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RESUMO

Este trabalho busca, com a utilizacdo do indicador de isoacessibilidade, desenvolver um
estudo comparativo entre as condicdes de acessibilidade atuais e futuras para a Regido
Metropolitana de Salvador, identificando os eventuais impactos no ordenamento territorial
metropolitano, em curso, e demonstrar a importancia da sua utilizacdo para o planejamento
da mobilidade na Regido Metropolitana de Salvador. Como qualquer rede, a rede de
transportes deve ser eficiente e para isso deve ser planejada e deve integrar o territério a fim
de interligar suas areas. A sua eficiéncia também esta relacionada com o quao acessivel a rede
é para a populacdo. Os indicadores de acessibilidade revelam o quanto a rede é acessivel e o
quanto ela estd favorecendo e facilitando os deslocamentos. A Regido Metropolitana de
Salvador tem passado por intervengdes estruturantes no ambito da mobilidade. O problema
que se apresenta é se a futura rede de transportes de alta capacidade que esta sendo
implantada realmente ird atender as necessidades de acessibilidade da metrépole e sua
regido. Associada a essa questdao surge a necessidade de refletir sobre as informagdes e
parametros que sdo utilizados (ou ndo) para alicercar esses projetos e decisdes politicas visto
que a regido nao segue a logica de planejar para depois executar e sim inverte a ordem sem
subsidios sdélidos que justifiquem tais a¢des. Neste trabalho discute-se a importancia dos
estudos de acessibilidade e a utilizagao do indicador de isoacessibilidade para fundamentar os
planos urbanos e de mobilidade, bem como o processo de tomada de decisdo. As proposi¢des
tém consequéncias, essas podem ser positivas ou negativas. As intervenc¢bes podem
contribuir com a melhoria da acessibilidade para a populagao residente, induzir a ocupagado e
possibilitar uma pressdo em dreas ambientalmente sensiveis. Observa-se que a RMS e sua
populacdo ndo sera favorecida com melhoria significativa dos indicadores de acessibilidade,
salvo algumas excegoes.

Palavras-chave: Indicadores de acessibilidade, Regido Metropolitana de Salvador, Rede de
transporte de alta capacidade



INDICATORS OF ACCESSIBILITY AS A TOOL FOR THE PLANNING OF MOBILITY IN
METROPOLITAN REGIONS: THE CASE OF THE METROPOLITAN REGION OF SALVADOR

ABSTRACT

This work seeks to develop a comparative study between current and future accessibility
conditions for the Metropolitan Region of Salvador, identifying possible impacts on
metropolitan land planning, and demonstrating the importance of its use for mobility
planning. in the Metropolitan Region of Salvador. Like any network, the transport network
must be efficient and for this must be planned and it must integrate the territory in order to
interconnect its areas. Its efficiency is also related to how accessible the network is to the
population. Accessibility indicators reveal how accessible the network is and how much it is
favoring and facilitating travel. The Metropolitan Region of Salvador has undergone structural
interventions in the area of mobility. The problem that arises is whether the future high-
capacity transport network being deployed will actually meet the accessibility needs of the
metropolis and its region. Associated with this issue arises the need to reflect on the
information and parameters that are used (or not) to support these projects and political
decisions since the region does not follow the logic of planning to then execute and instead
reverses order without solid subsidies that justify such actions. This paper discusses the
importance of accessibility studies and the use of the accessibility indicator to support the
urban and mobility plans, as well as the decision-making process. Propositions have
consequences, these can be positive or negative. Interventions can contribute to improving
accessibility for the resident population, inducing occupation, and enabling pressure in
environmentally sensitive areas. It is observed that MSY and its population will not be favored
with a significant improvement of the accessibility indicators, with some exceptions.

Key words: Accessibility indicators, Metropolitan Region of Salvador, High capacity transport
network
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1. INTRODUCAO

E cada vez mais evidente a necessidade de planejar e gerir os municipios com a
finalidade de atender as demandas urbanas, especialmente aquelas que se manifestam em
areas mais populosas. A expansao urbana deve estar pautada num processo de planejamento
para que o poder publico possa assegurar a populagdo com o atendimento por servigos
urbanos como equipamentos de saude, educacdo e promover o acesso ao transporte.

Na falta de boas ofertas de servigos, a populagdo acaba por buscar alternativas e, em
relacdo a mobilidade, a opcdo seguida, geralmente, é a aquisicdo de automoveis. Delgado
(2016) destaca que o Indice de Passageiros Transportados por Quilémetro (IPK) tem diminuido
ao longo do tempo e, em compensacao, ha a necessidade de aumento da tarifa do transporte,
o que contribui para o afastamento do usuario do transporte publico que prefere investir na
compra de um automadvel e ter mais conforto para realizar os seus deslocamentos. Este ciclo

provoca o aumento da taxa de motorizagao.

Em julho de 2012, a frota de veiculos em Salvador atingiu a marca de 725.000
veiculos. (IBGE, 2012) A taxa de motorizacdo individual cresce
aproximadamente 6% ao ano, enquanto que os investimentos na melhoria
do sistema de transporte publico ndo acompanham o crescimento da
demanda, e ndo existem estratégias claras que promovam que o usuario do
automoével, no curto prazo, mude a favor dos modos sustentaveis. A cidade
de Salvador apresenta uma taxa de motoriza¢do individual de 105,2
automoveis por cada 1000 habitantes e sé é superada por Lauro de Freitas,
com uma taxa de 113,7 automdveis por cada 1000 habitantes, a maior da
metrépole. (DELGADO, 2016, p. 343)

Evitar a dispersdo das atividades urbanas é o papel do planejamento. Os planos de
mobilidade também contribuem sobremaneira a medida que discutem o papel da mobilidade
na construcdo de cidades mais compactas. Muitas cidades brasileiras possuem planos de
mobilidade, porém este desafio é maior ao pensar em regides compostas por diversos
municipios. Algumas regides metropolitanas brasileiras ja produzem planos que conduzem a
gestdo do seu territério, inclusive planos que contemplam o tema da mobilidade como, por
exemplo, S3o Paulo, Campinas e Belo Horizonte.

A partir de janeiro de 2015, com a aprovacao do Estatuto da Metrépole, o
planejamento das regides metropolitanas se torna ainda mais importante e evidente.

Compreender qual a dindmica existente nesses aglomerados e pensar em solucGes para os
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problemas de cada regido é imprescindivel para promover o desenvolvimento dos municipios
integrantes e melhorar a vida da populagdo residente nesses municipios.

A Regido Metropolitana de Salvador (RMS) foi instituida em 1973 e é composta hoje
por 13 municipios (S3o Francisco do Conde, Candeias, Simdes Filho, Camacari, Dias D’Avila,
Mata de S3do Jodo, Sdo Sebastido do Passé, Pojuca, Lauro de Freitas, Itaparica, Vera Cruz,
Madre de Deus e Salvador). Durante esse tempo foram feitas algumas propostas para a gestao
do seu territério, porém nao é possivel identificar com clareza a manutencado das politicas ou
a inovagao nos projetos propostas para a RMS.

Nesse contexto, é importante compreender que existe um movimento populacional
entre alguns municipios da RMS em busca de servicos, ha uma grande populacdo que se
desloca todos os dias entre os municipios e necessita de propostas e praticas diferenciadas
para a melhoria da qualidade dos deslocamentos e, por consequéncia, melhoria da qualidade
de vida.

Em junho de 2014 foi criada a Entidade Metropolitana da Regido Metropolitana de
Salvador através da Lei Complementar N2 41 de 13 de junho de 2014. Além da cria¢do da
entidade, a referida Lei Complementar institui o Fundo de Mobilidade e de Modicidade
Tarifaria do Transporte Coletivo da Regido Metropolitana de Salvador - FMTC-RMS e autoriza
a instituicdo do Fundo de Desenvolvimento Metropolitano da Regidao Metropolitana de
Salvador — FRMS.

Estas acdes demonstram a importancia de gerir, de forma compartilhada, a RMS,
desenvolver um projeto em comum para atender a demanda da populacdo desses municipios
e caminhar para o desenvolvimento mais equilibrado entre os municipios integrantes da
regiao.

No bojo da criagao do Estatuto da Metrdpole e da Entidade Metropolitana da Regido
Metropolitana de Salvador, surgem algumas questdes importantes:

e Como serd a participacdo dos municipios na tomada de decisdo referente a
projetos que terdo impacto direto sobre cada cidade?

e Com base em quais informacgGes os projetos de infraestrutura de transporte
estao sendo desenvolvidos?

e Qual a relagdo dos projetos de mobilidade com o planejamento do uso e

ocupacao do solo da RMS?
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Neste sentido, é necessario compreender a ideia de entrosamento entre as esferas
de governo (municipal e estadual), bem como uma relagdo colaborativa entre as unidades

federativas. A respeito disso Silva et al. (2015) contribui da seguinte maneira:

Governanca, aqui, € tomada de forma diferente de governabilidade, que
seria, sobretudo, relacionada com a capacidade de um determinado governo
em exercer seu poder e suas funcdes através de politicas, programas e
projetos. A governabilidade, antes tomada quase sempre de forma isolada,
mesmo considerando as necessdrias relacdes fora do governo,
frequentemente de forma técnico-burocratica, adquire caracteristicas de
governanca quando, de fato, ha um forte entrosamento entre o governo, em
diferentes escalas, as numerosas organizagdes sociais e o diversificado meio
empresarial, todos buscando alcancar objetivos comuns. Isto deve se
expressar através de arranjos institucionais que favorecam a cooperagdo e a
solidariedade entre os agentes politicos, sociais e empresariais.

Em outras palavras, trata-se da implementacdo do que pode ser chamado de
capital institucional (qualidade das a¢Ges de governancga), que ird expressar
a dindmica integracdo com o capital politico (relagbes de poder), com o
capital humano (em especial, com o seu componente intelectual), com o
capital social (lagos de cooperacdo e acdo coletiva) e com o capital material
(mobilizacdo de recursos, com destaque para os financeiros). (SILVA, et al.
2015, p.206)

A RMS inverteu a ordem do planejamento ao passo que ja estd implementando
construcdes de vias, estacdes e sistema de metr6é antes mesmo dos estudos e finalizacdo do
Plano de Mobilidade, além de nao ter concluido também o seu Plano de Desenvolvimento

Urbano Integrado (PDUI) da RMS.

N3o ha integracdo entre o planejamento em escala regional com o planejamento
urbano, ou seja, ndo ha didlogo entre os projetos implantados ou projetados com as gestdes
municipais, visto que a maioria dos municipios ndo possuem planos de mobilidade e alguns

ainda ndo possuem planos diretores, como é possivel observar na Figura 1:
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Figura 1: Estagio de planejamento urbano e de mobilidade dos municipios da RMS

Municipio Plano Diretor Plano de mobilidade
Camagari SIM SIM
Candeias SIM NAO
Dias D’Avila SIM NAO
Itaparica SIM NAO
Lauro de Freitas SIM NAO
Madre de Deus NAO NAO
Mata de Sdo Jodo SIM NAO
Pojuca NAO NAO
Salvador SIM SIM
S3o Francisco do Conde SIM NAO
S3o Sebastido do Passé SIM NAO
Simdes Filho SIM NAO
Vera Cruz SIM NAO

Fonte: Elaboracdo da autora com base em dados da Secretaria Estadual de Desenvolvimento
Urbano do Estado da Bahia

Este é um erro que pode gerar inUmeras consequéncias negativas para a capital
baiana e para os demais municipios integrantes da regido metropolitana. Além do que ndo
trata a questdo do uso e ocupacdo do solo, ja que o PDUI da RMS ainda ndo passou da fase de
licitacdo para contratacao da empresa que devera desenvolvé-lo, como diretriz para as futuras
intervencoes e projetos voltados para a mobilidade.

E possivel inferir que o planejamento da regido esta totalmente compartimentado
ndo havendo uma preocupacdo em relacionar as grandes areas do planejamento urbano
conduzindo a um processo estanque, dividido em etapas e sem uma relagdo explicita entre

elas.

1.1. O Problema de Pesquisa

A Regido Metropolitana de Salvador tem passado por intervengdes estruturantes no
ambito da mobilidade metropolitana. O problema que se apresenta é se a futura rede de
transportes de alta capacidade, que estd sendo implantada, e parcialmente em operacao,
realmente ird atender as necessidades de acessibilidade da RMS. Associada a essa questao
surge a necessidade de refletir sobre os impactos que esses projetos (Figura 2) vao gerar no

uso e na ocupacao do solo, bem como nas areas ambientalmente.
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Figura 2: Projetos de mobilidade previstos para serem implantados em Salvador e Regido

Metropolitana

Projeto analisado

Trajeto

Linha 1 do Metro

Liga a Estacdo da Lapa a Estacdo Piraj3, integrada
a Linha 2 na Esta¢do Acesso Norte, com previsao
de implantacdo de mais duas estagdes (Brasilgas
e Aguas Claras).

Linha 2 do Metro

Liga Lauro de Freitas a Salvador (Acesso Norte),
atualmente com operacdo até a estacdo
Aeroporto e construcdo da estacdo Lauro de
Freitas em andamento.

Monotrilho Paripe — Lapa

Substituird o antigo trem do suburbio a
ampliando a sua rede.

Monotrilho Paripe - Dias D’Avila

Interligard os municipios de Dias D’Avila,
Camacari, Simdes Filho e Salvador.

Linha Vermelha do BRT

Ligara os bairros de Paripe a Piatd no sentido
Leste-Oeste, no municipio de Salvador.

Linha Azul do BRT

Ligara os bairros do Lobato a Patamares no
sentido Leste-Oeste, no municipio de Salvador.

Ponte Salvador - Itaparica

Ligara os municipios de Salvador e Itaparica,
possui indicagdo de implantacdo de BRT.

VLT Lapa — Barra

Ligara a ponta da peninsula ao centro da cidade
de Salvador.

Fonte: Elaboracdo da autora com base em informacdes da Prefeitura Municipal de Salvador

e do Governo do Estado da Bahia
1.2. Objetivos

1.2.1. Objetivo Geral

Utilizar o indicador de isoacessibilidade para desenvolver um estudo comparativo

entre as condicdes de acessibilidade atuais e futuras para a Regido Metropolitana de Salvador,

identificando os eventuais impactos no ordenamento territorial metropolitano, em curso, e

demonstrar a importancia da sua utilizacao para o planejamento da mobilidade.

a)

b)

1.2.2. Objetivos Especificos

Construir indicador de isoacessibilidade visando verificar os reais impactos dos projetos de

mobilidade em implantacdo e previstos para a Regidao Metropolitana de Salvador.

Verificar, especificamente, os impactos das condi¢Ges de acessibilidade futuras nos padrées

de ordenamento e uso do solo metropolitanos.
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1.3. Justificativa e Relevancia

Com o incremento da renda e os incentivos a compra de veiculos, o Brasil tem
passado por um forte processo de motorizagao. O crescimento da frota de veiculos no pais
estd concentrado especialmente nas regidoes metropolitanas, chegando a 44,4% do total de
todo o pais, no periodo de 2001 a 2014 (RODRIGUES, apud, PEREIRA E PEREIRA 2015).

Segundo dados do Denatran, em Salvador a taxa de motorizacdo mais que dobrou
nesta Ultima década, passou de 14,18 veiculos/100 hab, em 2001, para 29,87 veiculos/100

habitantes, em 2015. Pereira e Pereira (2015) destacam que:

(...) a motorizagdo crescente ndo estd distribuida igualmente pelo espaco. Os
projetos em gestacdo no Estado, nas instancias estadual e municipal,
configuram um territério do automdével, que coincide com o vetor Litoral
Norte e incentiva a ocupacdo dispersa e de baixa densidade nos espacos na
costa norte de Salvador, com os problemas associados a este tipo de
ocupacdo — alto consumo de solo urbano, alto custo de implantacdo de
infraestrutura, pressdo sobre as areas de preservacdo ambiental. (...) A
inexisténcia de governanca e planejamento metropolitano é evidenciada
pela quantidade de projetos de transporte em conflito no mesmo espaco,
sem articulacdo. A falta de um plano de ordenamento territorial
metropolitano contribui para a profusdo de projetos descoordenados, sem
um planejamento de ocupacdo territorial, que terdo impacto no futuro da
Salvador metropolitana, no seu espaco municipal e na qualidade de vida de
seus moradores, induzindo a expansao da urbanizacao dispersa. (PEREIRA E
PEREIRA, 2015, p. 331)

Ao analisar o mapa com os vetores formados pelos fluxos entre as localidades
apontados pela pesquisa Origem-Destino (OD), realizada pelo Governo do Estado em 2012, é
possivel verificar que o tracado da rede esta de acordo com o fluxo, porém ao somar a analise
das densidades populacionais, é possivel inferir que as redes de alta capacidade n3o estao
cortando as areas mais densas da cidade (sinalizadas no mapa 2 da Figura 3), ndo estd inserida
no tecido urbano com ocupacdo consolidada, estd passando por vazios urbanos e

incentivando a ocupacao dispersa do territério.
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Figura 3: Relacdo entre vetores metropolitanos existentes e a rede de transportes de alta capacidade

Mapa 1: Vetores Metropolitanos e centralidades Mépa 2: Regido Metropolitana de Salvador, densidade por
bairros em Hab/ Ha
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Fonte: Pereira e Pereira 2015 Fonte: Delgado 2015, com grifos da autora.

Mapa 3: Rede de Transporte de Alta Capacidade (RITAC) e as estagBes de integragdo

Candeias,

Trem Regional —
Expanséo Trem escccscce
Metrd Linhas 1 e 2 ssessese
Expanséo Metré ecsccccce
BRT =
Estacbes / Pontos Nodais O
Centralidades / O
Sedes municipais

0 10000 20000 30000

Metros

Fonte: Delgado, 2015

A maioria dos projetos de mobilidade previstos para Salvador e RMS (Figura 2), ndo
apresentam necessariamente conexdao com os dados apresentados pela Pesquisa OD, muitos
deles sdo implementados visando minimizar os custos de implantacdo, carecendo de inserg¢do
urbana, ou seja, os corredores estdo sendo construidos longe dos nucleos urbanos que

produzem um maior numero de viagens por transporte coletivo.
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Figura 4: Producao de viagens por transporte coletivo por 6nibus, no pico da manh3, por hectare, na
RMS, em 2012
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0 7000 14000 21000
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Fonte: Delgado, 2015 com base na Pesquisa OD 2012

Adicionalmente, verifica-se a falta de politicas de controle efetivo do uso e ocupacao
do solo, tudo isto coloca em xeque a eficiéncia da futura Rede Integrada de Transporte de Alta
Capacidade, frente as necessidades da populacdo metropolitana. Atualmente, ndo existe
certeza objetiva por parte dos tomadores de decisdo e equipes técnicas, em relagdo as
melhorias de acessibilidade que serdo fornecidas a populacdo, como produto da implantacao

da rede futura, tal como ela esta sendo configurada.

