema metroviario (a longo prazo). A proposta de utilizagcao do leito
da BR 324 com sistema ferroviario leve foi substituida pela alternativa acima
descrita.

No vetor Av. Paralela, também com proposta de sistema metroviario, se
daria a interligagdo com o municipio de Lauro de Freitas, podendo se estender
ao longo da orla oceanica norte. Ressalte-se também a previsdo de
implantacdo de terminais de integracdo que permitiiam uma operagao
multimodal da rede, envolvendo os modos rodoviario, ferroviario e hidroviario,

alcancando varias sedes de municipios que abrangem a RMS.

Quadro 4.7 — Rede béasica Transporte de Massa - CONDER

Extensao (km)

Prioridades Corredores Trecho Subiotal
1 Corredor |
Trecho A: Retiro/Pau da Lima 7,0
Trecho B: Pau da Lima/Cajazeiras 5,6 12,6
1 Corredor Il
Trecho A: C. Grande/Calgada 6,2
Trecho B: Calgada/Retiro 4.4
Trecho C: Retiro/Rodoviaria 3,1 13,7
2 Corredor Il
Trecho A: Lapa/Rodoviaria 7,4
Trecho B: Rodoviaria/CAB 6,2 13,6
3 Corredor IV
Trecho A: Lapa/Rio Vermelho 6,0
Trecho B: Rio Vermelho/Rodoviaria 5,0 11,0
Total geral (km) 50,9

Fonte: CONDER.SEPLANTEC, 1985.
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Fonte: CONDER.SEPLANTEC, 1985, apud SALVADOR, 1999.

O Plano Setorial de Transportes

Convencionou-se chamar de Plano Setorial de Transportes - PST, a etapa
de médio prazo (horizonte de 1985), originalmente prevista no EUST.

O PST tinha como objetivo a definicdo e detalhamento de uma alternativa de
transportes para a RMS em 1985, que incorporasse aspectos de uso do solo e
transportes do PLANDURB, e recomendacbées do Plano Metropolitano de
Desenvolvimento — PMD e estivesse compatibilizada com a estratégia de longo
prazo (horizonte 2000) proposta pelo EUST para a RMS.



187

As alternativas avaliadas tiveram como base os estudos de demanda de
viagens obtidos da pesquisa O/D de 1975, projetada para 1985, considerando
inicialmente uma alocacdao de populacdo ao longo de corredores de
transportes, complementado pela criagdo de subcentros onde se
estabeleceriam os empregos. Numa etapa posterior espera-se o0 crescimento

da area urbana com a ocupac¢ao dos vazios existentes.

A alternativa proposta como resultado das comparacbes e anadlises
realizadas entre as opcoes avaliadas, consiste de uma redefinicdo da
hierarquia do sistema viario e do transporte publico (coletivo) proposto pelo
PLANDURB, além da proposta de um sistema tipo | (transporte de massa)
integrado através de estagdes ou pontos de transbordo com o sistema
alimentador/distribuidor.

O servico principal ou transporte tipo | sera operado em faixa exclusiva ou
canaleta por um equipamento de maior capacidade do que o Onibus

convencional.

O servico alimentador/distribuidor sera atendido pelo énibus convencional
com capacidade de 81 passageiros. Este servico se encarregara de fazer a
coleta de passageiros nos diversos pontos dos bairros, levando-os as estacoes

e pontos de transbordo onde se dara a integragdo com o servigo principal.

O servigo convencional, operado por 6nibus urbanos com capacidade de
81 a 100 passageiros, consiste num conjunto de linhas que tem a funcao de
interligar a area central e os bairros préximos a esta, assim como a orla

maritima.

Outras caracteristicas que merecem destaque na alternativa proposta séo:
- Definicao de corredores de grande demanda de transporte (transporte de
massa)
¢ BR 324 (trecho Brasilgas — Retiro);
e Av. Luis Viana Filho (trecho CAB — Rodoviaria);
¢ Av. Antonio Carlos Magalhaes (trecho Retiro — Rodoviaria);
¢ Retiro/Av. San Martin/Cal¢cada/Terminal da Franca (penetracdo na area

central);
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e Retiro/Bairro Reis/Sete Portas/Barroquinha (penetracdo na area
central);
¢ Rodoviaria/Av. Bonocd/Lapa (penetracao na area central).
- Inclusdo do trem de suburbio no sistema principal, apés as melhorias
necessarias a uma operacao mais eficiente.

- Manutencgéao do sistema de 6nibus circular na area central.

Uma visualizacéo grafica dos principais corredores e sistemas sugeridos
pelo PST pode ser vista na figura 4.33.

O Plano Diretor de Transportes Urbanos da RMS

No final da década de 70 (1978-82), a Empresa Brasileira de Planejamento
de Transportes (GEIPOT), 6rgdo do Ministério dos Transportes, incorporando
as diretrizes do EUST, e ainda em parceria com a CONDER, elabora o PDTU -
Plano Diretor de Transportes Urbanos da RMS, propondo estratégias de
transportes de longo, médio e curto prazo para Salvador e sua Regido

Metropolitana.

O PDTU/RMS avaliou trés alternativas de sistemas de transportes para o
horizonte de longo prazo, sendo que a alternativa escolhida recomendava
corredores estruturais de transportes operados por tecnologias de alta
capacidade, tendo como eixos, a av. Paralela, a partir do CAB, e a BR-324,
partindo da Brasilgds, com penetracdes para a cidade alta, através dos
corredores Roétula do Abacaxi/Barroquinha e Rodoviaria/Lapa, e para a cidade
baixa, pelo corredor Retiro/Calgada/Terminal da Franca.

O PDTU também incorporou as recomenda¢des de médio prazo do PST-
Plano Setorial de Transportes, anteriormente citado, e as do Estudo de
Transportes Coletivos por Onibus de Salvador — TRANSCOL (1975-77),
também elaborado pelo GEIPOT, que envolvem medidas dentro de um
horizonte de curto prazo com implantagéao imediata. No TRANSCOL, a area de
abrangéncia era o municipio de Salvador, onde se propunha um modelo de
transporte coletivo por Onibus baseado na criagdo de quatro estacbes de
transbordo em torno da é&rea central, formando um “anel de contorno”,

juntamente com a criacdo de um servico de linhas circulares para atender aos
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deslocamentos internos desta area e de um servico especial de énibus para
atender aos quatro estacionamentos periféricos em implantagcéo pela Prefeitura

de Salvador.

Outro projeto desenvolvido também a época, ainda com participacdo do
GEIPOT/CONDER, foi o “Estudo de Alternativas Tecnoldgicas para o
Transporte de Massa de Salvador (1979/80), que procurou definir duas
variaveis fundamentais para a efetiva implantacédo do transporte de massa em
Salvador: o tracado e a tecnologia. Este estudo considerou algumas
alternativas de tecnologias (6nibus e tréleibus convencionais e articulados e o
VLT) que pudessem atender de maneira satisfatoria, de forma individual ou
integrada, as caracteristicas das demandas das areas e corredores
selecionados nos planos de transportes elaborados até entdo, de forma

eficiente e econémica.

Foram avaliadas cinco alternativas de sistemas de transportes de
passageiros para os corredores estruturais utilizando-se o conceito de “areas
de eficiéncia”, entendido como as faixas de volumes de passageiros para 0s
quais uma dada tecnologia apresenta os menores custos por passageiros X

quilémetro, em relacéo as demais.

A alternativa selecionada, do ponto de vista operacional, recomendava o
VLT como a tecnologia de maior viabilidade para o sistema proposto e indicava
o corredor CAB/Retiro/ Franga como o prioritario para sua implantacao.

No final dos anos 80, mais um projeto é elaborado pela Prefeitura
Municipal para o transporte de massa de Salvador, o Bonde Moderno, também
elaborado com base no EUST, PLANDURB, PDTU e demais estudos
anteriores. O projeto era formado por dois subsistemas: o bonde do centro
histérico e o bonde das avenidas de vale, ambos com previsdo de operag¢ao no
modal do tipo VLT, embora com caracteristicas tecnologicas diferenciadas. O
primeiro subsistema tinha como objetivo a circulacdo e preservacao do Centro
Histérico de Salvador através da distribuicdo da demanda integrada,
proveniente dos diversos modos de deslocamento em direcdo ao centro
tradicional, em pontos estratégicos de ligagdo vale/cumeada em torno da area

central. O subsistema de vale, de caracteristica troncal, pretendia atender aos
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deslocamentos principais, atingindo os subcentros, bem como a todos os
setores da cidade, através de integracdes multimodais.

Muito pouco das recomendacbes dos planos foram implantadas, ficando
mais uma vez no discurso e na vontade de se ver tornar realidade a
concretizacdo das diversas propostas elaboradas. Uma parte das
recomendagdes do TRANSCOL — Estudo de Transporte Coletivo por Onibus de
Salvador, etapa de curto prazo do PDTU elaborado pelo GEIPOT/CONDER, foi
efetivamente implantada, como a construcdo dos terminais urbanos da Lapa,
Aquidaban e Rodoviaria e a desativacdo do terminal da Sé. Também a
reestruturacao das linhas de énibus e da circulacéo na area central da cidade,
o tratamento de diversas intersecdes criticas de trafego em diversos pontos da
cidade foram realizadas. As medidas propostas foram implementadas com
certa defasagem de tempo, trazendo conseqiéncias negativas para o0s
resultados esperados, pois elas estavam previstas num horizonte de curto
prazo. No caso da Estacdo da Lapa, que no plano original era apenas um
simples e provisorio terminal de énibus, foi transformado em uma das maiores
estacdes de Onibus urbanos da América Latina, fugindo-se assim ao escopo do

plano.

Do projeto Bonde Moderno, algumas obras de infraestrutura foram
iniciadas no comeco da década de 90, porém nao tiveram continuidade,
deixando como saldo partes da via exclusiva das Avenidas Bonocé e Vasco da
Gama, a Estacdo de Transbordo do lIguatemi, viadutos, passarelas para
pedestres nas avenidas de vale. Diversos pilares e fundagdes de
infraestruturas viarias espalhados pelas vias por onde estava prevista a
passagem do bonde moderno, se tornaram verdadeiros escombros de obra

inacabada, caracterizando mais uma vez um desperdicio do dinheiro publico.

Além dos planos abordados neste capitulo, que foram considerados
relevantes, existiram outros, como os abaixo relacionados, que de alguma
forma incorporaram também as premissas do EUST, PLANDURB e PDTU e
cujas proposicdes podem ser consideradas como derivacoes destes, mas que
de alguma maneira também contribuiram para a concepcao e implantacao do

atual sistema de transporte de Salvador.
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- Trem Metropolitano de Salvador — Projeto de Engenharia- Atualizagdo e
Complementacao (RFFSA/GEIPOT) — 1977/1979;

- Estudo de Alternativas Tecnoldgicas para o Transporte de Massa de Salvador
(GEIPOT/EBTU/CONDER/PMS) — 1979/1980;

- PMD - Plano Metropolitano de Desenvolvimento (CONDER) — 1982;

- Estudo de Integracao Intermodal e Uso do Solo do Corredor do TRENSURB
(SEPLANTEC/CONDER) — 19883;

- Estratégia de Desenvolvimento da RMS 1985/2000 (CONDER) — 1985;

- Transporte de Massa de Salvador — Estudo Basico (CONDER) — 1985;

- Um Sistema Integrado Multimodal de Transporte para a RMS (CONDER) —

1995;

- Estratégias para os Transportes Urbanos da Regido Metropolitana de
Salvador: Programa de Descentralizacdo do Trem Metropolitano de Salvador
(CBTU) — 1997.

4.3.3 O PDDU 1985

Dentro de uma concepgdo mais abrangente pode-se dizer que a
elaboragédo do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano — PDDU 1985 néo
partiu de uma “tabula rasa”, pois de alguma maneira ja existia uma experiéncia
local de planejamento, cuja base sem duvida tem raizes assentadas na
experiéncia histérica e paradigmatica do EPUCS. Por sua vez o proprio EPUCS
tem como antecedentes, a Semana de Urbanismo de 35, e também a visédo
higienista e demolidora dos médicos e engenheiros sanitaristas do inicio do

século XX.

Desse modo, como ja registrado em MUNICIPIO DO SALVADOR (1999, p. 4)

[.]

o PDDU-85 possui antecedentes histéricos relevantes, de cujo
entendimento, apropriacao e reflexao, deve emergir o adequado “juizo
critico”. Mas nunca restrito aquele momento, pois alcanca a condicao
presente, quando outros paradigmas, provenientes de mudangas no
desenvolvimento local-nacional e mesmo internacional, repercutem de
algum modo no “pensamento urbanistico” e nos modos de planejar a
cidade contemporanea (MUNICIPIO DO SALVADOR 1999, p. 4).

E valido lembrar que a constituicdo do urbanismo moderno em Salvador de

certo modo acompanha uma longa trajetéria e como bem preconizado em
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Sampaio (1999), podem ser identificadas quatro subetapas no urbanismo

moderno de Salvador:

A dos antecedentes: o sanitarismo e os planos de melhoria;
A Semana de Urbanismo de 35 e o EPUCS;
Desenvolvimentismo industrial: CIA & CIAM’s;

O sistema metropolitano: EUST e PLANDURB.

Ao longo deste trabalho ja foram tecidas consideracdes a respeito de cada

uma das subetapas acima citadas.

O PDDU 1985 foi instituido pela Lei n® 3.525/85, constando de 19
(dezenove) artigos e 07 (sete) anexos, aprovando as diretrizes, prioridades e
delimitagdes espaciais estabelecidas para o periodo até 1992. Os anexos que

integram a Lei s&o:

Anexo n® 1 - Conceitos;

Anexo n® 2 - Objetivos;

Anexo n® 3 - Projecdes;

Anexo n? 4 - Diretrizes Gerais;

Anexo n® 5 - Diretrizes de Orientacao para Planos, Programas e Projetos;
Anexo n? 6 - Descricao dos Limites das Unidades Espaciais de Planejamento;
Anexo n® 7 - Plantas.

A sequir serdo feitas analises e consideragdes a respeito dos anexos que

estao diretamente relacionados ao foco principal desta pesquisa.
O Anexo n® 4, Diretrizes Gerais, encontra-se estruturado em trés partes:

* Estrutura Urbana e Uso do Solo;
* Diretrizes para o Ordenamento do Uso e da Ocupacao do Solo;

* Diretrizes para os Sistemas Urbanos.

De forma abrangente o Anexo 4 abriga os elementos basicos,
estruturantes do PDDU 1985 do ponto de vista fisico-territorial, definindo as
diretrizes gerais voltadas para um modelo de organizacao espacial para os
anos-metas previstos, fornecendo bases para a definicao dos planos e politicas

setoriais funcionais.
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Observando o conjunto das diretrizes, em suas trés partes, percebe-se a
énfase na articulacdo das variaveis ligadas ao uso do solo e transportes,
explicitando as bases em que deverad acontecer a circulagdo urbana,
secundados pelos demais sistemas urbanos, esses vistos numa oOtica

complementar a organizacao fisico-territorial proposta.

No escopo das diretrizes é adotado um conceito de Estrutura Urbana que
privilegia, intencionalmente, a distribuicdo espacial de populagédo por faixa de
renda, nas areas urbanas e de expansao urbana, bem como a distribuicao de

emprego por tipo, variaveis também consideradas no EUST/PLANDURB.

As diretrizes vinculadas a Estrutura Urbana e Uso do Solo foram
agrupadas a partir dos seguintes componentes basicos:
- Areas urbanas:
e Areas urbanas continuas — AUC;
e Areas de expansao urbana — AEU;
- Areas rurais:
e Area de ocupacio rarefeita — AOR
- Nucleacéo de atividades:
e Comerciais e de servicos;
e Industriais;
- Transporte e sistema viario;

- Imagem e desenho da cidade;
- Grandes espacos verdes e abertos.

Uso e ocupacao do solo

As areas de expansao prioritaria, basicamente se concentram na regidao do
Miolo, se caracterizando pela predominancia de assentamentos populacionais
de baixa renda, intercalados por bolsées de rendas média e alta nas
imediacdes da Av. Paralela. A alocagcdo de populagdo de renda baixa nestas
areas tem como fator indutor o menor custo do solo e a localizagao

relativamente privilegiada.

As Nucleacbes de Atividades compreendem os tipos de aglutinacédo das
atividades econémicas urbanas, concentradas em nédulos ou corredores, onde
ocorra a producao e/ou oferta de bens e servigos. Tais nucleos, polarizadores
da vida urbana, referem-se as principais localizacdes de comércio, servicos e
industrias, cuja distribuicdo espacial esta condicionada a importancia dos
mesmos no conjunto da cidade e da regidao em termos de funcéo e tamanho.
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Com relacdo ao grupo de atividades comércio e servicos foram
identificados e considerados os seguintes (ver figura 4.34):

- Centro principal (centro tradicional da Cidade Alta e da Cidade Baixa);

- Subcentros (Calgada, Liberdade, Barra, novo nucleo do Camurugipe e
a futura nucleacao Jaguaribe ao norte da cidade);

- Concentragdes lineares de usos multiplos (Avenidas Antonio Carlos
Magalhdes, Barros Reis, Vasco da Gama, Juracy Magalhdes Jr.,
Garibaldi, e Mario Leal Ferreira);

- Demais nucleacdes e atividades dispersas.

Merece destaque ao papel reservado ao novo nucleo do Camurugipe
(lguatemi) em fungdo das tendéncias de desenvolvimento do terciario
existentes a época, aliadas a localizacao privilegiada e a disponibilidade de
areas vazias adequadas, ja se configurando uma futura transformagcéo em novo
centro polarizador da vida metropolitana, embora pensado dentro de uma
hierarquia inferior a do centro tradicional. Apesar da importancia ja prevista
para esta nucleacdo nao sao apresentados projetos especificos relacionados a
transporte de massa e uso e ocupagdo do solo urbano para o horizonte
estabelecido, levando em consideracao a articulacdo da nova centralidade com
as outras areas da cidade.

Com relagdo as atividades industriais o incremento previsto esta
distribuido em trés nucleacdes principais, Retiro, Campinas e Valéria, além das
atividades passiveis de acontecerem dispersas no meio urbano. A figura 4.34
mostra a localizacdo das nucleagdes de atividades e os vetores de influéncia
previstos para o sistema de transporte de massa.

Estas nucleagbes industriais dizem respeito as Zonas de Uso Diversificado
(ZUD) que correspondem a nucleacdo do Retiro, as Zonas de Uso
Predominantemente Industrial (ZUPI) que correspondem a nucleacao prevista
para as areas de Campinas e Valéria, e as industrias dispersas de pequeno
porte.

Verifica-se que estd caracterizada a transferéncia das atividades
industriais da peninsula de Itapagipe, localizagdo prevista no EPUCS, para o



195

Distrito Industrial Urbano — DINURB, com maior concentracdo ao longo da BR

324 que oferece melhores condi¢des de acesso.

Comercio/Servigos

. Sub-Centro/Proposta
1

Industrias

B Transporte de massa
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Figura 4.34 — Localizacao das nucleacées de atividades
Fonte: SALVADOR, 1985

Transporte e Sistema Viario Basico

O sistema viario basico e os transportes sdo considerados estratégicos,
componentes fundamentais da Estrutura Urbana e deveriam ocorrer de forma
integrada e complementar ao uso do solo, de maneira que sejam viabilizadas

as diretrizes de organizacao espacial previstas pelo PDDU.

As premissas basicas que responderdo por esta integracdo e

complementariedade a nivel macroespacial seriam:

a) Articulagdo entre as novas areas de expansao com as areas de
ocupagao mais antiga, através do sistema viario basico e dos

corredores de transporte de massa;

b) Induzir o crescimento das areas de expansao de ocupacao prioritaria

com a implantacdo dos corredores longitudinais de transporte de
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massa, seguindo os eixos da BR 324 e Av. Paralela, devidamente
articulados com o Centro Tradicional, os subcentros e as nucleacdes

industriais;

c) Vincular a execugdo do sistema viario basico nas areas de ocupagéo
prioritaria, a locacado de projetos habitacionais para as classes média
e baixa, visando a concentracdo dos investimentos publicos em

areas estratégicas para o ordenamento do crescimento urbano;

d) Considerar o sistema de vias arteriais como elemento articulador e
de crescimento urbano entre os nucleos ferroviarios, a BR 324, a Av.
Paralela e a orla oceanica, proporcionando ligacoes transversais nos
sentidos Noroeste/Sudoeste e vice-versa, bem como ampliar a
demanda potencial de carregamento para os corredores de

transporte de massa longitudinais;

e) Utilizar o sistema de vias de cumeadas como canalizador de viagens

originadas no subsistema de vias locais;

A localizacédo de terminais rodoviarios interurbanos de passageiros e de
cargas devera ser prioritariamente ao longo dos eixos de penetracdo, BR 324 e
Av. Paralela, com o objetivo de facilitar a articulagdo dos mesmos com o
sistema viario urbano e transportes locais, ndo concentrando tudo num dnico

terminal.

As articulagdes urbano-regionais entre Salvador e outros Municipios
seriam feitas através de eixos viarios basicos de penetracao, constituindo-se da
BR 324, Av. Luis Viana Filho, BA 526 (CIA/Aeroporto) e por extensdo a BA 535
(Via Parafuso), Ferrovia de Suburbio, Av. Afranio Peixoto (Suburbana) e do
eixo viario da Orla Atlantica, fazendo-se uso também da Av. Orlando Gomes
para alcancar a BA 099 (Estrada do Coco) no sentido litoral norte. A figura 4.35
apresenta os principais eixos de penetracdo, os corredores de transporte de
massa e o sistema de vias arteriais existente e proposto.
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Figura 4.35 — Principais elementos estruturantes da circulagéo e transporte
Fonte: SALVADOR, 1985

A definicdo macroespacial do sistema viario e de transporte que seria feita
através da adequada distribuicdo dos principais elementos viarios privilegia os
vales como sitios adequados para a malha de vias arteriais, referendando as
caracteristicas fisico-ambientais da cidade, tanto em seus aspectos
morfolégicos como na preservacao destes vales como elementos naturais de
drenagem de aguas superficiais e de esgotamento sanitario.

Os eixos viarios de penetracdo urbano-regional e os corredores de
transporte de massa s&0 suportes macroestruturais responsaveis pela
distribuicdo dos fluxos de trafego de maior intensidade no espaco intra-urbano

e pela maior acessibilidade aos principais nucleos de emprego.
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A configuracao espacial da estrutura urbana proposta, prioriza um sistema
de transporte de passageiros de alta capacidade como modo principal de
deslocamento, dentre outras diretrizes ja mencionadas. Busca enfatizar
também uma mudanca na otica de uma organizacao espacial com base no
automével para uma base induzida a partir do transporte coletivo, como
principal forma de deslocamento, além de intensificar politicas voltadas para a

circulacado de pessoas e bens de maneira adequada.

E valido ressaltar que uma politica efetiva de transportes, s6 se implanta
em termos racionais, quando vinculada também a uma efetiva politica de

controle do ordenamento do uso e da ocupagao do solo.

Neste sentido, os componentes basicos considerados a seguir visam tanto
a distribuicao espacial das atividades urbanas em espagos localizados como a

circulacado de pessoas e bens entre 0s mesmos.

Quanto ao transporte de passageiros é proposta com prioridade a criagao
de um Sistema de Transporte Publico de Passageiros — STPP, de alto padrao e
capacidade de desempenho, isto porque, além de atender as demandas atuais
e futuras da cidade em areas de expansao prioritaria, permitiria a integracao

entre os varios modos de deslocamentos.

Os niveis operacionais propostos em funcdo da demanda dos corredores
de transportes, classificados segundo a capacidade de transporte de
passageiros sao dos seguintes tipos com seus respectivos corredores:

¢ T-l — alta capacidade e totalmente expresso:

- Corredor 1 (Valéria, Jaguaribe, Aguas Claras,
Cajazeiras/Castelo Branco, Pau da Lima, Retiro);

- Corredor 2 (Estagao Rodoviaria, Rétula do Abacaxi, Barros Reis,
San Martin, Cal¢ada, Av. da Franca/Area Central);

- Corredor 3 (CAB, Paralela, Iguatemi/Estacédo Rodoviaria)
e T-ll — alta capacidade e menor facilidade expressa que o T-I:

- Corredor 4 (Estacado Rodoviéaria, Bonocd, Ogunja, Vasco da
Gama, Lapa);

- Corredor 5 (Subcentro Camurugipe, Av. ACM, Av. Juracy
Magalh&es Jr., Garibaldi, Vale dos Barris/Area Central);
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- Corredor 6 (Retiro, percorrendo linha paralela a Av. Barros Reis,
Ruas Coénego Pereira e J. J. Seabra até a Barroquinha/Area
Central)
e T-lll - média capacidade com tratamento especial nas vias urbanas;

e T-IV — baixa capacidade e uso das vias conjuntamente com o trafego

de veiculos

Os corredores do Tipo | serdo complementados por um ramal ferroviario,
interligando os nucleos de Valéria, Periperi, Coutos e Paripe.

Ainda se referindo ao PDDU 1985, Anexo n® 5, Diretrizes de orientagao
para planos, programas e projetos, fica estabelecido que sua fungédo seria
orientar e direcionar as agdes e os investimentos das varias instancias de
governo e, conseqguentemente, aqueles oriundos da iniciativa privada,
objetivando através de esforco conjunto a viabilizacao da estrutura proposta no

plano. De um modo geral se concentra em quatro tipos basicos de agao:

- Planos Urbanisticos a Nivel de Unidades Espaciais de Planejamento
(PUUEP);

- Planos Especificos e Projetos de natureza setorial;

- Programas de Projetos e Obras para orientacdo dos investimentos

municipais; e

- Politica Fundiaria.

No caso dos Planos Especificos e Projetos de natureza setorial, enfatiza a
circulacdo e os transportes, o saneamento basico, equipamentos sociais,
mobiliario urbano e habitacdo. Porém tudo é posto como indicacdes gerais, ou
seja, relacionados na forma de planos, projetos e estudos, a serem
deflagrados, mas sem deixar claro qual a estratégia no campo da
implementacao a ser seguida.

Por ultimo, no Anexo n® 5 do PDDU-1985, dentro do Programa de Projetos
e Obras para orientacdo dos investimentos municipais merece destaque o
PROCIT — Programa de Circulacdo e Transportes que entre varios projetos
relaciona a implantacao de novas pistas do sistema viario basico, a saber:

a) Vias arteriais na Area Urbana Continua (AUC):
- Ligacé@o Av. Mario Leal Ferreira/Av. Vasco da Gama
b) Vias arteriais na Area de Expansao Urbana:

- Av. Vale do Saboeiro;
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- Av. Vale do Pituacu;

- Av. Vale do Jaguaribe;

- Av. Jorge Amado (Cascao);

- Ligacéo Av. Luiz Viana Filho/ClA-Aeroporto;

- Ligagéo Av. Luiz Viana Filho/Retiro (Baixa dos Pernambugés);
- Via Lobato (ligacédo Brasilgas/Suburbana).

Como analise critica é valido registrar que as propostas para o Sistema
Viario deveriam ter um tratamento mais criterioso, com desenhos e mapas
numa escala apropriada, de modo a permitir um melhor entendimento do seu
tracado com seus respectivos desdobramentos na estrutura urbana projetada e
no controle do uso e ocupagéao do solo.

Sinteticamente, faltam ligagbes concisas entre as diretrizes espaciais
tratadas no Anexo n° 4 — Diretrizes Gerais e a estratégia, ndo explicita, dos
Programas de Projetos e Obras articulados a uma politica de investimentos

municipais consequente.
O Plano Integrado de Transportes - PIT

No final do século XX mais um projeto em termos de transporte de massa
€ elaborado, o Metrd de Salvador, que dentro do seu escopo apresenta
algumas semelhangas com os planos de transporte coletivo de alta
capacidade, desenvolvidos ao longo dos ultimos 25 anos a partir do EUST,
tanto em termos de tecnologia recomendada, como na concepc¢ao de tracado
das linhas, quanto na utilizagdo da infra-estrutura existente e integracao com o

ramal ferroviario suburbano.

O projeto do Metré de Salvador foi inserido num amplo programa de
desenvolvimento de transporte, envolvendo circulagdo, sistema viario, carga,
etc., desenvolvido e implementado pela Prefeitura Municipal em parceria com
os governos estadual e federal, com aporte de recursos financeiros
provenientes do Banco Internacional para Reconstrucdo e Desenvolvimento
(BIRD) e do Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social
(BNDES), denominado Plano Integrado de Transporte - PIT.

O Projeto integra o Programa de Descentralizacdo de Trens

Metropolitanos do Governo Federal, pelo qual os sistemas ferroviarios urbanos
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até entdo operados pela CBTU — Companhia Brasileira de Trens Urbanos

seriam transferidos aos estados ou municipios.

O Plano Integrado de Transporte de Salvador tem como objetivo dotar
Salvador de um sistema de transporte multimodal para os deslocamentos
cotidianos de sua populacao, tendo como base a pesquisa OD/95, e propde
acbes como: reorganizagao do sistema dnibus, recuperacado e implantacao de
estacdes de transbordo e integracao, ampliacdo do sistema viario, recuperagao
e modernizacao da ferrovia do Suburbio e implantacédo do Metrd.

Algumas dessas acgdes ja foram implementadas, outras estdo em fase de
implantacao, a exemplo do Metré de Salvador que esta, a mais de dez anos,
em construgdo e ainda ndo conseguiu colocar em operag¢ao o trecho entre a
Estacdo da Lapa e o Acesso Norte, que € um segmento da Linha 1, e outra
parte das acdes nao tem previsdo de execucgao.

