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Apresentacao

Este livro apresenta resultados de estudo solicitado em 2015 pela
Fundagdo Madrio Leal Ferreira, 6rgdo de planejamento da Prefeitura
Municipal de Salvador, ao Nucleo Salvador do Observatério das Metrdpoles.
A Fundagdo elaborava naquele momento um plano de longo prazo para a
cidade, denominado Salvador 500, que tinha como objetivo explicito
planejar a Salvador dos préximos 35 anos. Neste contexto foi desenvolvido
projeto que se propds analisar as condigdes e transformagdes demograficas,
socioeconOmicas e urbanas que vém marcando a transformagio da cidade
nas primeiras décadas do século XXI para, a partir destas constatacdes,
formular algumas hipdteses e construir cendrios sobre a provavel evolugao
metropolitana no futuro préximo, com base em dados e interpretagdes sobre
a trajetoria e as caracteristicas atuais da capital baiana, como subsidio ao
planejamento urbano e ao desenvolvimento de politicas publicas. E
importante ter claro que o proposito do estudo ndo foi projetar o futuro
desejado, mas antever o futuro possivel e provavel caso as tendéncias
identificadas permanecam.

A possibilidade de pensar sobre o futuro é uma precondi¢do para
identificar os desafios relevantes que podem surgir e devem ser enfrentados
pelas politicas publicas de maneira coerente com o desenvolvimento
previsto e de forma tdo eficiente quanto possivel em termos de longo prazo.
Consideramos que a fun¢do basica deste texto, mais do que elaborar
previsdes e projecdes, ¢ tornar mais visivel as possibilidades que as
tendéncias de desenvolvimento da metropole podem trazer a seus habitantes
e seus gestores. A partir das tendéncias identificadas e discutidas, cenario
tendencial pode ser projetado considerando variaveis associadas a dinamica
demografica de Salvador e de sua regido metropolitana, aos padrdes de uso
do solo e moradia, a mobilidade urbana, as condi¢gdes de emprego e renda
da populacao, as desigualdades intraurbanas, a sustentabilidade ambiental e
a governanca urbana e metropolitana.



O tempo disponivel para o desenvolvimento do estudo foi curto, de
junho a novembro de 2015. O texto final desta publicacdo esta baseado em
um conjunto de estudos e pesquisas anteriores do Nucleo Salvador do
Observatério das Metropoles e em documentos anteriores (relatorios
parciais) produzidos no contexto do projeto, nos quais foram analisadas a
situacdo atual de Salvador (PEREIRA; CARVALHO, 2015) e suas tendéncias
(PEREIRA et al., 2015). Este livro consolida as analises anteriores e atualiza,
revisa e amplia os documentos apresentados naquela ocasido.

O projeto foi coordenado por Gilberto Corso Pereira, com a colaboragao
de Sylvio Bandeira de Mello e Silva e Inaid Maria Moreira de Carvalho, que
sao também editores deste livro e foi desenvolvido por equipe
interdisciplinar, apresentada ao final da publicacdo. Baseou-se em dados
levantados e compilados para este trabalho, em trabalhos anteriores de
membros da equipe, na literatura e no conhecimento produzido por
académicos e técnicos sobre Salvador e regido metropolitana e em um
conjunto de documentos produzidos especificamente para subsidiar este
estudo, dos quais destaco os textos: Mobilidade Urbana e Estrutura
Territorial na RMS (DELGADO, 2015); ProjecOes populacionais para
pequenas dreas: aplicagdo para subdreas do municipio de Salvador — Bahia
(FERNANDES; SANTANA FILHO, 2015); Plano Salvador 500: Dindmicas
Urbanas Metropolitanas e seus Impactos Ambientais (LYRIO, 2015);
Expansdo urbana e metropolitana (PEREIRA; SANTOS PEREIRA, 2015);
Economia e espago em Salvador: tempos de incerteza (PORTO, 2015);
Governanga urbana e governanca metropolitana: desafios para o futuro de
Salvador e sua Regido Metropolitana (SILVA; SILVA; SILVA, 2015). Foram
também utilizados os ja citados relatorios parciais denominados
SALVADOR NO SECULO XXI: transformagbes demogrdficas, sociais e
urbanas, o primeiro deles elaborado por Pereira e Carvalho (2015) e o
segundo por Gilberto Corso Pereira, Inaid Carvalho, Sylvio Bandeira de
Mello e Silva, Ronaldo Lyrio, Claudia Monteiro Fernandes e Juan Moreno
Delgado (PEREIRA et al, 2015). Além dos autores mencionados
agradecemos a participacao de Alan Souza Mascarenhas, gedgrafo e mestre
em Arquitetura e Urbanismo, que integrou a equipe como analista e técnico,
e Luiz Carlos Santana Filho que participou como estatistico.