Merlin (1991) destaca trés principios que devem ser seguidos na proposicao do

tracado dos eixos de alta capacidade:

A coeréncia do tracado dos eixos de transporte devera estar articulada com
a politica urbana da aglomeragdo metropolitana, portanto, deverd existir
uma relacdo equilibrada entre o layout da rede de transporte e os padrées
de uso do solo. Nesse contexto, considera-se que o tracado dos eixos de
transporte publico de alta capacidade devera atender a trés principios
fundamentais: a) fornecer uma ampla cobertura na cidade/regido, traduzida
em caminhos/rotas alternativas: conectividade; b) cruzar as areas mais
densas e conecta-las com as regides centrais e c) distribuir de forma
homogénea a acessibilidade, favorecendo a descentralizagdo de atividades.
(MERLIN apud, DELGADO 2015, p. 364)

Ao analisar a rede proposta, os vetores de interesse da populacdo que usa o

transporte individual e o mapa de densidades é possivel inferir que os principios destacados
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por Merlin (1991) ndo sdo levados em consideracdo no desenho atual da rede de transporte
de alta capacidade da RMS. E necessario compreender como a populagdo metropolitana se
movimenta atualmente e qual o seu nivel de acessibilidade, de forma integrada.
Compreendida a realidade atual da RMS no que tange a mobilidade metropolitana ha que se
desenvolver estudos de acessibilidade que possam realmente induzir novos padrdes de

desenvolvimento urbano.

Portanto, é necessdrio que o poder publico tenha informacdes para subsidiar a sua
tomada de decisdo ao propor estruturas tao importantes quanto a rede de transporte de alta
capacidade. Estes elementos podem ser entendidos como indicadores de acessibilidade que
traduzam os principais desequilibrios de acesso as centralidades metropolitanas, por
exemplo, fornecendo alicerces necessdrios para a promoc¢do de politicas e projetos de

mobilidade que promovam a equidade.
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2 REVISAO DE LITERATURA

A questdo da mobilidade urbana é polivalente. N3o se trata apenas de compreender
e intervir na forma como as pessoas e as mercadorias se locomovem pelo espago, se trata de
entender a relagdo existente entre os diversos temas que influenciam e sdo influenciados pela
mobilidade.

Na atualidade, um tema bastante tratado pelos especialistas é o da mobilidade
sustentavel, ou seja, aliar a questdao ambiental as diversas formas de transporte, de modo
geral pensar a mobilidade de uma forma ambientalmente sauddvel, propondo intervencbes
gue sejam importantes para a geracao atual, mas também que ndo atinjam de forma negativa
as futuras geracoes.

Outro ponto de relevancia na matéria da mobilidade é o estudo da relacdo entre
transporte e usos do solo. E fundamental tocar neste ponto visto a reciprocidade existente
entre estes dois assuntos.

Apds o estudo do fendmeno mobilidade é possivel abordar o recorte territorial de
estudo que é a regido metropolitana, especificamente a Regido Metropolitana de Salvador.
Por se tratar de um recorte de amplitude regional, pois trata-se de um conjunto de cidades
gue comungam de regras e beneficios delimitados, é importante compreender sua formacao,
historico e realidade atual.

O objeto de estudo escolhido para ser tratado neste trabalho, a rede de transporte
de alta capacidade, também necessita de atencdo. Por se tratar de um objeto técnico capaz
de conectar ou desconectar regides, pessoas, processos, € vital conhecé-lo para promover
intervengdes que venham a favorecer as interagdes e facilitar o transito entre os lugares,
diminuindo desigualdades regionais e contribuindo para a integragao territorial.

Para mesurar os niveis de integracdo ou desintegracdo, acessibilidade e auxiliar na
proposicdo de politicas publicas e obras de intervengcdo na rede de transporte e, por
consequéncia, nas cidades, estdo sendo bastante utilizados os indicadores de acessibilidade.

Com o auxilio dos indicadores, o poder publico pode investir de forma mais eficiente,
atuar eficazmente na promocdo de politicas publicas capazes de promover regides mais

integradas e ambientalmente mais saudaveis.
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2.1 As Regidoes Metropolitanas: O Processo

Este é um recorte espacial de escala regional difundido e aplicado no Brasil de forma
intensa a partir da década de 1970. Possui caracteristicas peculiares e necessita de
formalizacdo legal. Para a instituicdo de uma Regido Metropolitana (RM) é necessario que haja
uma lei formalizando a sua constitui¢dao, indicando os municipios integrantes e os principios
gue estdo relacionados com a referida RM.

A respeito do conceito de RM, o dicionario de urbanismo faz a seguinte contribuicao:

Regido polarizada definida e delimitada por critérios estabelecidos pela
Fundacdo IBGE e pelo Instituto Brasileiro de Geografia, pertencentes a trés
categorias: demograficas, estruturais e de integracdo. (...) A regido
metropolitana, além de zonas conturbadas, abrange também zonas centrais,
podendo conter ou ndo area metropolitana. (Ferrari, 2004, p.318)

E possivel perceber que existem critérios estabelecidos para a formac¢do de uma RM
e ndo é qualquer municipio que podera integrar uma. Porém ndo basta criar a regido
metropolitana e definir os seus limites, é necessario gerir de forma integrada o seu territdrio.
Para além da criacdo da RM hd que se ter uma atencdo especial acerca da dinamica
populacional e econdmica nas municipalidades integrantes. Geralmente existem cidades que
polarizam a RM. Esta polarizagdo gera duas situagdes: um maior investimento em
infraestrutura ja que o pélo é mais procurado e uma concentragao de servigos.

Dois aspectos principais podem, pois, ser apontados em metrépoles como a
baiana. Padecem do mal de uma excessiva centralizacdo de recursos sociais
e técnicos, em relacdo ao espago a que presidem e ndo sdo capazes de
transmiti-los ao resto do territdrio. (SANTOS, 2015, p. 13)

A concentracgao de servigos e atividades, por sua vez, gera um maior fluxo econémico,
porém promove maior quantidade de deslocamentos (viagens) de pessoas buscando esses
servicos. As viagens geradas necessitam de uma estrutura mais robusta de vias e meios de
transporte e, muitas vezes, induz a ocupacdo e densificacdo populacional de areas sem
infraestrutura urbana adequada, culminando num caos gerado pela falta de uma politica mais

adequada para a gestdo dessa dindmica metropolitana.

No Brasil é possivel identificar que o estagio de desenvolvimento dos municipios é
bem distinto. Com as regides metropolitanas ndo é diferente. E possivel perceber que as RMs
brasileiras encontram-se em patamares diferentes de desenvolvimento e gestdo dos seus

territérios. Os tamanhos, quantidades de municipios, populacdo também sdo diferentes.
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Segundo reportagem do G1 (2010), Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Porto Alegre e
Recife sdo as maiores regides em populagao, porém em relagao as capitais estaduais o quadro

é diferente, pois Salvador, a 32 maior capital, tem sua regido metropolitana em 72 lugar.

Na figura a seguir a diferenca populacional das RMs brasileiras evidencia-se:

Figura 5: Evolucdo da populacao das regides metropolitanas brasileiras entre 2000 e 2010
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Fonte: Elaboragao da autora com base em informag¢des da reportagem do site G1.

Enquanto ocupa a sétima posicdo na lista de regides metropolitanas brasileiras no
quesito populacdo, Salvador muda a sua posicdo no ranking quando se analisa o crescimento

populacional dos dez municipios mais populosos entre os anos de 2000 e 2015:

Figura 6: Evolugdo da populagdo das dez maiores capitais brasileiras entre 2000 e 2015
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Fonte: Elaboragdo da autora com base em informagdes da reportagem do site G1 e dados
do IBGE.

A distribuigdo da populagdo ndo ocorre de forma igualitaria no territério nacional, ou
seja, a populacdo se aglomera onde ha maior oferta de servicos. Este fato estd diretamente

relacionado como a distribuicdo de atividades no territério. Esses padrdes de uso do solo e
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concentracdo de atividades e servicos, analisados aqui em escala nacional, se repetem ao nos

aproximarmos das escalas regional e local.

Entendendo a importancia da gestao dessas regides e seguindo na mesma direcao do
Estatuto da Cidade, Lei N2 10257 de 2001, em janeiro de 2015 o Governo Federal sancionou a
Lei 13.089, o Estatuto da Metrdpole. Este estabelece as diretrizes gerais para o planejamento,
a gestdo e a execucdo das politicas de interesse comum das regiGes metropolitanas e
aglomeracdes urbanas.

O Estatuto da Metrdépole entende o conceito de Regido Metropolitana como sendo
uma “aglomeragdo urbana que configure uma metrépole”. Como aglomeracdo urbana e
metrépole o Estatuto entende:

a) Aglomeracdo Urbana: unidade territorial urbana constituida pelo agrupamento de 2 (dois)
ou mais Municipios limitrofes, caracterizada por complementaridade funcional e
integracdo das dinamicas geograficas, ambientais, politicas e socioeconémicas

b) Metrdpole: espago urbano com continuidade territorial que, em razdo de sua populagado
e relevancia politica e socioecondmica, tem influéncia nacional ou sobre uma regido que
configure, no minimo, a drea de influéncia de uma capital regional, conforme os critérios
adotados pela Fundacgao Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE

Este Estatuto da um passo muito importante para o planejamento metropolitano e
incentiva a interacdo entre os entes federados no processo de planejamento. Desta forma,
aponta essa interagdao como uma realidade a ser almejada.

E fato que é necessdria uma atencdo especial para os problemas comuns de cada
regido e desenvolver solugdes para esses problemas de forma integrada é um desafio,
sobretudo no que tange o respeito a individualidade de cada municipio e a autonomia
municipal protegida pela constituicao.

E importante ter uma atencado diferenciada para as proposicdes de cada municipio
para que as solugdes dos problemas e as escolhas das alternativas de mobilidade ndao sejam
competitivas entre os municipios e sim complementares. Nesta equacdo tanto as prefeituras,
como a entidade metropolitana, como a popula¢do acabam tendo um saldo positivo.

Nesse contexto de inovacdes nas propostas para a gestao e planejamento das RMs
brasileiras que a Regido Metropolitana de Salvador deve ser estudada e o seu papel na rede

urbana nacional deve ser reforgado.
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As alternativas para a resolucdo dos problemas metropolitanos e uma maior
integracdo entre os seus municipios componentes deve estar na pauta das discussdes para
qgue num futuro préoximo seja possivel sobrepujar tais questdes, dirimir as desigualdades
dentro da regido e tornar o uso do solo e a politica de mobilidade mais equitativa e

democratica para toda a populacao.

2.1.1 A Regiao Metropolitana de Salvador

A Regidao Metropolitana de Salvador foi instituida em 1973 e é composta hoje por 13
municipios (S0 Francisco do Conde, Candeias, Simdes Filho, Camacari, Dias D’Avila, Mata de
S3do Jodo, Sdo Sebastido do Passé, Pojuca, Lauro de Freitas, Itaparica, Vera Cruz, Madre de

Deus e Salvador).

Figura 7: Regidao Metropolitana de Salvador
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Fonte: Elaboragdo da autora.

Salvador é uma cidade de grande notoriedade no estado e pais, sua fundacdo se deu
em 1549, se tornando a primeira capital do pais e abrigando a sede do primeiro governador

geral do Brasil. A cidade de Salvador que é a sede administrativa do estado e concentra as
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principais fungdes urbanas, o que amplia seu raio de influéncia, fazendo da capital, uma
unidade de planejamento estratégico, se configurando como o principal territério de estrutura
fisica, econ6mica e social do estado.

O municipio de Salvador, é responsavel por 25,29% do PIB baiano e se destaca,
sobretudo, no setor de servicos, é a capital das grandes empresas regionais, nacionais e
internacionais, como também da construgao civil e industria de alimentos. Em seguida esta o
municipio de Camacgari com 7,84% — com sua economia baseada na industria de
transformacgao, em especial nos segmentos quimico e automotivo.

A capital da Bahia tem uma forte conectividade com as outras cidades pertencentes
a RMS, devido a sua estratégia de escoamento de bens e servicos ou pelo entroncamento das
principais rodovias federais e estaduais que cortam o estado as quais passam por Feira de
Santana (Segunda maior cidade do estado) a qual se destaca pelas suas caracteristicas de
importante entreposto comercial/industrial e o link com outras cidades do estado e pais.

A distribuicdo e estruturacao das cidades pertencentes a RMS, ndo se deu de forma
democratica, percebe-se que algumas cidades possuem privilégios no ranking de
desenvolvimento, especialmente a cidade de Salvador, seguida por Camacari, segundo maior
municipio em relagdo ao PIB, representando uma fragdo significativa da concentragdo de
distribuicdao de renda do estado.

Essas desigualdades regionais, sobre a importancia de cada municipio na rede
urbana, podem ser observadas ao analisar o papel que cada municipio exerce. A hierarquia
urbana, definida pelo Governo do Estado em 2007, é baseada nas caracteristicas econGmicas,
sociais e na capacidade de atrair servigos e pessoas que um dado municipio tem, ou seja, a

influéncia que exerce sobre os demais municipios.

Em relagcdo a sua populagdo, verifica-se que ha uma enorme concentracdao de
habitantes na capital, Salvador. Desenha-se um abismo entre Salvador e os demais municipios
da regido. Do total de 3.935.288 habitantes da Regido Metropolitana de Salvador,

aproximadamente 74% vive na capital baiana. Isto fica claro ao observar a figura a seguir:



Figura 8: Populagao total dos municipios da RMS - 2015
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E possivel destacar algumas iniciativas para o planejamento da mobilidade na RMS

como o Estudo de Uso do Solo e Transportes (EUST), no periodo de 1975 a 1977, o Plano de

Desenvolvimento Urbano da Cidade do Salvador (Plandurb), no periodo de 1976 a 1978, que

entre suas proposi¢des detalhava diretrizes propostas no EUST.

Essa falta de investimentos em infraestrutura é uma realidade da Regido

Metropolitana de Salvador (RMS) e também da capital baiana:

As vias estruturantes da RMS e da metrépole foram basicamente construidas
na década de 1970, e ndo foram realizados novos investimentos viarios, afora
algumas obras de duplicacdo ou melhoramento, por outro lado, a populagdo
regional vem crescendo ha trinta anos sem nenhum direcionamento do setor
publico e o nimero de automéveis em circulacdo tende a crescer a taxas
ainda mais aceleradas do que o numero de familias. Constata-se que, entre
os anos de 2005 e 2010, houve um aumento de 45% no total da frota,
significando uma média anual de crescimento de 7% e um incremento a mais
no trafego, em cinco anos, de 135.000 veiculos. (SEl, 2012, p. 106)

Os estudos que foram utilizados para a construgcdo do EUST e, posteriormente,

detalhados no Plandurb foram elaborados por um grupo de trabalho conhecido como Grupo

Executivo de Integracdo da Politica de Transportes (GEIPOT) em parceria com a Companhia de

Desenvolvimento Urbano do Estado da Bahia (CONDER), responsavel pelo planejamento da

RMS na época. Hoje a realidade do planejamento e gestdo da mobilidade na RMS é diferente,

como destaca Delgado:
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Ao longo dos ultimos anos, tém sido realizados estudos para a melhoria da
mobilidade metropolitana pelo Governo Estadual, que se articulam com
propostas dos municipios de Salvador e de Lauro de Freitas, embora elas nao
estejam integradas num plano de mobilidade Metropolitano, como ja
ocorreu no passado. (DELGADO, 2014, p. 204)

Apesar dos investimentos realizados para a melhoria da mobilidade metropolitana
com a ampliacdo da sua rede de transporte de alta capacidade é importante a salientar a
inversdo de papéis na ordem de planejar para depois executar, pois muitas obras e
intervencdes ja estdo em curso, realizadas por niveis de governo diferentes, ndo sendo
articuladas por um plano de mobilidade e com disputas politicas travadas entre a instancia
municipal e a estadual.

Assim sendo, o planejamento da mobilidade da RMS ainda esta incipiente, ndo
havendo uma preocupagao oficial em relacionar os grandes projetos de mobilidade e
planejamento urbano em andamento. O principal destaque sobre essa observacdo é a falta
da apresentacgdo de critérios que adequem os Planos Diretores municipais com as propostas
feitas para a escala regional.

Tal contexto dificulta o atendimento do objetivo principal de planejar a mobilidade,
que é o de construir cidades mais sustentdveis e que proporcionem uma maior qualidade de
vida aos seus cidaddos como preconiza a Lei N2 12.587, de 3 de Janeiro de 2012 que institui a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Diante do exposto, verifica-se que o planejamento
da mobilidade metropolitana, ndo sendo integrado na atual conjuntura, ndo possibilita
superar a problematica caracteristica produzida pelo padrao de urbanizacdao das cidades
brasileiras, o qual segrega a populacdo de baixa renda em areas cada vez mais inacessiveis.
Populagdao esta, desprovida total ou parcialmente de infraestrutura e de servicos,
prejudicando o seu acesso a oportunidades, impedindo uma apropriacao equitativa da propria
cidade e agravando a desigualdade na distribuicdo da riqueza gerada na sociedade.

Quando avaliados, os padrdes de ocupacao do solo da RMS (tipologia da habitacdo),

Carvalho e Pereira (2015) alimentam a discussao trazendo elementos importantes:
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Figura 9:Tipologia de habitagdo na RMS em 1991 e em 2000
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Fonte: Carvalho e Pereira, 2015, p. 183. (Com Fonte: Carvalho e Pereira, 2015, p. 189. (Com
grifos da autora) grifos da autora)

E possivel observar nos dois mapas da Figura 9 a localizacdo das tipologias
habitacionais classificadas como superiores em tons de azul, a tipologia popular em rosa e a
tipologia mais inferior em vermelho. Analisando as transformacgées ocorridas entre os anos de
1991 e 2000, verifica-se que a tipologia superior se manteve na orla atlantica (porc¢do de orla
oposta a Baia de Todos os Santos) enquanto a ocupacado inferior expandiu em dire¢do a regido

do miolo?! de Salvador (marcada em amarelo).

Além da tipologia habitacional, Carvalho e Pereira (2015), analisam a distribuicao
espacial da populacdo de baixa renda e a distribuicdo espacial de domicilios ocupados por
pessoas brancas. Esses mapas possibilitam observar que na RMS, em especial a cidade de
Salvador, experimente uma severa segregacao socioespacial na qual o lugar do ocupado pelas
classes sociais mais abastadas e pelas pessoas de pele clara é bem definido e se estende pela
orla atlantica, enquanto o espaco da pobreza, e dos negros é o espaco precario e desprovido

de bens e servicos.