Ainda tratando de questdes relacionadas ao transporte de passageiros,
este plano contempla uma rede basica de transporte coletivo, abrangendo um
sistema de integracdo multimodal do transporte de massa (de alta capacidade)
e o rodoviario, de média e de baixa capacidades, que deveriam ser integrados
nos terminais e estagdes previstos. No seu escopo sado apresentadas
proposicoes tanto para o sistema de transporte coletivo de Salvador, como
para a Regido Metropolitana, assim estruturadas:

e Transporte Coletivo Municipal do Salvador, abrangendo:
- Transporte de Massa, constituido pelo Subsistema Metroviario e pelo

Subsistema Ferroviario do Suburbio;

- Transporte de Média Capacidade, composto pelos Corredores
Perimetrais e Corredores Radiais;

- Transporte de Baixa Capacidade, formado pelo sistema alimentador
(6nibus e vans);

- Subsistema Hidroviario Municipal, contempla novos circuitos e infra-
estrutura especifica;

- Subsistema por Ascensores, composto pela recuperacao dos existentes
e instalacdo de novo plano inclinado.

e Transporte Coletivo Metropolitano, compreendendo:

- Rede Metropolitana de Transporte de Massa, contempla estrutura da
operacao integrada de ferrovias, metrés, hidrovias e énibus;
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- Rede Metropolitana de Média/Baixa Capacidade, prevendo a
racionalizacdo das linhas metropolitanas e integracdo ao sistema
municipal.

A figura 4.36 apresenta os principais sistemas de transporte de
passageiros propostos pelo Plano Integrado de Transporte de Salvador (PIT —

Salvador).
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Figura 4.36 — Principais sistemas de transportes de passageiros do PIT
Fonte: SALVADOR, 1999

No caso do transporte de massa, Metr6 de Salvador, foram previstas
quatro etapas para sua implantagdo. A primeira, atualmente em construcao,

estabelecia o horizonte de 2003 para a conclusao do trecho Lapa-Piraja, com



203

11,9 Km de extensao, e 8 estagdes: Lapa, Campo da Pélvora, Bonocd, Brotas,
Acesso Norte, Retiro, Jua e Piraja. A modernizacdo da ferrovia suburbana,
trecho Calcada-Paripe também deveria ser feita nesta etapa. Na segunda
etapa seriam construidos os trechos Calcada-Rodoviaria e Piraja-Pau da Lima
para o horizonte de 2006. Os trechos Pau da Lima-Cajazeiras e Rodoviaria-
Imbui se constituem na terceira etapa, com operagcao prevista para 2008,

ficando para quarta e ultima etapa o trecho Imbui-Mussurunga com horizonte

de funcionamento em 2010 (Figura 4.37).

Figura 4.37 — Proposta de configuragéo das linhas metroviarias
Fonte: CTS/PMS apud RIBEIRO, 2005

Os principais corredores viarios estruturantes contemplados no PIT -

Salvador sdo Av. Suburbana, BR-324, Av. Paralela e Av. Otavio Mangabeira.

Com relacéo as propostas de intervencdes na infra-estrutura viaria através
da implantacdo de novas vias, podem ser citadas a Via do Descobrimento
(atual Av. Luiz Eduardo Magalhaes), com 4,0 km de extenséao, ligando a Av.
San Martin/Largo do Retiro a Av. Paralela; a Av. 29 de Marco (atual Via
Jaguaribe) que faz a ligagdo entre a BR-324 (préximo de Aguas Claras) e a Av.
Paralela; ligacdo Dois Ledes/Agua de Meninos (Via Porto) e o Complexo Viario
da Calgada. Na verdade, propostas oriundas do PDDU 1985.
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4.3.4 O PDDU 2004

O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano do Municipio de Salvador,
PDDU/2004, promulgado pela Lei n° 6.586, de 03 de agosto de 2004, consiste

(0]
em uma revisao e atualizacéo do plano diretor aprovado pela Lei n 3.525/1985,
e compode-se de 12 titulos, 179 artigos e 91 anexos.

Os Titulos de I a V trazem informagdes sobre os fundamentos do processo
de planejamento do municipio, dados gerais e questdes fundamentais do
desenvolvimento de Salvador, apresentando dados de evolugéo, projecoes e
demandas, constituindo-se em um amplo diagnéstico da situagdo do municipio.
O Titulo VI trata da Politica Geral de Desenvolvimento do Municipio, contendo
elementos que referenciam as diretrizes e proposigdes do Plano Diretor. O
Titulo VII compreende diretrizes e proposicoes especificas por campos e
setores, tratando inicialmente do setor so6cio-econdmico, dos servicos e
equipamentos sociais. Em seguida apresenta diretrizes proposi¢des para infra-
estrutura nos setores de saneamento basico, energia, telecomunicacgdes, e
circulagdo e transportes. E finalmente trata dos servicos municipais de
iluminag&o publica, cemitérios e servigos funerarios, e abastecimento alimentar.
O Titulo VIl apresenta diretrizes e proposi¢cdes para a organizacao espacial da
cidade por meio de Partidos Espaciais Estruturadores e da aplicacdo dos
Instrumentos de Politica Urbana instituidos pelo Estatuto da Cidade. O Titulo IX
trata dos elementos de politicas especiais integradas ao Plano Diretor,
especificamente, Politica Habitacional, Politica de Meio Ambiente e Politica
Cultural. Os Titulos X, Xl e Xll trazem, respectivamente, orientagdes para
implantacdo e gestdo do Plano Diretor, os elementos complementares
(glossario e documentacao de apoio a elaboracao do plano) e as disposicoes
finais da Lei.

A seguir serao feitas consideracdes e andlises sobre os titulos e artigos

gue se relacionam mais diretamente com o foco principal da pesquisa.
Circulacao e transportes

O Sistema de Circulacdo e Transportes cumpre a fungdo de articulagcéao
intra e interurbana, sendo importante indutor da expansao da ocupacao e do

uso do solo urbano e fator determinante na valorizacdo do solo. Nessa
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condicdo, sua estruturacao viaria constitui-se em suporte essencial aos
partidos espaciais do Plano Diretor, formando com os mesmos uma unidade
propositiva.

As proposicoes para este Sistema buscam integrar os diversos espagos
urbanos, proporcionando uma melhor acessibilidade as diferentes regides da
cidade e, principalmente, as areas de concentragdo de comércio e servicos,
através da (SALVADOR, 2004):

a) Definicdo de uma rede viaria com uso multimodal, hierarquizada
em todo o Municipio, possibilitando fluidez e seguranca ao trafego de
veiculos e pedestres, em suas diferentes necessidades de
deslocamento e resguardando os setores urbanos a mobilidade local;

b) Estruturacdo de uma rede integrada de transporte coletivo de
passageiros, ampliando a acessibilidade espacial desse sistema,
através da racionalizacdo de suas diferentes linhas, adequacao da
oferta (itinerario, tipo de veiculo, forma operacional, etc.) e a integracao
fisica e tarifaria entre os subsistemas;

C) Estruturacdo de uma rede viaria para suporte do transporte de
carga, buscando evitar a interferéncia do trafego dessa modalidade na
circulagdo geral e nos demais usos urbanos, indicando os corredores
com maior fluxo de carga e que necessitam de um tratamento viario
adequado a essa movimentagcdo, possibilitando um melhor
desempenho operacional e uma boa acessibilidade aos terminais de
carga, com reducdo de custos e efeitos negativos sobre o meio
ambiente.

No Titulo VII, com relacdo as diretrizes e proposicdes do PDDU para
Circulacdo e Transportes, as propostas se fundamentam nos seguintes
aspectos:

1) Hierarquizagdo dos corredores estruturais existentes e projetados,
complementados com os equipamentos conectores, em conformidade
com as demandas atuais e futuras, considerando-se o0s modos
operantes no Municipio: aeroviario, hidroviario, ferroviario, rodoviario,
dutoviario, funicular (elevador e plano inclinado) e pedestre/cicloviario;

2) Amplitude de abrangéncia espacial;

3) Malha viaria existente e projetada;
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4) Categorias gerais de transporte de passageiros e de cargas;

5) Modalidades e as respectivas capacidades.

Elas trazem como principios orientadores, a utilizacdo das pesquisas de
origem/destino de passageiros e cargas, de pesquisas regulares de trafego
envolvendo contagens volumétricas classificatérias, das bases estatisticas e
das informagdes regionais, e a integracdo do planejamento da circulacéo e dos
transportes ao planejamento urbano global.

As diretrizes e proposicoes para Circulacdo e Transportes sao
consideradas como elementos estruturadores essenciais para a organizacao
espacial do Municipio. Procuram consolidar, complementar e promover a
integragdo em rede do sistema viario urbano; consolidar o SITC - Sistema
Integrado de Transporte Coletivo de passageiros no Municipio, além de
implementar medidas referentes aos equipamentos de conexao e medidas de
apoio ao transporte de média e baixa capacidade; ao transporte de cargas nos
modos rodo/ferroviario, hidroviario, aeroviario e dutoviario; ao transporte

individual nos modos cicloviario, a pé e por ascensores.

Estrutura Viaria

A estrutura viaria proposta, esquematicamente ilustrada na figura 4.38,
contempla a definicdo da infra-estrutura fisica, integrante de um sistema de
circulagdo multimodal, formado pelos subsistemas rodoviario, ferroviério,
hidroviario e aéreo.

Visando a integragdo em rede do sistema viario, as principais medidas sé&o
relacionadas a seguir: definicho de uma malha viaria hierarquizada;
estruturacdo do sistema viario apoiado na BR-324 e na Avenida Luiz Viana
Filho articulada a BA-526; ligacao transversal entre a Orla Atlantica e a Orla da
Baia de Todos os Santos; estruturagao viaria das areas do Suburbio Ferroviario
e do “Miolo“, integrando-as as demais areas da cidade; complementacao das
antigas avenidas de fundo de vale com o tratamento de suas intersegbes em
desnivel; ligagdo entre as regides através de vias arteriais, definindo bolsées
de contorno aos bairros e areas de uso residencial; implantacdo de novas
ligacoes e trechos viarios municipais e regionais; e desenvolvimento de planos

funcionais para o sistema viario estruturante.
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As principais intervencdes viarias que tém o objetivo de dar continuidade a
malha existente em seu conjunto, proporcionando melhores condicbes
operacionais, merecem destaque as seguintes propostas: implantagdo do
Complexo Viario da Calcada e da via Portuaria, duplicacdo da BA 526
(CIA/Aeroporto), construcao da via Leste Oeste, duplicacdo das avenidas Jorge
Amado, Orlando Gomes, Pinto de Aguiar e San Martin, que também podem ser

visualizadas na figura 4.38.
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Transporte coletivo de passageiros

Com a perspectiva de consolidacao do Sistema Integrado de Transporte
Coletivo de passageiros (SITC) do Municipio as proposicdées nesse campo
visam a: definicdo de um sistema hierarquizado dos varios corredores de
transporte coletivo; garantia de uma programacao operacional adequando a
oferta do servico a demanda; implantacdo de vias segregadas, faixas
exclusivas ou preferenciais para a circulagdo do transporte coletivo nos
corredores; garantia de tratamento preferencial para o servico de transporte
coletivo nos projetos do sistema viario; segregacdo completa da area de
circulacdo do transporte de passageiros de alta capacidade; compatibilizacao
do transporte de passageiros inter-regional com o transporte urbano de
passageiros.

Os servicos de transporte publico de passageiros estruturados com base

em corredores hierarquizados se compdem pelos seguintes Subsistemas:
Estrutural, Complementar e Auxiliar.
Os equipamentos de articulagdo, diretamente relacionados com as
caracteristicas dos Subsistemas a que se vinculam, e que compreendem, entre
outros, estagdes metroviarias, ferroviarias, rodoviarias e aeroviarias,
atracadouros e portos deverdo promover as principais interligagées de viagens
dentro do Sistema.

Ainda no campo do transporte coletivo de passageiros, visando medidas
de articulacdo e conexao, considera-se que os projetos de implantacdo das
linhas de metrd devem ser acompanhados de propostas de acessibilidade e
articulacées com os demais modos de transporte as diretrizes do PDDU, com
as seguintes proposicoes: reducao do impacto causado pelo seccionamento
das viagens no sistema integrado de transporte coletivo; articulagdo dos
sistemas Metropolitano e Municipal através dos terminais Paripe Metropolitana,
Pirajad/Cajazeiras, CEASA, Mussurunga e ltapud; intensificacdo e consolidacéao
do processo de integragcdo multimodal dos sistemas para passageiros do
Municipio e Regido; e implantagdo dos terminais rodoviarios de integragéo
vinculados as estacdes de integracao das linhas de Metrd e VLT.

No que se refere ao apoio ao transporte de média capacidade dentre as
principais proposigdes citam-se: implantagdo do Corredor Bimodal da Orla da
Baia de Todos os Santos composto do Ramal Ferroviario Fuzileiros/Paripe e do
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Ramal Rodoviario Avenida Afranio Peixoto; implantagdo de Corredores
Rodoviarios Transversais que ligarao as regides da Orla da Baia de Todos os
Santos e da Orla Atlantica sem passar pelo Centro da Cidade; implantacédo do
Corredor da Orla Atlantica; requalificacao fisico-operacional dos Corredores
Radiais, incluindo os da regido da AUC com ado¢ao de medidas que priorizem
o transporte publico coletivo.

O anexo 5, relacionado ao final deste trabalho, apresenta em detalhes
todas as diretrizes e proposicdes espaciais relacionadas aos partidos
estruturadores que visam a consolidagdo do Sistema Integrado de Transporte
Coletivo do Municipio do Salvador (SALVADOR, 2004).

Zoneamento/uso e ocupacao espacial

As diretrizes e proposicoes espaciais devem ser orientadas a partir da
politica geral de desenvolvimento do municipio e segundo pressupostos
relacionados a condicbes do assentamento, localizacdo de atividades
econbmicas, servicos e equipamentos sociais e valorizacdo espacial, que se
organizam em partidos espaciais estruturadores (SALVADOR, 2004). O
atendimento as demandas espaciais nos horizontes estabelecidos no Plano
Diretor, segundo os partidos espaciais estruturadores, tem o dimensionamento

em areas, indicadores do assentamento populacional e indices urbanisticos.

A configuracdo espacial resultante da combinacdo dos partidos
estruturadores contemplados no Plano Diretor € a expressa em uma Sintese
(Figura 4.39).

O Macrozoneamento é o instrumento estabelecido que define a macro-
organizacdo do assentamento residencial em face das condi¢gbes do
desenvolvimento socioeconémico e espacial do Municipio, consideradas a
capacidade de suporte do ambiente e das redes de infra-estrutura para o
adensamento populacional, devendo orientar a politica urbana no sentido da
consolidacdo ou reversdo de tendéncias quanto ao uso e ocupagao do solo
(SALVADOR, 2004).
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Figura 4.39 — Sintese das diretrizes e proposicoes espaciais relativas a uso e ocupacgéo do solo
Fonte: SALVADOR, 2004



Em 1987 o Decreto n® 7.791/87 criou as Regides Administrativas — RA’s e

Salvador foi dividida em 17 zonas politico-administrativas para melhorar a

gestao territorial.

Em 2004 a Lei n® 6.586/2004 do PDDU delimitou as divisées atuais das
RA’s e a cidade passou a ser dividida em 18 regides administrativas, como
podem ser visualizadas na Figura 4.40, as quais sdo: RA | - Centro, RA Il -
ltapagipe, RA lll - Sdo Caetano; RA IV - Liberdade; RA V - Brotas; RA VI -
Barra; RA VII - Rio Vermelho; RA VIII - Pituba/Costa Azul; RA IX - Boca do

Rio/Patamares; RA X - Itapua; RA Xl - Cabula; RA XlI - Tancredo Neves; RA
XIII - Pau da Lima; RA XIV - Cajazeiras; RA XV - Ipitanga; RA XVI - Valéria; RA

XVII - Suburbios Ferroviarios e a RA XVIII - llhas de Maré e dos Frades.
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Figura 4.40 — Localizacdo geografica do Municipio de Salvador e suas Regides
Administrativas
Fonte: SALVADOR, 2004

Para efeito dos estudos espaciais realizados para a elaboragcédo dos Planos
Diretores da cidade, a partir de 2004, foi feito o agrupamento das Regides
Administrativas em Macrounidades para inserir, de um ponto de vista

macroestrutural, o0s principais processos em curso relativos ao




213

desenvolvimento econémico, social e espacial do Municipio. Atendendo a este
objetivo, as RA’s foram reunidas em seis Macrounidades (Figura 4.41), que se
distinguem uma das outras em funcdo de especificidades ambientais,
socioeconbémicas, de infra-estrutura, de uso e ocupacgao do solo e, também, por
corresponderem a estagios diferenciados do desenvolvimento urbano de

Salvador. Sao elas:

a) Macrounidade 01 — (AUC) — Corresponde as areas de ocupagao mais
antiga de Salvador, que evoluiram a partir do nucleo inicial de fundagéo da
Cidade até preencher toda a ponta da peninsula, limitada, ao norte, pelo
estuario do rio do Cobre e, a leste, pelo vale do rio Camaragibe (desde a sua
cabeceira até a desembocadura do seu brago norte, nas imediacées do Costa
Azul), e também espacos contiguos, de ocupacao mais recente, os trechos sul
e sudeste da Orla Atlantica. Subdivide-se nas regides Centro (RA |), ltapagipe
(RA 1l), Sdo Caetano (RA Ill), Liberdade (RA 1V), Brotas (RA V), Rio Vermelho
(RA VII), Pituba (RA VIII) e Boca do Rio (RA IX).

b) Macrounidade 02 (Miolo) — Corresponde a maior parte ao espago
localizado entre os dois principais eixos de articulagdo urbano-regional de
Salvador — a BR-324 e a Av. Luiz Viana Filho (Paralela) — que desempenham
importante funcdo na segregacado dos espagcos € na macro-estruturacao da
Cidade. Subdivide-se nas regiées Cabula (RA Xl), Tancredo Neves (RA Xll) e
Pau da Lima (RA XIll), Cajazeiras (RA XIV).

C) Macrounidade 03 (Suburbios) — Faixa de territério correspondente a
parte norte da regido da falha geolégica de Salvador, abrangendo também os
terrenos sedimentares voltados para a Baia de Todos os Santos e toda a bacia
do rio do Cobre. Subdivide-se nas regides de Valéria (RA XV) e dos Suburbios
Ferroviarios (RA XVI), tendo sido subtraida desta ultima a llha de Mare.

d) Macrounidade 04 (ltapud) — Regido ainda com grandes espacgos vazios,
compreende a faixa litordnea que se estende desde as proximidades da
represa de Pituagu até o limite de Salvador com o Municipio de Lauro de
Freitas, na Base Aérea, avancando na direcdo norte até atingir o rio Ipitanga,
depois de atravessar a Av. Palalela. Corresponde a uma unica regido: ltapua
(RA X-a), uma subdivisao da RA X.
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e) Macrounidade 05 (Ipitanga) — Corresponde a chamada Zona Rural
continental, uma das Ultimas regides de Salvador na qual ainda predominam
extensivamente baixas densidades populacionais. Localiza-se entre os limites
intermunicipais de Salvador com Simdes Filho (através das represas do rio
Ipitanga) e com o Municipio de Lauro de Freitas. Corresponde a uma unica
regido: Ipitanga (RA X-b), uma subdivisdo da RA X.

f) Macrounidade 06 (llhas) — O arquipélago formado pelas llhas dos
Frades, de Maré, do Bom Jesus dos Passos, de Santo Anténio e algumas
ilhotas constitui-se numa regido pouco integrada ao desenvolvimento urbano
da Cidade do Salvador, em razdo da descontinuidade territorial e das
dificuldades de acesso e comunicagéo direta com o continente, que as tornam
relativamente estanques aos processos vivenciados no restante do Municipio,
conferindo-lhes dindmica propria. Corresponde a uma unica regido: llhas (RA
XVII), na qual foi incluida a llha de Maré.

PLAND DNRETOR DE
DESENVOIVIMENTD
LIRBAMNO) Sabakss 2000

Figura 4.41 — Unidades espaciais de analise do Municipio de Salvador
Fonte: SALVADOR, 2004
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O territério municipal é divido em 07 (sete) macrozonas, que
compreendem as Areas Urbanas, as Areas Rurais e as Regides
Administrativas e, no seu conjunto, configuram o Macrozoneamento, que por
sua vez compreendem também Areas Rurais Correntes e Nucleos de
Assentamentos Urbanos em Areas Rurais, Areas Urbanas de Uso Especifico,
Areas Excluidas de Assentamentos Urbanos, correspondentes a grandes
extensdes de espacos destinados a Parques, e Areas Urbanas Especiais
submetidas a fortes condicionamentos de ocupacéo.

As figuras 4.40 e 4.41 ilustram as divisGes estabelecidas para as RA’s e as
unidades espaciais de analise.

Uma leitura mais apurada leva a um entendimento de que o
macrozoneamento se dissocia das nocdes de densidades de ocupacdo e
saturacado das infra-estruturas, sem se apropriar plenamente das nocdes de
conservacao, preservacao e protegcdo dos ambientes naturais e construidos,
nivelando tudo em uma légica tipica de mercado imobiliario, sob uma ética
complacente quanto aos impactos ambientais resultantes. Nas é&reas ja
consolidadas, induz a uma ampla “reforma urbana”, propondo substituicdao
tipoldgica de edificacées sem distinguir as areas de borda maritima ou outros
lugares e sitios geomorfolégicos importantes, reproduzindo a légica fria das
RA’s (Regides Administrativas), mas sem maior preocupacao com a morfologia
urbana, seja enquanto configuracdo, seja como uso/ocupacao e apropriagao

social do espaco.

Com relacdo ao uso e ocupacgédo do solo as propostas do PDDU/2004
referentes a distribuicdo espacial das atividades residenciais, econémicas e
sociais apresentam-se instrumentadas pelo conceito de zoneamento, que
abrangera os usos, a especificacdo destes referentes as areas de especial

interesse social, e a ocupacao.

A organizacdo das atividades no Municipio, em sua distribuicdo espacial,
sera efetuada segundo as categorias Residenciais e Nao-residenciais, a seguir

discriminadas, e mediante o instrumento do Zoneamento.

a) Zonas residenciais, subdivididas em:
e Zona Exclusivamente Residencial Unifamiliar — ZEU;
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e Zona Exclusivamente Residencial — ZER;
e Zona Predominantemente Residencial — ZPR ;

e Zona Residencial objeto de Termos de Acordo e Compromisso — ZPT,
com parametros de uso definidos nos respectivos TAC’s;

« Area de Especial Interesse Social — AEIS.
b) Zonas nao-residenciais que compreende:
I- Zonas Especificas de Exploracao Mineral;
[I- Zonas Industriais, nas quais ndo é permitido o uso residencial;
[ll- Zonas de Predominancia de Usos Diversificados:
1. Centros Municipais:

a) Centro Tradicional;

b) Centro Camaragibe;

c) Centro Retiro (Acesso Norte);

2. Centros Submunicipais: Barra; Pituba; Liberdade; Pau da Lima;
Periperi; Aguas Claras/Cajazeiras; Sao Cristévao; Paripe.

V- Corredores de Atividades Diversificadas:
1. Metropolitano: Av. Luiz Viana Filho (Paralela).

2. Municipais: Av. Garibaldi; Av. Juracy Magalhaes Jr.; Av. Mario Leal
Ferreira; Av. Antdnio Carlos Magalhaes.

3. Submunicipais: Av. Vasco da Gama; Av. Graca Lessa (Vale do
Ogunja); R. Djalma Dutra; R. Conego Pereira / Av. J. J. Seabra; Via
Portuaria; R. General Argolo; Av. Heitor Dias; R. Silveira Martins;
Boca do Rio; Av. Jorge Amado; Av. Caminho de Areia; R. Régis
Pacheco; Estrada da Liberdade / Largo do Tanque; Av. San Martin;
Av. Afranio Peixoto; Av. Gal Costa; Av. Sdo Rafael; Av. Pinto de
Aguiar; Av. 29 de Margo; Av. Dorival Caymmi; Ligacdo Vale do
Paraguari.

4. Locajs: Avenida Sabino Silva; Avenida Euclides da Cunha; Caminho
das Arvores, etc.

5. Corredores de Borda:
a) Corredor Atlantico;
b) Corredor Baia de Todos os Santos.
A distribuicdo espacial das Zonas Residenciais e N&o-residenciais,
segundo suas categorias de Zonas, dos Centros e Corredores, de acordo 0s
quais se organizam as atividades econémicas e sociais, e demais usos sao

mostrados na figura 4.42.
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Como conteudo do PDDU — 2004 ainda podem ser citadas medidas de
planejamento e institucionais que tratam de altera¢cdes nas normas de uso e
ocupacao do solo, a saber: revisdo da Lei Municipal 4.230/90 de horarios de
cargas e descargas; reavaliagdo e complementacdo da LOUOS - Lei de
Ordenamento do Uso e Ocupacgao do Solo - quanto as exigéncias para Carga e
Descarga; e elaboracdo de legislagdo especifica para o controle da

implantacao de grandes equipamentos geradores de trafego - PGT.

Também foram propostas medidas que auxiliam o planejamento geral dos
transportes, como se segue: elaboracdo de Plano Diretor de Transportes e
Sistema Viario; elaboracdo periddica de pesquisa domiciliar de origem e
destino das viagens; elaboracdo de pesquisas sistematicas do desempenho
operacional do sistema integrado de transporte coletivo; e elaboracdo de
pesquisas sistematicas do desempenho operacional do sistema viario.

4.3.5 O PDDU 2007

O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano do Municipio de Salvador,
PDDU/2007, promulgado pela Lei n® 7.400, de 20 de fevereiro de

2008, consiste em uma revisdo e atualizagdo do plano diretor aprovado pela

Lei n06.586/2004, e compde-se de 10 titulos, 349 artigos e 4 anexos.

Com a vigéncia da Lei 7400/2008 ficam revogadas a Lei n° 6.586 (exceto o
art. 120, inciso 1V, item 4, alinea “n”) de 03 de agosto de 2004 (PDDU/2004), a
Lei n® 3.345/83, de 01 de dezembro de 1983 (que dispde sobre o processo de
planejamento e a participacdo comunitaria na elaboragéao de planos, programas
e projetos no Municipio) e o paragrafo unico do art. 6° da Lei n® 5.553/99.

Durante o processo de discussdo da revisdao foi identificada uma
inadequacao da lei de 2004, ndo apenas pela extensdo e complexidade do
documento, mas também pela forma em que se encontrava estruturada,
ocasionando dificuldade de leitura, de compreensao e de concatenagdo das
partes. Dessa forma, varios conteudos careciam de revisdo em razado de
problemas identificados apds a vigéncia da lei, mas, também, em decorréncia
de avangos no campo normativo, especialmente no que se relaciona a

regulamentagdo e implementagdo dos instrumentos de Politica Urbana
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introduzidos pelo Estatuto da Cidade e pelas resolu¢gées do Conselho Nacional
de Cidades, buscando uma adequacao aos principios e diretrizes estabelecidos
nacionalmente para a elaboragao de Planos Diretores. O PDDU/2007 mantém
os contetudos béasicos do PDDU/2004, porém amplia substancialmente o
tratamento conferido as varias matérias, incorporando avancos significativos

especialmente no campo politico-institucional.

Estruturalmente a nova lei adota a forma classica dos documentos legais,
subdividido em titulos, capitulos, secées e subsecdes, cujos textos sao
compostos na forma de artigos, incisos, alineas e itens. Permanecem como
anexos apenas os elementos que ndo se adéquam a esta forma: tabelas e

quadros, listagens e mapas.

O Titulo | — das disposicoes preliminares, determina a aprovacao da lei,
reportando a base legal que |he da sustentacao juridico-institucional; explicita
as finalidades, o prazo de revisdo que é de 8 anos, a necessidade de
acompanhamento e de avaliacdo periddica; vincula o0s elementos
complementares na forma de anexos e indica o local onde ficardo guardados

os documentos técnicos e de apoio, disponiveis para consulta publica.

No Titulo Il — Da Politica Urbana do Municipio sao estabelecidos os
principios, os objetivos e os instrumentos da Politica Urbana do Municipio,

elementos gerais que orientam toda a concepc¢ao do Plano Diretor.

Os titulos Il a VII tratam respectivamente do Desenvolvimento Econémico,
Meio Ambiente, Cultura, Habitacdo e Servicos Urbanos Basicos.

O Titulo VIII contempla os rebatimentos espaciais da Politica Urbana no
territério da Cidade, materializados nas diretrizes e proposicbes para 0s
sistemas urbanos estruturais, em especial o sistema viario, o de transportes e 0
de éareas de valor ambiental e cultural, e para o ordenamento do uso e
ocupacgao do solo mediante as definicdes do zoneamento e das orientacdes

para aplicacao dos instrumentos de Politica Urbana.
Estrutura viaria

O Capitulo que trata da mobilidade urbana estabelece as orientacoes
gerais para a integracao dos espacos da Cidade por meio da estruturacdo do

sistema viario e da integracdo funcional e operacional dos diversos modos de
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deslocamento existentes no Municipio do Salvador, considerando também as
amplitudes de abrangéncia espacial, as tipologias de transporte, coletiva e
individual, e as capacidades dos sistemas de transporte de passageiros,
classificadas em alta, média e baixa capacidade.

A estrutura viaria estd orientada com base em uma rede hierarquizada, e
no caso das vias terrestres, compatibilizada com as normas estabelecidas pelo
Cédigo de Transito Brasileiro (CTB) e é composta dos seguintes tipos: (I) vias
para pedestres; (ll) ciclovias; (lll) vias para veiculos; (IV) vias especiais; e (V)
hidrovias.

As categorias consideradas na hierarquizacdo se referem a: vias
expressas, vias arteriais, vias marginais, vias coletoras de conexao, vias
coletoras e vias locais. As vias arteriais e as coletoras s&o divididas em
subcategorias | e Il.

A rede viaria hierarquizada esta apresentada no mapa da figura 4.43,
sendo o Sistema Viario Estrutural do Municipio composto pelas vias expressas

e vias arteriais l e Il.

Dentre as diretrizes estabelecidas para a rede viaria destacam-se as
seguintes (SALVADOR, 2008):

realizacdo e implementacao do Plano Diretor do Sistema Viario;

consolidagdo, complementacédo e promog¢ao de integracdo em rede do

sistema viario urbano;

estruturagdo do sistema viario, apoiada na rodovia BR 324 e na Av.