E importante citar as bases do trabalho porque o livro, embora tenha
multiplos colaboradores, ndo é exatamente uma coletanea de trabalhos
independentes nem se constitui tampouco como um livro autoral, mas sim
como uma publicacdo composta a partir das diversas colaboracdes tendo
como meta tragar um retrato das tendéncias que estdo configurando a
metrdpole de Salvador hoje e num futuro préximo.

Parte do material produzido ja foi publicado em outros formatos e
midias,’ mas grande parte permanece inédita, o que nos motivou a
disponibiliza-lo, num primeiro momento, em forma de relatério. A decisao
de publicar o que originalmente era um relatério de projeto na forma de
livro (e como e-book de acesso livre) foi motivada pela necessidade de
difundir da forma mais ampla possivel, entre a comunidade académica,
técnica e movimentos sociais, o conhecimento produzido pela equipe sobre
aspectos fundamentais de processos urbanos em curso na metrépole, o que
vai ao encontro dos objetivos centrais da rede de pesquisa
INCT/Observatério das Metropoles na qual a maioria dos pesquisadores da
equipe se insere. A transformacgdo do relatério final de projeto num livro
implicou um processo de revisdo, correcdo e ajustes, todavia em esséncia
permanece como um texto produzido no segundo semestre de 2015 que
procura construir uma visdo do presente e de um futuro metropolitano
plausivel, a partir da percepcao e estudos dos diversos técnicos envolvidos
no projeto.

A estrutura do livro reflete a escolha de varidveis estudadas para o
enfrentamento da questao central que norteou o estudo - qual sera o futuro
possivel de Salvador se forem mantidas as atuais tendéncias demograficas,
sociais, econdmicas, e de desenvolvimento espacial? O estudo partiu do
reconhecimento dos problemas que a metrdpole carrega como legado para
as proximas décadas, destacando-se uma intensa segmentacdo social e
espacial, graves problemas de mobilidade urbana e metropolitana, politicas
habitacionais e de transporte que aprofundam a segregacdo socioespacial e
impulsionam a dispersdo urbana, problemas ambientais que se agravam pela
falta de ordenamento territorial metropolitano e auséncia de politicas
publicas adequadas e coordenadas que possam enfrentar os problemas
urbanos e metropolitanos. As variaveis analisadas definem as caracteristicas:



da populacao; das formas de circulacdo no espago urbano e metropolitano;
do ambiente natural e construido, incluindo aqui as formas de provisdo de
moradia, infraestrutura e tendéncias de expansdo territorial, e da
governanca urbana e metropolitana.

O livro apresenta no seu primeiro capitulo os conceitos e pressupostos
adotados no estudo e, nos demais, analisa as caracteristicas e tendéncias de
cada variavel. O capitulo 2 - Populagio - trata da evolugdo das
caracteristicas sociodemograficas da populagao de Salvador e sua regido
metropolitana e ¢ baseado em textos de Inaid Carvalho, Claudia Monteiro e
Gilberto Corso Pereira. O capitulo 3 - Circulacdo - analisa os fluxos de
circulacdo que definem os deslocamentos espaciais da populacdo, a relagdo
entre custos e condi¢cdes dos deslocamentos cotidianos, a organizagio social
do territério e a estrutura urbana, considerando ainda a distribuicao
espacial da populagdo e os projetos de transporte que podem vir a ser
implantados num futuro plausivel; ele baseia-se em textos anteriores de Juan
Moreno Delgado e Gilberto Corso Pereira. O capitulo 4 - Ambiente
Construido e Natural - avalia a evolu¢do e transformac¢ido do ambiente
construido e natural partindo da premissa de que caracteristicas do
ambiente sdo centrais para o entendimento dos processos de transformacgao
territorial e que o ambiente natural condiciona, restringe e impacta as
transformacdes da evolucdo socioespacial. Este capitulo tem como base
material produzido por Ronaldo Lyrio e Gilberto Corso Pereira. O capitulo
5 - Governanga - fornece um contexto dos processos de planejamento e
gestdo de Salvador tomando como base os fundamentos da governanga
urbana e metropolitana e foi baseado em texto anterior de Sylvio Bandeira
de Mello e Silva, Barbara-Christine Silva e Maina Piraja Silva. O capitulo 6 —
Transformagoes e Expansdo Territorial — analisa os processos de expansao
territorial da metropole e seus vetores espaciais e foi baseado em material e
textos de Graca Gondim dos Santos Pereira e Gilberto Corso Pereira.
Finalmente o capitulo 7 - Salvador Futura: Cenarios e Desafios — apresenta
as perspectivas da metropole no futuro e se apoia, além das analises
desenvolvidas nos capitulos precedentes, em material produzido por
Gilberto Corso Pereira, Juan Delgado e Sylvio Bandeira de Mello e Silva.