L A regido do Miolo de Salvador é popularmente conhecida como a drea compreendida entre a Avenida Luiz
Viana e a Rodovia BR 324.
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Figura 10: Distribuicao espacial da renda na RMS

Percentual de domicilios com renda domiciliar Percentual de domicilios ocupados por brancos
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Fonte: Carvalho e Pereira, 2015, p. 193. Fonte: Carvalho e Pereira, 2015, p. 199.

Ao analisar a distribuicdo dos servicos na capital baiana, observa-se uma forte
concentragdo na ponta da peninsula, local caracterizado por ocupacao de tipologia superior,

com populacdo branca e de renda alta, estas areas correspondem ao centro tradicional e as

areas mais antigas da cidade.

Figura 11: Distribuicao de servigos em Salvador
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Fonte: Delgado, 2014, p. 211.
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Portanto, Salvador polariza a sua regido metropolitana, centraliza os servicos
oferecidos, o que também ocorre dentro da sua area urbana. Por conseguinte, o fen6meno

da polarizagdo é observado como um padrdo recorrente também na escala urbana/local.

A Regido Metropolitana de Salvador possui diversas unidades de conservagao,
porém, neste trabalho sdo destacadas algumas areas para analise. Na tutela do Estado estdao
as Areas de Protecdo Ambiental (APA) da Bacia do Cobre/ Sdo Bartolomeu, APA Joanes/
Ipitanga e APA Lagoas e Dunas do Abaeté. Na escala municipal, foram selecionados dois
parques de responsabilidade da Prefeitura Municipal de Salvador, Parque Joventino Silva

(Parque da Cidade) e Parque Urbano de Pituacgu.

Por se tratarem de dareas grafadas para protecdo ambiental estas devem ser
constantemente monitoradas para evitar ocupagao irregular e degradagdo dos seus recursos.
A APA Joanes/ Ipitanga possui uma darea total de 64.463 ha segundo o Instituto do Meio
Ambiente e Recursos Hidricos (INEMA). Esta drea de protecdo necessita de foco nesta andlise
ndo apenas por sua dimensdo, mas por abranger diversos municipios e por possuir grande

importancia para a manutenc¢do da vida para além da sua extensao.

Esta area de protecdo possui um importante sistema de mananciais responsavel pelo
abastecimento de agua para a RMS, os Rios Joanes e Ipitanga. Proteger esta APA é garantir
gue seja possivel continuar ocupando a regido e que a sua populacdo tenha acesso a agua
potdvel. Analisando a imagem a seguir é notdvel a abrangéncia das areas ambientalmente

sensiveis, em especial a APA Joanes/ Ipitanga:



Figura 12: Areas ambientalmente sensiveis na RMS
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Para que a caracterizacdo da Regido Metropolitana de Salvador fique completa é

necessario fazer uma reflexao acerca dos padrdes de mobilidade identificados a partir dos

dados obtidos na Pesquisa O-D de 2012.

A Figura 13 mostra as zonas de trafego que mais atraem viagens por motivo trabalho

por hectare. As areas mais procuradas por este motivo estdo inseridas na cidade de Salvador

e correspondem ao Centro e a regido do lguatemi:

Figura 13: Atracdo de viagens com motivo trabalho, por hectare
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As ofertas de trabalho estdo concentradas em dois pdlos da cidade e ao analisar os
locais mais procurados como destinos com a utilizagdo do modo 6nibus, verifica-se que estes
também sdo os destinos mais buscados pela populacdao no pico da manha. Verifica-se um
padrao de mobilidade de pessoas que buscam estas duas centralidades e a forma como elas
chegam: o 6nibus.

Figura 14: Atracdo de viagens por transporte coletivo por 6nibus, no pico da manh3, por hectare
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Fonte: Delgado, 2015 com base na Pesquisa OD 2012

Estes padrées identificados devem subsidiar os estudos para proposicao de projetos
de mobilidade a serem implementados na metrépole. E importante facilitar o acesso da
populacdo a estes locais com modos de transporte mais rapidos, confidveis e seguros e pesar
a necessidade/importancia de favorecer e/ou fortalecer outros centros para distribuir de
forma mais homogenia os pélos de empregos e servicos pela cidade ou regiao.

Ao verificar os locais que mais produzem viagens por transporte coletivo por 6nibus
no pico da manha verifica-se que estes coincidem com os bairros mais populosos e populares
de Salvador, bem como com uma das ocupac¢des urbanas mais densas e com populacdo de
baixa renda existente na RMS: Itinga, em Lauro de Freitas (Figura 15).

Todos esses dados, além de outras pesquisas especificas para caracterizar a
demanda, devem ser levados em consideracdo no momento de planejar modificacdes na rede
de transporte de alta capacidade a partir de obras de infraestrutura de transporte. Afinal,
estas intervencdes vao modificar os padroes de movimento e por consequéncia vdo mudar o

uso do solo e o padrao de mobilidade.
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Figura 15: Producdo de viagens por transporte coletivo por 6nibus, no pico da manh3, por hectare na
RMS
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Fonte: Delgado, 2015 com base na Pesquisa OD 2012

2.2 Mobilidade Sustentavel

Na contemporaneidade a questdo ambiental e da sustentabilidade vem sendo
tratada com muito vigor e tem gerado discussdes e pontos de vista, muitas vezes opostos, nos
meios académico, econdémico, social além do ambiental, como ndo poderia deixar de ser.

Outra questdo em efervescéncia é a questdo urbana. Segundo Mendonga (2004), “O
século XX foi considerado por varios estudiosos da cidade como o ‘século da urbanizagdo’,

”m

enguanto o século XXI seria o ‘século da cidade’. Durante o século passado, a populacdo
urbana mundial se igualou a populacdo rural, e este crescimento se mantém desde entdo, com
a previsdo de que 70% da populacdo mundial viverd em aglomeragdes urbanas em 2025. O

crescimento rdpido das cidades trouxe consigo, no entanto, uma série de problemas e
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guestionamentos sobre os impactos dessa ocupacdo urbana, especialmente nas dimensdes
social e ambiental.

A segunda metade do século XX foi um periodo marcado pela discussdo acerca dos
temas de urbanizagdo e sustentabilidade. Estas questdes tiveram repercussao impulsionada a
partir dos anos 70, com a Conferéncia de Estocolmo e a publicacdo do trabalho Limites do
Crescimento, a divulgacao do relatdrio de Brundtlandt (Nosso Futuro Comum), em 1980, e a
Conferéncia das Nag¢des Unidas sobre o Meio Ambiente e o Desenvolvimento (Rio 92), em
1992. Estes eventos trouxeram a tona a discussao e a evolugdo do conceito de
desenvolvimento sustentavel como uma combinagdo de eficiéncia econ6mica, justica social e
prudéncia ecolégica (Jacobi, 1999).

Apds a década de 1980, os debates sobre cidades “saudaveis” e “cidades
sustentaveis” comegaram a ganhar relevancia, num contexto em que ja se pensava no
desenvolvimento das cidades em harmonia com a preservagdao do meio ambiente e
garantindo condicoes de qualidade de vida para a populacdo, e as questdes urbanas passam
a ser encaradas como problemas socioambientais (Mendonga, 2004).

Uma cidade sustentavel considera os impactos socioambientais, com modelo e a
dinamica de desenvolvimento que respeite e cuide dos recursos naturais, preocupando-se
com as geragles futuras. Deste modo, deve-se priorizar a utilizacdo adequada do solo,
evitando a instalacdo de empreendimentos ou atividades que possam funcionar como polos
geradores de trafego, deterioracdao das areas urbanizadas, a poluicdo e a degradacao
ambiental.

Nos anos seguintes, o agravamento das questdes ambientais e o crescimento dos
problemas sociais, em paralelo as desigualdades entre paises pobres, confirmaram a
importancia de uma abordagem integrada destas questdes. Tanto os impactos ambientais
mais alarmantes quanto as desigualdades sociais demonstravam o quanto a crise ambiental
estava relacionada ao sistema de produgdo e consumo vigente, que se comprovava cada vez
mais insustentavel. (Jacobi, 1999).

Dentro deste contexto das questes socioambientais, e tendo em vista a importancia
de se alterar o panorama dos impactos negativos causados pela rapida urbanizacdo iniciada
no século XX, Kenworthy (2006) propbe dez dimensbdes para cidades sustentaveis, num
trabalho tedrico que sintetiza os desafios do desenvolvimento urbano no século XXI, em

direcdo a sustentabilidade.
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Proposicdo de dez solugdes para mudar a natureza do desenvolvimento urbano das
cidades numa diregcdo mais ecoldgico e sustentdvel, voltadas especialmente para cidades de
paises desenvolvidos e em desenvolvimento e de crescimento rapido. O fundamento dessas
solugdes se baseia principalmente nas questdes de sistemas de transporte e suas relagdes
com a morfologia urbana, com foco em reduzir a dependéncia das pessoas com o transporte
por veiculo privado. Em resumo, as dez dimensdes apontadas por Kenworthy sdo:

A cidade deve ser compacta e de uso misto

Deve ser rodeada e permeada por ambiente natural e dreas produtoras de alimentos
Redugdo de rodovias e incentivo a meios de transporte ndao motorizados e coletivos
Uso de tecnologias limpas e adequadas

Os centros devem ser humanizados

Presenca de espacos publicos de qualidade

Desenho urbano permeadvel, legivel, robusto (equipamentos urbanos duraveis)
Performance econémica

X N ULk WN

O processo de planejamento deve basear-se no bindbmio “debater e decidir” em
detrimento de “prever e prover”
10. Tomadas de decisGes democraticas com participacdo popular

Dos principios enumerados pelo autor, destacam-se, para esta analise, cinco deles: o
primeiro, a cidade de uso misto; o terceiro, a priorizacdo de modos de transporte alternativos
ao automovel; o oitavo, a preocupacao com a performance econémica do municipio; o nono,
planejar o futuro com base no bindbmio “debater e decidir” e o décimo, destacando a
necessidade da discussao com a populagdo e sua profunda participagdo no processo decisério.
Neste item sera focado o principio terceiro, relativo a mobilidade sustentavel, os outros serdo
mais discutidos no item seguinte.

Dentro da questdo da mobilidade sustentavel deve-se levar em consideracdo a
adequacdo das medidas e projetos para a realidade socioecon6mica em que esta inserida a
cidade ou regido que se propde os referidos projetos.

As cidades latino-americanas possuem peculiaridades que devem ser consideradas
nas proposi¢cdes de politicas publicas e interven¢des de modos geral. O desenvolvimento
econdmico tardio, a desigualdade social, os indices menores de desenvolvimento humano,
sdo alguns dos pontos frageis e por isso nem toda inovagdo tecnoldgica ou medida futurista

conseguira resolver a questdao da mobilidade nessas localidades.
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A respeito da necessidade de adequacdo, Campos (2006) contribui da seguinte
forma:

De acordo com as dimensGes do desenvolvimento sustentdvel, pode-se
considerar que a mobilidade dentro da visdo da sustentabilidade pode ser
alcangada sob dois enfoques: um relacionado com a adequacdo da oferta de
transporte ao contexto socio-econ6mico e outro relacionado com a
gualidade ambiental. No primeiro se enquadram medidas que associam o
transporte ao desenvolvimento urbano e a equidade social em relacdo aos
deslocamentos e no segundo se enquadram a tecnologia e o modo de
transporte a ser utilizado. (CAMPQOS, 2006, p.01)

Refletindo acerca das palavras de Campos (2006), é possivel dizer que a mobilidade
sustentadvel ndo se concretizara de fato se esses dois enfoques ndo estiverem em compasso,
ou seja, ndo ha sustentabilidade apenas na implementacdo de tecnologias limpas em
detrimento de politicas publicas que visem diminuir a disparidade socioecondémica da
populagao.

A autora destaca, também, algumas estratégias para alcancar a mobilidade
sustentavel levando em considerag¢do a questdo socioeconémica: o desenvolvimento urbano
orientado ao transporte: o incentivo a deslocamentos de curta distancia; restricdes ao uso do
automovel; a oferta adequada de transporte publico; uma tarifa adequada a demanda e a
oferta do transporte publico; a seguranca para circulacdo de pedestres, ciclistas e pessoas de
mobilidade reduzida; a seguranga no transporte publico. Algumas dessas estratégias estao
diretamente relacionadas a forma como se da o uso e a ocupacdo do solo urbano e, por conta
disso, a relacdo existente entre essas duas dimensdes do planejamento urbano, o transporte

e o uso do solo, serdo discutidos nesse trabalho.

2.3 Arelagao entre transporte e uso do solo

O Brasil atualmente é urbano. Segundo o IBGE, mais de 80% da populacdo brasileira
vive nas cidades. Isso faz com que nos perguntemos como essa populagdo mora, como ela
estuda, se diverte e, por que ndo, se desloca. No meio urbano a necessidade de movimenta-
se se torna muito mais evidente. As rotinas e os processos que ocorrem nas cidades tém uma
dinamica muito mais complexa e por isso essa atividade deve se dar de forma mais dinamica
e eficaz.

Ja que é nas grandes cidades que, teoricamente, estdo as oportunidades de emprego,

as melhores universidades, o melhor acesso a saude, também é neste lugar que conseguimos
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nos deslocar com qualidade? O planejamento da mobilidade acompanhou o crescimento
dessa populagao urbana?

Segundo Cocco:

O Transporte é uma demanda derivada da economia, ou seja, ndo é um fim
em si mesmo, mas uma atividade a partir da qual é possivel acelerar o
desenvolvimento econdmico na medida em que otimiza e confere maior
velocidade e racionalidade aos deslocamentos, além de proporcionar a
acessibilidade necessaria a diversas atividades urbanas (culturais, de lazer,
compras, etc.). (COCCO, s/d, p. 01)

A histdria brasileira vem mostrando que a economia e os grandes investimentos
publicos estdo voltados para o transporte individual: o carro. Desde a década de 1960, com o
aumento da malha rodoviaria, isto € muito claro e ndo tem mudado.

O resultado dessa combinacdo de falta de investimentos no transporte de massa, o
aumento do crédito para aquisicdo de automodveis e o aumento da populacdo urbana é o
colapso da mobilidade tdo observado e documentado. Entre os iniumeros meios de
transportes existentes é inconcebivel que o investimento publico seja, muitas vezes, focado
no transporte individual, afinal, quanto mais diversificada a malha de transportes de uma
cidade mais inclusiva e democratica ela é.

Seguindo a ldgica do investimento no setor rodovidrio, o transporte publico da capital
baiana, assim como da maior parte do Brasil, € baseado no 6nibus. Congestionamentos, filas,
Onibus lotados, grandes esperas, sdao apenas alguns dos problemas enfrentados pela
populacdo todos os dias na hora de sair e voltar para casa. A sociedade contemporanea tem
sua maior parcela da populagado vivendo em centros urbanos, neles estao, muitas vezes, as
melhores condi¢des de vida. Por esse motivo muitos municipios aumentaram muito a sua
populagdo e também a porc¢ao do seu territdério ocupado por habitagdes, vias, equipamentos
urbanos, centros comerciais. Este espraiamento da ocupacdo do territdorio faz com que as
distancias sejam cada vez maiores e movimentar-se para desenvolver as atividades do dia-a-
dia seja um desafio.

Existe uma complexa e dialética relacdo entre o transporte e o uso do solo a medida
gue padrdes diferentes de ocupacdo do solo vao gerar padrdes distintos de viagens, assim
como o inverso também é verdade. Dada a complexidade implicita nesta relacdo, verifica-se

gue existem varias dindmicas e processos que interferem e se relacionam nesse contexto.
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Delgado (2002), buscando contribuir para o entendimento da relagdo entre
transporte e uso do solo indica que no interior dela articulam-se multiplas dimensdes. Sua
argumentacao subdivide a teoria relacionada em duas matrizes: uma que esta relacionada
com as fungdes governamentais e outra que indica que a relagdo Transporte e uso do solo é
explicitamente espacial.

As fungOes governamentais dizem respeito a a sua capacidade de controlar e poder
de regulacdo exercidas nos sistemas urbanos. Esta atividade é dindmica, ou seja, é necessario
colher informacgdes, analisar varidveis tonar decisdes a fim de adaptar a realidade atual. Dessa
forma este é um processo ciclico e permanente do qual se destacam trés dimensdes: a gestao,
a informacao e a socioespacial. Ja a matriz espacial é identificada através de cinco dimensdes
que a caracterizam: multiatributo, multidisciplinar, sistémica, dinamica e dialética. Para
compreensao das oito dimensdes apontadas por Delgado (2002) segue quadro resumo com

as referidas defini¢des:

Figura 16: Definicdo das dimensdes relativas a relagdo Transporte X Uso do Solo

Matriz | Dimensao Definicao

Apresenta  articulagio de  politicas  multisetoriais  (transporte,
desenvolvimento urbano, meio ambiente, habitacdo, economia), como
também, a participacdo do setor privado e da sociedade. Essa articulacdo se
complica, pois muitas decisGes pode se articular, os niveis Nacional, Regional
e Local, com multiplos agentes e ldgicas em conflito, em que a concepgado e
construcdo da rede de transporte tém papel importante.

Gestao

Considerando a necessidade de modelos Uteis para a formulacgdo de politicas,
os planos urbanos e de transporte lidam, com a dimensado da informacao, ou
seja, dispor de substanciais quantias de dados referenciados espacialmente
provenientes de diversas fontes. A coleta, armazenagem, analise e
representacdo desses dados constituem-se em parte central do processo de
planejamento, estando vinculada com os meios ou recursos de tecnologia de
informacdo e sistemas de suporte a decisdo disponiveis pela gestao.

Governamental

Informacao

A intervencdo dos 6rgdos de gestdo evidencia-se na dimensao socioespacial,
ou seja, nos impactos socioeconémicos e ambientais, originados pelos
processos espaciais implementados pela légica das transformacdes que
ocorrem ao longo do tempo.

Socioespa
cial

Existéncia de multiplos atributos, tais como acessibilidade nas redes,
dimensdo do lote de terreno, fluxos de viagens, por motivo e modo de
transporte, estrutura das redes, custos das viagens em termos econémicos e
de tempo, carregamento e nivel de servico das vias e dos modos de
transporte, taxa de motorizacdo, dados socioeconémicos e demograficos,
padrdes de ocupacao do solo, valor do solo.

Espacial
Multiatributo
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E necessdria a participacdo de diversas dreas do conhecimento para a sua
adequada compreensao e formulagao de estratégias de gestao, dessa forma,
esta dimensdo, pressupde a criacdo de um espaco holistico.

Multidisci
plinar

E fundamental para proporcionar uma visdo integrada a partir da
identificacdo dos diversos subsistemas e do estabelecimento da natureza e
das caracteristicas do relacionamento existente entre eles no sistema
urbano.

Sistémica

As caracteristicas particulares da interacao sistémica pertencem a dimensao
dindmica, a qual se efetua, segundo um processo de natureza espaco-
temporal, configurando um ciclo de impactos, estabelecidos entre a
organizacdo (estrutura e funcdes) do transporte e a organizacdo (estrutura e
funcdes) do uso do solo, ou seja, um comportamento ciclico que viabiliza a
producdo e reproducdo do espacgo urbano, por intermédio dos processos
espaciais.