Paralela, e articulada a rodovia BA 526 (CIA-Aeroporto);

complementacdo das ligagdes transversais entre a Orla Atlantica e a
Orla da Baia de Todos os Santos por meio da implantacdo de novas

vias arteriais, dando continuidade ao sistema viario existente.
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Dentre as principais intervengdes fisicas propostas para o sistema viario

municipal merecem destaque:

- Duplicacao de:
- Avenidas Orlando Gomes, Pinto de Aguiar e Jorge Amado;
- rodovia BA 526 (CIA/Aeroporto); e
- Via Pituacu.

- Implantacao de:
- Av. 29 de Margo (Via Vale do Jaguaribe);
- Binario de Armacéo;
- Complexo Viario da Calgada;
- Via Lobato;
- Via Portuaria;
- Via Saboeiro;
- Via Vale de Brotas; e
- Via Vale do Paraguari.

Também no capitulo que trata da mobilidade urbana, e se estabelecendo
uma comparagdo com o PDDU 2004, foi reavaliado o modelo operacional de
transporte baseado na integracdo fechada em terminais, porém, foram
mantidas as principais proposigoes relativas a expansdo e melhoria da rede
viaria, a concepgao dos corredores de baixa, média e alta capacidade que
estruturam o sistema de transportes, e o tratamento dedicado ao transporte de
cargas, mediante a definicao de rotas e proposicao de corredores privilegiados.

Também merece destaque o tratamento diferenciado conferido ao
deslocamento de pedestres, de ciclistas e de pessoas com deficiéncia ou
mobilidade reduzida, com a definigdo de diretrizes e proposigdes que priorizam
a observancia de suas necessidades especificas desde o planejamento até a

intervencao no espago urbano.

Transporte coletivo de passageiros

Como ja anteriormente referido, no PDDU 2007 sdo consideradas as
mesmas diretrizes do PDDU 2004, sendo mantida a proposta de estruturagéao

do sistema viario, apoiada na BR 324 e na Avenida Luis Viana Filho, e
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articulada a rodovia BA 526 (CIA — Aeroporto), que compdem o sistema de vias
expressas no Municipio. Para o transporte coletivo de passageiros serao
consideradas para efeito de hierarquizacdo do Sistema, as seguintes

categorias:

- Transporte de Alta Capacidade, modalidade de transporte de passageiros que
opera em vias segregadas, alimentado por estagdes de integracédo, atendendo

a demandas acima de 35.000 passageiros/hora/sentido;

- Transporte de Média Capacidade, modalidade de transporte de passageiros
que opera em vias segregadas ou faixas exclusivas, atendendo a demandas
entre 12.000 e 35.000 passageiros/hora/sentido;

- Transporte de Baixa Capacidade, modalidade de transporte de passageiros,
complementar aos sistemas de alta e média capacidade, que opera garantindo
a micro acessibilidade do sistema de transporte, circulando em trafego misto.

O Sistema Integrado de Transporte Coletivo — SITC do Municipio do
Salvador esta apoiado numa rede hierarquizada integrada e é composto de trés
subsistemas: o Estrutural, que compreende a rede regular de transporte urbano
de passageiros, formada por linhas integradas troncais, auxiliares e
alimentadoras, e linhas convencionais; o Complementar, que opera onde nao
ha cobertura do subsistema Estrutural; e o Auxiliar, que tem a funcdo de
facilitar os deslocamentos a pé, permitindo a micro acessibilidade e o acesso
aos diversos modos operantes do sistema.

Dentre as diretrizes gerais e as especificas para o transporte coletivo de

passageiros podem ser citadas com certa distingcao:

- elaboragé@o e implementagdo do Plano Diretor Transporte Urbano de
Passageiros — PDTU para o Municipio do Salvador;

- implantagdo do Sistema Integrado de Transporte Coletivo formatado
em novo modelo fisico operacional;

- definicdo de um sistema hierarquizado dos corredores de transporte
coletivo, a partir dos niveis de demanda previstos;

- articulagdo dos sistemas metropolitano e municipal de transportes,
visando uma racionalizacdo da rede, evitando superposicao

desnecessaéria de itinerarios e custos adicionais para 0s usuarios;
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- implantacao de novo terminal rodoviario para alocacao das viagens de
longa distancia, integrado a rede de transporte de alta capacidade;

- implantacdo da linha 01 (Cajazeiras/Lapa), linha 02
(Mussurunga/Fuzileiros Navais), linha 03 (STIEP/Fuzileiros Navais), e
respectivas expansdes complementares, integrantes do transporte de
alta capacidade;

- fomento a implantagdo do transporte ferroviario regional a partir da
Calgada;

- implantagdo do corredor longitudinal multimodal da Orla da Baia de
Todos os Santos (BTS) e dos corredores transversais, interligando as
orlas Atlantica e da Baia de Todos os Santos;

- implantacdo dos corredores centrais interligando as regides da Area
Urbana Consolidada (AUC).

Os corredores de transportes de passageiros hierarquizados segundo as
categorias de baixa, média e alta capacidade estdo mostrados no Mapa 05
apresentado na figura 4.44.

No éambito do planejamento institucional do setor da mobilidade foi
proposta a articulagdo de um Plano Metropolitano de Mobilidade com a
participacao dos municipios pertencentes a RMS e da Administracdo Estadual,
como também a definicAo de sistematica para elaboracdo e andlise de
relatérios de impactos na mobilidade, quando da implantacdo de grandes polos
geradores de trafego. Recomenda-se também a realizacdo periddica de
Pesquisa de Origem-Destino (O/D), adotando-a como instrumento de
planejamento e monitoracdo da Mobilidade Urbana, envolvendo a circulagéo de

pessoas e bens.
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Zoneamento/uso e ocupacao do solo

O macrozoneamento do Municipio definido pelo PDDU 2007 tem por
finalidades conjugar as demandas de espag¢o no territério municipal com a
conservacao ambiental e a otimizagdo da infra-estrutura existente e projetada,
estabelecendo bases para a distribuicdo e dimensionamento das redes de
infra-estrutura e de equipamentos urbanos, e orientar a aplicacdo dos
instrumentos de Politica Urbana habilitados pelo Plano Diretor conforme
determina o Estatuto da Cidade. O territdério do Municipio esta dividido em duas
macrozonas — a Macrozona de Ocupacao Urbana e a Macrozona de Protecéao
Ambiental —, por sua vez subdivididas em cinco e duas macroareas,
respectivamente, com caracteristicas e finalidades distintas, cuja visualizagao
pode ser vista na Figura 4.45.

A Macrozona de Ocupacgao Urbana compreende os espacgos urbanizados
em seus diversos estagios de estruturacdo, qualificacdo e consolidacao,
destinando-se a moradia e ao exercicio de atividades econémicas e sociais,
comportando niveis diferenciados de densidade populacional e de ocupagao do
solo.

A Macrozona de Protecdo Ambiental é constituida predominantemente por
Unidades de Conservagdo e por areas com grande restricdo de ocupacgao
destinando-se a protecdo de mananciais, a preservacao e recuperacao
ambiental, desenvolvimento econémico sustentavel de forma compativel com

0s objetivos atribuidos para a macrozona.
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= LEGENDA

MACROZONEAMENTO
DO MUNICIPIO

Figura 4.45 — Divisdo do territério do Municipio de Salvador em macrozonas e
macrodreas
Fonte: SALVADOR, 2008

Para cada macroarea o Plano Diretor estabelece objetivos e diretrizes
especificos para o ordenamento territorial que devem orientar o seu
desenvolvimento no sentido de consolidagdo ou reversédo de tendéncias quanto
ao uso e ocupacgao do solo. Também sao estabelecidos os instrumentos de
Politica Urbana passiveis de serem utilizados para consecug¢ao dos objetivos
de desenvolvimento, cujos limites e critérios de aplicacdo sao definidos pelos

instrumentos e pelo zoneamento de uso e ocupacao do solo.

No zoneamento propriamente dito, no qual sdo definidos critérios e
restricoes para a utilizacdo do espaco da Cidade, segundo zonas e corredores,
sdo estabelecidos vinculos com o macrozoneamento do Municipio, uma vez
que ambos os instrumentos sdo complementares e devem atender aos
mesmos objetivos de desenvolvimento urbano. O zoneamento de uso do solo
deve operacionalizar no espaco o partido definido em linhas gerais pelo

macrozoneamento.

A organizagdo do uso e da ocupacao do solo do Municipio do Salvador
estabelecida pelo zoneamento, entre os muitos objetivos a que se destina,
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merece destaque: (a) assegurar predomindncia do uso residencial e
miscigenagao dos usos compativeis nas areas residenciais, com vista a reduzir
os deslocamentos; (b) conciliar fluidez dos corredores viarios de transportes
com oferta de vantagens para atividades econémicas nos terrenos lindeiros aos
mesmos; (c) assegurar a manutencdo das densidades de ocupacgédo e
tipologias habitacionais; (d) consolidar a policentralidade e multifuncionalidade
urbana, favorecendo as economias de aglomeracdo na implantacdo de usos
ndo-residenciais; e (e) reconhecer a cidade informal e promover inclusao

social-espacial da sua populacao.

Para efeito do zoneamento, o territério do Municipio do Salvador esta
dividido em quatro zonas: (i) Zonas de Usos Residenciais; (ii)) Zonas de Usos
Nao-Residenciais; (iii) Corredores de Usos Diversificados; e (iv) Zona de
Protecdo Ambiental, as quais por sua vez estdo subdivididas em subcategorias,
que estdo detalhadas no capitulo Il do titulo VIII da Lei 7400/2008 e seus
respectivos anexos (SALVADOR, 2008). A Figura 4.46 apresenta as

delimita¢gdes do zoneamento acima descrito.

LEGENDA

=== CORREDORES MUNICIPALS « COM

ZONAS DE USO
CENTROS URBA!

o CORREDORES REGIOMAIS - COR

MBIENTAL - ZPAM

== CORREDORES LOCAIS - CDL

— CORREDORES ESPECIAIS DE ORLA MARITIMA - CDO

e CORREDOR ESPECIAL IPITANGA - COI

OUTRAS DELIMITACOES

ZONEAMENTO

Figura 4.46 — Delimitagdo do zoneamento de Salvador
Fonte: SALVADOR, 2008.
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Dentro das zonas de usos nao residenciais é valido destacar as
caracteristicas peculiares aos Centros Municipais (CM), que sao zonas
multifuncionais para as quais convergem e articulam-se os principais fluxos
estruturadores do ambiente urbano, que s&o o Centro Municipal Tradicional
(CMT), o Centro Municipal Camaragibe (CMC) e o Centro Municipal Retiro-
Acesso Norte (CMR).

O Centro Tradicional abrange o bairro do Comércio, a Baixa dos
Sapateiros e as ruas da Cidade Alta, desde a Sé até o Campo Grande,
estendendo-se também em direcao aos bairros de Nazaré (Av. Joana Angélica)
e Barris. Apesar da perda de algumas importantes funcées, ainda se mantém
importante concentracdo terciaria de Salvador, apresentando um mix de
atividades bastante diversificado e voltado principalmente ao atendimento das
parcelas de populagédo de renda média e baixa.

O Camaragibe (lguatemi) localiza-se estrategicamente na convergéncia
dos dois principais eixos rodoviarios de Salvador, a BR-324 e a Av. Luiz Viana
(Paralela), estendendo-se por uma area de dimensdes ja equivalentes a do
Centro Tradicional, e avangando em direcéo aos bairros da Pituba e do STIEP/
Costa Azul.

Do ponto de vista das condigbes favoraveis de acessibilidade, de
circulacédo e disponibilidade de servigos de infra-estrutura o Centro Camaragibe
(com suas ramificagdes) constitui-se no espagco mais qualificado da Cidade e,
possivelmente, o melhor inserido no contexto da economia globalizada, embora

alguns dos atributos que o qualificam ja apresentam sinais de saturacao.

O novo Centro Municipal Retiro-Acesso Norte, estrutura-se na confluéncia
de grandes corredores e terminais de passageiros e de cargas, além da
existéncia de estacdes de integracao do transportes de passageiros (6nibus e
metrd), vinculando-se a atividades comerciais varejistas e atacadistas, bem
como servigos especializados de apoio a atividade industrial, atividades de

oficio e correlatos.

Os Subcentros Municipais (SM), correspondentes aos centros
secundarios, sdo zonas estruturadas em torno de corredores de transporte de

média e baixa capacidade, desempenhando a funcdo de apoio ao uso
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residencial e vinculando-se predominantemente a atividades comerciais
varejistas e de prestacdo de servicos diversificados, quais sejam: Calcada,
Liberdade, Barra, Pituba, Pau da Lima, Periperi, Paripe, Cajazeiras, Sao
Cristovao, Itapua, Estrada Velha do Aeroporto e Jaguaribe.

Coexiste, ainda, no espaco de Salvador um tipo especial de concentracédo
de usos que merece destaque, os Corredores de Usos Diversificados, que sao
concentragbes de usos predominantemente ndo residenciais localizadas ao
longo dos corredores viarios, com acesso direto para a via principal, ou por
meio de via marginal, que se beneficiam das condigbes de acessibilidade,
configurando-se como espacos preferenciais para a implantacdo de usos

geradores de trafego.

Dentre as centralidades de menor hierarquia, algumas se destacam pelo
carater altamente especializado, o que faz com que seu raio de atendimento
abranja grande parte do territério do Municipio e em alguns casos até mesmo
extrapole os limites municipais, como € o caso do corredor da Avenida
Garibaldi, que concentra servicos médicos, laboratoriais e de atendimento a
saude em geral e do subcentro de Sdo Cristovao, voltado principalmente para o
comércio de autopecas e servicos de manutencédo de veiculos e cuja posicao
geografica permite o atendimento também as populagcdes de outros municipios
da Regiao Metropolitana de Salvador.

A Calgada situa-se numa posicao intermedidria em razdo das suas
especificidades, uma vez que sustenta a dupla fungdo de concentragao
varejista voltada ao atendimento das populagdes da Cidade Baixa e de parte
dos Suburbios Ferroviarios e também, de concentracédo atacadista de alcance

supra municipal estreitamente vinculada as atividades portuarias.

Complementarmente merecem acréscimo as propostas envolvendo
algumas zonas especiais destinadas ao fomento de atividades consideradas
estratégicas para o desenvolvimento econémico de Salvador, a exemplo das
areas destinadas a implantacdo de equipamentos de hotelaria na Orla
Atlantica, e também do Parque Tecnolégico, que concentrara empresas
voltadas a pesquisa e a producdo de bens e servicos de alta tecnologia.

Também passam a categoria de zonas especiais, com tratamento especifico,
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os complexos portuario e aeroportuario de Salvador, a Base Naval de Aratu e o
Centro Administrativo da Bahia.

Outro aspecto a ser destacado se refere aos valores dos coeficientes de
aproveitamento basico e maximo (CAB e CAM) que passam a ficar vinculados

diretamente as zonas e corredores definidos no zoneamento do Plano.

Pode-se verificar que algumas é&reas da Cidade mostram sinais de
esgotamento da capacidade de absorcdo de impactos de novos
empreendimentos imobiliarios, a exemplo do Centro Municipal Camaragibe,
enquanto outros necessitam de nova infra-estrutura para atender
adequadamente as necessidades, como € o0 caso da centralidade
Retiro/Acesso Norte que esta fortemente ancorado no corredor de transporte
de massa ainda nao concluido. A Avenida Paralela continua sendo mantida

como um dos principais vetores de expansao urbana.
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4.4 32 Etapa — Analise da implementacao dos Planos

Para se proceder a analise das propostas oriundas dos Planos elaborados
que abrangem a area de estudo é valido ressaltar que o desenvolvimento da
cidade do Salvador ocorreu a partir do seu nucleo central na Cidade Alta,
ocupando inicialmente as linhas de cumeadas e se expandindo com a abertura
de estradas em diregcdo aos povoamentos que iam se firmando, incluindo a

regido do recéncavo através da Estrada das Boiadas.

Na Cidade Baixa a expansdo seguiu desde a regido do Comércio em
direcdo a Calcada, bifurcando-se para a peninsula de ltapagipe e para a regiao
dos engenhos de cana de acucar instalados para os lados dos suburbios de
Paripe e Periperi.

Com o espraiamento da mancha urbana as necessidades de
deslocamentos tinham que ser atendidas por algum meio de transportes, pois
as distancias se alongavam e nao era mais possivel cobri-las a pé ou fazer uso
do lombo de animais, como burros, mulas, cavalos, bois, etc. O uso de veiculos
movidos a tracdo animal se tornou uma realidade (carrogas, géndolas, bondes,
etc.) e o transporte de pessoas e mercadorias passou a ser realizado dessa
maneira. A eletrificacdo dos bondes, o surgimento dos veiculos com motores
movidos a gasolina e a dleo diesel, a experiéncia dos trolebus, se sucederam e

fizeram parte da evolucéao dos transportes na cidade do Salvador.

A ocupacao dos vales também foi ocorrendo a medida que se faziam
canaliza¢des dos rios e novas vias eram abertas a exemplo da Rua da Vala,
hoje J. J. Seabra, ladeiras foram implantadas e as ligacdes entre as cumeadas,
altiplanos e as partes baixas foram se acentuando sem seguirem um plano ou
tracado que lhes dessem uma conformagdo urbanistica pré-estabelecida.
Conforme registro em sua obra “O centro da Cidade do Salvador: um estudo de
geografia urbana”, o Professor Milton Santos informa que... “Esta extensdo da
cidade tornou-se possivel pela instalagdo das novas vias de comunicagao e
meios de transportes: em 1855 sdo construidos viadutos para ligar Nazaré e
Barbalho, Federacdo e Pedra da Marca”... (SANTOS, 2008, p. 46), onde tais
conexoes, interligando altiplanos fazem parte das estruturas secundarias que

dao continuidade aos tracados das vias de cumeadas que iam sendo
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implantadas e posteriormente usadas nas linhas de bondes do sistema de
transportes da cidade.

No inicio do século XX grande parte do sistema de transporte ja se
encontrava instalado, com servi¢o de bondes atendendo o espago urbano mais
densamente ocupado, entre os Fortes de Sdo Pedro e do Barbalho e aos
bairros mais povoados, atingindo a Barra, Rio Vermelho, Brotas, Retiro,
Liberdade e ltapagipe; a ligacdo Cidade Alta/Cidade Baixa, feita através de
ladeiras e ascensores verticais, como o Elevador Lacerda, Plano Inclinado
Gongalves, Plano Inclinado do Pilar e Elevador do Tabo&o dava melhores

condicdes na interconexao dos dois niveis.

Neste periodo construiu-se a Avenida Sete de Setembro, ligando a Ladeira
de Sao Bento ao Forte de Sdo Pedro com grandes perdas de edificagdes de
certo valor historico, inclusive as igrejas da Ajuda e Sdo Pedro, em beneficio da
circulacdo dos bondes, a exemplo do que ocorreu com a igreja da Sé.

Na Cidade Baixa a construcdo da Avenida Frederico Pontes (Av.
Jequitaia), 1906, que passava a ser a principal via de interligacdo Praca
Cairu/Calgada/Suburbios/Itapagipe, se tornou uma realidade. Ao mesmo tempo
amplia-se a area do Comércio, com novas conquistas através de aterros sobre

o mar e surgem as Ruas Conselheiro Dantas, Portugal e Miguel Calmon.

No segundo quartel do século passado foi constituida pela primeira vez,
uma comissdo designada para estudar os problemas da cidade, com
participacdo de varios organismos da sociedade, surgindo dai uma concepgao
global de circulacdo para a urbe e como resultado em 1935 foi realizada em
Salvador, a "l Semana do Urbanismo" e tinha como objetivo:

[..]

criar na Bahia uma consciéncia urbanistica, sem a qual nao seria
possivel uma expansao racional e metédica de nossa capital e mostrar
ao povo da Bahia o caminho a seguir a fim de torna-la uma cidade
modelo (Conferéncias — Semana de Urbanismo, 1935 apud
SALVADOR. OCEPLAN-PLANDURB, 1976, p. 21).

Um dos temas mais aprofundados durante a Semana do Urbanismo, dizia
respeito a circulagdo urbana e algumas propostas sao direcionadas para
resolver os problemas viarios, antecipando inclusive, o proprio EPUCS, ja

caracterizadas como vias expressas, tais como:
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1. “parkway’ com largura média de 50 metros, partindo do tanque da
Conceicao até o Retiro e dai até o Rio Vermelho, acompanhando
sempre o Vale do rio Camurugipe e servindo de limite a zona urbana da
cidade;

2. “parkway’ seguindo da baixa do Cabula até o Parque do Dique da Fonte
Nova e dai ao Rio Vermelho, acompanhando o rio Lucaia;

3. ‘parkway” levando do Tanque do Queimado até conectar com o trecho
da “parkway’ entre a baixa do Cabula e o Dique da Fonte Nova;
“parkway” ligando a Fonte Nova ao Parque 2 de Julho (Campo Grande);

5. “parkway’ partindo da Usina de Aratu até o ponto de intersecédo do Rio
das Pedras com a estrada de rodagem e dai acompanhando o rio até
sua foz, na Orla Atlantica, servindo de limite as zonas suburbana e rural
(SALVADOR. OCEPLAN-PLANDURB, 1976, p. 21).

Note-se que dessas “parkways” entao propostas com o carater de vias de
transito rapido, hoje véarias se constituem nas atuais avenidas de vale,
coincidindo os seus tracados, no todo ou parcialmente, para determinados
trechos, tendo inclusive denominagdes variadas ao longo do percurso, contudo
sem ter o carater de vias expressas, com pistas segregadas e controle total de

acesso.

Como anteriormente ja mencionado, a ndo execucdao de importantes
estruturas previstas nos varios Planos (bases de trafego, tuneis, viadutos, etc.)
dificulta no momento atual o entendimento dos trechos de vias executados

como integrante dos modelos globais propostos.

A Figura 4.47 apresenta o sistema viario geral proposto pelo EPUCS para
a cidade do Salvador, de onde se pode notar, através de comparacdo com o
sistema viario atual (Figura 4.48), que praticamente todos os tracados
sugeridos para as vias de cumeada e as de fundo de vales estdo
concretizados, embora alguns deles ndo tenham seguido rigidamente as linhas
de talvegues do terreno, ou seja, os canais dos rios existentes.

Em 1949 foi iniciada a construcdo da Av. Centenario, a primeira e unica
avenida de vale implantada de acordo com o modelo urbanistico preconizado
pelo plano do EPUCS, ressalte-se que apenas em um trecho de toda a sua

extensao.
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Em que pesem os investimentos nas areas centrais realizados na
passagem dos anos 1960 para os anos 1970, ja nos primeiros anos desta
década comecgou a se delinear mais claramente um movimento de ruptura com
as antigas centralidades do Municipio, mas ainda assim sem uma maior
integracdo de Salvador com seu espaco regional, mediante uma série de
investimentos governamentais que se fizeram acompanhar também de grandes
investimentos privados. Este movimento em parte pode ser explicado pelo
cenario de profundas transformacdes econémicas e sociais por que passava a
Regido do Recbncavo e redondezas desde os anos 1950, com a implantacao
de instalagcbes petroliferas da Petrobras em algumas municipalidades, e nas
décadas seguintes com a inauguracao dos complexos do CIA e do COPEC em
municipios da RMS vizinhos a capital. Havia também uma resposta a
necessidade de valorizacdo dos espacgos recém integrados ao mercado de
terras por acdo da Reforma Urbana, deslocando o eixo do desenvolvimento
urbano para os grandes espacgos vazios, até entdo sem continuidade com as
areas de ocupacgado consolidada, empreendimentos esses implementados de
acordo com as diretrizes estabelecidas nos Planos Diretores, seguindo 0s
vetores de expansdo espacial delineados, mas com uma forte influéncia do

setor imobiliario.

Durante os anos 1960 e principalmente durante toda a década de 1970
implantaram-se varias avenidas de vale e outras importantes vias, embora nao

contemplando os padrées geométricos estabelecidos originalmente nos Planos.
Aqui cabe uma critica como preconiza Sampaio (1999)

[..]

"as vias de cumeada, para circulacdo de coletivos, nunca foram
projetadas e muito menos obedeceram as diretrizes do plano. Nem
durante, nem apos a extincdo do EPUCS tiveram qualquer tratamento
adequado, seja no seu desenho, seja nas suas articulagdes com os
vales, tal como previsto e planejado. [...] (SAMPAIO, 1999, p. 291).

No processo de implantacdo das novas avenidas foram priorizadas
inicialmente as ligagdes entre o Centro da Cidade e as areas residenciais
localizadas no seu entorno, e também algumas ligagdes com os bairros da orla
maritima, destacando-se: Av. Barros Reis, iniciada em 1961; Av. do Contorno,
iniciada em 1958; Av. Pres. Costa e Silva, marginal do Dique do Toror6, em
1969; Av. Oscar Pontes, binario com a Av. Jequitaia, em 1967; Av. Pres.
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Castelo Branco, Vale de Nazaré, em 1968; Av. Mario Leal Ferreira, Vale do
Bonocd, em 1970; Av. Anita Garibaldi, em 1972; Av. Vasco da Gama,
duplicacédo em 1974; Av. Reitor Miguel Calmon, Vale do Canela, em 1974; Av.
Vale dos Barris, em 1975; e Av. Jorge Amado, em 1985. (SCHEINOWITZ,
1998: 33-37).



LAURO DE FREITAS

Modelo Fisico Teritorial

Concepcao do EPUCS para o
Sistema Viario

-
Fonie: {OCERLAN, 1976, p. 76).

Eacala Samescala

Figura 4.47 — Sistema viario geral proposto pelo EPUCS adaptado por ROCHA
Fonte: SALVADOR. OCEPLAN-PLANDURB, 1976 apud ROCHA, 2007
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Figura 4.48 — Sistema viario da cidade do Salvador
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As figuras 4.49 e 4.50 ilustram a abertura de duas avenidas de vale
(Garibaldi e Bonocd) que desempenham um importante papel na estrutura
viaria proposta pelos planos, além de evidenciar os grandes vazios urbanos

que existiam a época.

Figura 4.49 - Abertura da Avenida Garibaldi, construida entre 1969-1972
Fonte: RCGR Informética (2002) apud MENDES (2006)

Figura 4.50 - Abertura da Avenida B.onocé, in;ugurada em 1970
Fonte: RCGR Informética (2002) apud MENDES (2006)
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Entre 1971 e 1975 foram implantadas as duas pistas da Av. Luiz Viana
Filho (Av. Paralela), seguindo-se as ligacdes entre esta e a Orla, a duplicacao
da BR-324, a construcdo do Acesso Norte e das rodovias BA 526 e BA 535,
Estrada ClA—Aeroporto e Via Parafuso, respectivamente, melhorando as
condicoes de acessibilidade e de circulagcdo de mercadorias no espaco urbano
e regional. Na mesma época o Governo do Estado constr6i o Centro
Administrativo da Bahia (CAB), numa das margens da Av. Paralela,
centralizando toda a burocracia estadual e outros érgaos da esfera federal, e 0
novo Terminal Rodoviario de Passageiros de Salvador (Estacdo Rodoviaria),
na confluéncia dos dois principais eixos viarios do Municipio, a Av. Paralela e a
BR-324.

Neste processo a iniciativa privada também participa com grandes
empreendimentos, destacando-se o Shopping lguatemi, inaugurado em 1975; 0
Centro Empresarial Ilguatemi, o primeiro complexo de escritérios localizado fora
do Centro Tradicional da Cidade do Salvador; além de sedes de grandes
empresas, como a Construtora Odebrecht e o jornal A Tarde, e grandes
loteamentos residenciais, entre os quais 0 Caminho das Arvores e o ltaigara,
voltados para a populacdo de alta renda. Como parte da implantacdo de
equipamentos de grande porte, traduzidos como pdlos geradores de viagens,
estes empreendimentos seriam as ancoras do novo centro que se consolidaria
na regido do vale do Camaragibe, entre a Pituba e Brotas, reconfigurando as
relacoes de centralidade no espaco de Salvador, tal como delineados no PDDU
1985 e reafirmados nos subsequientes (PDDU 2004 e 2007).

Ainda durante na segunda metade da década de 1970 e até o inicio dos
anos 1980, outras intervencdes vieram complementar a estrutura viaria, desta
vez ligando a nova centralidade aos demais espacos da Cidade, destacando-se
a Av. Anténio Carlos Magalhdes (1975) e a Av. Juracy Magalhdes (segunda
pista finalizada em 1978). Em 1984, como parte de um projeto de valorizagao
da orla maritima de Salvador, a Av. Otavio Mangabeira passa a ter pista dupla
em quase toda a sua extensdo, desde a Pituba até Itapud, melhorando as
condicoes de acessibilidade aos bairros e praias da Orla Atlantica.

Fora dos eixos mais valorizados, merece destaque a implantagdo da Av.
Afranio Peixoto (Av. Suburbana), em 1969, atravessando a regido dos
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Suburbios Ferroviarios, com tracado quase paralelo a linha férrea existente,
desde Lobato até Paripe. Esta via se constituiu numa importante alternativa
para atendimento dos deslocamentos da populacdo da regidao até as areas
centrais de Salvador, o que s era possivel por meio do transporte ferroviario.
A sua implantacao teve grande impacto no crescimento populacional da regiao
dos Suburbios nos anos seguintes, fazendo com que, ja no inicio dos anos

1980, se tornasse uma das mais populosas do Municipio.

Na regidao do Miolo, por sua vez, a Av. Edgard Santos foi implantada em 1978,
ligando Narandiba, na parte alta da regiao do Cabula, a Av. Paralela, que se
constitui em um trecho da Av. Vale do Saboeiro, que é uma das vias arteriais

da area de expansao urbana propostas pelo PROCIT no PDDU 1985.

A questao do transporte de massa desde o PLANDURB/EUST passa a ser
considerada como estruturante do espaco urbano e data desta época a
concepgao do sistema de vias transversais cortando as regiées do Miolo desde
a Av. Paralela até a BR-324. Forma uma malha viaria urbana com formato em
grelha, proposto pelo PLANDURB como alternativa complementar ao modelo
radial-concéntrico sugerido pelo EPUCS, integrando, por meio de suas vias
transversais (cortando o Miolo), os espacos das duas orlas de Salvador, a
Atlantica e a da Baia de Todos os Santos. Esta proposicdo, originalmente
advinda do PLANDURB e integrante do PDDU/85, comecou a se tornar parte
do discurso politico no final da década de 1990, com o inicio da construgéo da
primeira das vias transversais propostas que teve o seu tracado integralmente
concluido, a Via do Descobrimento, atual Av. Luiz Eduardo Magalhaes, na
regido do Cabula, que foi aberta ao trafego em dezembro de 2001.

A primeira via transversal, denominada de Via do Descobrimento, pode ser
considerada uma das mais importantes conexdes transversais planejadas para
a cidade, isto porque, com seus 4,0 km de extensao, interliga vias estruturantes
do sistema viario de Salvador, a BR 324 e a Avenida Paralela, evitando a
passagem pela Roétula do Abacaxi, ou pelas imediacées do Iguatemi, trechos
esses que apresentam constantes congestionamentos. Além disso, 0 seu
tracado possibilita uma conexao entre o litoral da Baia de Todos os Santos e o

litoral Atlantico, assim como interligagdo com corredores de uso diversificado, a
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exemplo das Avenidas San Martin e Barros Reis. Também da novas condi¢oes
de acessibilidade ao Cabula, Largo do Retiro e adjacéncias.

Um dos problemas que causam entraves na circulacao em algumas areas
€ a descontinuidade dos tracados de determinadas vias, a exemplo da Via
Jaguaribe, atual Av. 29 de Marco e da Av. Vale do Pituacu (Av. Gal Costa), que
apesar de serem concebidas, em termos de diretrizes, interligando a BR 324 a
Av. Paralela, e por extenséo as orlas Atlantica e da BTS, ndo tém a construgéo
concluida, comprometendo a conexao pretendida, fazendo com que haja
concentragdo de fluxos veiculares em outras vias existentes, provocando
alongamentos desnecessarios nos percursos de rotas fundamentais, inclusive
nos itinerarios de determinadas linhas do transporte publico de passageiros.
Com relacdo ao transporte coletivo as propostas apresentadas nos varios
planos, a partir do EPUCS, que tinha um sistema ferrocarril estruturado em
linhas de bondes elétricos, ndo foram implantadas tal como preconizadas, além
do que esta tecnologia estava em decadéncia e sofrendo a concorréncia do
modal rodoviario através dos dnibus urbanos.

As facilidades proporcionadas pela implantacdo do sistema viario
fundamentalmente calcado nas avenidas de vale e nas vias de penetracao,
sem contudo prover as ligacoes entre as vias estruturantes e as conexdes
previstas entre as vias de cumeadas e as de vale através de tuneis, viadutos,
etc., ndo garantiu uma circulagdo e transporte de boa qualidade entre as
nucleagdes que se desenvolviam, pois s6 a versatilidade do 6nibus urbano
aliada a outros fatores ndo sdo capazes de prover o atendimento da demanda
de passageiros através deste modal. Ressalte-se também que a ocupacgao
espacial desordenada por parte das classes menos favorecidas verificada nas
encostas e terrenos ingremes do territério soteropolitano dificultaram mais
ainda a implantacdo dos equipamentos previstos nos planos para articulagao
dos vales com os espigdes, se refletindo na estrutura do transporte publico por
dnibus, que na pratica se subdivide em um sistema de cumeadas e um sistema
de avenidas de vale que apresentam padroes operacionais bastante
diferenciados.

Como ja caracterizado anteriormente, a cidade do Salvador e sua regido
metropolitana tem sido cenario de varios estudos de transporte, elaborados em

momentos diferentes, mas sempre apresentando semelhangcas nas
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recomendagdes, sugerindo alternativas com base em transporte de
passageiros de alta capacidade (ou transporte de massa), complementados
com transporte de média e baixa capacidade. As diretrizes de itinerarios
propostos apresentam algumas derivacées, embora no geral busquem
interligar o Centro Tradicional, inserido na regido da Area Urbana Continua ou
Consolidada (AUC), as outras centralidades, seguindo os vetores de expansao
espacial definidos nos planos, considerando o sistema viario estruturado com
base nas vias expressas (BR 324 e Av. Paralela) e nas vias arteriais existentes
e propostas. A ferrovia do suburbio também faz parte das solucbes pretendidas
com insercao de melhoramentos e integragdo com os outros subsistemas.

A tecnologia, no entanto, € o que tem sido objeto de diferentes propostas,
abrangendo transporte sobre pneus, envolvendo segregagdo ou nao,
transporte sobre trilhos, considerando veiculos leves ou de maior capacidade, a
exemplo do metr6, mas sem estudos consistentes mostrando “custos e
beneficios”, comparando as alternativas entre si.

Pode-se constatar que poucas recomendacgdes foram implantadas, ficando
a grande maioria apenas no papel ou na idéia. O TRANSCOL — Estudo de
Transporte Coletivo por Onibus de Salvador e o Bonde Moderno com o
transporte de massa sdo exemplos que tiveram implementagdo parcial,
basicamente em medidas de curto prazo, como a construcdo de terminais
urbanos (Lapa'®, Aquidaba, Rodoviaria) e vias exclusivas para 6nibus (Bonocd,
Vasco da Gama) com seus equipamentos complementares (viadutos,
passarelas, etc.).

O que hoje atende a populagdo em termos de transporte urbano de
passageiros na cidade do Salvador, que se constitui em verdadeiro “caos” na
oferta de servicos, sem atender adequadamente a demanda, e ja descrito no
item 4.2, de acordo com os planos esta estruturado em rede hierarquizada, que
obedece a uma logica operacional multimodal, composto dos subsistemas
Estrutural, Complementar e Auxiliar.

O STCO - Sistema de Transporte Coletivo por Onibus é o principal
subsistema que responde por cerca de 90 % da demanda de passageiros no

'3 No plano original a Lapa era apenas um simples e provisério terminal de dnibus, mas foi transformado
em uma das maiores estagdes de Onibus urbanos da América Latina, sendo alterada na concepgio
proposta.
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Municipio, correspondendo a cerca de 80% da movimentacdo de passageiros
na Regido Metropolitana de Salvador, e vem apresentando nos ultimos anos
uma tendéncia de declinio em alguns indicadores operacionais, a exemplo do
indice de Passageiros por Kilometro — IPK, como mostra o gréfico na figura
4.51(a), e do numero de passageiros/viagem, visto na Figura 4.51(b),
caracterizando também um decréscimo no desempenho operacional do
subsistema, quando se analisa também os dados exibidos na tabela 4.2. Tais
ocorréncias se verificam mesmo havendo um crescimento da populagdo na
cidade do Salvador no periodo considerado (Figura 4.52).

Dentro do modelo fisico-operacional estabelecido para o sistema de
transporte coletivo por 6nibus foi implantado o Subsistema Local Integrado de
Transporte - SLIT, cujos veiculos sdo conhecidos por “amarelinhos”, que é
composto por microbnibus, os quais integram diversos bairros aos principais
corredores de trafego da cidade, permitindo aos usuarios dos transportes
coletivos 0 acesso aos 6nibus convencionais sem onerar os custos finais da

viagem.
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Figura 4.51(a) — Variagdo do indice de Passageiros por Kilometro (IPK) do STCO
Fonte: SALVADOR-SETIN, 2010

Analisando-se também a variagdo do numero de passageiros/viagem,
mostrada nos dados abaixo e na Figura 5.51(b) e tomando o valor de 120
pass./viagem'* como referéncia para o balizamento da eficiéncia do servico,
verifica-se que todos se encontram bem abaixo do referencial, registrando-se o

menor deles no ano de 2003 (81,97 pass./viagem) que corresponde a 68,3%

'* Valor adotado pela TRANSALVADOR.
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do valor de referéncia. Dessa forma caracteriza-se uma perda de passageiros

transportados ao longo do periodo analisado, evidenciando-se com isso um

declinio no desempenho do subsistema.

ANO 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Pas./viag| 87,83 89,34 855 85,2 81,97 81,99 84,27 87,39 86,99 87,85 82,26 85,95
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Figura 4.51(b) — Variacdo do numero de passageiros transportados no STCO
Fonte: TRANSALVADOR (Elaboragao do autor).

Os dados apresentados no Anexo 6 mostram os principais corredores de
transporte coletivo identificados no ano de 1999, onde a Av. da Franga
acomodava 258 6nibus/h, sendo o corredor mais solicitado, refletindo o elevado

nivel de atividades registradas na drea do Comércio e Cidade Baixa.
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Figura 4.52 — Crescimento populacional da cidade do Salvador (1872-2010)
Fonte IBGE <http://www.ibge.gov.br>. Acesso em: 01 fev. 2012.
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Comparando-se os dados do Anexo 6 com os da tabela 4.3 registrados
para o ano de 2010, se verifica uma mudanca no carregamento dos principais
corredores, aparecendo as Avenidas Tancredo Neves e Barros Reis/Heitor
Dias, com respectivamente 394 énibus/h e 321 6nibus/h, ambos acima do valor
apresentado na Av. da Franga, 280 énibus/h, em principio, evidenciando uma
auséncia de crescimento na movimentacao das pessoas para aquela area, pois
registrou apenas um aumento de 8,5% no numero de d&nibus/hora em um

periodo de pouco mais de dez anos.

Pode-se dizer que o esvaziamento das atividades ocorridas no bairro do
Comércio se reflete na movimentagdo das pessoas, enquanto o Centro
Municipal Camaragibe passa a assumir o papel de destaqgue no
desenvolvimento da cidade do Salvador.

O Metré de Salvador que faz parte das diretrizes relacionadas ao
transporte de alta capacidade contidas no PDDU 2004, teve a constru¢ao da
linha 1 (Cajazeiras/Lapa) iniciada em abril de 2000 (SALVADOR.SETIN, 2010),
com implantacéo da 12 etapa prevista até Piraja. Atualmente esta com as obras
concluidas no trecho Lapa/Acesso Norte, entretanto sem entrar em operacéao.
Dentro deste trecho a estacdo Bonoc6 ainda nao foi construida, que permitiria
0 acesso para os usuarios lindeiros das localidades de Brotas, Campinas de
Brotas, Vale do Matatu, Cosme de Farias, Alto do Cruzeiro, Daniel Lisboa, etc.,
além da alimentagdo de linhas oriundas de Brotas, como previsto no Plano
Integrado de Transportes — PIT (SALVADOR, 1999), cujo tragcado completo do
subsistema metroviario previsto pode ser visualizado na figura 4.53.

Com relacao as diretrizes propostas envolvendo os Corredores de Média
Capacidade, praticamente nenhuma foi implantada, a exemplo do Corredor
Longitudinal Paripe/Conceicao, previsto para operar com tecnologia Veiculos
Leves sobre Trilhos (VLT) ou Veiculos Leves sobre Pneus (VLP), énibus
articulados ou bi-articulados, além das estacdes de integragdo que permitiriam
a interconexao entre os modais rodoviario e ferroviario, com a participacao do

Subsistema Metropolitano.
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Baia de Todes os Subeirbio [lﬂ.:r.u:E[m.s
%\ Pou da Lima
Escura

1" etapa: LAPA - PIRAJA

2° etapa: CALCADA - RODOVIARIA & PIRAJA - CAJAZEIRAS
3" etapa: RODOVIARIA - IMBUI

4* etapa: IMBUI - MUSSURUNGA

Figura 4.53 — Subsistema metroviario componente da rede integrada de transportes
Fonte: CTS/PMS apud BRITO, 2005.

Vale a pena se destacar que os periodos de implantacdo de algumas
propostas para a circulagao e transportes extrapolam o horizonte de 8 (oito)
anos considerado no PDDU 2004, a exemplo do metrd e VLT, o que ndo vem
acompanhado com a definicdo do zoneamento do uso do solo, cuja estratégia
de organizagao espacial ndo é compativel com o que ja se apresenta com as
questdes urbanisticas nas regides limitrofes com outros municipios e a propria
funcdo de Salvador na RMS. S6 a conurbagédo com Lauro de Freitas e Simées
Filho ensejam uma articulagao politico-institucional que ndo pode se restringir
apenas aos aspectos viarios, pois envolve gestdo e competéncias supra-

municipais.
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5 AVALIACAO DAS DIRETRIZES MEDIANTE A ANALISE DOS PLANOS

A conjuntura atual da ocupacgao espacial relacionada a estrutura espacial
urbana e as mudancas politicas, sociais e econémicas requerem novo esforco
de organizagédo do desenvolvimento urbano, do transporte publico e do transito.
Congestionamentos diarios, declinio no uso do transporte publico, queda da
mobilidade e da acessibilidade, degradacédo das condigcdes ambientais e altos
indices de acidentes de transito fazem parte do cenario existente nas grandes
cidades brasileiras em geral. O inadequado atendimento da demanda de
passageiros e circulacao de bens dentro do modelo atual de transporte urbano
¢ fator agravante, gerando descontentamento e deseconomias para a
sociedade.

Uma premissa basica do planejamento de transportes é a de que usos
diferentes do solo geram padrdes de viagens diferentes. Se as viagens urbanas
se fazem por meio do sistema viario urbano, entdo este deve estar vinculado
ao tipo de ocupacgédo que ele serve. Este enfoque, porém, ndo é levado em
consideracao no planejamento das cidades brasileiras, que se baseia
principalmente na oferta de espago e ndo no gerenciamento da demanda,
desdobrando-se em problemas como: grandes distancias a serem vencidas
pela infra-estrutura viaria basica, aliadas a tempos de viagem elevados,
sistemas de transporte restritos com péssimo nivel de atendimento e aumento

da poluicao, entre outros.

Salvador, tal como as cidades brasileiras, e também outras de paises em
desenvolvimento, foram transformadas, nas ultimas décadas, em espacos
voltados prioritariamente para o uso do automoével. A frota cresce a taxas
expressivas, € 0 veiculo particular se configura como a Unica alternativa
“possivel” e atrativa de transporte para as pessoas com melhores condi¢cbes
financeiras. Mas o discurso dos Planos nao é assim. Na realidade, o que se
verifica € que o sistema viario vem sendo adaptado e ampliado pelos 6rgaos
governamentais, consumindo grandes somas de recursos publicos,
direcionados para tentar (sem éxito) garantir boas condi¢des de trafegabilidade
e fluidez. Os sistemas de transportes que veem sendo implantados para
responder a esta demanda acabam sacrificando o espaco publico permeado de

identidade e vida social, transformando-o em um espaco de deslocamento
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individualizado. Paralelamente, o0s sistemas de transporte publico
permaneceram insuficientes para atender a demanda sempre crescente.
Alguns investimentos sao feitos, porém pontuais e quase sempre sem
continuidade na implementacéo da solugdo adotada. Os sistemas vivem crises
ciclicas em virtude, principalmente, da incompatibilidade entre custos, tarifas e
receitas e das conhecidas deficiéncias na gestdo e na operacao.

A cidade do Salvador experimentou a partir de 1940 um crescimento
demografico causado, em parte, pelas migracoes e, nesse periodo, a estrutura
espacial de Salvador ja se modificava em funcdo de varios fatores, como a
reestruturacdo do centro atual, que engloba, hoje, bairros que foram
residenciais, mas que no passado eram diferentes em tamanho e
complexidade. Gradativamente a tipologia de uso do solo foi substituida por
outras atividades (comércio varejista, escritérios de servicos, etc.). A populacao
de melhor poder aquisitivo, que até os anos quarenta ali residia, passou a
ocupar outros espacgos; ja a populacao de baixa renda foi ocupando as velhas
edificacbes e fez crescer a demanda por novas areas residenciais, forcando a
expansao da periferia urbana.

Nas décadas de sessenta e setenta, como ja citado anteriormente, se deu
a abertura das avenidas de vale, previstas no plano do EPUCS, quando a
expansdao do sistema viario incorporou novos espagos ao tecido urbano,

induzindo a um aumento do valor das areas préximas a essas avenidas.

A partir da década de 1980 foi se consolidando um novo centro urbano,
impulsionado por grandes empreendimentos publicos e privados realizados na
década anterior, alguns deles localizados em outras areas, destacando-se a
construgcdo da Av. Paralela, do Centro Administrativo da Bahia, da nova
Estacdo Rodoviaria, da duplicacdo da BR 324 (trecho Salvador-Feira de
Santana), e do Shopping Iguatemi. Essa nova centralidade n&o apenas
direcionou a expansao urbana no sentido da orla norte, como teve impacto
negativo na dindmica do centro tradicional na &area antiga da cidade,

contribuindo para o seu gradativo esvaziamento.

Foi também a partir dos anos 80 que os conjuntos habitacionais passaram

a ter grande participacédo na expansao das fronteiras urbanas de Salvador, ao
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se implantarem em areas periféricas, para as quais tiveram que ser estendidas

as redes de infra-estrutura e de servigos no Municipio.

A cidade que segundo a concepcado do EPUCS seria de centro unico,
circundado por anéis semicirculares, concéntricos, onde se daria a circulagéo,
acessada por avenidas radiais, e nos intersticios dos quais se localizariam as
diversas fungdes urbanas. Com as vias de vale e 0 ndo controle no uso do solo
VA0 surgir novas zonas residenciais, comerciais, industriais, etc., e Salvador
passa a ser policéntrica, incorporadas depois as diretrizes estabelecidas no
PLANDURB e referendadas pelo PDDU 1985 e nos planos subsequientes, que
a rigor consolidavam tendéncias em curso. A cidade do EPUCS apontava para
uma projecao de 800 mil habitantes em 1980. Em 1970 Salvador ja tinha mais
de 1 milhdo de habitantes, extrapolando bastante a estimativa, caracterizando
do ponto de vista populacional, outra realidade bem diferente, acarretando

problemas diversos nao previstos.

As intervengbes viarias, associadas a realizacdo de investimentos
complementares, pesados e seletivos, centrados na infra-estrutura e no projeto
industrial, interferiram decisivamente na conformacdo de um novo padrao de
producdo do espago urbano-metropolitano, com a configuracao de trés vetores
bem diferenciados de expansao da cidade: a Orla Maritima Norte, o “Miolo” e 0
Suburbio Ferroviario, no litoral da Baia de Todos os Santos.

O urbanismo organicista até entdo preconizado no EPUCS para Salvador
passa a ser substituido, no viés urbano-regional, por um urbanismo modernista
(Plano do CIA), reafirmando o espaco regional e industrial de concepcéo
polinuclear., Em seguida passa por um urbanismo com enfoque
ambientalista/sistémico adotado no PLANDURB, como ja anteriormente
referido, com concepc¢ao espacial baseada nas teses de Kevin Lynch (desenho
e imagem), e na visdo sistémica de Colin Buchanan (uso do solo e

transportes).

A regiao do Miolo, localizada no centro geografico do municipio, comecou
a ser ocupada pela implantacdo de conjuntos residenciais para a “classe média
baixa” na fase aurea da producao imobilidria através do Sistema Financeiro de
Habitacdo (BNH), tendo a sua expansao continuada por loteamentos populares

e sucessivas invasdes coletivas, com uma disponibilidade de equipamentos e
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servicos bastante restrita. E nada do Transporte de Massa e das Vias Arteriais
que foram previstos (PLANDURB) aconteceu.

A regiao do Suburbio Ferroviario que teve sua ocupacao impulsionada
inicialmente pela implantacdo da estrada de Ferro S&o Francisco, partindo da
Calgada em direcdo a Juazeiro na margem do Rio S&o Francisco, ocorrendo a
inauguracao do primeiro trecho Calgada-Paripe, em 1860, toma novo impulso
nas décadas seguintes (1960/70/80, etc.). O TRENSURB n&o aconteceu e a
integracao 6nibus-trem foi abortada nos meados da década de 80.

A partir da década de 1940, nesta regiao ja se verificava a localizagao de
muitos loteamentos populares, que foram ocupados nas décadas seguintes
sem o devido controle urbanistico, com suas areas livres também invadidas.
Transformou-se em uma das areas mais carentes e problematicas da cidade,
concentrando uma populacdo extremamente pobre e sendo marcada pela
precariedade habitacional, pelas deficiéncias de infra-estrutura e servigcos
basicos (CARVALHO & PEREIRA, 2006).

A partir da década de sessenta, como ja mencionado anteriormente, a
nova dindmica econ6mica e urbana da cidade incrementou a ocupacao da orla
oceénica pelas classes médias e altas, remetendo a populagédo de baixa renda
para areas distantes e desequipadas do Miolo Norte, dos Suburbios ou de
Lauro de Freitas e Simbes Filho, junto aos limites de Salvador. Ainda nos dias
atuais estas areas se apresentam como as mais carentes em termos de infra-
estrutura urbana, com sérios problemas de mobilidade e outras mazelas

sociais, a exemplo de elevados indices de violéncia urbana.

Em se tratando de Regido Metropolitana, como pode ser visto na Tabela
3.1, Lauro de Freitas, municipio com cerca de 10.000 habitantes em 1970, e
segundo o Censo 2010/IBGE com uma populacdo de 163.414 habitantes, ou
seja, dezesseis vezes maior, hoje apresenta uma forte conurbacdo com
Salvador, interagindo sob os aspectos econémicos, educacionais, sociais, etc.,
verificando-se uma intensa movimentacdo de pessoas e bens entre eles,

evidenciando uma demanda por transporte coletivo cada vez mais crescente.

Os demais municipios que mais interagem com Salvador em termos de

demanda de passageiros do transporte publico, Simbées Filho e Camacari,
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também apresentaram um crescimento demografico bastante expressivo, mais
do que quintuplicando, em um periodo de 40 anos (1970 a 2010), incluindo

também alteracao no padrdo econémico e de transportes.

Considerando-se a disponibilidade de dados censitarios em um periodo de
quase seis décadas (1940-1996), visualizado na Tabela 5.1, condizente com o
lapso temporal dessa pesquisa, além das informacées que embasaram as
projecdes demograficas contidas nos Planos Diretores mais recentes, a seguir
serdo feitos comentarios sobre a evolugdo demografica da RMS, e para
Salvador, adotando-se como inicio da andlise o0 ano do Censo Demografico de
1940. Na Figura 5.1 apresentam-se os incrementos absolutos e relativos
acumulados da Regido Metropolitana de Salvador, onde no ano de 1980 a
populacdo atingia acréscimo de 434% (correspondendo a mais de 5 vezes do
valor inicial), € no ano de 1996 a populacao alcangava crescimento de 718%
além da populagao do ano zero do estudo.

Tabela 5.1 - Populacdo Residente nos Municipios da RMS, periodo de 1940 a 1996
Municipios da RMS | 1940] 1950] 1960 1970] 1980] 1991] 1996

Camacari 11.138 13.800 21.849 33.273 69.783 113.639 134.901
Candeias 363 7.196 18.484 34.195 54.081 67.941 69.503
Dias D’Avila 19.395 31.260 37.916
Itaparica 4969 6.939 7.772 8.391 10.877 15.055 17.975
Lauro de Freitas 378 7.494 9.865 10.007 35.309 69.270 97.219
Madre de Deus 8.296 9.183 9.961
Salvador 292.963 392.890 635.917 1.007.195 1.493.685 2.075.273 2.211.539
Sao Francisco do Conde 10.409 11.077 18.455 20.738 17.835 20.238 24.213
Simoes Filho 487 9.655 9.953 22.019 43.578 72526 78.229
Vera Cruz 10.055 9.480 11.781 12.003 13.743 22.136 27.628
RMS 330.762 458.531 734.076 1.147.821 1.766.582 2.496.521 2.709.084

Fonte: IBGE. Censos Demograficos 1940, 1950, 1960, 1970, 1980, 1991 e Contagem
de Populacéo 1996 apud SEI (1999).
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Figura 5.1 - Populagéo da Regido Metropolitana de Salvador - Evolu¢do do Incremento
Absoluto e Relativo (periodo 1940 a 1996)
Fonte: Elaborado a partir da Tabela 6.1

Para a cidade do Salvador, a modificacdo do ritmo de crescimento
ascendente para um ritmo ou aceleragdo descendente é ilustrada na Tabela
6.2 e no grafico mostrado na Figura 5.2. Em um primeiro momento, no periodo
de 1940 a 1970, a Regido Metropolitana de Salvador apresentou uma
tendéncia de aceleracao do crescimento demografico. Entre 1940-50 a taxa de
crescimento médio anual elevou-se para 3,32% ao ano, atingindo na década de
1950-60, o nivel maximo de 4,82% ao ano. Apesar do declinio relativo entre
1960-70 (4,57% ao ano), ainda mantém um ritmo de crescimento bastante alto,
4,41% na década de 1970-1980 (SEI, 1999).

Tabela 5.2 - Taxa de Crescimento Médio Anual de Salvador e RMS

Periodo Taxa de Crescimento Médio Anual

1940-50 | 1950-60 | 1960-70 | 1970-80 | 1980-91 | 1991-96
Salvador 2,98 4,93 4,71 4,02 3,03 1,26
RMS 3,32 4,82 4,57 4,41 3,19 1,65

Fonte: IBGE. Censos Demograficos 1940, 1950, 1960, 1970, 1980, 1991 e Contagem de
Populacéo 1996, apud SEI (1999)

Apoés os anos 80 ocorre, em Salvador, uma tendéncia a desaceleragéo

do ritmo de incremento demografico, verificando-se que a taxa de crescimento
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médio anual caiu para 3,03% ao ano (1980/91). Entre 1991/96 decresce ainda

mais, vindo para 1,26% ao ano.
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Figura 5.2 - Curva das Taxas de Crescimento Médio Anual — Salvador e RMS
Fonte: IBGE. Censos Demograficos e Contagem de Populacéo apud SEI (1999)

A partir de 1985, ano de institucionalizacéo do primeiro PDDU, a expansao
do tecido urbano do Municipio do Salvador, seguiu o0s vetores que ja se haviam
delineado nos estudos do EUST e PLANDURB. Foram distendidos para o
Norte os assentamentos ao longo do vetor da Orla Oceéanica; incrementou-se a
ocupacgao de espacos vazios no Miolo; a ocupacéo ao longo do vetor Suburbios
Ferroviarios foi se consolidando dentro de padrdo urbanistico precario; por fim,
ocorreram processos de urbanizagdo em vazios situados no interior dos
vetores antes configurados. Em sintese, sem desenhar novos vetores
principais, a expanséo e reconfiguragdo do tecido urbano de Salvador nesta
etapa se deram como que por distensdo dos vetores existentes e
preenchimento de vazios ao longo dos mesmos, seguindo as tendéncias e
diretrizes estabelecidas pelos planos, com ocupacéao prioritaria ao longo dos

eixos viarios estruturantes (BR 324, Av. Paralela).

A Tabela 5.3 abaixo mostra os dados de alocacao de populacao por vetor
com uma projegdo para o ano de 1990 que constam do Modelo Fisico-
Territorial de Salvador, um dos produtos do PLANDURB. Verifica-se que a AUC
(Area Urbana Continua) no periodo de 75-90 abrigava apenas 15,3% da
populacédo alocada e na projecao para o ano de 1990 deveria conter 44.9%, ou
seja, um valor quase metade da populacao total do Municipio do Salvador.
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Tabela 5.3 — Distribuicdo de Populacao

VETOR POP. ALOCADA (75-90) | (%) POP. (%)

BR-324 280.835 26,5 | 396.390 | 17,2
Paralela 151.370 14,3 | 179.890 7.8

Miolo 302.050 285 | 339.943 | 147
AUC 162.360 153 [1.038.112| 44,9
Subtotal 896.615 84,6 |1.954.335| 846
Demais reas 163.402 156 | 376.308 | 156
TOTAL 1.060.017 100,0 |2.330.643| 100,0

Fonte: OCEPLAN.PLANDURB (MFT, 1978) apud SAMPAIO,1999, p. 258
Para o PDDU 2004 as estimativas de populacdo foram apresentadas por

Regides Administrativas (RA’s), como pode ser visto na tabela 5.4, que por sua
vez foram agregadas por Unidades Espaciais de Anélise (UEA), de modo que

seja possivel alguma comparacao entre as tabelas.

Tabela 5.4 — Projecao de populagédo das RA’s de Salvador — 1996/2015

Regido Unidade Ano
Administrativa Espagl_al de
Analise 1996 2000 2005 2010 2015
. Centro 85.007 76.091 65.961 56.893 48.645
I. ltapagipe 151.421 149.452 | 146.390 | 142.670 | 137.837
1. Sdo Caetano 211.100 | 220.086 | 230.853 | 240.930 | 249.263
IV. Liberdade 183.238 | 182.000 | 179.682 | 176.502 | 171.872
V. Brotas AUG 189.675 | 200.779 | 214.644 | 228.313 | 240.743
VI. Barra 68.427 65.414 61.566 57.653 53.519
VII. Rio Vermelho 175.638 | 177.745 | 179.633 | 180.629 | 180.053
VIII. Pituba 71.240 74.859 79.296 83.574 87.319
IX. Boca do Rio 97.534 105.732 | 116.448 | 127.606 | 138.619
Subtotal 1.233.280 | 1.252.158 | 1.274.473 | 1.294.770 | 1.307.870
X. ltapua ORLA 167.760 | 187.610 | 214.823 | 244.746 | 274.415
Subtotal 167.760 | 187.610 | 214.823 | 244.746 | 274.415
XI. Cabula 127.645 | 140.074 | 156.645 | 174.296 | 192.252
XII. Tancredo Nev. 177.861 194.343 | 216.170 | 239.239 | 262.471
XlIl. Pau da Lima MIOLO 174125 | 193.459 | 219.717 | 248.284 | 278.129
XIV. Cajazeiras 121.478 | 134.899 | 153.113 | 172.913 | 193.577
Subtotal 601.109 | 662.775 | 745.645 | 834.732 | 926.429
XV. Valéria 57.432 65.053 75.688 87.620 100.551
XVI. Sub. Ferrov. |SUBURBIO| 242.900 | 257.757 | 276.408 | 294.919 | 311.937
Subtotal 300.332 | 322.810 | 352.096 | 382.539 | 412.488
XVII. llhas ILHAS 2.184 2.391 2.666 2.958 3253
Subtotal 2.184 2.391 2.666 2.958 3253
Mun. do Salvador 2.304.665 | 2.427.744 | 2.589.703 | 2.759.745 | 2.924.455

Fonte: SALVADOR.SEPLAM, 2000 (complementacdo e adaptacao do autor quanto a
agregacao em Unidades Espaciais de Analise).