Dindmica

A producdo e reproducdo do espaco urbano sdo produzidas pela articulagao
das praticas sociais da producdo e do consumo. Portanto, a relacdo
Transporte — Uso do Solo possui também uma dimensdo dialética, a ser
estudada como um amplo problema de gestdo, porque o espaco produzido
nesse processo é um terreno competitivo, repleto de contradicdes, as quais
decorrem da prépria dualidade do espaco produzido: o espaco urbano é
fragmentado social e espacialmente, ou seja, é desigual.

Dialética

Fonte: Delgado, 2002

Definidas as dimensGes que caracterizam a relacdo entre transporte e uso do solo,
verifica-se o qudo problematica ela é. Dessa forma, o planejamento da mobilidade
urbana/metropolitana torna-se um desafio dado o tamanho da complexidade envolvida.
Apesar de compreender que esta ndo é uma simples tarefa, ela é necessaria. A instancia
governamental juntamente com os entes privados e a sociedade devem dialogar a fim de
caminhar para a promog¢do de cidades socialmente mais justas e ambientalmente

sustentaveis.

2.4 Redes e Territorio

Este é um componente importante da andlise a ser feita neste estudo e por isso é
necessario conceitua-lo. Porém, inicialmente, é de suma importancia trazer o conceito de
técnica e a respeito disto Milton Santos escreve: “as técnicas sdo um conjunto de meios
instrumentais e sociais, com os quais o homem realiza sua vida, produz e, ao mesmo tempo,
cria espaco”. Ao dizer que técnica esta relacionada com instrumentos, Santos deixa claro que
a técnica, apenas, ndo é capaz de nada. Ela deve estar relacionada com algo mais.

Os termos técnica e tecnologia sdo, frequentemente, confundidos e colocados como

sindbnimos. A tecnologia seria, portanto, segundo Corréa: “um conjunto de conhecimentos e
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informagdes organizados, provenientes de fontes diversas como descobertas cientificas e
invengbes, obtidos através de diferentes métodos e utilizados na produgdo de bens e
servicos”.

Com base nessas duas defini¢des, temos que tanto a técnica como a tecnologia sao
um produto da acdo humana e, por isso, devem ser analisadas num contexto histdrico e social
especifico, pois, se analisada de forma isolada, ela: “A técnica em geral ndo é boa, nem m3,
nem neutra, nem necessaria, nem invencivel” (LEVY, 1993, p.194). A técnica e a tecnologia,
portanto, s6 fazem sentido e tém significado, se inseridas numa sociedade e em determinada
época.

Ha um objeto técnico que traz na sua implantacdo e operagcdo a resultante da
combinagdo das condi¢cdes politicas, econémicas, sociais, culturais e geogréficas que
permitem seu aproveitamento. Este objeto é a rede e esta pode ser definida como: “toda
infra-estrutura, que permitindo o transporte de matéria, de energia ou de informacao, se
inscreve sobre um territério onde se caracteriza pela topologia dos seus pontos de acesso ou
pontos terminais, seus arcos de transmissao, seus nos de bifurcacdo ou de comunicac¢do”.
(Curien e Gensollen apud Silveira)

Por se tratar de um objeto técnico, a rede, ndo possui apenas caracteristicas fisicas
ou tipoldgicas, também se relaciona com a sociedade e esta dotada de significado e intengdes.
Neste sentido, Dias apud Silveira destaca: “a rede apresenta a propriedade de conexidade,
isto é, através da conexdao de seus nos ela, simultaneamente, tem a potencialidade de
solidarizar ou de excluir, de promover a ordem e a desordem. Além disso, ela destaca que a
rede é uma forma particular de organizagcao, e no ambito dos processos de integracao, de
desintegracdo e de exclusdo espacial ela “aparece como instrumento que viabiliza (...) duas
estratégias: circular e comunicar”.

Por se tratar se um objeto dotado de forma e intencdo, a rede é animada por fluxos,
estes animados pelo movimento social e politico. Este movimento é dinamico e leva em conta

as forgas atuantes ndo apenas no ambito local, mas no global.
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Essa relacdo existente entre as redes, a sociedade, o poder exercido de forma local e
global e os lugares, nos remete a necessidade de compreender o conceito de lugar e territério.

Para tanto, estaca-se a contribuicdo de Raffestin:

Ao se apropriar de um espago, concreta ou abstratamente (por exemplo,
pela representacdo), o ator “territorializa” o espaco. [Henri] Lefébvre mostra
muito bem como é o mecanismo para passar do espaco ao territério: “A
producdo de um espaco, o territério nacional, espaco fisico, balizado,
modificado, transformado pelas redes, circuitos e fluxos que ai se instalam”.
(...) O territdrio, nessa perspectiva, € um espagco onde se projetou um
trabalho, seja energia e informacao, e que, por conseqiiéncia, revela relagdes
marcadas pelo poder. (RAFFESTIN, 1993:143-144)

Nesta direcdo, Souza indica que “um espaco definido e delimitado por e a partir de
relacdes de poder”. Ou seja, ele é “essencialmente um instrumento de exercicio de poder
guem domina ou influencia quem nesse espaco, e como? ”

Como dito anteriormente, o poder exercido sobre as redes e o espaco ndo estdo
restritos ao ambito local. Existem forgas regionais e globais que interferem na gestdo desses
objetos técnicos e por consequéncia no espaco. Estas forcas, entdo, ndo conhecem os limites
territoriais. O territdrio, portanto, estd sujeito a dinamica social e suas complexidades.

Devido a esta estreita relacdo descrita e justificada por varios autores entre redes,
territério e sociedade, uma questdao emerge: qual o poder das redes técnicas e o seu reflexo
nos territorios?

Neste ambito, é possivel afirmar que a relagdo existente entre as redes, o territério e
a sociedade é dialética. A interferéncia desses trés entes entre eles mesmo nao se da de forma
linear, ou seja, ndo hd um determinismo tecnolégico, ndo existem estagios pelos quais uma
sociedade ird passar para se tornar mais ou temos tecnoldgica ou mais ou menos dotada de
técnica. Em relacdo a isso, Silveira cita as ideias de Wiebe Bijker, Thomas Hughes e Trevor

Pinch sobre esse conceito de impacto:

Wiebe Bijker, Thomas Hughes e Trevor Pinch (1987), tém realizado a critica
do conceito de impacto, notadamente em relagdo a idéia de determinismo
tecnoldgico, informada pelos pretensos impactos sociais contemporaneos da
técnica. Nessa perspectiva, critica-se a idéia de autonomia ou de
externalidade social da técnica, como se tivéssemos uma efetiva dicotomia
entre a tecnologia que promoveria os ditos impactos, e a sociedade, que os
sofreria. (Wiebe Bijker, Thomas Hughes e Trevor Pinch, apud SILVEIRA)
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E inegédvel a relag3o dialética existente entre técnica e sociedade ja que a técnica
existe a partir de um contexto social e a sociedade é dotada e se desenvolve a partir das
técnicas que absorve e apropria ao longo do tempo, trata-se de um processo de simbiose. Dito

isso, Silveira, ainda, nos apresenta as ideias de Benakouche:

[...] a busca do entendimento do significado da técnica “é uma tarefa
essencialmente politica, na medida em que uma clareza sobre a questdo é
fundamental tanto na tomada de decisdes a respeito do seu
desenvolvimento, como no planejamento da sua adog¢do ou uso, seja por
individuos, unidades familiares ou organiza¢Ges”. Ao responsabilizar-se a
técnica por seus eventuais “impactos sociais”, sejam negativos ou positivos,
acaba-se manifestando o desconhecimento de “quanto — objetiva e
subjetivamente — ela é construida por atores sociais, ou seja, no contexto da
propria sociedade. (Benakouche, 1999, apud SILVEIRA)

As redes técnicas assim como a tecnologia ndo determinam o desenvolvimento dos
lugares, dos territdrios, isto ndo se da de forma linear e esta relacdo ndo é diretamente
proporcional.

Para compreender esta relacdo e estar mais proximo do que ocorre na realidade,
destaca-se que é importante verificar que as redes técnicas trazem consigo um potencial de
desenvolvimento, ou seja, ao invés de acreditar na ideia de determinismo tecnoldgico,
deveriamos nos apropriar do conceito de potencialidade.

As redes sdo, portanto, um meio pelo qual se exerce o poder. Ja que seu desenho,
seu conteudo é determinado pela técnica e decisdo politica de determinados grupos.

E impossivel negar a forca de integracdo existente nesse processo de globalizaco,
encurtando as distancias e facilitando iniUmeros processos, porém a sociedade ndo esta
caminhando para uma homogeneidade de oportunidades e possibilidades de interferir na
dinamica territorial, mas para a atuacao cada vez mais intensa de atores e grupos especificos,
potencializando as distorcoes e distancias nos estagios de desenvolvimento das nacdes menos

privilegiadas.

2.5 Acessibilidade

z

E imprescindivel discutir a importdncia e a necessidade da eficiéncia da
macroacessibilidade. Trata-se de compreender que os deslocamentos devem ser feitos de
forma acessivel, ou seja, os meios de transportes oferecidos devem ser acessiveis a populacao,

no ambito tarifario, na sua capacidade de integrar o territdrio, na integracao modal e também
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no ambito da microacessibilidade, promovendo assim uma maior equidade, democratizacao
dos meios de transporte, diminui¢cdo da segregacao socioespacial e promog¢dao também do

direito a cidade.

Segundo Cardoso (2006):

A acessibilidade ao sistema de transporte estd diretamente relacionada a
caracteristicas da rede: sua configuragdo. Localizacdo, distancia entre pontos
de parada, etc. Segundo Santos (2005), a acessibilidade ao sistema de
transporte publico estd relacionada com as distancias que os usuarios
caminham quando utilizam o transporte coletivo, desde a origem da viagem
até o ponto de embarque e do ponto de desembarque até o destino final.
Quanto menos o passageiro caminha, melhor é a acessibilidade ao sistema
de transporte publico. (CARDOSO, 2006, p. 78)

Segundo Vasconcellos apud Cardoso (2006):

Vasconcellos diz que a acessibilidade como facilidade de atingir destinos
desejados por uma determinada pessoa, é o indicador mais direto dos efeitos
de um sistema de transporte. E, ainda, Vasconcellos subdivide a
acessibilidade em dois tipos: macroacessibilidade, que define como a
facilidade de cruzar o espaco e ter acesso a equipamentos e construgdes; e
microacessibilidade, como a facilidade de ter acesso direto aos veiculos ou
aos destinos finais desejados. (CARDOSO, 2006, p. 80)

A condicdo urbana, a ocupacdo demasiada e extremamente ramificada das cidades
estd posta e é necessario lidar com essa realidade. Impedir que esse processo continue sendo
reproduzido é um grande desafio e dentro do bojo das grandes conquistas a serem almejadas

deve estar a melhoria da qualidade da mobilidade nos centros urbanos.

Bocarejo e Oviedo (2011) apontam alguns conceitos relativos a acessibilidade, porém
uma abordagem mais cldssica indica que a acessibilidade pode ser entendida como a
“facilidade de atingir destinos desejados dado um numero de oportunidades disponiveis e a
impedancia intrinseca aos recursos utilizados para viajar a partir da origem para o destino”.
Estas medidas podem ser feitas com unidades de tempo ou de espacgo, porém existem autores
gue ja incorporam a essas medidas de acessibilidade outros componentes como, por exemplo,

0 uso da terra e os meios de transporte.

Em seu trabalho, van Wee at al. (2012) fazem uma analise sobre o conceito e as
medidas de acessibilidade realizadas por vdrios autores e destaca que existem quatro

componentes da acessibilidade que derivam da literatura, sdo eles:
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e uso do solo, ou seja, quantidade, qualidade e distribuicdao espacial das oportunidades
fornecidas em cada destino (empregos, lojas, saude e instala¢des recreativas); a
demanda por essas oportunidades em locais de origem (onde os habitantes vivem); o
possivel desajuste da oferta e demanda de oportunidades que podem resultar em
competicdo para e entre atividades com capacidade restrita, tais como empregos,
mado-de-obra, vagas escolares e leitos hospitalares (Geurs e Ritsema van Eck, 2003; van
Wee et al., 2001);

e um componente de transporte que descreve o sistema de transporte, expresso como
a desutilidade experimentada por um individuo ao cobrir a distancia entre uma origem
e um destino; incluem a quantidade de tempo (viagem, espera, estacionamento),
custos (fixos e variaveis) e varidveis relacionadas ao conforto (como confiabilidade,
nivel de conforto, risco de acidente);

e um componente temporal que reflete as restricdes temporais, isto é, a disponibilidade
de oportunidades em diferentes momentos do dia e o tempo disponivel para que
individuos participem de certas atividades (por exemplo, trabalho, recreagao).

e 0 componente individual que descreve os desejos e necessidades (dependendo da
idade, renda, nivel educacional, situacao familiar, etc.), habilidades (dependendo da
condicdo fisica das pessoas, disponibilidade de modos de viagem, etc.) e
oportunidades (dependendo da renda, orcamento de viagem, nivel educacional, etc.)
de individuos. Essas caracteristicas influenciam o nivel de acesso de uma pessoa aos
modos de transporte e oportunidades espacialmente distribuidas e podem Influenciar

fortemente a acessibilidade total (ou agregada) resultante.

Porém, ndo basta conhecer os aspectos que interferem na acessibilidade, é
necessario ter subsidios para medi-la. Nesse sentido, van Wee at al. (2012) também

identificam quatro perspectivas basicas sobre a medicdo de acessibilidade:

e uma perspectiva baseada em infraestrutura, analisando o desempenho ou o nivel de
servico da infraestrutura de transporte. As medidas variam de desempenho simples
medidas como "nivel de congestionamento" e "velocidade média de viagem na rede
rodovidria" para medidas de conectividade mais avancadas e medidas de
acessibilidade de custos de viagem usando analise de rede com maior complexidade

espacial;
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e uma perspectiva baseada em |localizacdo, analisando a acessibilidade local.
tipicamente em um nivel macro. as medidas descrevem o nivel de aceitagdao de
atividades espacialmente distribuidas. O conceitual ou potencial, definindo a
acessibilidade como potencial de interacdo;

e uma perspectiva baseada nas pessoas. Analisando a acessibilidade a nivel individual,
como "as atividades nas quais um individuo pode participar num determinado
momento". Interpreta a acessibilidade em termos espaciais limitados pela capacidade,
restricdes de acoplamento e autoridade (por exemplo, localizacdo e duracgdo ou
atividades obrigatdrias, velocidade de viagem permitida pelos sistemas de transporte);

e uma perspectiva baseada na utilidade. Analisando os beneficios (econdmicos) que as

pessoas derivam do acesso as atividades espacialmente distribuidas.

Vale ressaltar que cada perspectiva se concentra em diferentes componentes da
acessibilidade, muitas vezes ignorando outros elementos relevantes de. As medidas baseadas
em infra-estrutura, por exemplo, ndo incluem um componente de uso da terra; isto é, ndo sao
sensiveis as mudancas na distribuicdo espacial das atividades se os niveis de servico (por
exemplo, velocidade de viagem, tempos ou custos) permanecem constantes. (van Wee at al.

(2012)

O componente temporal é tratado explicitamente em medidas baseadas em pessoa
e, geralmente, ndo é considerado nas outras perspectivas (ou tratado apenas de forma
implicita), por exemplo, calculando os niveis de acessibilidade horaria de pico e fora de pico.
As medidas baseadas em pessoas e baseadas em utilidade geralmente se concentram no
componente individual, analisando a acessibilidade em um nivel individual. As medidas
baseadas em localizagdo normalmente analisam a acessibilidade em um nivel macro. As
medidas avancadas baseadas em localizacdo também incorporam restricGes espaciais no
fornecimento de oportunidades, geralmente excluidas nas outras abordagens. (van Wee at al.

(2012)

Ainda nao foi identificada uma abordagem capaz de responder a todas as demandas
relacionadas a medida da acessibilidade, porém, é uma forma de retratar a realidade de uma
cidade ou regido e podem gerar subsidios para o planejamento da mobilidade e a diminuicdo

das desigualdades espaciais.
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2.6 O conceito de indicador de acessibilidade e o seu papel no planejamento

Compreendida a acessibilidade passaremos a discutir sobre os indicadores que
possibilitam a sua medigdo e que devem ser produzidos, avaliados e considerados nos
processos decisdrios e de planejamento urbano e regional.

Indicador é o resultado de uma operagao matematica envolvendo varidveis diversas.
O indicador é desenvolvido a fim de traduzir algum fenbmeno de interesse do pesquisador.
Neste caso, os indicadores que interessam para este trabalho sdo os indicadores de
acessibilidade.

Muitos autores definem esses indicadores e os classificam de diversas formas numa
tentativa de agrupar os indicadores de acessibilidade de maneira légica, normalmente em
fungdo dos elementos contemplados nos modelos existentes. Bocarejo e Oviedo (2011)
descrevem da seguinte maneira: indicadores baseados em infraestrutura, indicadores de
atividades baseados no uso da terra e indicadores baseados em pessoas.

Indicadores baseados em infraestrutura: S3o indicadores diretamente relacionados

com a rede de transporte, pois analisam as caracteristicas do fornecimento de infraestrutura
em termos de capacidade e nivel de servi¢co, estudam a qualidade de meios de transporte
através de medidas tais como os niveis de congestionamento e velocidade média de
deslocamento nas vias. (BOCAREJO E OVIEDO, 2011, p. 03.)

Indicadores de atividade baseados no uso da terra: Estas medidas ddao uma

perspectiva de acessibilidade a um nivel macroscépico. Estes sdo indicadores que se
relacionam com a questao territorial, Geralmente descrevem o nivel de acesso a atividades
distribuidas no espaco, usando indicadores da disponibilidade de oportunidades em relagdo a
sua distribuicdo no espago e no tempo. Estes indicadores de acessibilidade fornecem uma
ferramenta poderosa de analise porque consideram ambas as medidas de atratividade e
impedancia para estabelecer um valor fidvel do potencial de uma determinada area.
(BOCAREJO E OVIEDO, 2011, p. 03.)

Indicadores baseados em pessoas: Estes sdo baseadas em medidas espaciais e

temporais e consideraram as restricdes de um individuo atingir as atividades. As medidas de
acessibilidade a um individuo examinam o nivel de atividades que uma pessoa pode realizar
em um determinado tempo, medido em termos dos seus orcamentos e dos tempos para a

realizacdo das atividades obrigatérias (trabalhar, estudar), atividades flexiveis
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(Entretenimento, lazer, etc.), e a velocidade oferecida pelo sistema de transporte para mover-
se entre as areas das atividades. (BOCAREJO E OVIEDO, 2011, p. 03.)