A unidade espacial de andlise AUC continua sendo a que tem maior
participacdo relativa de populacdo alocada, s6 que apresentando uma
tendéncia de decréscimo, onde as regides do Centro, ltapagipe, Liberdade e
Barra demonstram uma perda de populacéo ao longo do periodo analisado. A
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unidade do Miolo, seguindo as diretrizes de expansado estabelecidas pelos
Planos, apresenta a maior tendéncia de crescimento entre todas, como pode
ser visualizado na Figura 5.3, cujos numeros absolutos podem ser vistos na
Tabela 5.4 (linhas em destaque).
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Figura 5.3 — Projecao de populacédo das Unidades Espaciais de Andlise -1996/2015
Fonte: Elaboracéo a partir da Tabela 5.4.

Outro aspecto que tem influéncia na demanda por transporte é a
distribuicdo espacial da atividade econémica que também deriva das diretrizes
estabelecidas nos Planos Diretores. A lbgica baseia-se na interagao
quantificada de viagens atraidas nas nucleagbes que concentram empregos e
de zonas/vetores habitacionais que geram viagens. A Tabela 5.5 mostra a
distribuicdo do emprego terciario por nucleacdo para o ano de 1990, dados
considerados no PLANDURB.

Tabela 5.5 — Distribuicdo do emprego (terciario)

NUCLEO TERCIARIO |  EMPREGO (1990) | %
Centro principal 81.611 48,4
Subcentros:
Camurugipe 8.937 5,3
Pau da Lima (BR-324) 8.262 4,9
Calcada 3.878 2.3
Liberdade 2.192 1,3
Barra 2.361 1,4
Outras distribuigbes (dispersas) 61.377 36,4
TOTAL 168.618 100,0

Fonte: OCEPLAN.PLANDURB (MFT,1978) apud SAMPAIO, 1999, p. 260.

De acordo com os dados acima o Centro Tradicional aloca quase metade
de numero de empregos (48,4%), evidenciando que esta regido é o principal
gerador de empregos no setor terciario em Salvador, mesmo com a expanséo
direcionada para outras centralidades, a exemplo do Camurugipe,
Retiro/Acesso Norte, conforme diretrizes estabelecidas nos PDDU’s 1985, 2004
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e 2007. Constatacao semelhante se verifica nos dados registrados para os
anos de 1985 e 1995, extraidos dos estudos de demanda de transportes,
quando da realizagdo das pesquisas domiciliares e que sdao mostradas na
Tabela 5.6. La as informacbes estdo agregadas por Unidade Espacial de

Analise ou regido (AUC, Miolo, Orla e Suburbio).

Tabela 5.6 — Quadro resumo da evoluc¢do de empregos por Regido

= AUC MIOLO ORLA |SUBURBIO
REGIAO TOTAL
1 2 3 4
1985 337.228 39.235 114.618 101.408 592.489
ANO
1995 539.571 73.263 149.301 80.890 843.025
Taxa de Crescimento 60,00% 86,73% 30,26% -20,23% 42,29%
Taxa de Crescimento Médio Anual 4,37% 5,84% 2,43% -2,03% 3,26%
Participagdo em 1984 56,92% 6,62% 19,35% 17,12% 100%
Participagdo em 1995 64,00% 8,69% 17,71% 9,60% 100%
Crescimento Absoluto 202.343 34.028 34.683 -20.518 250.536
Participag@o no Crescimento 80,76% 13,58% 13,84% -8,19%

Fonte: SALVADOR, 1999.

A Figura 5.4 mostra as variagdes da distribuicdo dos empregos para cada
ano na cidade do Salvador, e a Regido da AUC tem uma participagao relativa
de 56,92% e 64,00%, respectivamente, para os anos de 1985 e 1995. A
participacdo no crescimento com 80,76% demonstra o crescimento da
atividade econdmica na regido. E valido registrar que nesta formatacdo de
analise das informacdes por unidade de anélise, adotadas nos PDDU’s de
2004 e 2007, o Centro Tradicional e as novas centralidades fazem parte da
AUC.
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Figura 5.4 — Distribuicao de empregos por unidade de analise (regido)
Fonte: Elaboracéo a partir da Tabela 6.6.
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A regidao da Orla aparece como sendo um importante pélo gerador de
empregos, devido a sua recente ocupagao e as atividades ali desenvolvidas
(turismo, lazer, etc).

A andlise dos dados de distribuicdo apresentados no quadro resumo
possibilita um melhor entendimento do processo de crescimento do niumero de
empregos ocorrido e a participacdo de cada uma das Regides no crescimento
da oferta. E por extensdo, as implicacbes que pode haver no padrdao de
demanda por transporte de passageiros e de cargas, embora sem permitir uma

analise comparativa mais criteriosa entre as pesquisas realizadas.

Como resultado de uma breve analise das projecdes de distribuicao de
populacdo, empregos e mesmo 0s poucos estudos de demanda de transporte,
apontam para solugdes de transporte de massa com penetracdo no Centro
Tradicional (regido da AUC), preferencialmente através de vias subterréneas,
alcancando os pontos de maior concentracdo de demanda. Com isso 0s
espacos publicos na superficie ficariam livres de fluxos intensos, liberando o
espaco existente, que poderia ser utilizado com projetos que priorizassem, por
exemplo, a circulacdo de pedestres, a interacdo social, espacos de convivio,
etc. Na prética, a atual linha do Metrd de Salvador adentra apenas até a Lapa,
com um trecho subterrdneo de pouco mais de 1.400 metros, sem alcangar
outros locais onde existe concentragdo de demanda de passageiros, a exemplo
do Campo Grande e do Comércio.

Na Tabela 5.7 e na Figura 5.5 pode ser vista a evolu¢ao da populacao e do
namero de viagens por 6nibus na cidade do Salvador no periodo de 1970 a
2010. Os dados de demanda de passageiros se referem as pesquisas O/D que
foram realizadas nos anos de 1975, 1984 e 1995. Entre 1970 e 1995 a
populacdo teve um crescimento de aproximadamente 135%, enquanto que a

demanda de viagens por 6nibus no periodo de 1975 a 1995 aumentou 104%.

Tabela 5.7 - Evolucado da populagéo (1970/2010) e das viagens por énibus (1975/1995)

Ano 1970 1975 1980 1984 1991 1995 2000 2010
Populagéo (hab.) 1.007.195 | 1.234.249 | 1.493.688 | 1.691.513 | 2.075.273 | 2.364.592 | 2.443.107 | 2.676.606
Demanda (pass./dia) 980.049 1.507.556 2.002.678

Fonte: IBGE; GEIPOT/CONDER - Pesquisa O/D 1975, 1984 e PMS - Pesquisa O/D 1995 apud Salvador, 1999.
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Figura 5.5 — Evolugao da populagéo e das viagens por 6nibus no periodo de 1970 a 2010
Fonte: Elaborado a partir da Tabela 6.7

Embora os dados de demanda de passageiros verificados nas pesquisas
O/D que foram realizadas tenham apresentado crescimento no periodo
(1975/95), o numero de passageiros transportados pelo Subsistema de
Transporte Coletivo por Onibus (STCO) a partir de meados da década de 1990
vem apresentando uma diminuicdo no numero de passageiros transportados,
como pode ser visto abaixo e no Anexo 3, onde no periodo de 1995 a 2010 se
verificou uma taxa negativa de -12,7%.

Ano 1991 1992 1993 1994 1995 2000 2005 2010

STCO
(pass./ano) | 495.310.000 476.920.000 498.250.000 498.330.000 533.463.822 501.971.851 457.637.449 465.589.074

Salvador, até meados do século passado, tinha a Cidade Baixa como
centro comercial de vendas no atacado, além das atividades aduaneiras no
porto e atividades industriais na regido da Calcada e na peninsula de Itapagipe.
Na Cidade Alta predominava o comércio varejista e as atividades publicas

municipais e estaduais.

A atividade econGmica relativa ao setor terciario passou a incorporar novas
formas de organizagéo frente as dimensdes da Cidade e as modificagdes nos
habitos de consumo da populacao resultantes de profundas transformagdes no
ambito econdmico-social. Para o atendimento das novas demandas,
estruturou-se um moderno setor de comércio e servigcos, adaptado as

exigéncias das classes mais abastadas, com novas areas de concentracao de
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atividades, algumas bastante especializadas, proximas aos locais de moradia
da classe média emergente, como a Barra e o Iguatemi (Pituba).

Nos anos oitenta, jA com o suporte da legislacao de ordenamento do uso e
ocupacgao do solo, o terciario conquistou novas areas, penetrando cada vez
mais nos espacos residenciais, surgindo ou se consolidando corredores de
comércio e servicos ao longo das principais vias de circulacdo, que se
constituem nas Concentracdes Lineares de Usos Multiplos, preconizadas
desde o PDDU 1985. Na nova centralidade do Camurujipe (Iguatemi) e seu
prolongamento (o corredor da Av. Anténio Carlos Magalh&es), verifica-se uma
especializacdo em servicos empresariais, pessoais e de apoio a atividades
econdmicas, e no corredor Orla, da Barra a ltapud, uma disponibilidade em

servicos voltados ao lazer e ao turismo.

Quanto ao setor secundario, a instalacdo das primeiras industrias de bens
de consumo simples e de bens de producao de base tecnolbgica elementar se
deu inicialmente na peninsula de ltapagipe e na Baixa do Fiscal, espraiando-se
por Sao Caetano e pela area de Campinas de Piraja, ao longo da antiga
estrada Salvador — Feira de Santana, seguindo as diretrizes estabelecidas no
EPUCS.

Com a implantacdo da BR-324 foram propiciadas novas condicbes de
acessibilidade ao Municipio, integrando o acesso rodoviario a malha urbana
através do Retiro, pela Avenida Barros Reis, que aliado ao baixo custo do solo
nas areas lindeiras e a implantacdo do Centro Industrial de Aratu, no extremo
Norte do Municipio, favoreceu a implantacdo de novos empreendimentos
industriais ao longo da rodovia.

O Codigo de Urbanismo (Decreto-Lei Municipal n® 2.403, de 1972)
reconheceu a vocagado da area em torno da BR-324, demarcando um Setor
Industrial, em uma extensdo equivalente a 1/4 do territério municipal, e
excluindo a area de ltapagipe, destinada desde entdo ao uso residencial.
Seguindo as recomendagbes do PLANDURB, que propunha a redugéo
substancial da area destinada ao uso industrial, 0 que sé viria a se efetivar com
a Lei de Ordenamento do Uso e Ocupacéao do Solo (Lei Municipal n® 3.377 de
1984), que modificou a area industrial (ampliou) e incorporou a proposta do
Governo do Estado da Bahia, de criacdo de um Distrito Industrial Urbano
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(DINURB) em Salvador. Ou seja, 0 que era uma simples Zona, teoricamente,
vira um Distrito Industrial (DINURB), sem 6rgao gestor adequado.

As diretrizes referentes a Estrutura Urbana e Uso do Solo, estabelecidas
no PDDU/1985, dependiam para sua efetivacdo de implementacdo e
acompanhamento das Diretrizes Gerais que se prendem ao Ordenamento do
Uso e da Ocupacédo do Solo, consubstanciadas nos instrumentos proprios da

legislacao especifica, muitos até hoje, inexistentes.

Metodologicamente o0s procedimentos e teorizacdo urbanistica se
enquadram em um “enfoque sistémico” largamente usado nas grandes cidades
nos anos 60 e 70, primeiro no exterior e logo depois no Brasil (SAMPAIO,
1999). Alias, viés esse anteriormente ja adotado no PLANDURB e no EUST.

A metodologia usada atualizou o “discurso urbanistico” local, frente ao
ideario hegeménico naquele momento, remetendo para os planos especificos e
setoriais, a grande responsabilidade do detalhamento das medidas esbocadas

numa versao preliminar, de forma abrangente, no Plano Diretor de 1985.

A confiangca num processo de planejamento, continuo, permanente, a partir
da institucionalizacdo do PDDU 1985, era o0 que se esperava e pode explicar,
hoje, s6 em parte a opcdo adotada nas questbes espaciais. No entanto, a
prépria experiéncia demonstra que, por mais legitimas que sejam as Diretrizes
Gerais, na sua maioria conceituais, deslocadas dos instrumentos legais de
ordenamento, uso e ocupacao do solo, bem como do tracado viario basico
(incluindo suas faixas de dominio, recuos e parametros basicos para o projeto
geométrico), implicam em varias distorgcbes na pratica projetual que virdo a

ocorrer a posteriori.

Uma maior conexao entre as Diretrizes Gerais e 0 uso e a ocupagao do
solo, sugere que a Lei do Plano Diretor deveria abrigar questées estruturantes
e estruturais, ndo sé relativas aos padroes de adensamento por zona, mas
também de uma melhor delimitagéo de faixas de dominio para o sistema viario
basico, tanto o existente como o projetado, pois lacunas deste tipo podem
conduzir a desdobramentos futuros que por sua vez afetariam a relagéo entre
transporte e uso do solo, surgindo demandas nao previstas e causando

problemas ao sistema.
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Para uma melhor apresentacdo e entendimento de alguns aspectos
relacionados, por exemplo, com a Area Central, Areas de Borda, Sistema
Viério, etc., deveriam ter um tratamento mais criterioso, com desenhos e
mapas numa escala apropriada, de modo a permitir um melhor discernimento
das diretrizes espaciais, sobretudo quanto aos requerimentos morfoloégicos na
estrutura urbana projetada e seus desdobramentos no controle do uso e

ocupacgao do solo.

Dentro de uma andlise mais abrangente da estrutura urbana proposta no
PDDU 1985, algumas lacunas podem ser observadas, dentre as quais se pode
destacar:

- Uma auséncia de tratamento & escala urbano-regional’, inserindo

Salvador no processo de desenvolvimento econémico da regido e do
Estado (pois se limita mais ao Municipio);

- Falta de indicacbes a escala meso espacial, em areas ou zonas
estratégicas, capazes de explicitar melhor a morfologia urbana
pretendida (deixada para tratar nos Planos especificos);

- Pouca énfase na indicacédo dos “programas e/ou projetos estratégicos”,
norteadores da estratégia de implementacao do Plano (imprescindiveis
para implementacgao e articulagdo orcamentaria).

Com relacédo a questao urbano-regional, faz-se necessario caracterizar o
momento do PLANDURB, face as acées da CONDER e seu peso no ambito do

planejamento metropolitano e a situagcdo de momento (Prefeito n&o era eleito).

Por outro lado, as condi¢cdes vivenciadas, hoje, pelo desenvolvimento
industrial na regido mostram situagdes outras, muito distantes dos anos 70/80.
Portanto, seria preciso redirecionar o discurso do planejamento em relacao a
industrializacao (CIA/COPEC, FORD, etc.) e as funcbes portuérias na cidade,
principalmente quando se trata do papel reservado a Metropole direcionado ao

lazer e turismo.

Na analise das novas centralidades, ndo basta se ater a uma dimensao
local, é necessaria a insercao numa visao interurbana atrelada a uma questao
regional de um alcance mais amplo, articuladas a um padrdao de movimentacao
diaria que tem uma dimensdo de viagens pendulares muito maior que a

analisada e projetada no contexto dos anos 70. Ressalte-se que esta visédo

"> Registre-se que esse viés foi conduzido pela CONDER/Estado que tinha sua “Estratégia de
Desenvolvimento”, como ja caracterizado nesse trabalho, com a apresentagdo do PMD.
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existiu até os anos 90. A proposta de insercdo do novo centro municipal,
Retiro/Acesso Norte, como uma das diretrizes espaciais contidas no PDDU
2004, pode-se dizer que é uma questdo temeréaria, pois a sua plena
viabilizacdo esta atrelada a conclusdao da implantacdo dos corredores de
transporte de alta capacidade, mais especificamente do Metré6 de Salvador, e
devido a proximidade do Centro Municipal Camaragibe os problemas hoje
existentes no que diz respeito a mobilidade certamente serdo agravados
enquanto as diretrizes de transporte de massa estabelecidas nao forem
integralmente implantadas. Adicionem-se  também  os  grandes
empreendimentos imobiliarios que surgiram e continuam sendo instalados nos
municipios da RMS que fazem parte do litoral norte do Estado, que cada vez

mais demandam viagens, sobrecarregando o sistema viario estruturante.

No mote da escala meso-espacial, merece atencdo e detalhamentos
aquelas areas estratégicas, ja identificadas para o desenvolvimento futuro:
Centro Tradicional, Orla Oceéanica e da Bahia de Todos os Santos, Subcentros
e Corredores de Atividades, etc. Em tais situacdes, os planos viarios e as
exigéncias urbanisticas (afastamentos, recuos, estacionamentos, intersecgoes,

etc.) devem ser trabalhados conjuntamente.

As Concentracoes Lineares de Usos Multiplos do PDDU de 1985
compostas pelas avenidas ACM, Barros Reis, Vasco da Gama, Juracy
Magalhaes Jr, Garibaldi e Mario Leal Ferreira (Bonoc6), transformaram-se nos
Corredores de Atividades Diversificadas, descritos no PDDU 2007, como uma
espécie de mini-centralidade ao longo de vias de grande circulagdo, além de
outras avenidas e ruas importantes que vieram somar-se a estas, tais como,
Luis Viana (Paralela), Estrada da Rainha, Djalma Dutra, J.J. Seabra, Jorge
Amado, San Martin, Dendezeiros, Caminho de Areia, Sado Rafael, Dorival
Caymmi, Afranio Peixoto, Sete de Setembro, Oceénica, Octavio Mangabeira,
Barado de Cotegipe, entre outras, que sao utilizadas também em itinerarios de
linhas do transporte coletivo por dnibus.

As diretrizes estabelecidas para a circulacao e transporte no PDDU 2004 e
no PDDU 2007 nao sado seguidas conforme preconizadas. O sistema viario
estruturante, BR 324, Av. Paralela e a BA 526, continua sendo sobrecarregado

e os problemas de transito sdo diarios, situacao agravada pela ndo implantagcao
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das vias arteriais transversais em toda extensdo dos tracados planejados,
como é caso das avenidas 29 de Marco (Via Jaguaribe), Vale do Pituacu,
Saboeiro, etc., propostas inclusive ja contidas no PLANDURB. O transporte de
alta capacidade planejado nao estd sendo implantado conforme cronograma
definido inicialmente, pois se assim fosse seguido o Metré de Salvador ja
deveria estar com todas as linhas em operacao, integrado a rede multimodal, ja
que o horizonte para pleno funcionamento era o ano de 2010, inclusive com a
reestruturacdo da Ferrovia do Subulrbio e instalacdo dos terminais de
integragéo previstos nas regides periféricas. Ressalte-se que as atuais
circunstancias de implantagdo do transporte de massa, sem priorizar as regides
que apresentam expressivas taxas de crescimento, como é o caso da Regido
do Miolo, e que caracterize uma forte demanda por transporte publico
contradizem as diretrizes estabelecidas nos Planos.

Do ponto de vista urbanistico o PDDU 2004 teve uma aprovacao voltada
para os interesses do mercado imobiliario, principalmente com a flexibilizagao e
alteragcdo das normas e instituindo outros mecanismos para facilitar (ainda
mais) a apropriacdo por esses setores de mais-valia urbana. Pouco
preocupado com os grandes problemas da cidade, como a caréncia de infra-
estrutura e servigos basicos, a habitacdo popular, ou o transporte e a
mobilidade, o Plano visou basicamente a modificacdo de parametros
construtivos e a elevacao do gabarito na “area nobre” da cidade, como
desejavam os empreendedores imobilidrios (CARVALHO & PEREIRA, 2011).

Como bem registrado em SAMPAIO (2010), o eixo central da revisdo do
PDDU 2004, o de 2007, foi o incremento nos parametros urbanisticos de
aproveitamento do solo (Tabela 5.8), aumentando a intensidade de ocupacao
por zona sem apresentar estudos técnicos que justificassem as mudancas, ou
ao menos avaliassem o0 seu impacto social e ambiental. Um dos resultados
previsiveis € o aumento da segregacao sécio-espacial € uma cada vez maior
apropriacdo da mais-valia urbana pela coalizdo de interesses privados
corporativos que se apropriam da paisagem urbana e espacos publicos, se
beneficiando da infra-estrutura instalada com recursos publicos (CARVALHO &
PEREIRA, 2011). E como extensdo do adensamento populacional, sem uma
analise técnica abalizada, pode ocorrer um agravamento dos problemas de
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mobilidade, sobrecarregando a infraestrutura existente e piorando os niveis de

atendimento dos servigos de transporte urbano de passageiros.

Tabela 5.8 - Coeficientes de aproveitamento do solo - evolugcao 1984/2007

Zonas residenciais Lei 1855/66 | LOUOS 1984 PDDU 2004 PDDU 2007 | Incremento
Localizag&o / bairro CUM CAB | CAM | CAB CAM CAB | CAM %
1-Barra/Morro Gavaza 3 1,5 1,5 1,5 2,5 66,7
2- Barra/Graga/ 3 1,5 15 | 20" | 15 | 25 66,7
Canela/Vitéria
3- Ondina/Apipema/ 1,5 1,5 2,0/2,5 1,5 25 66,7
S. Lazaro 8 2,5
4- Rio Vermelho 1,0 1,5 1,5 25 150,0
5- Gamboa 3 1,0 1,0 1,5 25 150,0
6- Nazaré/Barbalho 4 1,0 1,5 1,5 25 150,0
7- Brotas 4 1,0 1,0/1,5| 1,2/2,0* | 1,5 25 150,0
8- Parque Florestal 3 1,2 1,01,2] 2,0 1,5 2,5 108,3
9- Amaralina 3 1,5 1,5 1,5 2,5 66,7
10- Cosme de Farias 3 1,0 1,2/1,0| 2,0 1,5 - 50,0
11- Beiju/Candeal 3 1,2 1,2 2,0 1,5 2,5 87,5
. 1,8 2,0/1,0| 3,0* 1,5 60,0
12- Pituba 3 2.0 2.0 3.0 50.0

Fonte: SAMPAIO, 2010 apud Lei 1855/66; LOUOS/1984; PDDU/2004 e PDDU/2007
* Parte da zona

O Coeficiente de Utilizacdo Maximo (CUM) adotado na Lei 1.855/66,
estabelecido em sintonia com os instrumentos da politica de producédo e
organizacdo do espaco, corresponde a um indice definido por Zona que,
multiplicado pela area do terreno, resulta na area maxima de construcao
permitida, determinando, juntamente com os demais parametros urbanisticos, o
potencial construtivo do terreno. O Decreto 1.355, de 1° de janeiro de 1954 da
Prefeitura Municipal do Salvador, juntamente com a Lei Municipal n® 1.855/66,
regulamentaram as diretrizes estabelecidas pelo EPUCS quanto aos
parametros urbanisticos relacionados ao uso e ocupacdo do solo que nao
foram definidas pelo Decreto-Lei n® 701/48. Alguns limites eram estabelecidos
em termos do numero maximo de pavimentos que poderiam ser construidos, a
exemplo das areas de borda que estabeleciam o maximo de trés andares além
o térreo, nas ruas que margeiam a orla. Tais valores foram estabelecidos de
modo a permitir a verticalizagao da cidade, e a0 mesmo tempo, a preservagao
do meio ambiente e do seu patriménio cultural e paisagistico. Essas
preocupacoes, apesar de fazerem parte do discurso politico adotado nos
Planos Diretores mais recentes, o que prevalece é a légica do mercado
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imobiliario que visa o aumento dos gabaritos de verticalizacao, respaldado pelo
critério de mais-valia, embutido no processo de producéo/reproducdo do

capital.

A partir da LOUOS (1984) passou e se adotar os Coeficientes de
Aproveitamento'® Béasico e Maximo, CAB e CAM, respectivamente. O
incremento calculado e mostrado acima se refere aos valores adotados no
PDDU/2007 e tomados como referéncia os parametros da LOUOS/1984.

Os dados apresentados na Tabela 5.8 integram uma amostra dos bairros
mais centrais e demonstram um claro incremento nos parametros urbanisticos
(de aproveitamento do solo), em varias situacdes indo até 150%, a exemplo
dos bairros do Rio Vermelho, Brotas, etc. E como resultado nefasto de uma
verticalizacdo exacerbada em locais que deveriam ser respeitadas as diretrizes
do EPUCS e do PLANDURB, que causam um adensamento populacional em
areas nao recomendaveis, verifica-se problemas de saturagéo do sistema viario
estrutural, com elevados indices de congestionamentos, acidentes, poluicdo

sonora e do ar, etc.

' Coeficiente de Aproveitamento Basico, CAB: é o indice urbanistico que expressa a relagio entre a
area construida para efeito do célculo do coeficiente, de acordo com a legislacdo de ordenamento do uso e
ocupacao do solo vigente, e a area do lote ou terreno, adotado como referéncia basica para cada zona,
conforme o Plano Diretor.

Coeficiente de Aproveitamento Maximo, CAM: é o indice urbanistico que define o limite maximo
acima do CAB, que podera ser autorizado pelo Poder Piblico por meio da aplicacdo dos instrumentos da
Politica Urbana previstos em Lei.
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6 CONCLUSOES

E de competéncia municipal promover e ordenar o desenvolvimento das
funcdes urbanas (habitacao, trabalho, lazer, circulacéo, etc.) em seus aspectos
fisico-espaciais, sociais, econémicos, etc., estabelecendo um ordenamento
territorial que promova a universalizacdo da mobilidade e acesso aos espacgos
e oportunidades que a cidade oferece. E o Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano é um dos instrumentos que o Poder Publico pode e deve utilizar para
atender as necessidades de circulacdo e delinear quais serdo os vetores de
expansao urbana, associando-os aos espacos urbanos que estardo sob a
influéncia direta de equipamentos integrantes dos sistemas de transportes

urbanos.

A relacao entre transportes e uso do solo envolve uma série de aspectos,
que podem ser quantificados através de indicadores, os quais tém influéncia na
movimentag&do de pessoas e bens dentro de uma determinada area. Um deles
esta relacionado ao crescente adensamento populacional das areas
suburbanas e a propria expansdo urbana das cidades, e os PDDU’s sequer
definem as questbes de densidades, relacionadas com os parametros de uso
do solo. Isto vem acarretando um aumento na dependéncia de transportes e a
um incremento na extensdao e duracdo das viagens cotidianas. A dispersao
espacial dos habitantes e a utilizagdo do automével também estédo relacionadas
a este fato, um aspecto que estd relacionado a uma distincdo entre os
diferentes modos de transporte e suas respectivas exigéncias de ocupacao do
solo.

O tecido urbano desenvolve-se com base em linhas diferenciadas de
acesso e movimento, determinando percursos e vetores de expanséo distintos.
Quando o desenvolvimento ocorre seguindo as diretrizes e os padrdes
urbanisticos estabelecidos nas regras de ordenamento uso e ocupac¢éo do solo
a mobilidade pode ser proporcionada de forma adequada. No outro extremo
quando ocorrem as invasdes fora de qualquer controle de uso e ocupagao os

problemas de mobilidade se fazem presente de maneira contundente.

As necessidades de deslocamentos existentes sédo vistos como fator de
integracdo e de aproximacdo sécio-espacial. Destacam-se aspectos como
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forcas organizadoras, econ6micas, culturais e relacionadas com as praticas
dos grupamentos sociais, que articulam as linhas de desejo principais € 0
processo de evolucdo urbana.

Um dos objetivos da Politica Urbana delineada em um dos instrumentos
legais que respondem pelo bem estar da populagdo, o Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano, é assegurar condi¢des adequadas de mobilidade no
Municipio, com vistas a integracédo econ6mica, social e territorial, considerando
os varios modos de deslocamento, atentando também ao principio da
sustentabilidade.

O conceito de sustentabilidade é cada vez mais utilizado na esfera politica,
especialmente no contexto urbano, onde cerca de 80% da populacdo esta
concentrada e onde ocorre a maior parte dos problemas ambientais, sanitarios
e sociais relacionados com os transportes. Embora seja um termo vago,
conceitualmente a palavra “sustentabilidade” tem sempre a pretensdo de
considerar simultaneamente os impactos das atividades humanas numa
perspectiva ambiental, de harmonia social e de desenvolvimento econdémico,
tanto para a atual como para as geracoes futuras. A avaliacdo de impactos é
cada vez mais necessaria em todos os campos de intervencdo de politicas
publicas para se decidir qual seria a utilizacdo 6tima, de modo que seja dado
um adequado direcionamento aos recursos limitados de que se dispbe, no
sentido de intensificar a competitividade econémica, melhorar o ambiente e
aumentar a harmonia social nas cidades. A mobilidade sustentavel € uma
questao-chave, devendo os métodos e praticas para alcanca-la ser delineados,
experimentados e amplamente divulgados para proporcionar melhorias na

qualidade dos transportes e da vida urbana.

Uma politica de reordenamento do espaco urbano de Salvador podera ser
introduzida através da descentralizacdo planejada dos servigos, especialmente
os de saude, educacao e o comércio, de forma a aumentar a produtividade do
transporte publico, associando a queda da demanda motorizada com a
diminuicéo da oferta, promovendo-se a reducdo do numero de viagens ociosas
ou desnecessarias do transporte coletivo ou particular, ja que o atendimento
dessas necessidades da populacdo passaria a se dar nos bairros, de forma
descentralizada. Com isso, certamente os 68,3% da demanda de passageiros
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(transporte coletivo por énibus + transporte particular), registrados na Pesquisa
O/D de 1995 (ver tabela 4.1) sofreriam um decréscimo.

Considerando-se o motivo da viagem pelo qual a mesma € realizada, onde
os motivos Escola e Trabalho se destacam entre os demais, apresentando um
peso relativo dentro do total de viagens, com valor aproximado de, 44% e 38%,
respectivamente, como pode ser visualizado no grafico apresentado na Figura
4.8 (Pesquisa O/D 1995) passariam a ter valores menores, refletindo um
padrao de viagens condizente com o estimulo ao uso de modos de transporte

nao motorizados.

Uma das decorréncias importantes da adocdo de uma politica
conseqlente seria um menor numero de dnibus e carros circulando na cidade,
0 que, entre outras coisas, resultaria, com certeza, numa melhoria da qualidade
ambiental. Em se tratando de Salvador os quase 400 6nibus/h registrados na
Av. Tancredo Neves, aliados aos volumes verificados nos outros principais
corredores de transporte coletivo, conforme dados mostrados na tabela 4.3
(dezembro de 2010), em se verificando uma conseqliente redugdo, os
problemas ja elencados no item 4.2 (congestionamentos, acumulo de 6nibus

nas vias, etc.), apresentariam niveis mais toleraveis.

Além disso, com a implantacao de uma politica de descentraliza¢do pode-
se promover a reducdo de percursos, estimulando dessa maneira o uso dos
modos nao motorizados, ndo s6 para o lazer, como para o trabalho, pelas
facilidades criadas para os deslocamentos de ciclistas e pedestres. Para isso
seria necessario um tratamento responsavel e conseqlente para o0s
deslocamentos a pé e de bicicleta, como modos de transportes, com vias
iluminadas e sinalizadas, com planejamento especifico, reduzindo-se gastos
com combustivel, e conseqlentemente, a poluicdo atmosférica, recriando-se

uma nova qualidade de vida.

A priorizacdo dos modos a pé, bicicleta e transporte coletivo, em relagéao
ao automével, de modo a se ter maior espago e tempo para o transporte
publico, melhor velocidade comercial e paz no transito para o pedestre cidadao,
resultaria numa apropriagdo mais equitativa do espacgo-tempo social na
circulacado urbana e contribuiria para restabelecer a fungéo social das ruas. E a
reparticdo modal identificada na Pesquisa O/D de 1995 na cidade do Salvador
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(ver tabela 4.1), com quase 30% de deslocamentos por meios ndo motorizados
(a pé + bicicleta) poderiam expressar valores bem mais ajustados com uma
melhor condicdo de transito e qualidade de vida para a populagao
soteropolitana.

A presenca de usos mistos, melhor condicao geométrica e topografica das
vias e maiores densidades de ocupacao podem se articular aos modos nao
motorizados de transportes, verificando-se um impacto favoravel da forma
urbana sobre a realizagdo de viagens ndo motorizadas. Saliente-se que
existem outros fatores também relevantes, como clima, condicées de
seguranca publica etc., que afetam o uso de modos ndo motorizados de

transporte, principalmente nas regides periféricas.

O uso de novas tecnologias nos veiculos de transporte coletivo pode
melhorar a eficiéncia energética e o combate a emissdo de agentes poluidores

sonoros e atmosféricos.

Em se tratando de tecnologias, comparativamente o transporte sobre
pneu, evidentemente tem um investimento mais baixo, mas o transporte sobre
trilnos consegue ter um uso do solo mais disciplinado, porque o O6nibus
convencional é altamente versatil e absorve rapidamente mudancas em
politicas de definicdo de trajetos, isto porque uma vez sendo a via trafegavel
um tracado de itinerario pode ser implantado, respeitados os limites impostos

pela geometria, topografia e condicionantes ambientais.

Na cidade do Salvador e sua regido metropolitana as vantagens de cada
modo de transporte (hidroviario, ferroviario e rodoviario) deveriam ser mais bem
exploradas, principalmente quando se define uma politica de organizagcao
espacial e uso do solo com viés na descentralizacdo de atividades. Desse
modo a integracdo intermodal deve ser proporcionada com base em estudos
de demanda atualizados, condizentes com a realidade atual e as necessidades
futuras. As propostas do EPUCS envolvendo circulacao e transporte previam o
uso dos Sistemas Ferrocarril e Automotivo (6nibus) para movimentacao de
passageiros, sendo a Base de Trafego o Unico equipamento que permitiria uma
necessaria “integracéo”, ja que nao foram indicadas estagdes e/ou terminais de
integracao fora do Centro. O EUST e o PLANDURB apresentaram propostas

envolvendo o uso multimodal, como também outros planos e estudos, a



271

exemplo do PMD, PDTU, PIT, TRENSURB, Trem Metropolitano de Salvador,
etc., mas quase nada foi implantado nesse sentido de uso de sistema integrado
de transportes.

Dessa forma, no planejamento da RMS, mesmo considerando-se o0s
antagonismos da sociedade capitalista, torna-se cada vez mais relevante
coordenar a programacao de investimentos com uma concep¢ao dos sistemas
de transportes, de tal forma que haja integracdo modal e articulagdo com o
desenvolvimento socioeconémico. Esta articulagdo sugerida € fundamental,
primeiro porque a disponibilidade de servigos de transportes influencia o
processo e os padrées de expansao das areas urbanas e define e/ou reorienta
o uso do solo. Em segundo lugar porque, além de ser condicionante de opc¢des
locacionais, um sistema de transportes racionalmente concebido se constitui
também em poderoso instrumento de redistribuicdo de renda e fator de
elevacao da qualidade de vida, pois sao proporcionados ganhos em forma de
tempo e conforto para os usuarios. Além disso, quando se pensa na morfologia
das cidades, uma preocupacao de interesse comum estd em fazer delas um
local onde coexistam em harmonia os varios setores da economia e seus
habitantes, de tal modo que a funcionalidade contribua para o bem estar da
populacdo. Pode-se afirmar que o processo de interacdo na relagdo entre a
cidade e seus habitantes é dicotomico, (podendo gerar harmonia ou conflito)
ndo s6 a cidade proporciona imagens aos habitantes, como também os
habitantes as projetam sobre a cidade em forma de valores adquiridos,

aspiracdes, expectativas e atividades diarias.

Os PDDU’s e Leis de Uso do Solo dos Municipios da RMS deveriam se
articular a uma estratégia de desenvolvimento regional (que s6 existiu até os
anos 80/90). Também a gestdo metropolitana dos sistemas de transporte de
passageiros e de cargas é um fator importante no desenvolvimento do setor, do
mesmo modo que 0s servigos basicos (0s chamados “servigcos comuns”) como,

lixo, abastecimento d’agua, esgotamento sanitario, energia, etc. o séo.

A mobilidade deve ser vista como um principio, € ndo como um resultado
do processo de metropolizagdo. A heterogeneidade do espaco metropolitano

construido obriga a mobilidade a rever seus determinantes, isto €, ndo se trata
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apenas de ligar pontos distantes, mas de alcancar lugares especificos e
atraentes para a populagdo (ROMANELLI & ABIKO, 2011).

A mobilidade territorial nas RM’s esta relacionada a um processo mais
amplo de ocupacédo, estruturacdo e expansdo da regido, onde as questbes
relacionadas a moradia e ao emprego tomam consideraveis dimensbées no

processo de configuracao e estruturacao da area metropolitana.

Planejar o futuro da cidade do Salvador, num horizonte de longo prazo
sem priorizar excessivamente o imediato, passa por incorporar os setores
sociais, econdémicos e politicos que a compdem, de forma que haja um
compromisso entre cidaddos e governos na direcdo de um projeto que inclua
todos, e isto é um desafio que se apresenta aos planejadores de transportes e

urbanistas.

No caso especifico da Regido Metropolitana de Salvador, considerando os
crescentes conflitos operacionais e legais no municipio de Salvador,
decorrentes da competicdo danosa do servico metropolitano de 6nibus com o
municipal, e diante da perspectiva de operacao de novos modais, a exemplo do
Metrd de Salvador, e da diversificacao e ampliacao dos servigcos de transportes
atuais, torna-se imperiosa a necessidade de uma maior integracéo do sistema
de transporte de Salvador com os servicos metropolitanos do transporte de
passageiros. E a adogcao dos principios de uma rede integrada, multimodal e
metropolitana de transportes, de forma a criar as condicées necessarias para
enfrentar, com eficiéncia e eficacia, os complexos desafios que se delineiam no

futuro para o setor de transportes da RMS tem que se tornar realidade.

De maneira geral e também sob a ética da espacializagcéo, a circulacao e
transportes no Municipio do Salvador precisam ser equacionados de forma
mais efetiva, analisando-se criteriosamente os impactos que a implementacao
do sistema de transporte tera na estrutura urbana, particularmente do seu
sistema de transporte de massa. Torna-se necessario realizar estudos de modo
a fundamentar uma politica de circulacao e de transporte, envolvendo também
0 uso e ocupacgao do solo urbano, especialmente nas areas desassistidas em
termos de mobilidade, incluindo também uma adequacao socio-espacial as

reais necessidades de seus habitantes e a sua qualidade de vida.
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Na realidade soteropolitana parece existir um esforco muito mais dos
técnicos, em tentar pensar o transporte coletivo para Salvador do que se dar
seguimento a implantacdo de diretrizes estabelecidas pelos Planos. Ha o
discurso politico, caracterizado por uma repeticao de “anseios” vagos (clichés),
mas nao ha pratica politica de fato para se concretizar uma politica de
transporte coletivo no Brasil, no Estado da Bahia e na cidade de Salvador em
particular. No viés da légica externa, o que se verifica também é uma falta de
diretrizes norteadoras na definicdo de equipamentos para um transporte de
massa. Dependendo do peso politico e econémico, que muitas vezes € o que
prevalece de forma geral, ora se busca solugdes com modal ferroviario, ora se
tenta convencer pelo uso do modal rodoviario (BRT) e o atendimento das reais
necessidades da populacdo fica a reboque de tais indefinicbes. E os Planos

ficam quase sempre como uma “figura de retérica”, existem apenas no papel.

O que se observa é a auséncia de politica de transporte coletivo que
atenda satisfatoriamente as demandas existentes de mobilidade urbana. O
servico de transporte coletivo prestado € insatisfatério, principalmente as
populacdes mais carentes residentes nas periferias das cidades e dependentes
dos servicos existentes nas areas centrais, e 0 uso do automdével como
transporte individual é muito caro e fora do alcance das pessoas pertencentes
as classes menos favorecidas economicamente. O sistema viario estrutural
pensado nos Planos analisados ndo tem sido implantado na sua totalidade,
conforme propostas apresentadas, a exemplo das vias mostradas no Anexo 7,
mapeamento dos projetos em curso, identificados no final da década de 1990.
Alguns trechos ja existem, a exemplo das Vias Jaguaribe e Vale do Pituacu,
que em termos de diretrizes ja estabelecidas no PDDU/85, deveriam permitir a

interligacao das orlas da Baia de Todos os Santos e a Atlantica.

Estabelecendo-se uma comparacao entre as diretrizes apresentadas nos
Planos analisados, envolvendo transporte urbano, verifica-se que a rede
proposta para o Sistema Ferro-carril pelo EPUCS (62,3 km), guardadas as
devidas proporcées em termos de capacidade, malha urbana, populacao, etc.,
hoje se constituiria no maximo num sistema alimentador para o Transporte de
Massa da cidade. A rede basica do Transporte de Massa — CONDER, com
50,9 km de extensdo (Figura 4.33) apresenta semelhancas de tracado com a
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rede do sistema de transporte de alta capacidade proposta pelos PDDU’s 2004
e 2007 (37,6 km)'” no que diz respeito a ligacdo Lapa/Cajazeiras (17,7 km),
sendo que a penetracao no Centro Tradicional na proposta da CONDER, pela
Cidade Alta se estenderia até o Campo Grande. Nos PDDU’s acima referidos
s6 com as expansdes previstas é que se alcancaria 0 Campo Grande. Pela
Cidade Baixa a rede CONDER propdée um corredor passando pelo Retiro,
Largo do Tanque, Calgcada, Comércio, chegando até o Campo Grande. Ja os
PDDU’s 2004 e 2007 propdem um tracado (linha 2 — Fuzileiros/Mussurunga)
com penetracdo até o Comércio passando pela Rodoviaria, Rétula do Abacaxi,
Largo Dois Lebes até os Fuzileiros Navais. O Campo Grande seria alcangcado
através de expansdes previstas. E a Calcada seria atendida com sistema de
média capacidade (VLT) e por extensdo o Suburbio Ferroviario também.
Comparando-se a rede proposta para o Metrd de Salvador (41,6 km), prevista
inicialmente para ser implantada em quatro etapas, com o sistema de alta
capacidade (metroviario) proposto pelos PDDU’s 2004 e 2007 (linhas 1 e 2)
verifica-se que as duas propostas diferem quanto ao acesso a Calcada. Pela
proposta do Metré Salvador ela seria atendida na 22 etapa, no segmento
Rodoviaria /Calgada, e nas diretrizes apresentadas nos PDDU’s a ligacao se
daria a partir de terminal de integracdo nos Fuzileiros Navais, utilizando
sistema de média capacidade (VLT), com extensao até Paripe.

Dentre as varias diretrizes apresentadas pelos Planos relacionadas aos
Partidos Estruturadores do sistema de transportes, nos dias de hoje qual seria
a mais adequada para a cidade do Salvador e sua regido metropolitana? Sem
o pleno conhecimento de estudos de demanda atualizados, feitos através de
pesquisa de origem e destino (O/D), fica dificil se identificar uma das
alternativas como sendo a melhor. A ultima pesquisa O/D realizada foi em 1995
e a matriz de viagens mudou, principalmente em decorréncia de altera¢des no
uso do solo, da expansao e ocupacgao espacial da cidade, incluindo também o
adensamento populacional. Além do mais o Sistema de Alta Capacidade
precisa ser alimentado por subsistemas, haja vista que segundo dados
apresentados no Anuario de Transportes Urbanos de Salvador, referente ao
ano de 2010 (SALVADOR, 2010), a extensdo da rede viaria urbana atendida

7 Valor quantificado a partir dos mapas disponiveis sem considerar as expansdes previstas na rede.
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pelo servico de O6nibus é de 1.923,72 km, onde foram transportados
465.589.074 passageiros pelo STCO. E certamente a rede de alta capacidade
proposta no PDDU 2007, com aproximadamente 62,3 km de extenséo
(considerando-se as expansdes previstas), valor esse obtido através de
medicoes feitas nos mapas e tragcados apresentados no Plano, ndo atenderiam
sofrivelmente uma populacao de 2.676.606 habitantes (IBGE 2010) residentes
em Salvador, acrescidos do contingente de pessoas provenientes dos
municipios da RMS, principalmente os vindos das cidades de Lauro de Freitas,
Simdes Filho e Camacari. Situagdes bem diferentes sédo verificadas em
algumas cidades de outros paises, a exemplo de Barcelona com 102, 59 km de
metrd, populacdo de 1,6 milhdes de habitantes e Chicago com 166 km de
metrd e populacdo de 2,7 milhdes de habitantes’®.

De forma resumida, considerando uma breve andlise, envolvendo os
varios Planos da cidade do Salvador, elaborados a partir dos anos 40, verifica-
se que a proposta do EPUCS em termos de organizacao espacial se alinhava
com o modelo de zonas concéntricas de Burguess, adaptado ao sitio natural da
cidade em forma de semi-anéis, delineando o uso e ocupacao do solo, levando
em conta também as condi¢cdes naturais geomorfologicas do terreno. Tanto a
estrutura viaria proposta (vias de vale, de cumeadas, cintas concéntricas, vias
radiais, etc.) como o sistema de circulacao e transporte urbano de passageiros
(ferrocarril e automotivo), zoneamento urbano, além das redes de servigcos
basicos (abastecimento de agua, saneamento, etc), consideraram as condicoes
topograficas do terreno.

O EUST/PLANDURB e por extensdo o PDDU-85 preconizavam para
Salvador uma cidade polinuclear, sob um viés de descentralizacdo de
atividades, adotando procedimentos metodolégicos que se baseavam num
enfoque sistémico, mas também apresentando uma leitura do sitio atrelada a
morfologia urbana. Modelos de uso do solo e transportes foram utilizados
incorporando a questdo ambientalista, mas ndo se encontram disponibilizados
registros sobre sua aplicacdo e os resultados alcancados, de modo a se

comprovar ou nao o que foi simulado através da modelagem.

' Informac@es obtidas através de sites oficiais das cidades de Barcelona e Chicago, respectivamente,
<http://www.bcn.es/ e www.transitchicago.com>. Acesso em: 10 out. 2012.
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Os Planos Diretores mais recentes (2004 e 2007) numa condicao
simplista de “laissez-faire”, desalinhados com qualquer concepcéao tedrica de
carater urbanistico, referendaram as propostas de organizagdo espacial com
corredores lineares de atividades diversificadas (comércio e servigos difusos),
pontuando as antigas centralidades, acrescidas de novas centralidades. As
atividades industriais continuam centralizadas no DINURB e na regido do CIA.

Uma cidade como Salvador, ainda desprovida de transporte de massa que
atenda as reais necessidades da populagdo, inserida numa regido
metropolitana com mais de 3,5 milhdes de habitantes, e uma frota de mais de
700 (setecentos) mil veiculos'® a circular em um sistema viario cada vez mais
sobrecarregado, ndo pode adotar uma politica de adensamento capitaneada
pura e simples pelos interesses do capital do setor imobiliario, descolada da
boa légica definida por diretrizes coerentes de uso e ocupacgéo do solo urbano.
E isso inclui os aspectos singulares da ldgica urbanistica da cidade, centrada
na morfologia do sitio, valorizando o didlogo entre a paisagem natural e a

construida (Sampaio, 2010).

No mote da espacialidade o EPUCS pensava Salvador como uma cidade
compacta, mono-céntrica (800 mil habitantes), o EUST/PLANDURB e o PDDU
1985 propunham uma cidade com varias centralidades (2 milhdes de
habitantes). E os PDDU’s 2004 e 2007, o que propuseram de novo para uma
cidade de 3 milhdes de habitantes, previstos para o ano de 20157 As diretrizes
propostas para a circulacdo e transportes estdo afinadas com as diretrizes
espaciais, no viés do uso e ocupacao do solo da “cidade-real”?

Sinteticamente, as seguintes conclusées sobre os Planos podem ser
pontuadas:

1) O uso do solo é tratado como algo sempre separado dos transportes
(novas centralidades e vias + legislacéo),
- nas leis Estaduais e Municipais
- no cotidiano das Prefeituras
- nos projetos viarios e setoriais (n&o € tratado);

" Fonte: DETRAN-BA. Detalhes da composicio da frota no periodo 1989/2012 podem ser vistos no
Anexo 8. Comparativamente a frota de veiculos cresce mais rdpido do que a populagdo, alcangando taxas
acima de 7% ao ano. A evolucdo da frota de veiculos x populacdo da cidade do Salvador é mostrada no
Anexo 9.
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2) O Planejamento de Transportes pouco se articula aos PDDU’s™, e é

feito de forma descontinua no espaco e no tempo (vide metrd, canaletas
segregadas, viadutos, etc.);

3) Os investimentos em transportes (com énfase no sistema viério)
privilegia o automével em detrimento do transporte coletivo (I6gica externa
— nacional);

4) O Transporte de Massa é apenas “discurso”, sem efetiva prioridade
nas agdes (Municipio fragil em conflito com os governos estadual e
federal);

5) Auséncia de uma politica nacional de transporte (prioridades, linhas
de financiamento, desenvolvimento tecnoldgico, monitoracéao, etc.)

No caso da cidade do Salvador, a pratica ou ndo pratica de um modelo de
desenvolvimento urbano delineado com bases e diretrizes estabelecidas nos
varios Planos Diretores do Municipio levou a uma situacao de prevaléncia dos
interesses econdmicos, principalmente aqueles relacionados ao setor
imobilidrio, promovendo uma expansao urbana sem o devido controle e limites
definidos pela legislacdo de uso e ocupagcdo do solo. Verifica-se uma
concentracao de recursos e disponibilizacao de benfeitorias que valorizam os
imoveis em determinadas areas, atraindo capitais cada vez mais em
centralidades que ja se demonstram sinais de estrangulamento de sua infra-
estrutura urbana, como é o caso do Centro Municipal Camaragibe. Por outro
lado, a auséncia de ag¢des concretas para o transporte publico coletivo ndo
proporcionou as condi¢cdes adequadas para um desenvolvimento igualitario e

distribuido em todo o territério soteropolitano.

Na concepcado e definicido de diretrizes, a participagcdo envolvendo a
coordenacao de politicas complementares no mesmo campo de intervencao,
assim como de politicas de uma mesma natureza (por exemplo, politicas de
desenvolvimento urbano) nos diversos niveis governamentais se constitui em
elemento chave para o eficaz envolvimento e implementacdo de politicas
integradas de abordagem aos problemas de mobilidade e acessibilidade
através de diferentes escalas temporais e espaciais. Para se conseguir isso,
torna-se necessario organizar novos processos orientados para esse objetivo e

estruturar as relagdes entre as diferentes instituices através de formas abertas

*% Excegdio do Plano de Transporte de Massa (CONDER - 85) que foi elaborado pela mesma equipe do
PLANDURB (nio por decisdo institucional).
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e dinamicas de cooperagdao que levem a termo final as ac¢des envolvendo
questdes estruturantes de politicas de transporte urbano. Na realidade de
Salvador e regidao metropolitana esses aspectos nao sdo adotados em toda sua
plenitude, a exemplo do que acontece com o transporte de massa, pois mesmo
envolvendo os trés niveis de governo (federal, estadual e municipal) as

intervencodes iniciadas ndo sdo concluidas dentro dos prazos preconizados.

O planejamento ndo diz respeito as decisbées futuras, mas sim as implicacées
futuras decorrentes dessas decisées presentes (Peter Drucker) que aparece
com um processo sistematico e constante de tomada de decisées, cujos efeitos

e consequéncias dever&do ocorrer em periodos futuros de tempo.
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ANEXO A - ESTATUTO DA CIDADE

LEI N° 10.257, DE 10 DE JULHO DE 2001.

Regulamenta os arts. 182 e 183 da
Constituicho  Federal,  estabelece
diretrizes gerais da politica urbana e da
outras providéncias.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA Fago saber que o Congresso Nacional
decreta e eu sanciono a seguinte Lei:

CAPITULO |
DIRETRIZES GERAIS

Art. 12 Na execugéo da politica urbana, de que tratam os arts. 182 e 183 da
Constituicao Federal, sera aplicado o previsto nesta Lei.

Paragrafo unico. Para todos os efeitos, esta Lei, denominada Estatuto da
Cidade, estabelece normas de ordem publica e interesse social que
regulam o uso da propriedade urbana em prol do bem coletivo, da
seguranca e do bem-estar dos cidadaos, bem como do equilibrio ambiental.

Art. 22 A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento
das funcbes sociais da cidade e da propriedade urbana, mediante as
seguintes diretrizes gerais:

| — garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a
terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana,
ao transporte e aos servicos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as
presentes e futuras geragoes;

Il — gestdo democratica por meio da participacdo da populacdo e de
associacdes representativas dos varios segmentos da comunidade na
formulacdo, execucao e acompanhamento de planos, programas e projetos
de desenvolvimento urbano;

[ll — cooperacdo entre os governos, a iniciativa privada e os demais setores
da sociedade no processo de urbanizagcdo, em atendimento ao interesse
social;

IV — planejamento do desenvolvimento das cidades, da distribuigdo espacial
da populagéo e das atividades econémicas do Municipio e do territério sob
sua area de influéncia, de modo a evitar e corrigir as distorcdes do
crescimento urbano e seus efeitos negativos sobre o meio ambiente;

V — oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servigos
publicos adequados aos interesses e necessidades da populacdo e as
caracteristicas locais;

VI — ordenacao e controle do uso do solo, de forma a evitar:
a) a utilizacao inadequada dos iméveis urbanos;
b) a proximidade de usos incompativeis ou inconvenientes;
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c) o parcelamento do solo, a edificacdo ou o uso excessivos ou
inadequados em relagéo a infra-estrutura urbana;

d) a instalagcdo de empreendimentos ou atividades que possam funcionar
como poélos geradores de trafego, sem a previsdo da infra-estrutura
correspondente;

e) a retencdo especulativa de imével urbano, que resulte na sua
subutilizacao ou nao utilizacao;

f) a deterioracdo das &reas urbanizadas;
g) a poluicdo e a degradacado ambiental;

VIl — integragdo e complementaridade entre as atividades urbanas e rurais,
tendo em vista o desenvolvimento socioeconémico do Municipio e do
territério sob sua érea de influéncia;

VIl — adogéo de padrbes de producao e consumo de bens e servigos e de
expansao urbana compativeis com os limites da sustentabilidade ambiental,
social e econdmica do Municipio e do territorio sob sua area de influéncia;

IX — justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do processo de
urbanizacgéao;

X — adequacdo dos instrumentos de politica econémica, tributéria e
financeira e dos gastos publicos aos objetivos do desenvolvimento urbano,
de modo a privilegiar os investimentos geradores de bem-estar geral e a
fruicdo dos bens pelos diferentes segmentos sociais;

Xl — recuperagdo dos investimentos do Poder Publico de que tenha
resultado a valorizacao de imoveis urbanos;

Xll — protegéo, preservacdo e recuperagcdo do meio ambiente natural e
construido, do patriménio cultural, histérico, artistico, paisagistico e
arqueoldgico;

XIII — audiéncia do Poder Publico municipal e da populacao interessada nos
processos de implantagdo de empreendimentos ou atividades com efeitos
potencialmente negativos sobre o meio ambiente natural ou construido, o
conforto ou a segurancga da populacao;

XIV — regularizagdo fundidria e urbanizacdo de &reas ocupadas por
populacado de baixa renda mediante o estabelecimento de normas especiais
de urbanizacdo, uso e ocupacdo do solo e edificacdo, consideradas a
situacao socioeconémica da populacédo e as normas ambientais;

XV — simplificacéo da legislacdo de parcelamento, uso e ocupacao do solo
e das normas edilicias, com vistas a permitir a reducdo dos custos e o
aumento da oferta dos lotes e unidades habitacionais;

XVI — isonomia de condicbes para os agentes publicos e privados na
promogcdo de empreendimentos e atividades relativos ao processo de
urbanizagéo, atendido o interesse social.

Art. 3° Compete a Unido, entre outras atribuicdes de interesse da politica
urbana:

| — legislar sobre normas gerais de direito urbanistico;
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Il — legislar sobre normas para a cooperacao entre a Unido, os Estados, o
Distrito Federal e os Municipios em relacdo a politica urbana, tendo em
vista o equilibrio do desenvolvimento e do bem-estar em a&mbito nacional;

[l — promover, por iniciativa propria e em conjunto com os Estados, o
Distrito Federal e os Municipios, programas de construcdo de moradias € a
melhoria das condi¢cdes habitacionais e de saneamento basico;

IV — instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano, inclusive habitacgao,
saneamento basico e transportes urbanos;

V — elaborar e executar planos nacionais e regionais de ordenacédo do
territério e de desenvolvimento econémico e social.

CAPITULO II

DOS INSTRUMENTOS DA POLITICA URBANA

Secéao |

Dos instrumentos em geral

Art. 4° Para os fins desta Lei, serdo utilizados, entre outros instrumentos:

| — planos nacionais, regionais e estaduais de ordenacao do territério e de
desenvolvimento econdémico e social;

Il — planejamento das regides metropolitanas, aglomeracdes urbanas e
microrregides;

[ll — planejamento municipal, em especial:

a) plano diretor;

b) disciplina do parcelamento, do uso e da ocupac¢ao do solo;
C) zoneamento ambiental;

d) plano plurianual;

e) diretrizes orcamentéarias e orcamento anual;

f) gestdo orcamentaria participativa;

g) planos, programas e projetos setoriais;

h) planos de desenvolvimento econémico e social;

IV — institutos tributarios e financeiros:

a) imposto sobre a propriedade predial e territorial urbana - IPTU;
b) contribuicdo de melhoria;

c) incentivos e beneficios fiscais e financeiros;

V — institutos juridicos e politicos:

a) desapropriacao;

b) servidao administrativa;

d
e) instituicdo de unidades de conservacao;

)

c) limitagdes administrativas;
) tombamento de iméveis ou de mobiliario urbano;
)



291

f) instituicdo de zonas especiais de interesse social;

g) concessao de direito real de uso;

h) concessao de uso especial para fins de moradia;

i) parcelamento, edificacao ou utilizagdo compulsérios;

j) usucapiao especial de imével urbano;

[) direito de superficie;

m) direito de preempc¢ao;

n) outorga onerosa do direito de construir e de alteracdo de uso;
0

Y
q) regularizacao fundiéria;

) transferéncia do direito de construir;

) operacgdes urbanas consorciadas;

r) assisténcia técnica e juridica gratuita para as comunidades e grupos
sociais menos favorecidos;

s) referendo popular e plebiscito;

t) demarcacgao urbanistica para fins de regularizagéao fundiaria; (Incluido
pela Medida Proviséria n® 459, de 2009)
u) legitimagéo de posse. (Incluido pela Medida Proviséria n® 459, de 2009)

t) demarcacao urbanistica para fins de regularizacdo fundiaria; (Incluido
pela Lei n® 11.977, de 2009)

u) legitimacao de posse. (Incluido pela Lei n® 11.977, de 2009)

VI — estudo prévio de impacto ambiental (EIA) e estudo prévio de impacto
de vizinhanca (EIV).

§ 12 Os instrumentos mencionados neste artigo regem-se pela legislagéo
que Ihes é prépria, observado o disposto nesta Lei.

§ 2° Nos casos de programas e projetos habitacionais de interesse social,
desenvolvidos por 6rgdaos ou entidades da Administracdo Publica com
atuacdo especifica nessa area, a concessao de direito real de uso de
imdveis publicos podera ser contratada coletivamente.

§ 3° Os instrumentos previstos neste artigo que demandam dispéndio de
recursos por parte do Poder Publico municipal devem ser objeto de controle
social, garantida a participacdo de comunidades, movimentos e entidades
da sociedade civil.

Secao Il
Do parcelamento, edificacéo ou utilizagcado compulsérios

Art. 5% Lei municipal especifica para area incluida no plano diretor podera
determinar o parcelamento, a edificacdo ou a utilizagdo compulsérios do
solo urbano ndo edificado, subutilizado ou nao utilizado, devendo fixar as
condicoes e 0s prazos para implementacao da referida obrigacao.