Silva et al, 2007, classifica os indicadores de acessibilidade de outra forma:
Indicadores definidos por atributos da rede de transporte, Indicadores definidos pela
demanda de viagens, Indicadores definidos pela oferta de transporte, Indicadores que
empregam dados agregados do sistema de transporte/uso do solo.

Indicadores definidos por atributos da rede de transporte: Incluem elementos

relacionados exclusivamente a rede de transportes. A variavel mais utilizada para definicdo
deste tipo de indicadores é a percepgao do custo de viagem, normalmente definida pela
distancia percorrida.

Indicadores definidos pela demanda de viagens Trata-se de uma analise interessante

da eficiéncia da oferta de transportes quando compara as probabilidades de ocorréncia de
uma viagem pela demanda de viagens e o nimero de oportunidades disponiveis.

Indicadores definidos pela oferta de transporte relacionam numero de rotas de

transporte coletivo, frequéncia do servigo e drea. Ha estudos que relacionam frequéncia de
Onibus por area das zonas de trafego e também aqueles que relacionam a acessibilidade ao
numero de lugares oferecidos no transporte coletivo.

Indicadores que empregam dados agregados do sistema de transporte/uso do solo:

sdo indicadores que definem medidas de contorno que descrevem o sistema de transporte /
uso do solo do ponto de vista do usudrio. Nestes, a acessibilidade pode ser expressa em
termos da quantidade de atividades que podem ser alcancadas dentro do limite fixado (tempo
de alcance).

Dupuy e Stransky (1996), em seu trabalho “Cities and highway networks in Europe”
classificam os indicadores de acessibilidade em trés categorias: indicadores locais e
indicadores globais e de efeito fronteira. Os indicadores locais medem caracteristicas de cada
ndé tomadas individualmente, ja os indicadores globais levam em consideragcao as medidas do
grafo em relacdo ao todo. A terceira categoria de indicadores foi estabelecido e testado por
Jiang e Stransky em 1993. Trata-se do efeito fronteira, que pode ser traduzido em como uma
dada cidade esta ligada a sua rede nacional e como a mesma estd relacionada a rede nacional
dos paises adjacentes.

Em relacdo aos indicadores locais foram selecionados, no trabalho de Dupuy e

Stransky, dois dentre os varios indicadores disponiveis: nodalidade e acessibilidade. A
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nodalidade ou acessibilidade nodal é representada pela soma dos das rotas mais curtas entre
um no e todos os outros nés do grafo europeu. Quanto menor a distancia acumulada melhor
a posicao deste nd na rede. A acessibilidade, por sua vez, é medida levando em consideracdo
quantos nds sao possiveis alcangar num determinado periodo de tempo a partir de um ponto
de partida.

Dentre os indicadores globais foram selecionados 4 aspectos que traduzem as
caracteristicas de conexidade (hd ligacGes que partem daquele né até outros) e conectividade
(hd pelo menos um caminho alternativo que liga uma série de nés) do grafo europeu. Outro
aspecto notdvel é a densidade que é uma medida do nivel de desenvolvimento rodoviario de
cada pais. Esta pode ser calculada de duas formas, densidade por area de superficie D expressa
em quildometros de rodovia por quildometro quadrado e densidade por habitante, dCH;j
(quilometros de rodovia por habitante). A partir dos indicadores selecionados, Dupuy e
Stransky desenvolveram e avaliaram a rede rodovidria europeia a partir dos seguintes indices:

Figura 17: Sistematizacdo dos indices desenvolvidos por Dupuy e Stransky (1996)

Onde n e 1 representam, respectivamente, a
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rede.

O indice de
conexidade

og
]

n-1

Compara o nimero de Circuitos independentes
contidos no grafo com o numero maximo de
circuitos independentes que a grafo poderia
potencialmente conter com o mesmo numero
dos nés. Este indice mede, assim, o grau de
Conectividade "dentro da rede. Se N e L
designarem respectivamente o nimero de nos e
ligacbes do grafo, e G o niumero de seus sub-
grafos conexos, este indice é escrito (no caso de
um grafico planar, isto é, um que é representavel
em um plano onde nenhum dois Se encontram
em um no). Este indice variade 0 a 1.

. L—N+G
Indice a (alfa) a =
2N =5

Compara o numero de Links do gréfico para o
numero maximo de links que um grafico
L contendo o mesmo numero de nds poderia
potencialmente conter. Se adotarmos a mesma
notac¢do para o indice alfa, ainda assumindo um
grafo (que é o caso para o grafo associado a rede
rodovidria que estd sendo estudada aqui). Este
variadeOa 1.

O indice y (gama) V= AN — 2)

Velocidade média sobre todos os elos

Qualidade das
ligacGes (em
termos

considerados em conjunto: V

..
Ii
e

o~ =
Tl
=
|
S

Grau de heterogeneidade, | / H:
E a varidncia da velocidade vi sobre todas as
ligacOes do grafo (tendo em conta as velocidades




52

Transmissio de numa situagdo "ideal" em que a velocidade de

fluxo) circulagdo seria idéntica em todo o conjunto de
links.). Isto pressupGe que uma rede é "melhor"
quando o valor do indice aproxima-se de zero
(heterogeneidade zero. Ou em outras palavras,
homogeneidade perfeita).

Grau de circulagdo C:
E a medida da maneira em que o layout real das
estradas diverge, em média, a partir do "layout

=N j=N » ideal" - uma linha reta. Teoricamente, esse indice

;'EI jfl (din = Diijy) é a média do somatério das distancias entre dois

C = pontos multiplicado pelo quadrado da diferenca
N-(N = 1) das distancias entre os pares.

Caminho mais curto (atravessando a rede) e a
distancia geodésica ou reta D (ij) entre nési e j de
cada par.

Fonte: Dupuy e Stransky, 1996.

Como resultado das suas andlises, Dupuy e Stransky (1996) construiram mapas que
espacializaram os resultados obtidos na pesquisa. Esses mapas criados cobrem, com os
resultados dos indices, além das areas especificas da rede europeia, mas a superficie total dos

paises integrantes do estudo.

A avaliacdo da acessibilidade também pode ser feita com a utilizagcdo do indicador de
isoacessibilidade. Este traduz a velocidade de circulacdo nos pontos (nés) de uma rede. O
indicador de isoacessibilidade equivale ao cociente entre o somatdrio de uma matriz que
considera a distancia entre nds de um par O-D em km e o somatério obtido da mesma matriz,
porém em relacdo aos respectivos tempos em horas destes mesmos pares O-D (Delgado,
2006). A Isoacessibilidade é um indicador que possibilita a analise do nivel de acessibilidade
de uma dada regido e é simples de ser trabalhado devido a quantidade de varidveis
necessarias para a sua construcdo (distancia e tempo). Este indicador foi construido por Dupuy

(1985) e seu calculo é feito a partir da aplicacdo da seguinte equacgao:
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Equacdo 1: Indicador de isoacessibilidade

=

V - zjtij

Onde:
vi = velocidade de circulagdao em i
dij = distancia em km. de i até j

tij = tempo em horas de i até

Apesar de classificar de formas diferenciadas, os autores buscam um objetivo em
comum: entender o fendmeno da acessibilidade e a sua relagdo com os padrées de mobilidade
e desenvolvimento urbano. Os estudos de acessibilidade podem ser incorporados ao processo
de planejamento a fim de compreender melhor a relagdo transporte e uso do solo visando
desenvolver, se necessario, medidas de intervencdo com o intuito de reconfigurar a rede de

transporte e ou padrao de localizagdo das atividades urbanas.

Os indicadores de acessibilidade possuem um grande potencial no auxilio ao
planejamento urbano e de transportes. Sdo uma ferramenta poderosa e pouco explorada pelo
poder publico para subsidiar suas decisdes. E necessaria uma quebra de paradigma na forma
tradicional de planejar as intervencdes no meio urbano e no transporte, pois, gerenciar a
oferta de transporte de forma inteligente pode incentivar novos padrdes de ocupac¢ao urbana
compactos e sustentaveis, atraindo atividades urbanas.

A utilizacao de indicadores facilita a tomada de decisdao a medida que indica onde
devem ser alocados os recursos, quais sdo as areas prioritarias, ou seja, aquelas que
necessitam de intervenc¢des. Esta dinamica de avaliacdao constante e intervengdes nas areas
corretas gera um ciclo virtuoso de economia e promove o equilibrio no meio urbano ou
regional culminando numa equidade espacial onde todos, ou a maioria, dos habitantes

possuem as mesmas oportunidades e niveis de acessibilidade.
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2.7 Geoprocessamento e analise espacial em ambiente SIG

A expressdao geoprocessamento esta ligada a drea do conhecimento que articula
conceitos matematicos as técnicas computacionais para o tratamento de dados geograficos
no processamento e geracao de informacado. O geoprocessamento tem influenciado inimeras
areas de conhecimento pelo fato de ser um grande auxilio para as analises territoriais em
diversas escalas. Areas como Geografia, Meio Ambiente, Comunica¢des, Energia,
Planejamento Territorial e Transportes sdao algumas das grandes dreas do conhecimento que

se beneficiam com o uso das técnicas de geoprocessamento.

E possivel dizer que as técnicas computacionais criadas e aprimoradas ao longo do
tempo para o geoprocessamento sao chamadas de Sistema de Informacdes Geografica (SIG)
e a partir deste ambiente é vidvel a criacdo de banco de dados georreferenciados e promover

analises mais complexas acerca dos temas que interferem diretamente no espaco.

Através da automatizacdo de cdlculos matematicos, utilizando diversos algoritmos e
fazendo uso de conceitos ligados a andlise territorial é possivel gerar documentos
cartograficos capazes de espacializar informacgdes e traduzir dados primdrios para o auxilio no
planejamento urbano/regional e para a tomada de decisdo. Quando se analisa a dimensado
territorial de um pais como o Brasil, é notdvel o quanto ferramentas de geoprocessamento
podem ser fundamentais no auxilio ao planejamento e utilizacdo equitativa de recursos. Este
paralelo também pode ser tracado no estudo das regides metropolitanas brasileiras e seus

aglomerados urbanos tao densos e cheios de complexidades.

Existem diversos softwares capazes de auxiliar nas andlises citadas. As fungdes e
aplicacoes dos softwares de geoprocessamento disponiveis sdo diversas. Mesmo os softwares
livres possibilitam infinitas maneiras de analisar o espaco e os fenbmenos urbanos. Neste
trabalho serdo utilizadas ferramentas de geoprocessamento e analise espacial para contribuir
para a compreensdao da mobilidade na Regido Metropolitana de Salvador e como estdo

distribuidos os niveis de acessibilidade no seu territorio.
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3 METODO

Esta 4 uma pesquisa que conta com o método dedutivo. Os procedimentos adotados
para a realizacdo desta pesquisa foram a utilizacdo e realizagdo de pesquisas bibliografica e
documental. Porém, como instrumentos de apoio para analisar, interpretar e representar os
dados obtidos foram técnicas de Geoprocessamento e SIG. Esta metodologia pode ser

desmembrada nas seguintes etapas também apresentadas no fluxograma da figura a seguir:

1. Construcdo do marco tedrico e contextualizacdo territorial e histdrica da Regido
Metropolitana de Salvador;

2. Construcdo do banco de dados georreferenciados com informacgdes da rede e informacgdes
territoriais;

3. Pré processamento das informacdes;
4.Integracdo de modelos digitais;

5. Diagndstico do nivel de acessibilidade (cenarios);
6. Processo de aprendizagem;

7. Formulacdo de estratégias de intervencao.
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Figura 18: Procedimento metodolégico
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3.1 Construgao do marco tedrico e contextualizagdo territorial e histérica da Regiao
Metropolitana de Salvador

A primeira etapa deste trabalho busca a construcdo do marco tedrico, baseado na
pesquisa bibliografica e documental, culminando nas definicdes de rede técnica de
transportes, o seu papel no planejamento das dreas urbanas e em especial as regides
metropolitanas, assim como, os indicadores de rede e de acessibilidade. O conceito e
principios relacionados a mobilidade sustentavel também foram de suma importancia para
basilar a investigacdo que esta pesquisa se propde.

Neste momento foi imprescindivel coletar dados acerca da formagdo da Regido
Metropolitana de Salvador, a fim de compreender o contexto regional, a relacdo entre os
municipios e verificar quais foram as acdes adotadas para gerir a mobilidade entre os
municipios integrantes da RMS. Entender o contexto histérico e o rebatimento na atualidade
das agdes implementadas no passado. Além da questao histérica e territorial, esta etapa visou
verificar, com dados do censo do IBGE e da pesquisa de mobilidade metropolitana, as
caracteristicas dos municipios integrantes da RMS, como por exemplo, padrées de
mobilidade, densidade populacional, ocupacdo urbana, renda, caracteristicas do meio
ambiente construido (distribuicdo de equipamentos urbanos, qualidade das vias publicas),

areas de protecao ambiental, etc.

3.2 Construgao do banco de dados georeferenciado

A segunda etapa esta subdividida em duas fases distintas: montagem do banco de
dados com informacdes da rede e montagem do banco de dados relacionado ao territério.
Estas informagdes foram coletadas e alimentaram o banco de dados montado através do
software livre Quantum GIS, versdo 2.18 (Q GIS).

Em relacdo a rede, foram definidos os principais corredores de transporte de alta
capacidade da RMS, organizados por trechos e nds, ou seja, dentro de cada corredor foram
identificadas as intersecGes e os pontos importantes, significativos para a rede de transporte,
formalizada como um grafo. Para a construcdo do banco de dados metropolitano, com as
velocidades do transporte publico nos corredores da RMS, partiu-se de uma Rede e base de
dados com velocidades médias nos corredores da cidade de Salvador, em 2012, cedida pelo
Centro de Estudos em Transporte e Meio Ambiente da UFBA (CETRAMA), a qual é utilizada

com fins académicos.



58

Apesar de ndo conhecer as velocidades ou os tempos de viagem de transporte
publico, nos outros municipios, era sabida a possibilidade de levantar os mesmos dados para
o transporte individual com o auxilio da ferramenta Google Transit do Google, por
conseguinte, optou-se por levantar em campo os tempos de viagem de transporte publico,
com a maior abrangéncia possivel, na metrépole, alocando estas informacdes nos trechos da
nossa rede. Foram escolhidos quatro trechos visando criar, posteriormente, taxas
regionalizadas da relacdo existente entre os tempos de viagem do transporte publico em

relagcdo ao individual, ou seja, o quanto este era mais lento.

Portanto, inicialmente, foram levantados os tempos de viagem para o transporte
individual, nos corredores, a partir do Google Transit no horario do pico da manh3, sentido
centro, ou seja, na busca pelo trabalho e servicos. Nos municipios, foi levado em consideracao
0s centros municipais, no caso dos corredores intermunicipais, Salvador foi considerado o
centro principal, no sentido norte-sul. Posteriormente, foram selecionadas quatro linhas de
transporte coletivo metropolitano (conforme figura a seguir) para que os dados de tempo de
viagem fossem levantados em campo. Esses dados foram coletados com o auxilio do aplicativo
Move! Bike Computer instalado em smartphone e possibilitando a captura de informacdes

georeferenciadas, de forma continua, em diversos pontos das linhas selecionadas.

Figura 19: Telas do Move! Bike Computer

Tela principal com Resumo da viagem Grafico indicando a Visualizagdo do trecho
informagdes configuraveis realizada variagdo da velocidade no percorrido no mapa
tempo
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Fonte: Elaborada pela autora
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Pelo fato de ser necessario sair de Salvador, em direcdo ao ponto de partida, para
iniciar o levantamento dos dados, alguns critérios foram utilizados para a escolha dos trechos:
trés linhas que cortassem o territorio no sentido norte-sul e uma linha no sentido leste-oeste.
Procuraram-se linhas que passassem pelo maior nimero de municipios possivel para atingir o

destino e se teve por horario de partida até as 07h30min.

Figura 20: Identificagdo das origens e destinos das viagens realizadas

Origem Destino
Viagem 1 Sdo Sebastido do Passé Salvador
Viagem 2 Mata de S3o Jodo Salvador
Viagem 3 Camagari Salvador
Viagem 4 Sao Francisco do Conde Camagari

Fonte: Elaborada pela autora

As viagens elencadas contemplaram nove dos treze municipios da regido
metropolitana. Por conta dos critérios especificados, ndo foi possivel levantar dados em
campo em: Pojuca, por nao ser possivel chegar a tempo de conseguir embarcar em linha
metropolitana dentro do hordrio de pico, Madre de Deus, Itaparica e Vera Cruz, pelo fato de
serem ilhas e por este motivo trazer limitacdes geograficas além da necessidade de mais de
um translado para a realizacdo da viagem de forma completa. Os trechos selecionados
abrangeram a regido metropolitana da seguinte forma:

Figura 21: Localizagdo dos trechos levantados em campo
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Fonte: Elaborada pela autora
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Os dados obtidos alimentaram o banco de dados dos corredores da Rede, no
software Quantum GIS. Através da razao Velocidade do transporte publico dividida pela
Velocidade no transporte individual (VelTPub/VelTPriv) foi possivel criar uma taxa que
relacionava essas variaveis em cada trecho, nos diferentes links da rede. Estas taxas foram
depois regionalizadas e aplicadas aos demais trechos da RMS (proximidade) com
caracteristicas topoldgicas e de ocupagao semelhantes. Apds insercdo de todos os tempos de
viagem e do cdlculo da dimensado, em Km, dos trechos, da Rede, a partir do QGIS, foi possivel
deduzir as velocidades do transporte publico por 6nibus, no pico da manha, praticadas em
todos os trechos que formam a rede de corredores do neste projeto, ou seja, os tempos de

viagem apenas pelo modo rodovidrio.

Os dados territoriais indispensaveis a esta andlise sdo relativos as dareas
ambientalmente vulneraveis, bases de dados socioeconomicos, de uso do solo e os relativos
a demanda por transporte publico. As dreas ambientalmente vulneraveis sdo abarcadas nesta
pesquisa pelas Areas de Protecdo Ambiental estaduais (APAs) e por alguns parques urbanos
inseridos na cidade de Salvador. Os dados ambientais foram obtidos através do PDDU de 2016
de Salvador. Dados sobre uso do solo e socioeconémicos sao de origem do IBGE e também de
mapas de autores que abordam o assunto na RMS. Os dados de demanda sdo da base da
Pesquisa O-D de 2012, de abrangéncia metropolitana e que foram organizadas e cedidas pelo

Centro de Estudos em Transporte e Meio Ambiente (CETRAMA).

3.3 Pré-processamento das informagoes

III

Apds as edicOes a rede “atual” (sem a implantacdo dos projetos da Rede de
Transporte de Alta Capacidade) conta com um total de 792 nds e 1007 links. J4 a rede “futura”
(ap6s a efetivacdo dos projetos previstos) possui 838 nds e 1066 links. As figuras a seguir
representam a rede atual bem como a rede futura de transporte coletivo com os seus devidos

nos e links:
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Figura 22: Rede atual de transporte coletivo
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Fonte: Elaboragao da autora

A rede identificada neste trabalho como rede “atual”, reflete o cenario anterior a
implantacdo do Metrd, considerando apenas as viagens por transporte rodovidrio e pelas
barcas do sistema Ferry Boat. Esta Rede é a anterior as grandes intervencdes estaduais e
municipais, em andamento, visando a implantacdo da futura Rede Integrada de Transporte de

Alta Capacidade, na RMS.

A rede “futura”, que compde o cenario futuro da rede de transporte, contempla além
da rede rodoviaria a rede sobre trilhos e a rede de BRT. Pretende-se, com esses dois cenarios

distintos, efetuar um estudo comparativo dos rumos do planejamento da mobilidade na RMS.
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Figura 23: Rede futura de transporte coletivo
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Fonte: Elaboragao da autora
3.3.1 Construgao do indicador

Com o banco de dados e os pares O-D metropolitanos definidos, com tempos de
viagem e velocidades conhecidas foi possivel proceder com o cdlculo da isoacessibilidade em
cada né das redes “atual” e “futura” de transporte coletivo da RMS. O indicador escolhido

para medir o nivel de acessibilidade foi a isoacessibilidade representada pela equacao:

Equacdo 2: Cdlculo da isoacessibilidade

Onde:
Z jdi:i vi = velocidade de circulagdo em i
Vi o z tii dij = dimensao em km da dimensdo de i até
. U
]

j

tij = tempo em horas de i até
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A aplicacdo desta equacdo nos pares O-D da rede geram um valor de isoacessibilidade
no destino de cada par, pondera-se, desta maneira a contribuicdo de cada link no né de
destino. Devido ao tamanho da rede, esses calculos se tornam inviaveis de serem feitos um a
um, por isso foi necessaria a utilizagdo do software MATLAB para a gera¢ao da matriz O-D. Os
resultados obtidos foram inseridos novamente no banco de dados do QGIS, para geracao dos

mapas dos cendrios e de todas as analises que seguem.

Visando representar a acessibilidade, em ambas as Redes, foi criada uma
programacao para o calculo da isoacessibilidade no software matemdtico MATLAB (ver
Apéncice A). Os dados de dimensdo e de tempo de viagem dos trechos da Rede, foram
inseridos no programa, construidas as matrizes e se obteve um vetor solucdo com o valor da
velocidade de circulagdo ou isoacessibilidade, para cada né destino da rede. O vetor solucdo
obtido no MATLAB foi reintroduzido no QGIS para geracdao dos mapas tematicos. A seguir

(Figura 24) apresenta-se uma amostra do vetor solucdo e a inser¢do do resultado no QGIS.

Figura 24: Insercdo dos valores de isacessibilidade no QGIS
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Fonte: Elabora¢do da autora

Com a operacdo realizada no MATLAB e insercdao dos dados no QGIS, foi possivel

atribuir valores a cada n6 da rede e classifica-los como é possivel verificar nas Figuras 25 e 26:



Figura 25: N6s da Rede Futura de transporte de alta capacidade da RMS
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Fonte: Elaboracdo da autora

Figura 26: Nos da Rede Futura de transporte de alta capacidade da RMS classificados pelo
indicador de isoacessibilidade
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Com base em informacdes dos projetos de transporte previstos para a RMS e das atuais
modifica¢Ges na rede, ja implementadas, a Rede “atual” foi atualizada com novos dados de
tempo de viagem, considerando, neste caso, as velocidades dos novos modos em implantacao
ou futuros, tais como VLT, Metr6, BRT, etc. Alguns nds e trechos foram redimensionados ou
adicionados e esses dados foram novamente computados no MATLAB, dessa vez, traduzindo
a isoacessibilidade da rede “futura”. Este resultado também foi introduzido no QGIS para a
geracao de mapas tematicos.

Com a utilizagdo da fungao “interpolagdo de dados” e o método de interpolagao
“Inverse distance weighted” (IDW), foi possivel gerar modelos digitais e ajustar informagdes
em superficies irregulares. Nesta pesquisa, as informacdes referentes a rede ndo estdo
distribuidas de forma regular no espaco, ou seja, necessita-se ponderar os dados e inferir o
resultado nos pontos onde ndo ha informacdo conhecida. O resultado gréfico, obtido através
do QGIS, se mostrou insuficiente para demonstrar os resultados obtidos, desta forma foi
necessario utilizar o ArcGIS para realizar a interpolacdo dos dados coletados e tratados no
QGIS.

O método de interpolacao foi util para rasterizar (traduzir dados espaciais em
imagens raster), ou seja, construir uma superficie (mapa) com os dados do nivel de
acessibilidade em cada né da Rede, informac¢des importantes relativas ao desempenho da
rede de transporte de alta capacidade, indicando as eventuais heterogeneidades na
distribuicdao da acessibilidade no territério metropolitano.

Os dados da isoacessibilidade calculada estdao relacionados aos nds de destino de
cada par O-D da Rede Atual, bem como da Rede Futura. Nos nés de origem, os quais ndo eram
destino em nenhum par e, por isso, o resultado obtido através do MATLAB foi O (zero), foi
adotado o valor do link em que o nd esta relacionado.

Entende-se que o resultado da acessibilidade esta relacionado aos diversos nds
distribuidos ao longo da rede. Compreende-se, também, que as velocidades experimentadas
nestes noés influenciam a sua regido circunvizinha e os locais que ndo possuem nds tém valores
0 (zero). Porém, em relacdo a este fato é necessario fazer a seguinte reflexdo: se uma area
ndo possui nd na rede e, por isso, esta desconectada, o melhor indicador de acessibilidade

gue a referida regido terd estara relacionado com os indicadores dos nés mais proximos a ela.
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Devido a esta observacdo compreende-se que o resultado obtido na interpolacdo
serd uma superficie que traduz a contribuicdao de cada né no nivel de mobilidade de cada

municipio da RMS

3.4 Construgao dos modelos digitais: avaliagdao dos Cendrios da Rede

Nesta etapa foram construidos os mapas ou modelos digitais gerados na etapa do
pré-processamento, visando avaliar como as varidveis analisadas estdo relacionadas. Em quais
areas estdo os melhores indicadores de acessibilidade, as areas mais densas, a maior demanda
por transporte publico e as dreas ambientalmente sensiveis? Como estas informacdes se
relacionam? Quais as consequéncias dessas coincidéncias?

Com o banco de dados montado foi possivel construir dois cendrios nesta
investigacdo: o cendrio atual (basicamente rodoviario por 6nibus) e um cenario futuro com a
rede de transporte sendo ampliada, com o funcionamento do metr6, com a rede de alta
capacidade completa e contendo os projetos de intervencgao previstos para integrar a rede de
alta capacidade do transporte coletivo da regido metropolitana de Salvador.

O indicador de acessibilidade foi classificado em cinco categorias: velocidades abaixo
de 12 Km/h (Ruim), velocidades entre 12 Km/h e 25 Km/h (Aceitavel), velocidades entre 25
Km/h e 35 Km/h (Bom), velocidades entre 35 Km/h e 45 Km/h (Muito Bom) e velocidades
acima de 45 Km/h (Otimo). Esta categoriza¢do foi uma adaptacio feita a partir da literatura

baseada nos tempos de viagem no transporte publico.

Figura 27: Indicadores de tempo de deslocamento no Transporte Publico

INDICADORES DE TEMPO DE DESLOCAMENTO DOS SERVIGOS DE TRANSPORTE

PUBLICO
Em minutos
QUALIDADE TEMPOS DE DESLOCAMENTO
DO Total Em movimento Excedentes
SERVICO
Excelente <18 <10 <h
Otimo 15a 30 10a20 5a10
Bom 30 a45 20a 30 10a15
Regular 45a60 30a40 15a 20
Ruim 60 a 90 40 a 60 20a 30
Péssimo =00 < G0 = 30

Fonte: Colin H. Alter, Transportation Research-606, (TRB — 1976/USA)

Fonte: RECK, S/D, p. 12
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3.5 Processo de aprendizagem em fungao dos cenarios construidos

Tendo em vista o processo dedutivo e dialético foi neste momento da pesquisa que
foram feitos os questionamentos acerca dos resultados obtidos. Buscou-se compreender os
fendbmenos para traduzir os questionamentos numa analise multiescalar e multitematica
capaz de identificar os impactos gerados pela implementagdao de projetos. As escalas
abordadas sdo a metropolitana na medida que foram analisados os indicadores de
acessibilidade na Regidao Metropolitana como um todo, e a urbana, na medida que buscou-se
verificar os impactos desses indicadores de acessibilidade na mobilidade e nos padrdes de uso
do solo municipais. A analise multitematica se subdivide em compreender os padrdes de
mobilidade, os padrdes da ocupacdo urbana atual e possiveis tendéncias gerando pressoes
nas areas de protecdao ambiental.

Formulacdo de estratégias de intervencdo: a acessibilidade e o seu papel no
planejamento

Como resultado de todos os dados analisados, dos questionamentos acerca dos
resultados obtidos, é importante contribuir para sociedade com possiveis solucdes a serem
adotadas na mitigacdao de impactos negativos detectados.

Estas solucdes estdo distribuidas em dois aspectos interligados: as politicas publicas
integradas entre os entes federativos componentes da regido de estudo e a possibilidade de
inducdo de outros padrdes de desenvolvimento.

As politicas publicas integradas possuem duas linhas distintas e complementares: as
politicas no ambito tematico da habitacao, das questdes ambientais, do uso do solo de modo
geral e no ambito escalar, pois é necessario encontrar um ponto de equilibrio entre a atuacao
governamental no nivel municipal e a agao governamental em nivel regional. Este € um grande

desafio, porém se faz extremamente necessario.
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4 TECNICAS E FERRAMENTAS DE PESQUISA UTILIZADAS
4.1 Modelos de interpolagiao espacial

Em algumas situacdes ocorre o fato de ndo ser possivel obter dados acerca da
totalidade da area de estudo. Este é o caso desta pesquisa. Para que esta ocorréncia nao

prejudique o andamento da pesquisa nem a analise dos dados existe a interpolacdo de dados.

Segundo Montera (2011), a interpolagdo é um processo no qual estima-se valores
intermediarios de um conjunto de dados onde se conhece um numero finito de elementos,
desta forma, através da utilizacdo de equag¢des matematicas é possivel inferir os valores que

estdo dentro do intervalo de dados conhecidos.

Dado o tamanho da 4rea de estudo e da impossibilidade de levantar dados em todos
0s pontos necessdrios, esta técnica foi utilizada para estimar os valores dos pontos nao

cotados.

Existem alguns métodos utilizados para a realizagdo da interpola¢do, dentre eles sdo
destacados neste trabalho trés: TIM, Krigagem e IDW. Estes métodos possuem niveis de
precisdao e complexidades distintas e, devido a isso, sdo indicados para aplicagdao em diversos

tipos de dados.

4.1.1 Interpolagao pelo inverso da distancia (IDW)

Segundo Marcuzzo et al. (2011), a interpolacdo por IDW é uma das técnicas mais
utilizadas para tratar dados com pontos espalhados espacialmente. O termo tem origem na
lingua inglesa Inverse Distance Weighted (IDW) que significa Ponderacdo do Inverso da
Distancia. A ponderagao por IDW implica em determinar os valores dos pontos usando uma
combinacao linear ponderada dos pontos amostrados. O peso de cada ponto é determinado

pelo inverso de uma fungdo da sua distancia.

Para o cdlculo da interpolacdo do valor de um ponto através desse método, utiliza-se

a seguinte equag¢ao matematica:
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Equacdo 3: Célculo do valor do ponto interpolado

imiz(xi)
2=
> o,

i=1

Onde:

Z(x) - é o valor do ponto que se deseja interpolar;

n - é a quantidade de pontos proximos utilizados na interpola¢do do ponto x;
Z(xi) - é o valor do ponto xi;

wi - é o peso do valor de xi sobre o ponto x.
Para se determinar wi utiliza-se a seguinte equacao matematica:

Equacdo 4: Determinacdo da varidvel wi:

Onde:
h(x, xi) - é a distancia entre o ponto x e o ponto xi;

p - € o parametro de poténcia, geralmente igual a dois.
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Figura 28: Interpolacao por IDW
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Fonte: Google Imagens disponivel em: http://www.geography.hunter.cuny.edu

Cada um dos cinco pontos de amostra do exemplo da Figura 28 tem um valor e uma
distancia diferentes da célula que se quer estimar. A poténcia utilizada no interpolador
interfere no resultado final da seguinte forma: “Parametros de poténcia maiores enfatizam
pontos mais proximos, tornando o resultado menos suave. Parametros de poténcia menores
enfatizam pontos mais distantes, tornando o resultado mais suave, porém menos preciso”

(MARCUZZO et. al., 2011).

Figura 29: Influéncia do parametro de poténcia na ponderacgdo por IDW
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Distance ) Distance )

Uma superficie criada com IDW n3do excederd o intervalo de A linha sdélida representa mais poténcia e a linha tracejada
valores dos pontos de amostra ou passara por esses pontos menor poténcia. Quanto maior a poténcia, mais afetada
pelo valor de um ponto de localizagdo X da amostra na

superficie resultante.

Fonte: Google Imagens disponivel em: http://www.geography.hunter.cuny.edu
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Por se tratar de uma interpolacdo mais simples e com menor quantidade de
parametros, optou-se por utilizar este método de interpolagdo para gerar os mapas que
traduzem a isoacessibilidade da regido metropolitana nos dois cenarios estudados. Além de
ser mais simplificado, este interpolado estd acessivel no Quantum GIS o que possibilitou
analises prévias dos indicadores.

A imagem raster gerada, através deste interpolador utilizando o QGIS, se mostrou
insuficiente para demonstrar o fendbmeno da isoacessibilidade, desta forma, foi necessario
gerar imagens raster através do ArcGIS. Estas imagens foram novamente importadas para o

QGIS para gerar todos os mapas inseridos ao longo deste trabalho.
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5 RESULTADOS E DISCUSSOES

Neste capitulo serdo apresentados os principais resultados do caso de estudo. O
indicador escolhido para discutir o nivel de acessibilidade da RMS foi a Isoacessibilidade, desta
forma, os resultados foram especializados em mapas tematicos e foram construidos dois
cenarios: a) cendrio atual (antes do metrd), no qual predomina o transporte publico rodoviario
por Onibus na metrépole e, b) cendrio futuro onde foram consideradas as diversas
intervencdes que ocorrerdao na metrépole nos préoximos anos, visando a consolidagdo da Rede

Integrada de Transporte de Alta Capacidade, em andamento.

A anadlise dos cenarios atual e futuro estd baseada na abordagem dos seguintes
aspectos: a) espacializacdo da isoacessibilidade considerando as velocidades praticadas na
rede nos cendrios, b) andlise dos impactos dos padrdes de acessibilidade identificados na
demanda por transporte publico, c) verificagdo do impacto da acessibilidade na
vulnerabilidade ambiental levando em consideracdo a localizacdo das principais areas de
protecdao ambiental e d) identificacdo do papel da acessibilidade na pressdao por ocupagao

urbana.

5.1 Caso de estudo: A Isoacessibilidade na Regiao Metropolitana de Salvador

5.1.1 Cenario da isoacessibilidade do transporte coletivo por 6nibus - TCO (Rede Atual)

A espacializacdo do indicador de isoacessibilidade foi fundamental para a realizacdo
de uma analise completa das condi¢cdes da acessibilidade na Regido Metropolitana de
Salvador. Como produto da interpolacdo do indicador, verifica-se que as velocidades
praticadas pelo transporte publico na RMS variam de 3,1 Km/h até 70,6 Km/h. As velocidades
mais baixas estdo predominantemente inseridas nas areas urbanas com um tecido urbano
antigo, composto por vias estreitas e irregulares, em localidades centrais, ja as velocidades
mais altas ocorrem geralmente em rodovias, geralmente sem ocupacdo urbana proxima ou

com ocupacao rarefeita.

Para melhor analise, os valores da isoacessibilidade foram divididos em cinco classes:
a primeira classe compreende as velocidades até 12 Km/h, essas sdo baixas velocidades, desta
forma, considera-se um indicador RUIM; a segunda classe compreende o intervalo de 12 Km/h

até 25 Km/h, estas, por sua vez sido velocidades mais elevadas, considera-se um indicador
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ACEITAVEL; a terceira classe corresponde ao intervalo de 25 Km/h até 35 Km/h, sendo
considerado um indicador BOM, a quarta classe aglutina valores que variam de 35 Km/h até
45 Km/h, este é considerado um indicador MUITO BOM; por ultimo, a quinta classe diz

respeito as velocidades acima de 45 Km/h, este indicador é considerado OTIMO.

Destacam-se nesta analise, com velocidades consideradas ruins nos corredores os
municipios de Candeias (A), Mata de Sdo Joao (B), Camagari (C) e Lauro de Freitas (D), os quais
possuem grande parte da sua drea urbana consolidada com baixas velocidades para o
transporte coletivo. As manchas mais claras na faixa central da figura indicam as melhores
velocidades levantadas, acima de 35 Km/h. Estas estdo ocorrendo em regides com
concentragdo urbana rarefeita: ao longo da Rodovia BR 324 —N2 1, BA 528 (Estrada do DERBA)
— N2 2, BA 526 (CIA/Aeroporto) — N2 3, BA 522 (sentido Sdo Francisco do Conde) — N2 4, BA
093, BR 535 (Via Parafuso) — N2 5 e BA 099 (Estrada do Coco) — N2 6.



Figura 30: Isoacessibilidade da rede atual de transporte coletivo da RMS
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Fonte: Elaboragdo da autora
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De modo geral, as dreas centrais da maioria dos municipios apresentam baixas
velocidades no transporte publico. Salvador, municipio que centraliza grande parte dos
servicos oferecidos na RMS, também n3o apresenta um bom indice de acessibilidade. E
possivel afirmar que, na maior parte do seu territério, as velocidades experimentadas pelos
usuarios de transporte publico variam entre 12/Km/h e 25 Km/h. Estas sdo velocidades
aceitaveis, porém estao longe de oferecer uma situagao confortavel para a populagdo ja que,
neste cenario e considerando as distancias, estao sendo ponderadas apenas viagens pelo
modo rodoviario (6nibus), as quais concorrem com o transporte individual ja que ambos os

modos trafegam em vias compartilhadas.