§ 1°Considera-se subutilizado o imével:
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| — cujo aproveitamento seja inferior ao minimo definido no plano diretor ou
em legislacdo dele decorrente;

Il - (VETADO)

§ 2° O proprietario sera notificado pelo Poder Executivo municipal para o
cumprimento da obrigagédo, devendo a notificacdo ser averbada no cartério
de registro de imoveis.

§ 3° A notificagéo far-se-a:

| — por funcionario do érgdo competente do Poder Publico municipal, ao
proprietario do imével ou, no caso de este ser pessoa juridica, a quem
tenha poderes de geréncia geral ou administracao;

Il — por edital quando frustrada, por trés vezes, a tentativa de notificacdo na
forma prevista pelo inciso |.

§ 4°Os prazos a que se refere o caput ndo poderao ser inferiores a:

| - um ano, a partir da notificacdo, para que seja protocolado o projeto no
6rgao municipal competente;

Il - dois anos, a partir da aprovagdo do projeto, para iniciar as obras do
empreendimento.

§ 5° Em empreendimentos de grande porte, em carater excepcional, a lei
municipal especifica a que se refere o caput podera prever a conclusdao em
etapas, assegurando-se que o0 projeto aprovado compreenda o
empreendimento como um todo.

Art. 6° A transmissdo do imovel, por ato inter vivos ou causa mortis,
posterior a data da notificacao, transfere as obrigacées de parcelamento,
edificacdo ou utilizagdo previstas no art. 5%desta Lei, sem interrupcao de
quaisquer prazos.

Secao lli
Do IPTU progressivo no tempo

Art. 7° Em caso de descumprimento das condi¢cdes e dos prazos previstos
na forma do caput do art. 5° desta Lei, ou ndo sendo cumpridas as etapas
previstas no § 5° do art. 52desta Lei, o Municipio procedera a aplicagédo do
imposto sobre a propriedade predial e territorial urbana (IPTU) progressivo
no tempo, mediante a majoracdo da aliquota pelo prazo de cinco anos
consecutivos.

§ 12 O valor da aliquota a ser aplicado a cada ano sera fixado na lei
especifica a que se refere o caput do art. 5° desta Lei e ndo excedera a
duas vezes o valor referente ao ano anterior, respeitada a aliquota maxima
de quinze por cento.

§ 2° Caso a obrigacao de parcelar, edificar ou utilizar ndo esteja atendida
em cinco anos, o Municipio mantera a cobranca pela aliqguota maxima, até
que se cumpra a referida obrigacao, garantida a prerrogativa prevista no art.
8°.

§ 3°E vedada a concessdo de isen¢des ou de anistia relativas & tributacdo
progressiva de que trata este artigo.
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Secéao IV
Da desapropriacdo com pagamento em titulos

Art. 8° Decorridos cinco anos de cobranca do IPTU progressivo sem que o
proprietario tenha cumprido a obrigacdo de parcelamento, edificacdo ou
utilizagdo, o Municipio podera proceder a desapropriagcdo do imdvel, com
pagamento em titulos da divida publica.

§ 1° Os titulos da divida publica terdo prévia aprovacdo pelo Senado
Federal e serdo resgatados no prazo de até dez anos, em prestacoes
anuais, iguais e sucessivas, assegurados o valor real da indenizacédo e os
juros legais de seis por cento ao ano.

§ 2° O valor real da indenizagéo:

| — refletira o valor da base de calculo do IPTU, descontado o montante
incorporado em fungcdo de obras realizadas pelo Poder Publico na area
onde o0 mesmo se localiza apds a notificagdo de que trata o § 2° do art. 5°
desta Lei;

I — ndo computara expectativas de ganhos, lucros cessantes e juros
compensatorios.

§ 3° Os titulos de que trata este artigo nao terdo poder liberatério para
pagamento de tributos.

§ 4° O Municipio procedera ao adequado aproveitamento do imdvel no
prazo maximo de cinco anos, contado a partir da sua incorporacao ao
patriménio publico.

§ 52 O aproveitamento do imoével podera ser efetivado diretamente pelo
Poder Publico ou por meio de alienagdo ou concessdo a terceiros,
observando-se, nesses casos, o devido procedimento licitatério.

§ 6° Ficam mantidas para o adquirente de imdvel nos termos do § 5° as
mesmas obrigacdes de parcelamento, edificagdo ou utilizacdo previstas no
art. 5° desta Lei.

Secao V
Do usucapiao especial de imével urbano

Art. 92 Aquele que possuir como sua area ou edificagcdo urbana de até
duzentos e cinqlenta metros quadrados, por cinco anos, ininterruptamente
e sem oposicao, utilizando-a para sua moradia ou de sua familia, adquirir-
Ihe-4 o dominio, desde que néo seja proprietario de outro imével urbano ou
rural.

§ 12 O titulo de dominio sera conferido ao homem ou a mulher, ou a ambos,
independentemente do estado civil.

§ 2° O direito de que trata este artigo ndo sera reconhecido ao mesmo
possuidor mais de uma vez.

§ 3° Para os efeitos deste artigo, o herdeiro legitimo continua, de pleno
direito, a posse de seu antecessor, desde que ja resida no imével por
ocasido da abertura da sucesséo.
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Art. 10. As éareas urbanas com mais de duzentos e cinglenta metros
quadrados, ocupadas por populagdo de baixa renda para sua moradia, por
cinco anos, ininterruptamente e sem oposicdo, onde nao for possivel
identificar os terrenos ocupados por cada possuidor, sdo susceptiveis de
serem usucapidas coletivamente, desde que 0s possuidores ndo sejam
proprietarios de outro imével urbano ou rural.

§ 12 O possuidor pode, para o fim de contar o prazo exigido por este artigo,
acrescentar sua posse a de seu antecessor, contanto que ambas sejam
continuas.

§ 2° A usucapido especial coletiva de imével urbano serd declarada pelo
juiz, mediante sentenca, a qual servira de titulo para registro no cartorio de
registro de imoveis.

§ 3% Na sentenga, o juiz atribuira igual fracdo ideal de terreno a cada
possuidor, independentemente da dimensao do terreno que cada um ocupe,
salvo hipétese de acordo escrito entre os condéminos, estabelecendo
fracdes ideais diferenciadas.

§ 4° O condominio especial constituido é indivisivel, ndo sendo passivel de
extingdo, salvo deliberacao favoravel tomada por, no minimo, dois tergos
dos condéminos, no caso de execucdao de urbanizagdo posterior a
constituicdo do condominio.

§ 5° As deliberagdes relativas a administragdo do condominio especial
serdo tomadas por maioria de votos dos condéminos presentes, obrigando
também os demais, discordantes ou ausentes.

Art. 11. Na pendéncia da acdao de usucapido especial urbana, ficarao
sobrestadas quaisquer outras acgdes, petitdrias ou possessérias, que
venham a ser propostas relativamente ao imével usucapiendo.

Art. 12. Sao partes legitimas para a propositura da acdo de usucapiao
especial urbana:

| — o possuidor, isoladamente ou em litisconsorcio originario ou
superveniente;

Il — os possuidores, em estado de composse;

[l — como substituto processual, a associacdo de moradores da
comunidade, regularmente constituida, com personalidade juridica, desde
que explicitamente autorizada pelos representados.

§ 1° Na acao de usucapido especial urbana é obrigatéria a intervengao do
Ministério Pablico.

§ 2° O autor tera os beneficios da justica e da assisténcia judiciaria gratuita,
inclusive perante o cartorio de registro de imoveis.

Art. 13. A usucapido especial de imével urbano podera ser invocada como
matéria de defesa, valendo a sentenca que a reconhecer como titulo para
registro no cartério de registro de iméveis.

Art. 14. Na acéo judicial de usucapidao especial de imével urbano, o rito
processual a ser observado é o sumario.

Secéao VI
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Da concesséao de uso especial para fins de moradia
Art. 15. (VETADO)

Art. 16. (VETADO)

Art. 17. (VETADO)

Art. 18. (VETADO)

Art. 19. (VETADO)

Art. 20. (VETADO)
Secéao Vi

Do direito de superficie

Art. 21. O proprietario urbano podera conceder a outrem o direito de
superficie do seu terreno, por tempo determinado ou indeterminado,
mediante escritura publica registrada no cartério de registro de iméveis.

§ 12 O direito de superficie abrange o direito de utilizar o solo, o subsolo ou
0 espaco aéreo relativo ao terreno, na forma estabelecida no contrato
respectivo, atendida a legislacédo urbanistica.

§ 2° A concessao do direito de superficie podera ser gratuita ou onerosa.

§ 32 O superficiario respondera integralmente pelos encargos e tributos que
incidirem sobre a propriedade superficiaria, arcando, ainda,
proporcionalmente a sua parcela de ocupacgéo efetiva, com os encargos e
tributos sobre a area objeto da concessao do direito de superficie, salvo
disposicao em contrario do contrato respectivo.

§ 4° O direito de superficie pode ser transferido a terceiros, obedecidos os
termos do contrato respectivo.

§ 5° Por morte do superficiario, os seus direitos transmitem-se a seus
herdeiros.

Art. 22. Em caso de alienacao do terreno, ou do direito de superficie, o
superficiario e o proprietério, respectivamente, terdo direito de preferéncia,
em igualdade de condicées a oferta de terceiros.

Art. 23. Extingue-se o direito de superficie:

| — pelo advento do termo;

Il — pelo descumprimento das obrigacées contratuais assumidas pelo
superficiario.

Art. 24. Extinto o direito de superficie, o proprietario recuperara o pleno
dominio do terreno, bem como das acessées e benfeitorias introduzidas no
imével, independentemente de indenizagdo, se as partes ndo houverem
estipulado o contrario no respectivo contrato.

§ 1° Antes do termo final do contrato, extinguir-se-a o direito de superficie
se o superficiario der ao terreno destinagéo diversa daquela para a qual for
concedida.

§ 2° A extingao do direito de superficie sera averbada no cartério de registro
de imdveis.
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Secao VI
Do direito de preempc¢ao

Art. 25. O direito de preempcao confere ao Poder Publico municipal
preferéncia para aquisicdo de imdvel urbano objeto de alienacdo onerosa
entre particulares.

§ 12 Lei municipal, baseada no plano diretor, delimitard as areas em que
incidira o direito de preempgéo e fixara prazo de vigéncia, ndo superior a
cinco anos, renovavel a partir de um ano apds o decurso do prazo inicial de
vigéncia.

§ 2° O direito de preempcéao fica assegurado durante o prazo de vigéncia

fixado na forma do § 1° independentemente do numero de alienagbes
referentes ao mesmo imoével.

Art. 26. O direito de preempcéao sera exercido sempre que o Poder Publico
necessitar de areas para:

| — regularizagéo fundiaria;

Il — execugdo de programas e projetos habitacionais de interesse social;
[ll — constituicdo de reserva fundiéria;

IV — ordenamento e direcionamento da expansao urbana;

V —implantacdo de equipamentos urbanos e comunitarios;

VI — criagdo de espacos publicos de lazer e areas verdes;

VIl — criacdo de unidades de conservacao ou protecdo de outras areas de
interesse ambiental;

VIl — protecdo de areas de interesse historico, cultural ou paisagistico;
IX — (VETADO)

Paragrafo Unico. A lei municipal prevista no § 1° do art. 25 desta Lei devera
enquadrar cada area em que incidira o direito de preempgcao em uma ou
mais das finalidades enumeradas por este artigo.

Art. 27. O proprietario devera notificar sua intengéo de alienar o imovel, para
que o Municipio, no prazo maximo de trinta dias, manifeste por escrito seu
interesse em compra-lo.

§ 12 A notificagdo mencionada no caput serd anexada proposta de compra
assinada por terceiro interessado na aquisi¢cao do imével, da qual constarao
preco, condicdes de pagamento e prazo de validade.

§ 2° O Municipio fara publicar, em 6rgao oficial e em pelo menos um jornal
local ou regional de grande circulacdo, edital de aviso da notificacao
recebida nos termos do caput e da intencdo de aquisicao do imével nas
condicoes da proposta apresentada.

§ 32 Transcorrido o prazo mencionado no caput sem manifestagao, fica o
proprietario autorizado a realizar a alienacao para terceiros, nas condicoes
da proposta apresentada.
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§ 4° Concretizada a venda a terceiro, o proprietario fica obrigado a
apresentar ao Municipio, no prazo de trinta dias, cépia do instrumento
publico de alienacédo do imovel.

§ 5° A alienacdo processada em condigdes diversas da proposta
apresentada é nula de pleno direito.

§ 6° Ocorrida a hipdtese prevista no § 5° o Municipio podera adquirir o
imével pelo valor da base de calculo do IPTU ou pelo valor indicado na
proposta apresentada, se este for inferior aquele.

Secéao IX
Da outorga onerosa do direito de construir

Art. 28. O plano diretor poderé fixar areas nas quais o direito de construir
podera ser exercido acima do coeficiente de aproveitamento basico
adotado, mediante contrapartida a ser prestada pelo beneficiario.

§ 12 Para os efeitos desta Lei, coeficiente de aproveitamento é a relagao
entre a area edificavel e a area do terreno.

§ 2° O plano diretor podera fixar coeficiente de aproveitamento basico Unico
para toda a zona urbana ou diferenciado para areas especificas dentro da
zona urbana.

§ 32 O plano diretor definird os limites maximos a serem atingidos pelos
coeficientes de aproveitamento, considerando a proporcionalidade entre a
infra-estrutura existente e 0 aumento de densidade esperado em cada area.

Art. 29. O plano diretor poderé fixar areas nas quais podera ser permitida
alteracdo de uso do solo, mediante contrapartida a ser prestada pelo
beneficiario.

Art. 30. Lei municipal especifica estabelecerd as condicbes a serem
observadas para a outorga onerosa do direito de construir e de alteracao de
uso, determinando:

| — a férmula de calculo para a cobrancga;
Il — os casos passiveis de isencao do pagamento da outorga;
[l — a contrapartida do beneficiario.

Art. 31. Os recursos auferidos com a adogao da outorga onerosa do direito
de construir e de alteracdo de uso serdo aplicados com as finalidades
previstas nos incisos | a IX do art. 26 desta Lei.

Secéao X
Das operagbes urbanas consorciadas

Art. 32. Lei municipal especifica, baseada no plano diretor, podera delimitar
area para aplicacao de operagdes consorciadas.

§ 12 Considera-se operagdo urbana consorciada o conjunto de intervengdes
e medidas coordenadas pelo Poder Publico municipal, com a participagéo
dos proprietarios, moradores, usuarios permanentes e investidores
privados, com o objetivo de alcancar em uma &rea transformacoes
urbanisticas estruturais, melhorias sociais e a valorizagdo ambiental.
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§ 2° Poderao ser previstas nas operagOes urbanas consorciadas, entre
outras medidas:

| — a modificacdo de indices e caracteristicas de parcelamento, uso e
ocupacgao do solo e subsolo, bem como alterac6es das normas edilicias,
considerado o impacto ambiental delas decorrente;

Il — a regularizacao de construgdes, reformas ou ampliacées executadas em
desacordo com a legislacao vigente.

Art. 33. Da lei especifica que aprovar a operacdo urbana consorciada
constara o plano de operacao urbana consorciada, contendo, no minimo:

| — definicdo da area a ser atingida;
Il — programa basico de ocupacao da area;

[l — programa de atendimento econémico e social para a populacao
diretamente afetada pela operacéao;

IV — finalidades da operacéo;
V — estudo prévio de impacto de vizinhancga;

VI — contrapartida a ser exigida dos proprietarios, usuarios permanentes e
investidores privados em fungédo da utilizacdo dos beneficios previstos nos
incisos | e Il do § 2° do art. 32 desta Lei;

VIl — forma de controle da operacao, obrigatoriamente compartilhado com
representacao da sociedade civil.

§ 12 Os recursos obtidos pelo Poder Publico municipal na forma do inciso VI
deste artigo serdo aplicados exclusivamente na propria operacdao urbana
consorciada.

§ 2° A partir da aprovacgao da lei especifica de que trata o caput, sdo nulas
as licencas e autorizagdes a cargo do Poder Publico municipal expedidas
em desacordo com o plano de operagao urbana consorciada.

Art. 34. A lei especifica que aprovar a operagcao urbana consorciada podera
prever a emissdo pelo Municipio de quantidade determinada de certificados
de potencial adicional de construgdo, que serdao alienados em leildo ou
utilizados diretamente no pagamento das obras necessarias a propria
operagao.

§ 12 Os certificados de potencial adicional de construgio serdo livremente
negociados, mas conversiveis em direito de construir unicamente na area
objeto da operacao.

§ 2° Apresentado pedido de licenga para construir, o certificado de potencial
adicional serd utilizado no pagamento da area de construcdo que supere 0s
padroes estabelecidos pela legislacdo de uso e ocupacédo do solo, até o
limite fixado pela lei especifica que aprovar a operagao urbana consorciada.
Secéao Xl

Da transferéncia do direito de construir

Art. 35. Lei municipal, baseada no plano diretor, podera autorizar o
proprietario de imével urbano, privado ou publico, a exercer em outro local,
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ou alienar, mediante escritura publica, o direito de construir previsto no
plano diretor ou em legislagdo urbanistica dele decorrente, quando o
referido imével for considerado necessario para fins de:

| — implantacdo de equipamentos urbanos e comunitarios;

Il — preservacdo, quando o imodvel for considerado de interesse historico,
ambiental, paisagistico, social ou cultural;

[ll — servir a programas de regularizagdo fundiaria, urbanizagdo de areas
ocupadas por populacédo de baixa renda e habitacdo de interesse social.

§ 1° A mesma faculdade podera ser concedida ao proprietario que doar ao
Poder Publico seu imével, ou parte dele, para os fins previstos nos incisos |
a lll do caput.

§ 2° A lei municipal referida no caput estabelecera as condigdes relativas a
aplicacao da transferéncia do direito de construir.

Secao Xli
Do estudo de impacto de vizinhanga

Art. 36. Lei municipal definira os empreendimentos e atividades privados ou
publicos em area urbana que dependerdao de elaboracado de estudo prévio
de impacto de vizinhanca (EIV) para obter as licencas ou autorizagdes de
construcdo, ampliagdo ou funcionamento a cargo do Poder Publico
municipal.

Art. 37. O EIV sera executado de forma a contemplar os efeitos positivos e
negativos do empreendimento ou atividade quanto a qualidade de vida da
populacao residente na area e suas proximidades, incluindo a andlise, no
minimo, das seguintes questodes:

| — adensamento populacional;

Il — equipamentos urbanos e comunitarios;

[l — uso e ocupacao do solo;

IV — valorizagdo imobiliaria;

V — geracao de trafego e demanda por transporte publico;
VI — ventilag&o e iluminagéo;

VIl — paisagem urbana e patriménio natural e cultural.

Paragrafo unico. Dar-se-a publicidade aos documentos integrantes do EIV,
que ficardo disponiveis para consulta, no 6rgdo competente do Poder
Publico municipal, por qualquer interessado.

Art. 38. A elaboracdo do EIV nao substitui a elaboracao e a aprovacao de
estudo prévio de impacto ambiental (EIA), requeridas nos termos da
legislagcdo ambiental.

CAPITULO Il
DO PLANO DIRETOR

Art. 39. A propriedade urbana cumpre sua fungcédo social quando atende as
exigéncias fundamentais de ordenagcdo da cidade expressas no plano
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diretor, assegurando o atendimento das necessidades dos cidadaos quanto
a qualidade de vida, a justica social e ao desenvolvimento das atividades
econdmicas, respeitadas as diretrizes previstas no art. 2° desta Lei.

Art. 40. O plano diretor, aprovado por lei municipal, € o instrumento basico
da politica de desenvolvimento e expansao urbana.

§ 12 O plano diretor é parte integrante do processo de planejamento
municipal, devendo o plano plurianual, as diretrizes or¢gamentdrias e o
orcamento anual incorporar as diretrizes e as prioridades nele contidas.

§ 2° O plano diretor devera englobar o territério do Municipio como um todo.

§ 32 A lei que instituir o plano diretor devera ser revista, pelo menos, a cada
dez anos.

§ 4° No processo de elaboragao do plano diretor e na fiscalizagdo de sua
implementacéao, os Poderes Legislativo e Executivo municipais garantirdo:

| — a promocado de audiéncias publicas e debates com a participacdo da
populacdo e de associacbes representativas dos varios segmentos da
comunidade;

Il — a publicidade quanto aos documentos e informacgdes produzidos;

[l — o acesso de qualquer interessado aos documentos e informagdes
produzidos.

§ 5° (VETADO)

Art. 41. O plano diretor é obrigatério para cidades:

| — com mais de vinte mil habitantes;

Il — integrantes de regides metropolitanas e aglomeracdes urbanas;

[l — onde o Poder Publico municipal pretenda utilizar os instrumentos
previstos no § 4° do art. 182 da Constituicao Federal;

IV — integrantes de &reas de especial interesse turistico;

V — inseridas na area de influéncia de empreendimentos ou atividades com
significativo impacto ambiental de &mbito regional ou nacional.

§ 1° No caso da realizagdo de empreendimentos ou atividades enquadrados
no inciso V do caput, os recursos técnicos e financeiros para a elaboragao
do plano diretor estardo inseridos entre as medidas de compensacgao
adotadas.

§ 2° No caso de cidades com mais de quinhentos mil habitantes, devera ser
elaborado um plano de transporte urbano integrado, compativel com o
plano diretor ou nele inserido.

Art. 42. O plano diretor devera conter no minimo:

| — a delimitacdo das é&reas urbanas onde podera ser aplicado o
parcelamento, edificagdo ou utilizagdo compulsérios, considerando a
existéncia de infra-estrutura e de demanda para utilizagdo, na forma do art.
5° desta Lei;

Il — disposicdes requeridas pelos arts. 25, 28, 29, 32 e 35 desta Lei;
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[Il — sistema de acompanhamento e controle.
CAPITULO IV
DA GESTAO DEMOCRATICA DA CIDADE

Art. 43. Para garantir a gestdo democratica da cidade, deverdo ser
utilizados, entre outros, os seguintes instrumentos:

| — 6rgdos colegiados de politica urbana, nos niveis nacional, estadual e
municipal;

Il — debates, audiéncias e consultas publicas;

Il — conferéncias sobre assuntos de interesse urbano, nos niveis nacional,
estadual e municipal;

IV —iniciativa popular de projeto de lei e de planos, programas e projetos de
desenvolvimento urbano;

V — (VETADO)

Art. 44. No ambito municipal, a gestdo orcamentaria participativa de que
trata a alinea f do inciso Il do art. 4° desta Lei incluird a realizagédo de
debates, audiéncias e consultas publicas sobre as propostas do plano
plurianual, da lei de diretrizes orcamentarias e do orcamento anual, como
condicao obrigatdria para sua aprovacao pela Camara Municipal.

Art. 45. Os organismos gestores das regibes metropolitanas e
aglomeracdes urbanas incluirdo obrigatéria e significativa participagdo da
populacdo e de associacbes representativas dos varios segmentos da
comunidade, de modo a garantir o controle direto de suas atividades e o
pleno exercicio da cidadania.

CAPITULO V
DISPOSICOES GERAIS

Art. 46. O Poder Publico municipal podera facultar ao proprietario de area
atingida pela obrigagdo de que trata o caput do art. 5° desta Lei, a
requerimento deste, o estabelecimento de consorcio imobiliario como forma
de viabilizagao financeira do aproveitamento do imével.

§ 12 Considera-se consorcio imobilidrio a forma de viabilizagéo de planos de
urbanizacdo ou edificagcdo por meio da qual o proprietario transfere ao
Poder Publico municipal seu imével e, apds a realizagdo das obras, recebe,
como pagamento, unidades imobilidrias devidamente urbanizadas ou
edificadas.

§ 2° O valor das unidades imobiliarias a serem entregues ao proprietario
serd correspondente ao valor do imovel antes da execucdo das obras,
observado o disposto no § 2° do art. 8° desta Lei.

Art. 47. Os tributos sobre iméveis urbanos, assim como as tarifas relativas a
servigos publicos urbanos, serdo diferenciados em fungdo do interesse
social.

Art. 48. Nos casos de programas e projetos habitacionais de interesse
social, desenvolvidos por 6rgaos ou entidades da Administracdo Publica
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com atuacado especifica nessa area, os contratos de concessédo de direito
real de uso de imoveis publicos:

| — terdo, para todos os fins de direito, carater de escritura publica, ndo se
aplicando o disposto no inciso Il do art. 134 do Cédigo Civil;

Il — constituirdo titulo de aceitacdo obrigatéria em garantia de contratos de
financiamentos habitacionais.

Art. 49. Os Estados e Municipios terdo o prazo de noventa dias, a partir da
entrada em vigor desta Lei, para fixar prazos, por lei, para a expedicdo de
diretrizes de empreendimentos urbanisticos, aprovacado de projetos de
parcelamento e de edificacéo, realizacao de vistorias e expedicao de termo
de verificagédo e concluséo de obras.

Paragrafo unico. Nao sendo cumprida a determinacdo do caput, fica
estabelecido o prazo de sessenta dias para a realizacdo de cada um dos
referidos atos administrativos, que valera até que os Estados e Municipios
disponham em lei de forma diversa.

Art. 50. Os Municipios que estejam enquadrados na obrigacao prevista nos
incisos | e Il do art. 41 desta Lei que ndo tenham plano diretor aprovado na
data de entrada em vigor desta Lei, deverdo aprova-lo no prazo de cinco
anos.

Art. 50. Os Municipios que estejam enquadrados na obrigacao prevista nos
incisos | e Il do caput do art. 41 desta Lei e que ndao tenham plano diretor
aprovado na data de entrada em vigor desta Lei deverao aprova-lo até 30
de junho de 2008. (Redacgéo dada pela Lei n® 11.673, 2008) Vigéncia

Art. 51. Para os efeitos desta Lei, aplicam-se ao Distrito Federal e ao
Governador do Distrito Federal as disposicdes relativas, respectivamente, a
Municipio e a Prefeito.

Art. 52. Sem prejuizo da punicao de outros agentes publicos envolvidos e
da aplicacdo de outras san¢des cabiveis, o Prefeito incorre em improbidade
administrativa, nos termos da Lei n°® 8.429, de 2 de junho de 1992, quando:

| - (VETADO)

Il — deixar de proceder, no prazo de cinco anos, o adequado aproveitamento
do imdvel incorporado ao patriménio publico, conforme o disposto no § 4°
do art. 82 desta Lei;

[II — utilizar areas obtidas por meio do direito de preempcao em desacordo
com o disposto no art. 26 desta Lei;

IV — aplicar os recursos auferidos com a outorga onerosa do direito de
construir e de alteracdo de uso em desacordo com o previsto no art. 31
desta Lei;

V — aplicar os recursos auferidos com operacbes consorciadas em
desacordo com o previsto no § 1° do art. 33 desta Lei;

VI —impedir ou deixar de garantir os requisitos contidos nos incisos | a lll do
§ 4°do art. 40 desta Lei;

VIl — deixar de tomar as providéncias necessarias para garantir a
observancia do disposto no § 3°do art. 40 e no art. 50 desta Lei;
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VIl — adquirir im6vel objeto de direito de preempcéo, nos termos dos arts.
25 a 27 desta Lei, pelo valor da proposta apresentada, se este for,
comprovadamente, superior ao de mercado.

Art. 53. O art. 1° da Lei n® 7.347, de 24 de julho de 1985, passa a vigorar
acrescido de novo inciso lll, renumerando o atual inciso Ill e os
subsequentes: .(Revogado pela Medida Proviséria n°® 2.180-35, de
24.8.2001)

Art. 54. O art. 4° da Lei n® 7.347, de 1985, passa a vigorar com a seguinte
redacgao:

"Art. 4° Poderd ser ajuizada acdo cautelar para os fins desta Lei,
objetivando, inclusive, evitar o dano ao meio ambiente, ao consumidor, a
ordem urbanistica ou aos bens e direitos de valor artistico, estético,
histérico, turistico e paisagistico (VETADO)." (NR)

Art. 55. O art. 167, inciso |, item 28, da Lei n® 6.015, de 31 de dezembro de
1973, alterado pela Lei n® 6.216, de 30 de junho de 1975, passa a vigorar
com a seguinte redagao:

"AM 167 e

28) das sentencas declaratérias de usucapido, independente da
regularidade do parcelamento do solo ou da edificacao;

Art. 56. O art. 167, inciso |, da Lei n® 6.015, de 1973, passa a vigorar
acrescido dos seguintes itens 37, 38 e 39:

"Ar 167 e

37) dos termos administrativos ou das sentencas declaratérias da
concessdao de uso especial para fins de moradia, independente da
regularidade do parcelamento do solo ou da edificacao;

(38) (VETADO)
39) da constituicao do direito de superficie de imével urbano;" (NR)

Art. 57. O art. 167, inciso Il, da Lei n® 6.015, de 1973, passa a vigorar
acrescido dos seguintes itens 18, 19 e 20:

"AM 167 e
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18) da notificacdo para parcelamento, edificacdo ou utilizagcdo compulsérios
de imoével urbano;

19) da extingdo da concessao de uso especial para fins de moradia;
20) da extincao do direito de superficie do imdvel urbano." (NR)

Art. 58. Esta Lei entra em vigor ap6s decorridos noventa dias de sua
publicagéo.

Brasilia, 10 de julho de 2001; 180° da Independéncia e 113° da Replblica.

FERNANDO HENRIQUE CARDOSO
Paulo de Tarso Ramos Ribeiro
Geraldo Magela da Cruz Quintao
Pedro Malan

Benjamin Benzaquen Sicsu

Martus Tavares

José Sarney Filho

Alberto Mendes Cardoso

Este texto ndo substitui o publicado no D.O.U. de 11.7.2001



ANEXO B - TIPOLOGIAS DA OCUPAGAO DO SOLO
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IMAGEM
PADRAO

CARACTERiST!_CAS
DA OCUPACAO

SITUAGOES
TIPO

OCUPAGAO RAREFEITA

(Ocupacao Residencial Nao Urbana —
Sitios e Chacaras de Lazer)

Baixa densidade de ocupacgédo do solo
(maximo de 20% do lote);

Tipologia predominante — chacaras/
arruamento descontinuo;

Lote médio > 5000m?3;

Ipitanga
Cassange

OCUPAGAO PREDOMINANTEMENTE
HORIZONTAL |

(Ocupacao Predominantemente
Uniresidencial de Alto Padrao )

Baixa/ média densidade de ocupagéao do
solo (maximo 50% do lote);

Tipologias predominantes:
casas/ arruamento regular

Lote médio: > 350 m?; < 5000 m?;

Itaigara

Caminho das Arvores
Costa Verde
Patamares

Horto Florestal

OCUPAGAO PREDOMINANTEMENTE
HORIZONTAL Il

(Ocupacao Predominantemente
Uniresidencial de Padrao Popular —
Adensamento Inicial)

Média/ alta densidade de ocupagéo do
solo (entre 50% a 80% do lote);

Tipologias predominantes: casas /
arruamento regular ;

Lote médio: < 200 m?;

Periperi
Paripe
Itapua (parte)




306

CARACTERISTICAS
DA OCUPACAO

SITUACOES
TIPO

OCUPAGCAO PREDOMINANTEMENTE
HORIZONTAL 1l

(Ocupacao Predominantemente

Residencial de Padrao Popular
— Adensamento Avangado)

Alta densidade de ocupacao do solo
(mais de 80% do lote);

Tipologia predominante: casas e
pequenos edificios (< 4 pav.) / arruamento
regular ou espontaneo ;

Lote meédio < 150 m?

Nordeste de Amaralina
Cosme de Farias
Pernambués

Sao Caetano
Massaranduba
Liberdade

OCUPACAO PREDOMINANTEMENTE
HORIZONTAL IV

(Ocupacao Residencial Precaria)

Meédia / alta densidade de ocupagao do
solo;

Tipologia predominante: barracos e
casebres/ sem arruamento ou
arruamento espontaneo;

Sem lote definido

Santo Inacio

Nova Constituinte
Bairro da Paz
Jardim Mangabeira

OCUPAGCAO PREDOMINANTEMENTE
HORIZONTAL V

(Ocupacao Predominantemente
Residencial com Comercio e Servigos
— Adensamento Estabilizado)

Meédia/ alta densidade de ocupacéao do
solo (entre 50% a 80% do lote);

Tipologias predominantes: casas,
edificios, estabelecimentos comerciais /
arruamento regular;

Lote médio: > 150 m?; < 350 m?;

Bonfim
Nazare

Barris

Brotas
Barbalho

Rio Vermelho
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CARACTERISTICAS SITUACOES
DA OCUPACAO TIPO
OCUPAGI\O PREDOMINANTEMENTE Gracga
VERTICAL | Eoio

(Ocupacao Vertical Multiresidencial de
Médio/ Alto Padriao e/ou Comercial e
Servicos)

Meédia/ alta densidade de ocupagdo do
solo;

Tipologia predominante: edificios com
mais de 4 pav./ Arruamento regular;

Lote médio < 2500 m?; > 1000 m?

Loteamento Cidadela
Pituba

Barra (trechos)

OCUPAGAO PREDOMINANTEMENTE
VERTICAL lI

(Ocupacgao Vertical Multiresidencial de
Alto Padrao)

Media/ alta densidade de ocupagao do
solo;

Tipologia predominante: edificios com
mais de 4 pav.)/ Arruamento regular;

Lote medio > 2500 m?

Loteamento Cidade
Jardim

Loteamento Vela Branca
Alto do ltaigara

Loteamento Santa Maria
do Candeal

CONJUNTO HABITACIONAL
HORIZONTAL

(Grupo de Casas ou de Filas de Casas

Cajazeiras

Fazenda Grande

— Uniresidencial) LU YESTRIRLE
Meédia/ alta densidade de ocupagéo do PO
solo;
Tipologia predominante: casas com até
2 pavimentos/ arruamento regular;
Ocupagido em condominio.
CARACTERISTICAS SITUACOES
DA OCUPACAO TIPO

CONJUNTO HABITACIONAL
VERTICAL I

(Grupo de Edificios Multiresidenciais
com Até 4 Pavimentos)

Meédia/ alta densidade de ocupacgado do
solo;

Tipologia predominante: edificios com até
4 pavimentos/ arruamento regular;

Ocupagdo em condominio.

Cajazeiras (parte)
Fazenda Grande
Cabula VI

DORON

Guilherme Marback
Costa e Silva
Santa Barbara

CONJUNTO HABITACIONAL
VERTICAL Il

(Grupo de Edificios Multiresidenciais
com 5 ou Mais Pavimentos)

Média/ alta densidade de ocupagdo do
solo;

Tipologia predominante: edificios com
mais de 4 pavimentos/ arruamento
regular;

Ocupagdo em condominio.

Imbui

Parque Julio Cezar
Conjunto Jo&o Durval
Vale das Flores

Vila Verde (parte)
Costa Azul (parte)

CONCENTRAGAO DE GALPOES
OU NAVES INDUSTRIAIS

(Ocupacgao Industrial ou Comercial de
Grande Porte)

Media/Alta densidade de ocupagéo do
solo;

Tipologia predominante:
galpdes, telheiros/ arruamento regular;

Lote qualquer.

Porto Seco Piraja
Retiro

Porto de Salvador
Itapagipe (trechos)
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CARACTERISTICAS
DA OCUPACAO

SITUACOES
TIPO

GRANDES EDIFICAGOES
E COMPLEXOS URBANOS

(Edificagoes ou Conjunto de
Edificagdes de Grande Porte
e Usos Variados)

Média/Alta densidade de ocupagao do
solo;

Grandes edificagdes ou complexos
urbanos;

Lote qualquer.

Shopping centers
Supermercados
Terminais de transporte

Complexos de
educacédo e saude

Edificios administrativos
ou governamentais




ANEXO C - INFORMACOES DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS - SALVADOR

DEMANDA NO MUNICIPIO DE SALVADOR, POR MODO
QUADRO COMPARATIVO NO PERIODO 2001-2010

Variagdo (%)

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2010/2001
ONIBUS
- Passageiros Transportados | 472.251.850 478.227.305 454.659.488 446.282.632 457.637.449 455.251.053 459.908.530 485.442.139 467.920.765 465.589.074 -1,41%
-% (1) 95,7% 96,5% 95,4% 95,3% 94,9% 95,7% 95,1% 95,7% 95,5% 96,2%
ASCENSORES
- Passageiros Transportados 12.820.069  9.292.553 12.953.123  12.570.836  13.845.103  14.534.737  14.534.737  12.653.716  11.592.612  10.107.053 -21,16%
-% (1) 2,6% 1,9% 2,7% 2,7% 2,9% 3,1% 3,0% 2,5% 2,4% 2,1%
TREM
- Passageiros Transportados 2.938.699 3.081.361 4.258.975 4.480.778 4.402.533 4.166.346 3.605.707 4.129.382 4.409.179 2.444.100 -16,83%
-% (1) 0,6% 0,6% 0,9% 1,0% 0,9% 0,9% 0,7% 0,8% 0,9% 0,5%
HIDROVIARIO
- Passageiros Transportados 5.408.214 4.880.961 4.861.489 4.727.307 6.421.017 1.817.972 5.333.761 4.817.092 5.793.832 5.675.114 4,94%
(3)
- Veiculos Transportados (2) 665.215 595.461 555.522 520.951 533.570 538.894 523.978 626.212 717.136 726.862 9,27%
- % (Passageiros) (1) 1,1% 1,0% 1,0% 1,0% 1,3% 0,4% 1,1% 1,0% 1,2% 1,2%
TOTAL DE PASSAGEIROS | 493.418.832 495.482.180 476.733.075 468.061.553 482.306.102 475.770.108 483.382.735 507.042.329 489.716.388 483.815.341 -1,95%

FONTES: CTS - Agerba e Anudrios de Transportes da STP e TRANSALVADOR.

Obs.(1) Percentual de passageiros em relagdo a soma de todos os modos.

(2) Ferry-Boat

(3) Salvador-Bom Despacho e Ribeira-Plataforma




ANEXO D - DIVISAO DE SALVADOR POR REGIAO, SUB-REGIAO E MACROZONA

Regiao Sub-Regigo (MZ ZT e ZT Especial Localidade
29 | 51,88,89,119,185,213,215,198 CALCADA/MARES/ROMA/BAIXA DO FISCAL
PENINSULA [37 87,110,111,112 RIBEIRA/BONFIM
38 113,114,115,116,117,118 MASSARANDUBANILA RUY BARBOSA/URUGUAI/ALAGADOS
11 28,32,29,201,202 CAMPO GRANDE/SAO PEDRO/BARRIS/ESTAGAO LAPA/SHOPPING PIEDADE
12 33,34,55,56 NAZARE/SAUDE/TORORO
AREA 17 49,50 COMERCIO
CENTRAL |18 53,54 SE/BAIXA DOS SAPATEIROS
22 52,73,74 PELOURINHO/CARMO/BARBALHO
65 58, 59 CASTRO NEVES/SANTO AGOSTINHO
1 1,2,18,203 BARRA/B AVENIDA/GRACA/SHOPPING BARRA
2 3,5,6,207 JARDIM APIPEMA/ONDINA/CAMPUS UFBA ONDINA
6 17 VITORIA
FEDERAGAO[ 7 27,30,31 GARCIA/CANELA
8 4,19,20,176,206 SAO LAZARO/ALTO POMBAS/CALABAR/FEDERACAO/CAMPUS UFBA FEDERAGAO
AREA 9 21,22,23,24,177,205 ENGENHO VELHO DA FEDERAGAO/FEDERAGAO/CAMPUS UCSAL
URBANA 3 7,8,175 RIO VERMELHO
CONSOLIDADA 4 9,10 NORDESTE AMARALINA
PITUBA 5 14,15,16,46 PITUBA/AMARALINA
15 43,44,45,178,199 IGUATEMIITAIGARA/CAMINHO DAS ARVORES
63 11,12,13 VALE DAS PEDRINHAS/SANTA CRUZ/PARQUE DA CIDADE
23 78,79,80,81 BAIXA DAS QUINTAS/CAIXA D'AGUA/CIDADE NOVA/PAU MIUDO
LIBERDADE |30 75,76,77,90 SOLEDADE/LAPINHA/SIEIRO/QUEIMADINHO
31 82,96,97,98,99 PAU MIUDO/IAPI/SANTA MONICA
32 91,92,93,94,95 LIBERDADE
10 25,26,(209) HORTO FLORESTAL/CANDEAL
13 35,36 ENGENHO VELHO DE BROTAS
BROTAS 14 37,38,39,40,41,42 BROTAS
19 61,62,63 COSME DE FARIAS
20 57,60,64 MATATU/V. LAURA /L. ANSELMO
16 47,48 COSTA AZUL/STIEP/
ORLA 21 174,200 RODOVIARIA/AVENIDA TANCREDO NEVES
SuUL 28 85,86,182,183,184,204 IMBUI/PITUAGU/CAMPUS UCSAL
64 70,71,72 CENTRO CONVENCOES/CENTRO BANCARIO/BOCA DO RIO/G. MARBACK
ORLA 68 108, 109 PATAMARES/JAGUARIBE/COSTA VERDE
ORLA 36 87,110,111,112 RIBEIRA/BONFIM
NORTE 47 142,208 STELLA MARIS/FLAMENGO/AEROPORTO
24 83 DINURB
25 68,69 PERNAMBUES/SARAMANDAIA
26 65,66 RESGATE/CABULA
MIOLO 27 84,181,210 19BC/ MARANDIBA/SABOEIRO/HOSPITAL CENTRAL
SuUL 34 103,104 SAO GONGALO DO RETIRO
35 107,133,134,135 CAB/ARENOSO/SUSSUARANA/NOVA SUSSUARANA/MATA DOS OITIS
40 129,130,131,132,146,211 CALABETAO/JD STO INACIO/MATA ESCURA/EST. PIRAJA
66 67,180 LAD. CABULA/JARDIM BRASILIA
MIOLO 67 105,106 TANCREDO NEVES/ENGOMADEIRA/CABULA VI
41 147,148 SAO MARCOS / PAU DA LIMA
42 149,150,137 VILA CANARIA/SETE DE ABRIL/JARDIM NOVA ESPERANGA/NOVA BRASILIA
45 156,157,158 BRASILGAS/DOM AVELAR/PORTOSECO PIRAJA
46 151,152,190,191 MUSSURUNGA/SAO CRISTOVAO
MIOLO 49 159 CASTELO BRANCO
NORTE 50 165 PALESTINA
69 136,187,188,212 CANABRAVA / TROBOGY/SAO RAFAEL
71 166,192 AGUAS CLARAS/CAJAZEIRAS
72 167,193 FAZENDA GRANDE 1,2,3,E 4
73 168,169,196 CIA - AEROPORTO
33 100,101,102,121,122,123 FAZENDA GRANDE DO RETIRO
SUB.SUL |39 124,125,126,127,128 SAO CAETANO
43 120,143,144,186 JOANES/LOBATO/CABRITO
SUBURBIO 48 153,154 PLATAFORMA / A. STA TEREZINHA
SUB. NORTE | 51 170,172,173,194,195,216 COUTOS/FAZ. COUTOS/VISTA ALEGRE/FELICIDADE/PARIPE/S. THOME/ILHA DE
MARE
52 164,171 VALERIA
70 160,161 PERIPERI/ PRAIA GRANDE
SUB. PIRAJA | 44 145,155,162,163,197 PARQUE SAO BARTOLOMEU/PIRAJA/MARECHAL RONDON

Fonte: Pesquisa Domiciliar - 1984/1995.




ANEXO E - DETALHES DAS DIRETRIZES E PROPOSICOES ESPACIAIS DO SITC - SALVADOR

Municipio do Salvador—Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano — PDDU

DIRETRIZES / PROPOSICOES ESPACIAIS
PARTIDOS ESTRUTURADORES - SISTEMAS DE TRANSPORTES DE SUPORTE 3
SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE COLETIVO — SUBSISTEMAS, FUNCIONALIDADE, PADROES, EQUIPAMENTOS, TRACADOS

Subsistema

Componentes

Funcionalidade

Padroes

Tragcados

Estrutural

Corredores de Alta
Capacidade

- Utilizagao de vias exclusivas.

- Interligagao das regides mais
adensadas do Municipio aos centros
principais (Tradicional, Camaragibe,
Retiro).

- Interligagdo entre os centros principais.

- Tecnologia metroferroviaria.

- Capacidade de atendimento a
demandas elevadas (acima de
35.000 passageiros/hora-pico/
sentido).

- Linha 1
CAJAZEIRAS/LAPA
* etapa inicial em implantagao até Piraja
* ligagao entre a Macrozona Ill (Miolo) e o Centro
Tradicional.
- Linha 2
MUSSURUNGA/FUZILEIROS NAVAIS
* ligacédo do Centro Tradicional (Cidade Baixa) a regiao
em torno da Av. Luiz Viana Filho (Paralela)
» passagem pelo Centro Camaragibe.
- Linha 3
STIEP/FUZILEIROS NAVAIS
* ligagao direta do Centro Camaragibe ao Tradicional
 atendimento a acelerada expansao das atividades
terciarias das Macrozonas | e Il (hospitais, clinicas,
escolas, escritorios, comércio)
« distribuicdo ampla de viagens por &reas densamente
ocupadas.

Corredores de Média

- Utilizagao dos principais corredores de

- Tecnologia Veiculo Leve sobre

1 — Corredores Longitudinais

Capacidade trafego. Trilhos (VLT), com capacidade | 1.1 — PARIPE/CONCEICAO
- Canais exclusivos ou uso preferencial entre 15.000 e 35.000 « operagdo VLT
na circulagao. passageiros/hora-pico/sentido. * percurso pelo atual leito ferroviario
- Tecnologia Veiculo Leve sobre » atendimento a demandas para o Centro Tradicional
Pneus (VLP), Onibus provenientes da Macrozona IV (especialmente
Articulados ou Bi-articulados Suburbios Ferroviarios) e de parte da RMS
(pistas segregadas). (Candeias, S&o Francisco do Conde, Simées Filho,
- Tecnologia Onibus Padron Camagari, Dias D’Avila).
(tratamento viario exclusivo ou | 1.2 — ITAPUA/RIO VERMELHO
preferencial). « percurso Av. Dorival Caymmi, Av. Octavio
Mangabeira, Av. Manoel Dias da Silva, Av.
Amaralina/Av. Visconde de ltaborahy, Rua Odilon
Santos/Rua Monte Santo/Rua Oswaldo Cruz
+ atendimento a demandas da Orla Atlantica para
Macrozonas | e Il
(continua) (continua) (continua) (continua) « articulagdo com Corredores Tranversais e Centrais.
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Municipio do Salvador—Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano — PDDU

DIRETRIZES / PROPOSICOES ESPACIAIS
PARTIDOS ESTRUTURADORES - SISTEMAS DE TRANSPORTES DE SUPORTE 3
SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE COLETIVO — SUBSISTEMAS, FUNCIONALIDADE, PADROES, EQUIPAMENTOS, TRACADOS

Subsistema | Componentes Funcionalidade Padrdes Tracados
Estrutural Corredores de Média - Utilizagao dos principais corredores de |- Tecnologia Veiculo Leve sobre | 2 — Corredores Transversais
Capacidade trafego Trilhos (VLT), com capacidade | 2.1 — Av. Orlando Gomes, Av. 29 de Margo, Rodovia
- Canais exclusivos ou uso preferencial entre 15.000 e 35.000 BA-528, Via Vale do Paraguari
na circulacao passageiros/hora-pico/sentido. | 2.2 — Av. Pinto de Aguiar, Av. Gal Costa, Via Lobato
- Tecnologia Veiculo Leve sobre | 2.3 — Av. Edgard Santos, Via Saboeiro
Pneus (VLP), Onibus 2.4 — Av. Jorge Amado, Av. Luis Eduardo Magalhaes, Av.
Articulados ou Bi-articulados San Martin.
(pistas segregadas). 3 — Corredores Centrais
- Tecnologia Onibus Padron 3.1 — Av. Antonio Carlos Magalhaes, Av. Juracy Magalhaes
(tratamento viario exclusivo ou Jr., Av. Anita Garibaldi, Av. Reitor Miguel Calmon, Av.
preferencial). Lafayete Coutinho
3.2 — Av. Vale dos Barris, Av. Vasco da Gama, Via Vale de
Brotas, Viario Novo do Horto Florestal — Av. Antonio
Carlos Magalhées (trecho ltaigara)
3.3 — Rua J.J. Seabra, Rua Conego Pereira, Av. Barros
Reis
3.4 — Av. da Francga, Av. Miguel Calmon, Av. Oscar Pontes,
Av. Frederico Pontes, Av. Fernandes da Cunha, Av.
Tiradentes.
4 — Corredores Metropolitanos
4.1 — Av. Dorival Caymmi, Rodovia BA-526
4.2 — Rodovia BR-324
2.3 — Rua Almirante Tamandaré, Via Bronze.
Corredores de Baixa - Operagao flexivel. - Vias de Subsistema Rodoviario.
Capacidade - Trafego misto. - Linhas hidroviarias (atendimento, principalmente, as llhas
do Municipio).
Complementar | Rede de Linhas - Atendimento a demandas néo - Operagao por Onibus e por - Garantia da microacessibilidade a bairros e centros de
Especiais contempladas pelo Sistema Estrutural Minibus. atividade
- Linhas de menor capacidade.
Auxiliar - Ascensores - Circulagao entre partes Alta e Baixa da
- Escadarias cidade.
- Passarelas - Acesso a estagOes e terminais de
- Calgadas transporte.

- Integracéo dos diversos modais.
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Municipio do Salvador—Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano — PDDU

DIRETRIZES / PROPOSICOES ESPACIAIS
PARTIDOS ESTRUTURADORES - SISTEMAS DE TRANSPORTES DE SUPORTE 3
SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE COLETIVO — EQUIPAMENTOS DE ARTICULACAQO

Tipo de
Equipamento

Funcionalidade

Padrao Locacional

Articulagdo Visada

Tipo

Localizacao

Terminais de
Integracdo

Integragao fisica das linhas
metroviarias, VLT, corredores de
6nibus, com linhas alimentadoras
provenientes das areas de influéncia
de cada regiao atendida ou de
outros Subsistemas.

Pontos de destino das linhas do
Subsistema Estrutural operadas nos
corredores de alta e média
capacidade

1— Intermodal Regional

1.1 - Terminal Cajazeiras (junto a estagao da 12 linha
metroferroviaria, conectado por nova ligagao a
BR-324; integra viagens de longo percurso da
BR-324 em nova Rodoviaria proposta).

1.2 — Terminal Rodoviaria/lguatemi (existente;
reformulagéo para atendimento a viagens de curto
e médio percurso e linhas metropolitanas
expressas).

2— Metropolitano

2.1 — Terminal Paripe Metropolitano (vinculado a VLT
dos Suburbios Ferroviérios; integragao das linhas
metropolitanas de Candeias, S&o Francisco do
Conde, Simdes Filho, Camagari, Dias D’Avila e
Aratu).

2.2 — Terminal Piraja (junto a estagéo da 12 linha
metroferroviaria; conectado a BR-324 por
intersecdo em desnivel existente).

2.3 — Terminal Mussurunga (vinculado a linha
metroferroviaria da Av. Luiz Viana Filho;
integracéo das linhas metropolitanas de Lauro de
Freitas e Camagari; no curto prazo, integragao
das linhas de 6nibus urbanos de Salvador aos
demais Municipios).

2.4 — Terminal Av. Dorival Caymmi (integragao de
linhas metropolitanas destinadas ao centro de
ltapud; eliminagao de transbordo ndo-necessario
no Terminal Mussurunga).

3 - Com Pontos de
Recepcao Turistica

3.1 — Estaga@o Maritima Internacional (Porto de
Salvador) (parte de empreendimento turistico;
implantacdo de novo terminal de passageiros —
area dos Armazéns 1 a 4).

3.2 — Aeroporto Internacional Luiz Eduardo Magalhaes
(volume de fluxos com previsdao de aumento pela
implantagéo de novos balnearios no Litoral Norte).

3.3 — Terminal Rodoviario de Longo Percurso (na
estacao cabeceira da Linha 1 — Cajazeiras).




314

Municipio do Salvador—Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano — PDDU

DIRETRIZES / PROPOSICOES ESPACIAIS
PARTIDOS ESTRUTURADORES - SISTEMAS DE TRANSPORTES DE SUPORTE 3
SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE COLETIVO — EQUIPAMENTOS DE ARTICULACAQO

Tipo de Funcionalidade Padrdo Locacional Articulagéo Visada
Equipamento Tipo Localizagéo
Estaces Acesso ao Subsistema Estrutural Ao longo das linhas 1— Principais 1.1 - Ilguatemi
metroferroviarias e VLT. (integracao com 1.2 — Acesso Norte
linhas de alta 1.3 — Fuzileiros Navais
capacidade)

2— Secundarias
(integracao com
linhas de média e
baixa capacidade)

2.01 —Lapa

2.02 — Bonoco

2.03 — Retiro

2.04 — Piraja

2.05 - PaudaLima
2.06 — Cajazeiras

2.07 — Imbui

2.08 — Pinto de Aguiar
2.09 — Flamboyants
2.10 — Mussurunga

2.11 — Aeroporto

2.12 — Costa Azul/STIEP
2.13 — Dois LeGes

2.14 — Agua de Meninos
2.15 - Calgada

2.16 — Viaduto dos Motoristas
2.17 — Santa Luzia

2.18 — Lobato

2.19 — S&o0 Bartolomeu
2.20 — Almeida Brandao
2.21 — Escada

2.22 — Periperi

2.23 — Coutos

2.24 — Paripe

Pontos Locais de interceptacao de linhas de
Conjugados de transporte coletivo e dos
Conexao Subsistemas do STIC, dotados de

equipamentos de apoio aos
usuarios
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Municipio do Salvador—Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano — PDDU

DIRETRIZES / PROPOSICOES ESPACIAIS
PARTIDOS ESTRUTURADORES - SISTEMAS DE TRANSPORTES DE SUPORTE

SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE COLETIVO — EQUIPAMENTOS DE ARTICULACAO

Tipo de Funcionalidade Padrdo Locacional Articulagcéo Visada
Equipamento Tipo Localizacao
Estacionamentos | Redugao da circulagdo de veiculos | Junto a Estagdes, com atendimento | 1— Estagbes 1.01 — Barris
Integrados individuais particulares nos Centros | a automéveis, motocicletas e 1.02 — Fonte Nova
Tradicional e Camaragibe, e bicicletas 1.03 — Fuzileiros Navais
corredores de alta demanda 1.04 — Acesso Norte
1.05 — Retiro
1.06 — Iguatemi
1.07 — Costa Azul
1.08 — Imbui

1.09 — Mussurunga

1.10 — Aeroporto

1.11 — Periperi

1.12 - Paripe

2— Centro Tradicional 2.1 -Lapa

2.2 — Barroquinha

2.3 — Praga Municipal

2.4 — Praga Castro Alves
2.5 —Largo Dois de Julho
2.6 — Baixa dos Sapateiros
2.7 — Campo da Polvora

3 — Centro Camaragibe | (junto a conjuntos de edificios comerciais e de servigos)
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ANEXO F - PRINCIPAIS CORREDORES DE TRANSPORTE COLETIVO: SITUACAO

- DEZ/1999
% EM _ NUMERO DE LINHAS
CORREDOR RELACAQ | EXTENSAQ [
om0 | A0OH (KM) o |ESPECIAIS| TOTAL
Av. da Franca/Mares 258 17 3,19 62 5 67
Av. Paralela 178 12 13,85 53 1 54
Av. Suburbana 167 11 12,52 36 2 38
Av. Vale do Bonocod 183 12 4,23 45 2 47
Campinas/Sao Caetano 76 5 6,60 24 3 27
Rua Silveira Martins 120 8 2,96 34 4 38
Rua Lima e Silva 99 7 2,09 23 1 24
Av. Otdvio Mangabeira | 64 4 14,59 22 10 32
BR 324 101 7 16,85 33 3 36
Av. D. Jodo VI 64 4 2,93 15 2 17
Av. S. Marcos/S. Rafael 67 4 5,64 21 1 22
Est. Velha do Aeroporto 117 8 13,84 33 2 35

Fonte: PMS/STP - Anudrio de Transportes Urbanos de Salvador. Ano 11. 1999.

) Onibus/Hora
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ANEXO G - PROJETOS FUNCIONAIS DE NOVAS VIAS
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ANEXO H - FROTA DE VEICULOS DO MUNICIPIO DO SALVADOR (1989 a abril 2012)
DEPARTAMENTO ESTADUAL DE TRANSITO
COORDENACAO DE PLANEJAMENTO GESTAO E ESTATISTICA

FROTA DE VEICULOS CADASTRADOS EM SALVADOR, SEGUNDO TIPO E ANO
PERIODO: 1989 A ABRIL 2012

ANOS Frota - - TIP_O DNE VEI’? L!LO
Automoével | Camioneta | Caminhdo | Onibus Moto Outros
1989 207.565| 169.724 14.245 9.402 4.220 9.765 209
1990 226.993| 184.187 16.414 10.582 4.830 10.732 248
1991 245239 | 198.497 18.688 11.282 5.297 11.178 297
1992 261.016| 209.821 21.364 12.048 5.821 11.544 418
1993 285.568 | 229.615 24,532 12.124 6.156 11.992 1.149
1994 296.691| 238.494 26.593 12.286 6.024 12.061 1.233
1995 304.786 | 244.595 27.993 12.360 6.686 12.014 1.138
1996 324.353 | 259.536 31.106 12.461 7.033 12.612 1.605
1997 356.199| 285.113 34.206 12.481 7.768 13.737 2.894
1998 379.616 | 302.587 35.849 12.503 8.879 15.929 3.869
1999 393.127 | 312.643 36.476 12.760 9.074 17.813 4.361
2000 412.852| 326.646 38.529 13.019 9.427 20.362 4.869
2001 436.279| 343.532 40.531 13.373 9.636 23.699 5.508
2002 458.341| 357.920 42.549 13.865 10.012 27.855 6.140
2003 477.288| 370.305 44.274 13.922 10.171 31.977 6.639
2004 496.209 | 383.060 46.158 13.942 10.188 35.714 7.147
2005 521.563| 400.672 48.657 14.150 10.234 40.089 7.761
2006 551.533| 421.190 51.643 14.516 10.410 45.397 8.377
2007 586.951| 443.744 54.540 15.264 10.861 53.214 9.328
2008 625.055| 465.368 58.103 16.084 11.214 63.721 10.565
2009 671.489| 494.095 63.296 17.213 11.450 73.813 11.622
2010 726.430| 522.295 70.834 19.134 12.103 83.884 18.180
2011 772.278| 547.184 77.663 20.462 12.646 93.358 20.965
ABRIL 2012 |787.653| 555.775 80.103 20.828 12.850 96.291 21.806

FONTE: Informética/DETRAN-BA

Evolucio da frota veiculos - Salvador
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ANEXO | - EVOLUCAO DA FROTA DE VEICULOS X POPULAGAO -

SALVADOR (1991 a 2010)

DEPARTAMENTO ESTADUAL DE TRANSITO
COORDENACAO DE PLANEJAMENTO GESTAO E ESTATISTICA
FROTA DE VEICULOS CADASTRADOS EM SALVADOR, SEGUNDO TIPO E ANO
PERIODO: 1991 A 2010

320

ANOS

Frota

Populacao

TIPO DE VEICULO

Automovel | Camioneta | Caminhéo | Onibus | Moto | Outros
1991 |245.239| 2.075.273 198.497 18.688 11.282 5.297 | 11.178 297
1996 |324.353| 2.211.539 259.536 31.106 12.461 7.033 | 12.612 1.605
2000 [412.852| 2.443.107 326.646 38.529 13.019 9.427 | 20.362 4.869
2005 [521.563| 2.528.495 400.672 48.657 14.150 10.234 | 40.089 7.761
2010 [726.430| 2.676.606 522.295 70.834 19.134 12.103 | 83.884 | 18.180
FONTE: Informatica/DETRAN-BA; IBGE
Evolucio da frota veiculos X Populacao - Salvador
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