Ao analisar a rede atual na RMS é possivel perceber que dois fatores interferem
diretamente no resultado da isoacessibilidade: 1) a modalidade é predominantemente
rodovidria oferecida em trafego misto com o transporte individual e 2) desconexdo desta
mobilidade com o planejamento do uso do solo ja que muitas atividades estdo concentradas
em Salvador concentrando fortemente os fluxos num Unico sentido produzindo impactos, pois

arede vidria também é fortemente direcionada, como é possivel observar naimagem a seguir:



Figura 31: Atracdo de viagens por transporte coletivo por hectare
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Fonte: Elaborada pela autora

As areas pintadas com a cor azul indicam a quantidade de atracdao de viagens por

transporte coletivo por hectare. Quanto mais forte o azul maior a atracdo que a area exerce.

Verifica-se, nitidamente, o poder de atracdo das que as areas inseridas dentro de Salvador

possuem. No restante da regido metropolitana, apenas Camacari, Simdes Filho e Lauro de

Freitas desempenham um papel semelhante, porém com menor intensidade.

As areas hachuradas em cinza indicam o padrdo de ocupacdo urbana, ou seja, onde

estdo as concentragdes populacionais, segundo o IBGE. Os trés maiores centros urbanos em

populacdo e concentracdo de servigcos (Salvador, Camacari e Lauro de Freitas) sdo os que

atraem o maior numero de viagens, porém, este fenbmeno nao ocorre de forma equitativa e

esse municipios ndo oferecem boas condi¢des de acessibilidade para a populacgao.
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5.1.2 Cenario futuro

Para analisar os impactos da isoacessibilidade produzida pela rede futura de
transporte coletivo, foi necessario atualizar a rede antiga incorporando as mudangas

produzidas pelos projetos da rede de transporte de alta capacidade em construcao.

Com base nos projetos divulgados pelo Governo do Estado da Bahia e pela Prefeitura
Municipal de Salvador, foi possivel atualizar a rede e espacializar as intervencdes previstas
para a rede de transporte de alta capacidade da regido metropolitana. As intervengdes estao
identificadas na figura a seguir com os seus tracados e indicacdo das estacdes nas localizacoes

mais provaveis.

Dos nove projetos de interven¢ao na mobilidade da RMS, seis estdo inseridos
totalmente dentro do territério de Salvador (itens a, c, e, f, h, i). Apenas trés projetos
ultrapassam os limites municipais da capital (itens b, d, g), sendo que apenas um compreende

um carater mais regional, integrando quatro municipios (item d). Sdo eles:

a) Linha 1 do Metrd —ligando a Estacdo da Lapa a Estacdo Piraja, integrada a Linha 2 na
Estacdo Acesso Norte, com previsdo de implantacdo de mais duas estacdes (Brasilgas
e Aguas Claras) - Existente;

b) Linha 2 do Metr6 — ligando Lauro de Freitas a Salvador (Acesso Norte), atualmente
com operacao até a estagdo Aeroporto e construcdo da estacdo Lauro de Freitas em
andamento - Existente;

c) Monotrilho? Paripe — Lapa — Substituindo o antigo trem do suburbio a ampliando a
sua rede — a curto prazo;

d) Monotrilho® Paripe - Dias D’Avila — interligando os municipios de Dias D’Avila,
Camacari, Simoes Filho e Salvador — a médio prazo;

e) LinhaVermelha do BRT - Ligando os bairros de Paripe a Piata no sentido Leste-Oeste,
no municipio de Salvador — a curto prazo;

f) Linha Azul do BRT — Ligando os bairros do Lobato a Patamares no sentido Leste-

Oeste, no municipio de Salvador — a curto prazo;

2 0 Governo do Estado, responsavel pelo projeto, ndo deixa claro qual o modo a ser utilizado. Alguns projetos
indicam a possibilidade de implantagdo de VLT, porém, para este trabalho foi considerado o monotrilho devido
a sua capacidade, velocidade e robustez diante do trajeto a ser percorrido.

3 0 Governo do Estado, responsavel pelo projeto, n3o deixa claro qual o modo a ser utilizado. Alguns projetos
indicam a possibilidade de implantacdo de VLT, porém, para este trabalho foi considerado o monotrilho devido
a sua capacidade, velocidade e robustez diante do trajeto a ser percorrido.
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g) Ponte Salvador Itaparica — Com indica¢do de implantacdo de BRT — a médio prazo;

h) VLT Lapa — Barra — Ligando a ponta da peninsula ao centro da cidade de Salvador —a
curto prazo;

i) BRT Lapa - LIP* - Ligando duas grandes centralidades da cidade de Salvador, o centro

antigo ao centro empresarial mais conhecido como Iguatemi — em construcao.

Em anexo estdo os termos, apresentacdes, sites, todas as fontes de onde foi possivel
verificar os tracados dos projetos que foram acrescidos e incrementardao a rede futura de
transporte coletivo de alta capacidade da Regido Metropolitana de Salvador. A seguir, a figura

onde é possivel verificar os projetos citados e distribuicdo dos mesmos na metrépole.

4 LIP é a conhecida Ligagdo Iguatemi — Paralela. Via que Liga a regido onde se localizava o antigo Shopping
Iguatemi, atualmente Shopping da Bahia a Avenida Luis Viana, popularmente conhecida como Avenida Paralela
devido a sua construcdo paralela a linha da Orla Atlantica.



Figura 32: Principais intervengdes na rede futura da RMS

Fonte: Elaborada pela autora
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A maioria desses projetos pode vir a modificar a acessibilidade da RMS apesar de
estarem compreendidos, em sua maioria, dentro do territério soteropolitano. A
responsabilidade por suas obras também é concentrada na instancia estadual, sendo o
Governo do Estado da Bahia o ente que planeja e estd responsdvel pela sua execu¢do. Dentre
estes projetos, é importante destacar as linhas Azul e Vermelha do BRT, as quais, algumas
intervencdes viarias ja foram concretizadas e a Ponte Salvador - Itaparica, pois se trata de
projeto anunciado ha décadas, com especificacdes diferentes ao longo do tempo, porém

ainda sem previsao de efetivagao.

Apenas o BRT Lapa — LIP esta sob a responsabilidade da Prefeitura Municipal de
Salvador. Este projeto ja se encontra em execucdo apesar das polémicas que envolvem a sua
construcdo. Ha diversas discordancias com o projeto, especialmente a respeito da demanda
em alguns trechos, a questao ambiental, por conta da derrubada de arvores da regido e do
tamponamento de curso d’dgua e no ambito da concepgdo, pois mantém as faixas de

rolamento dos veiculos particulares tais como sdo atualmente.

A rede de transporte foi atualizada considerando as velocidades adotadas nos
projetos sdo as indicadas no Guia Transporte Publico Coletivo do Ministério das Cidades,

conforme figura a seguir:

Figura 33: Especifica¢gOes dos sistemas de transporte coletivo
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Fonte: Guia TPC, 2017, pagina 131.
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As velocidades consideradas para inserir na rede “futura” de transporte coletivo de
alta capacidade da RMS foram as indicadas no Guia TPC, exceto as velocidades do metro
(linhas 1 e 2) as quais foram levantadas em campo com o auxilio do aplicativo Move! Bike

Computer.

As novas estacdes de metrd, monotrilho e BRT foram incorporadas a rede e se
tornaram nds. Os trajetos pelos quais os novos modos circulardo passaram a fazer parte da
rede como links. Onde houve coincidéncia de 6nibus e outro modo, foi dada preferéncia pelo
modo mais rapido e de maior capacidade, ou seja, os novos modos de alta capacidade. O
resultado da insercdo desses novos valores em termos de tempo de viagem foi utilizado para
calcular novamente a isoacessibilidade que sera produzida para a rede futura. Este valor
alocado aos nds foi interpolado e foi possivel gerar um mapa com a nova acessibilidade que a

RMS passara a experimentar apods a finalizagdo das intervences em sua rede, a médio prazo.

Observando o resultado do indicador interpolado, é possivel verificar que essas
alteracdes ja modificardo o nivel de acessibilidade da regido metropolitana. Apesar de
concentrar grande parte das modificagdes na capital, alguns outros municipios serao atingidos

pelos efeitos que os projetos causarao.



Figura 34: Isoacessibilidade na rede futura da RMS
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Portanto, os futuros projetos de transporte modificardo as condi¢cdes de
acessibilidade. As areas que ja possuiam bons indices permanecem e outras areas surgem,
como por exemplo: algumas regides dentro de Salvador e alguns pontos nos municipios de

Lauro de Freitas, Camacari e Dias D’Avila.

Algumas areas do mapa de isoacessibilidade futura merecem ser destacadas e
analisadas com maior atengdo. Para além da melhoria do indice de isoacessibilidade, alguns
outros fatores devem ser analisados, adicionalmente, em virtude dos impactos da

acessibilidade nas areas de protecao ambiental, na ocupag¢ao urbana futura e na mobilidade.

Parte-se da premissa de que a relacdo entre transporte e uso do solo é dialética,
sendo assim, a melhoria nos indices de acessibilidade vai incentivar a ocupacdo de dreas ainda
pouco habitadas em decorréncia das melhorias eventuais na mobilidade e nesse contexto é
necessario atentar para as dreas de protecdo ambiental, também estas dreas podem sofrer

pressdo urbana e gerar impactos negativos no tocante ao meio ambiente.

5.2 Analise comparativa com os padroes de mobilidade, de ocupagao urbana e
ambiental: impactos

Conhecidos os resultados do indicador de acessibilidade na rede atual,
predominantemente rodoviaria, e na rede integrada de transporte de alta capacidade futura,
alguns questionamentos emergem: a) quais areas estdo se beneficiando com a melhoria da
acessibilidade; b) sdo dreas com ocupacdo urbana e c) quais as pressdes urbanas sobre as

areas ambientais.

Verificando a localizagdo das manchas de ocupa¢do urbana dos municipios
integrantes da RMS, nota-se que estas areas ja estdo sendo ameacadas pelo avanco das areas

municipais ocupadas, conforme figura a seguir:
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Figura 35: Avanco da ocupacao urbana nas areas de protecao ambiental
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Fonte: Elaborada pela autora

A ocupacdo urbana, dentro de areas de protecdo ambiental, j4 é uma realidade na
RMS, porém este fendbmeno pode ser evidenciado e até incentivado pelo poder indutor que a
melhora da acessibilidade ird exercer. Politicas bem definidas de uso e ocupac¢do do solo,
associadas ao planejamento da mobilidade e ao manejo dessas areas de protecao sao
fundamentais para a protecdo dos recursos naturais e para manter o equilibrio ambiental da
regido. Devido a necessidade de uma analise sistémica entre os trés aspectos apontados
(mobilidade, meio ambiente e ocupacdo urbana), algumas areas foram destacadas para

permitir a profundidade necessaria para a apreciagao do tema.

A primeira area a ser destacada, localiza-se no municipio de Dias D’Avila. Este ird
receber uma das esta¢des da linha do monotrilho que ligard o municipio a Salvador mais
especificamente no bairro de Paripe. A primeira figura demonstra a isoacessibilidade atual,
indicando que grande parte do territério municipal encontra-se com baixos indicadores de
isoacessibilidade com velocidades que chegam até 25 Km/h. Apenas a regido sul do municipio,

nas proximidades da BA 093, encontram-se as velocidades acima de 25 Km/h.
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Figura 36: Isoacessibilidade atual do municipio de Dias D'Avila
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Fonte: Elaborada pela autora

Pequenas mudancas sdo notadas na isoacessibilidade municipal com as modificacdes
propostas pela rede futura. Na regido central do municipio, que é a drea com a maior
densidade, ndo se observa grande incremento no indicador. A melhora é sutil, no entanto, é
necessario chamar atencdo para a area ao sul do municipio que mantém bons indicadores de
acessibilidade e pode se tornar um vetor de expansdo da ocupacdo urbana e é, justamente,

nesta regido que esta localizada parte da APA Joanes/ Ipitanga.
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Figura 37: Isoacessibilidade futura do municipio de Dias D'Avila
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Camacari é outro municipio que deve ser destacado, na andlise do indicador de
acessibilidade. Este municipio possui grande extensdo territorial e também realidades

distintas de ocupacao e caracteristicas urbanas.

A Camacari central é aquela em que é possivel identificar a influéncia das industrias
instaladas em seu polo industrial. E também a parte que estad mais densamente ocupada pela
populacdo. Por outro lado, voltada para o mar do Oceano Atlantico, se encontra um municipio
envolvido pela atividade turistica, com a presenca de grandes empreendimentos hoteleiros e

povoado de forma rarefeita.

A grande mancha que sobressai no mapa de isoacesibilidade atual do municipio de
Camagari se estende ao longo da Rodovia BA 099 (Estrada do Coco), via pedagiada, em bom
estado de conservacao, que influencia os niveis de acessibilidade do entorno. Estas boas
velocidades estdo localizadas nas areas de predominancia de atividade turistica, desta forma

ndo beneficiam a populacdo municipal no dia-a-dia.



Figura 38: Isoacesibilidade atual do municipio de Camacari
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Com as modifica¢des que a futura rede trara, Camacari mantém os bons indicadores

da sua porcdo voltada para a orla, porém também melhora o indicador da sua area central.

Aqui estdo previstas duas estacdes do monotrilho e por isso ha uma variacdo no padrado de

acessibilidade na regido préxima ao centro.

A drea central do municipio é também a que atrai mais viagens por transporte

coletivo por hectare (Figura 14). Em Camacari, as intervencdes na rede de transporte

ocorrerdo na direcdo de atender a populac3o que se desloca em busca de servicos urbanos. E

necessario, contudo, alertar para que as intervengdes no municipio ndo se limitem as novas

estagdes do monotrilho. O governo municipal deve investir na requalificacdo da rede local e

aproveitar o fato de que ja possui os estudos acerca da mobilidade em seu territério, pois é o

unico municipio integrante da RMS que possui Plano de Mobilidade além de Salvador.
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Apesar de possuir muito pouco do seu territdrio cortado pela APA Joanes/ Ipitanga,
destaca-se que hd uma possibilidade de vetor de expansdo em direcdo a orla visto que nesta

regido encontram-se os melhores indicadores de acessibilidade.

Figura 39: Isoacessibilidade futura do municipio de Camagari
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Fonte: Elaborada pela autora

Na andlise da isoacessibilidade atual do municipio de Lauro de Freitas, ressalta a drea
com baixos indicadores de acessibilidade por conta da sua dimensdo. Neste municipio existe
um fator que contribui bastante para esta ocorréncia: a grande quantidade de veiculos de

transporte individual que transitam no territério municipal.

Lauro de Freitas possui um grande loteamento que se adensou ao longo dos anos
apos a sua implantagao. Vilas do Atlantico foi o local pensado para absorver a demanda por
moradia dos funciondarios das industrias recém-implantadas no polo petroquimico de
Camagari que migraram de outras regides do pais e que necessitavam de um local com

infraestrutura que atendesse as suas necessidades e que fosse préximo ao local de trabalho.
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O resultado dessa politica de uso do solo foi 0 acimulo de uma grande quantidade
de condominios adensando a populagdo e incrementando a frota de veiculos individuais no
municipio. Tal incremento afeta diretamente a circulacdo do transporte publico ja que ndo ha

segregac¢ao entre os modos.

A drea do mapa que sobressalta e que possui velocidades em torno de 12 Km/h é
justamente a regido de Vilas do Atlantico e entorno que, em sua maioria, nao utiliza o
transporte publico. Em contrapartida, comunidades como a do bairro de Itinga, com
populagcdo com caracteristicas socioeconémicas e tipo de ocupacgao (baixa renda, irregular e
densa) bem diferentes das caracteristicas de Vilas (alta renda, regular e planejada) sao
diretamente afetadas pelas baixas velocidades e, por suas limitagdes econémicas, precisam

utilizar o transporte publico e sofre com a baixa qualidade oferecida pelo modo 6nibus.

Figura 40: Isoacessibilidade atual do municipio de Lauro de Freitas
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Fonte: Elaborada pela autora

Analisando o mapa de isoacessibilidade futura, para além da regido da Linha Verde

que traz bons indicadores de acessibilidade, a nova rede reconfigura de forma timida a
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isoacessibilidade em Lauro de Feitas. A diferenca que é notada ocorre no entorno da futura
estacdo de metr6 que estd sendo construida no municipio além da interferéncia das
intervengdes realizadas no municipio de Salvador. Essas mudancas em Salvador interferem
em Lauro de Feitas, especialmente, pelo fato dos dois municipios estarem conurbados. Esse

fato evidencia a relacdo que existe entre estes dois municipios.

A demanda por transporte publico traduzida, através da Figura 14, que demonstra a
atragao por transporte coletivo por hectare mostra que a regido no entorno da futura estagao
de metro6 de Lauro de Freitas é a que atrai o maior nUmero de viagens. Esta é a regido central
do municipio, aquela que concentra a maior parte dos servicos, dessa forma as intervengdes

vidrias propostas para o municipio estdo sendo realizadas para atender a demanda existente.

Figura 41: Isoacessibilidade futura do municipio de Lauro de Freitas
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Fonte: Elaborada pela autora

Outro municipio limitrofe a Salvador, mas que nao sofre de maneira tdo acentuada

com as operacgdes ocorridas na capital baiana é Simdes Filho. Este municipio ja apresenta bons
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indicadores de acessibilidade, com velocidades superiores a 35 Km/h, especialmente no

entorno da BR 324, da BR 093 e nas proximidades da Baia de Aratu.

As areas mais afastadas das citadas rodovias ndao se beneficiam das mesmas
condicdes de acessibilidade e por este fato ndo apresentam bons indicadores. A constatacao
desses fatos é nitida ao observar a figura da isoacessibilidade atual do municipio de Simdes

Filho.

Figura 42: Isoacessibilidade atual do municipio de Simdes Filho
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Fonte: Elaborada pela autora

O grande projeto que serd executado e vai impactar a mobilidade em Simdes Filho é
o monotrilho Paripe-Dias D’Avila. Esta linha de transporte de alta capacidade cortard o
municipio de forma lindeira a Baia de Aratu, seguindo para a area central, mais densamente
habitada, e contribuird para a ampliagdo da darea atingida por bons indicadores de
acessibilidade. A ampliacdo da drea com maior indicador de mobilidade ndo se estende até o

nucleo central do municipio, apesar da linha do monotrilho ir nesta direcao. A implantacdo de
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apenas uma estacdo ndo contribui de forma transformadora com o cendrio da mobilidade

local.

Em Simoes Filho, além da area central do municipio, a regido onde se localiza o Centro
Industrial de Aratu (CIA) sdo as areas que sao ressaltadas no mapa de atragao de viagens por
transporte coletivo por hectare (Figura 14). O monotrilho proposto passa no limite da zona de
trafego que atrai mais viagens, distante da area onde ha a maior concentragao populacional,
distante do centro urbano, desta forma, é possivel afirmar que a implantacdo do monotrilho

nao serd suficiente para atender a demanda por transporte coletivo observada no municipio.

Por outro lado, a maior acessibilidade a leste do municipio ndo se consagra como
uma ameaca a area de conservacdo da APA Joanes/ Ipitanga, porém indica e corrobora com
uma situacdo de acessibilidade favordvel em uma regidao com predominancia da atividade

industrial em detrimento do investimento em melhorias na sede e demais distritos.

Figura 43: Isoacessibilidade futura no municipio de Simdes Filho
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Os municipios de Itaparica e Vera Cruz ndo passam por grandes transformacdes se
comparadas as isoacessibilidades atual e futura (Figuras 30 e 34, respectivamente). A figura
gue demonstra os niveis de acessibilidade atuais indica que Vera Cruz possui bons indices, ja
Itaparica convive com indices mais baixos e desfavoraveis. A estrutura linear e limitada da sua
rede faz da llha de Itaparica uma potencial area a apresentar baixo indicador de acessibilidade,
no entanto, devido aos seus baixos indices de ocupa¢do urbana este fenébmeno nao se

confirma.

A construcao da ponte entre Salvador e Itaparica e possivel implantagdo de BRT ira
diminuir o tempo de viagem entre os dois municipios, mas ndo deve interferir, de forma
acentuada, na mobilidade da ilha ja que n3do estdo previstas outras estacdes além daquela
localizada em Bom Despacho (localidade onde se encontra o atracadouro das barcas que
fazem o transbordo entre Itaparica e Salvador). Entende-se que os beneficios da ponte, em
termos de transporte publico, ndo serdo amplificados para além do entorno imediato do seu
ponto de chegada a ilha, exceto caso o governo local invista em corredor de BRT ou
semelhante mais eficaz e que se conectem no sentido longitudinal com o novo modo

construido.

Por ultimo, a andlise do municipio que concentra servicos, investimentos é a capital
baiana e polariza a regido metropolitana. A isoacessibilidade atual de Salvador apresenta
baixos e aceitaveis indicadores de acessibilidade, até 25 Km/h, quase que na totalidade da sua

area.

Além de pequenas regides proximas a Lauro de Freitas, a area no entorno da Estacdo
da Lapa, no Centro da Cidade e a regidao do Bairro do Alto da Terezinha, no suburbio
ferrovidrio, estas areas apresentam isoacessibilidade mais elevada. Nas proximidades de
Simdes Filho, na proximidade com o CIA, estdo verificados os indicadores de acessibilidades
mais altos da capital. Proxima a Baia de Aratu e ao seu porto, esta regido se configura com
caracteristicas mais préximas as industriais, necessitando de velocidades mais elevadas para
facilitar o escoamento de mercadorias, porém, também por esta causa a ocupacgao urbana por

motivo de moradia ndo é incentivada.
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Contraditoriamente, os melhores indicadores da acessibilidade ao transporte publico

da cidade estdao onde a populagao é rarefeita e desencorajada. O que se apresenta como uma

I6gica contraproducente para o planejamento urbano.

Figura 44: Isoacessibilidade atual do municipio de Salvador
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Fonte: Elaborada pela autora

A instalacdo da rede de transporte publico de alta capacidade gera uma grande

transformacdo na isoacessibilidade de Salvador. A drea do centro antigo da cidade, mais

proxima a ponta da peninsula, apresenta uma melhora nas velocidades no entorno das

estacdes de transporte que serdo instaladas. E possivel afirmar que uma maior conectividade

entre as redes de alta capacidade, somada a uma melhoria do transporte rodoviario pode

gerar um avango das areas que apresentam altos indicadores de acessibilidade.

Outras regides apresentam fendmeno semelhante ao observado no centro: ao logo

da linha 1 do metro, parte da linha do monotrilho Paripe-Lapa, a linha do BRT Lapa-LIP, e parte

da linha 2 do metr6. Na linha 1 do metrd, nas areas circunvizinhas as esta¢cbes observa-se

melhoria de indicadores, porém essa melhoria ndo é suficiente para demarcar um corredor
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bem definido entre a estac3do da Lapa e a Ultima estac3o prevista, Aguas Claras. Este “efeito

de ilhas” de acessibilidade ocorre também nos outros corredores citados.

A drea do suburbio, na regido ao norte da linha do monotrilho Paripe-Lapa demonstra
uma melhoria no indicador. Ao longo da antiga linha do trem e futura linha de BRT se
encontram uma grande concentracdo populacional que se beneficiara das facilidades que este
meio de transporte ira levar para o conjunto de bairros. A melhoria da acessibilidade nao esta
acentuada na regido do subdurbio ferrovidrio que mais produz viagens de transporte publico
por hectares (Periperi) muito menos na regido da cidade que atrai mais viagens (Centro e
Comeércio). Essas sao as localidades com a maior demanda por transporte publico e que ndo

serdo beneficiadas a contendo pela futura rede de transporte de alta capacidade.

O tripé formado pelas linhas vermelha e azul do BRT e pela linha 2 do metré ird
promover uma grande melhoria da acessibilidade na regido leste do municipio entre os
parques do Abaeté e de Pituacu. Esta regido foi alvo do setor imobilidrio nos ultimos anos e
tem se adensado pouco a pouco com a construcdo de grandes condominios parque ao longo
da Avenida Luis Viana. Nesta regido esta, de modo geral, presente uma populagdo que nao
utiliza atualmente o transporte publico, ou seja, uma populacdo que faz uso intensivo do
automoével, o qual indica a urgéncia da implementacgao de politicas de mobilidade sustentdvel,
visando o incentivo ao uso dos modos de transporte de alta capacidade, que estao sendo

implantados, nas proximidades (metr6 e BRT).

A partir da espacializa¢ao do indicador de acessibilidades escolhido identificamos que
os recursos publicos investidos favorecerdo esta regido de ocupacao rarefeita, sem demanda
por transporte publico, no curto prazo, portanto, os investimentos em acessibilidade estarao
valorizando ainda mais a 4drea compreendida entre a Av. Luis Viana e a orla atlantica,
favorecendo as ag¢des do capital imobiliario. Por outro lado, em paralelo observa-se que a
populacdo com maior demanda (identificadas na Figura 15) que de fato necessita de melhorias
na acessibilidade, localizada em Alto do Cabrito, S3o Caetano, Fazenda Grande do Retiro,
Garcia, Mordeste de Amaralina e Pernambués ndo sera atendida adequadamente, conforme

pode-se observar na Figura 45.



Figura 45: Isoacessibilidade futura do municipio de Salvador
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6 CONCLUSOES

A andlise da isoacessibilidade na Regido Metropolitana de Salvador alerta para a
necessidade de investimento numa rede integrada de transporte coletivo de alta capacidade.
Integrar significa diminuir fragmentacdo que ocorre atualmente e favorecer a diminuicdo das

distancias entre as regiées mais buscadas pela populagdo na procura por servigos.

Foi observado que, especialmente em Simdes Filho e em Salvador, a rede de alta
capacidade nao atendera de forma plena as areas que mais produzem e atraem viagens. Nao
levard acessibilidade as regides que necessitam dos beneficios que a rede de transporte de
alta capacidade pode trazer. E um fato que o governo do estado e as prefeituras municipais
precisam entrar em sintonia para fornecer ainda mais acessibilidade as macrozonas que mais
produzem e atraem viagens. Os investimentos ndo devem ser concentrados em regides que
favorecam apenas o capital imobiliario, é imprescindivel cortar as areas mais densas das
cidades para quebrar o paradigma do transporte publico ineficiente e incentivar cada vez mais

seu uso por toda a populagao.

Em Salvador, este fenomeno é mais evidenciado. A melhoria da acessibilidade é
notdria na area da cidade com ocupacdo urbana mais rarefeita, alvo de investimentos do setor
imobilidrio e com baixas taxas de producdo de viagens por transporte publico. O dinheiro
publico ndo pode ser investido para favorecer poucas parcelas da populacdo. Existe uma

grande demanda que nao esta sendo atendida e necessita de atencao.

Um fator que interfere bastante no desempenho da rede é o tracado da malha vidria.
Em alguns municipios como Candeias Lauro de Freitas e Salvador, o tragado da malha vidria é
um complicador para a eficiéncia do transporte publico. Vias mais estreitas e sinuosas
contribuem para a ocorréncia de congestionamentos o que estd diretamente ligado ao tempo

de viagem no transporte publico e ao conforto da viagem.

Investir na melhoria da malha mais antiga das cidades, otimizando as rotas de
transporte e consequentemente melhorando a rede alimentadora do transporte coletivo por
Onibus para a rede de alta capacidade serd um diferencial na futura rede de transporte de alta

capacidade prevista para a RMS. Nao basta ter modos que desenvolvam boas velocidades em
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alguns corredores, é necessario que a populacdo consiga acessar esses modos de forma rapida

e confortavel.

O efeito de “ilhas de acessibilidade” observado em Salvador acontece especialmente
pela ineficiéncia na alimenta¢do da rede de alta capacidade. Os corredores de transporte de
alta capacidade estdo localizados em vias conhecidas como avenidas de vale. Construidas nos
vales da cidade, porém, a ocupagao urbana em Salvador se da também nas cumeadas e os
usuarios do transporte publico precisam de modos adequados para favorecer o acesso as
estacdes de transporte de alta capacidade. E necessario investir na microacessibilidade das
avenidas de vale encaminhando a demanda para o modo mais rapido e eficiente. E
imprescindivel conectar as estacbes de transporte de alta capacidade com linhas

alimentadoras que os modos sejam mais bem aproveitados pela populagao.

Diante das possibilidades e tendéncias apontadas neste trabalho é notdrio o papel da
acessibilidade no planejamento urbano e da mobilidade. As melhorias na acessibilidade
contribuem para transformacGes nos padrdoes de ocupacdo urbana e esses dois temas
precisam estar em compasso no planejamento urbano. Diversos desequilibrios podem ser
gerados devido tomada de decisdo do poder publico no momento de realizar investimentos.
Estudar a acessibilidade e seu potencial é fundamental para contribuir para cidades mais

justas espacialmente e ambientalmente mais equilibradas.

Os principios das cidades mais compactas e eficientes devem ser levados em
consideragao incentivando um planejamento integrado entre transporte e uso do solo
respeitando as especificidades de cada local, trazendo mais eficiéncia na distribuicdo das

atividades urbanas e evitando a degrada¢cdao ambiental de areas vulneraveis.

Finalmente é necessario haver um olhar multiescalar no planejamento da Regido
Metropolitana de Salvador. A sua gestao envolve a escala urbana, no ambito dos municipios
componentes e uma escala regional. Por isso, as especificidades devem ser analisadas em
nivel local e as questdes comuns devem ser tratadas a nivel regional com a participacao ativa

de todos os envolvidos nos projetos que podem vir a impactar a escala urbana.

Ao sopesar fatores como a habitacdo/dispersdo urbana, a localizacdo das areas

ambientalmente vulneraveis e os niveis de acessibilidade, se faz necessario debrucgar de forma
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multitematica com relacdo a esses assuntos. A interacdo dessas varidveis no espaco pode
produzir impactos positivos ou negativos para a RMS e estes devem ser medidos,
acompanhados e analisados com frequéncia no intuito de para produzir uma mobilidade cada
vez mais sustentdvel e favorecer a justica espacial ndo necessdria e desejada pela populagao

metropolitana.

A tarefa de langar um olhar diversificado e integrado é dificil, porém justa e vital para
o desenvolvimento equilibrado dos municipios e para a promocdo de cidades mais
democraticas focadas em atender as necessidades dos seus habitantes, desenvolver as
atividades econ6micas e ndo deixar de dreas ambientalmente sensiveis sejam destruidas pela
pressdao urbana gerada pela ocupacdo realizada sem o devido planejamento e controle por

parte do poder publico.

Deve-se alertar que os padrdes de boa acessibilidade identificados impulsionardo um
vetor de crescimento urbano futuro, em direcdo as areas de prote¢ao ambiental, interferindo
na manutengao de areas verdes preservadas bem como na biodiversidade. O aumento da
acessibilidade em determinadas areas é um fator de incentivo a ocupacao e por isso a gestao
municipal e metropolitana deverd articular melhor as politicas publicas de transporte publico
e do uso do solo associado a este modo. Modelos de ocupac¢dao urbana e uso do solo
compactos e proximos as estacoes do transporte publico (Metré e BRT) serdo sempre mais
equitativos e sustentaveis, configurando politicas TOD (desenvolvimentos urbanos orientados
pelo transporte publico) sendo este um subsidio fundamental, para o sucesso da futura Rede

Integrada de Transporte, em construcao.

Este foi um trabalho focado em compreender a questdao regional sem deixar de
admitir a necessidade e a importancia dos governos locais na gestdo da Regido Metropolitana
de Salvador. Futuros trabalhos podem se debrugar nas questdes locais, se aprofundando nas
especificidades de cada municipio e traduzis essas especificidades em propostas e sugestoes

voltadas a escala urbana.

Sem perder de vista a escala regional e o seu impacto nos municipios, os estudos
especializados em cada municipio da RMS podem contribuir para geracdo de conhecimento e

producao de informac¢des mais especificas de municipios negligenciados na escala regional e
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por muitas vezes carentes de estudos que possam subsidiar proposicdes na direcdo da

ampliag¢do da acessibilidade e melhoria da mobilidade urbana.
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APENDICE A

Linguagem de programacao utilizada no software MATLAB para geracao de matriz O-D e
calculo de isoacessibilidade

clear;

format short;

load espkm.dat;

load temh.dat;

diary isoaces.sai;

diary on;

s=espkm;

h=temh;

for k=1:2

x=max(s(:,1));
y=max(s(:,2));
z=max(x,y);

e=zeros(z);
[m,n]=size(s);
disp('creando la matriz e');
fori=1:m

il=s(i,2);

ic=s(i,1);

e(il,ic)=s(i,3);

end

disp('creando sumas');
fori=1:z
sumas(i,k)=sum(e(i,:));
end

s=h;

end

fori=1:z

if sumas(i,2)==0
vel(i)=0;

else
vel(i)=sumas(i,1)/sumas(i,2);
end

end

vind=1:z;
isoaceslsai=[vind' vel'];
save isoaceslsai.dat isoaceslsai -ascii;
diary off
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APENDICE B
Registro fotografico do trabalho de campo

Foto 1: Terminal rodovidrio de S3do Sebastido do | Foto 2: Terminal rodoviario de Sdo Sebastido do
Passé ) Passé (local para aguardar o embarque)

Foto 3: Ida, de carro, para Sao Francisco do Foto 4: Praca em frente ao Terminal Rodoviario
Conde de S3o Francisco do Conde

Foto 5: Terminal Rodovidrio de S3o Francisco do | Foto 6: Area adjacente ao Terminal Rodovidrio
Conde de Sao Francisco do Conde com vista para o
mar
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Foto 7: Atracadouro adjacente ao Terminal
Rodoviario de Sdo Francisco do Conde

£ U
&,

Foto 11: Rodoviaria de Caagari

Foto 12: Rodoviaria de Camacari
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ANEXO |
Site do Projeto do BRT Lapa — LIP

C | ® N&o sequro | brt.salvador.ba.gov.br g

© Apps o Bookmaks B Outlook () QGIS @Q Assistii The Handmaid ~ #% Métiica - Solugdes e S @ Como Fazer Memorial [

03 linhas e 10 estagbes para atender cada vez melhor toda a populacao de Salvador.

ESTACOES
IGUATEMI

.15

k/
N

NO BRT

28min 48 min

TRECHO 02

13:07 D
10/11/2018
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ANEXO Il
Apresentacgao das propostas do Governo Rui Costa no periodo de 2019 a 2022 a respeito da politica

de mobilidade

PGP Bahia 2018 - Propostas para o governador Rui Costa 201%-2022 = (®@

Politica Estadual de Mobilidade | Eixo 3: Transporte PUblico Coletivo

Salvador | Jul 2018 - Eng. Danilo Ferreira

VLT METROPOLITANO >
@ VLT DO SUBURBIO : Comércio — S3o Luiz m
CARACTERISTICAS DO PROJETO:

Projeto em fase de licitagdo que contempla
a substituicdo do antigo trem do subdurbio,
sendo a primeira etapa de um total de 4 | 18,5km de extens&o =~
fases, para implementacdo do transportede | 21 paradas

passageiros sobre trilhos para a RMS. 2 etapas de implantacao
Investimento USS 468,7 milhdes

Esse trecho constitui a ligagdo do Bairro

Paripe - Estacdo Sdo Luiz, até o Bairro do v\\.‘
Comércio - Terminal da Franca. s

i 3“‘*"‘;\
Ramal central do projeto com caracteristica urbana e "\\_ N
fundamental para as conexdes futuras, seja pelo lado &L
urbano em direcdo a Lapa, como pela futura conexdo '
metropolitana em direcdo a Dias D Avila. /

=

e
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@ VLT / Monotrilho METROPOLITANO m

Trecho T. Franca - Lapa

CARACTERISTICAS DO PROJETO:

Ligacdo entre o Terminal da Franga até

a Estagdo da Lapa, fazendo uma 1,1 km de extensdo
conexao do VLT do Subtirbio com o 2 paradas

Sistema Metroviario da Capital,
permitindo um ganho significativo de
demanda para ambos os sistemas.

Trecho subterraneo em tdnel rochoso
composto de duas estagdes, a primeira
a Estacdo Barroquinha e a segunda a
Estacdo da Lapa, de integracdo com o ‘..,
Metrd, emergindo ao final para °
extensdo da linha sentido Av. o
Centenario em superficie.

VLT / Monotrilho METROPOLITANO

Trecho Lapa - Barra

CARACTERISTICAS DO PROJETO: o~ .

Proximo gatilho do VLT até o Bairro : ) 3
da Barra, seguindo o eixo da Av. 3,2 km de extens&o ®
Centendrio, permitindo um aumento 7 paradas ° r
dos usuarios lindeiros e um ganho /
significativo de mobilidade para essa £
importante regido turistico- o
residencial de Salvador. B P

Todo percurso sera feito em ) SRS
superficie, composto de 7 estagoes, )
posicionadas aproveitando o fluxo it )
do transporte publico sobre pneus
existente.
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@ VLT / Monotrilho METROPOLITANO m

Paripe (S30 Luiz) - Sim&es Filho — Dias D’Avila

CARACTERISTICAS DO PROJETO:

Integragdo metropolitana do VLT do Suburbio, sendo
parte fundamental para conectar as cidades de Simdes
Filho, Camacari e Dias D'Avila, 3 Capital, utilizando a
extensdo da linha do VLT, com os mesmos padroes
tecnologicos e possivelmente a mesma composicdo
ferroviaria.

Aintegracdo na cidade de Simdes Filho com os diversos J
modais pensados para a Metropole acontece de maneira
natural, por sua localizacdo geografica privilegiada em -
relagdo a RMS, o que permite conexdes diretas, seja
com o suburbio ferrovidrio pelo VLT, com a regido de
Aguas Claras, pela integragdo Trem Intercity/Metrd, ou
pelo sistema rodoviario sentido aeroporto (BA-526).

,:;*3;-"