A publicacgio deste livro espera colaborar para a construcao de politicas
publicas que possam contribuir para que o futuro da metrdpole nao seja
marcado fundamentalmente pelo baixo dinamismo economico, segregacao
socioespacial, fragmentacao urbana, problemas ambientais e dificuldades de
circulacio.

Agradecemos o apoio da Funda¢ao Mario Leal Ferreira, na pessoa de
Tania Scofield que solicitou este estudo, ao Observatdrio das Metrépoles por
apoiar esta publicagio e ao Conselho Nacional de Desenvolvimento
Cientifico e Tecnoldgico — CNPq, pelo grant concedido ao pesquisador
Sylvio Bandeira que financiou a publicacdo deste livro e pelas bolsas de
produtividade em pesquisa dos pesquisadores do Nucleo Salvador que
viabilizaram muitas das pesquisas anteriores que produziram um
conhecimento acumulado sobre Salvador e sua regido metropolitana.

Gilberto Corso Pereira

1 Ver, dentre outros, o livro Transformagdes Metropolitanas no Século XXI: Bahia, Brasil e América
Latina (SILVA; CARVALHO; PEREIRA, 2016).



CApiTULO 1
Conceitos e Pressupostos

A implantacao de politicas de longo prazo nas grandes cidades deve ser
antecedida pela andlise das forcas e tendéncias que influenciam o
desenvolvimento territorial nas décadas vindouras. Tendo isto como ponto
de partida, este trabalho apresenta analises para o desenvolvimento de
Salvador nas proximas décadas.

O exercicio de elaborar previsdes de desenvolvimento futuro baseia-se
em dois elementos (HALL, 2009), sendo o mais simples o comportamento
que variaveis especificas podem assumir no longo prazo, e um segundo, de
grande dificuldade, que ¢é a emergéncia de alguma forma de
desenvolvimento chave — de cunho cientifico, tecnoldgico ou politico — que
pode mudar todas as assertivas prévias. Mesmo previsdes quantitativas
devem ser vistas com reservas porque normalmente sao baseadas em dados
e experiéncias passadas.

Partimos da constatagdo de um conjunto, historicamente construido, de
problemas urbanos e metropolitanos da Salvador de 2015, que sdo um
verdadeiro legado para sua evolugdo futura. Acreditamos que o
reconhecimento dos problemas do presente e seu enfrentamento por
politicas publicas podem mitigar ou mesmo resolver uma evolucao
previsivel com base em tendéncias reconhecidas.

Uma premissa chave é que as cidades sdo sistemas dinamicos e em
constante evolu¢do. Consideramos que a sustentabilidade urbana da
metropole vai depender em grande medida da maneira como gerenciarmos
as complexas interacdes entre sociedade, desenvolvimento econdmico,
ocupacdo territorial, evolugdo demografica e natureza, tanto hoje quanto no
futuro. Outra premissa importante é que a evolucdo na direcdo da
constituicdo de uma “sociedade urbana” é irreversivel e tem como resultado
a dissolugdo de fronteiras entre espaco urbano e rural ja prevista por
Lefebvre (1969) ha mais de quarenta anos, tornando a dispersao urbana uma
das principais formas de expansao das fronteiras da cidade.



Neste estudo, dada a relevancia das relacdes cidade-regido, é necessario
ampliar as escalas de andlise ainda que seja importante considerar que, na
visdo de governanca vigente, prevalecem a instancia administrativa
municipal - Salvador cidade-municipio - e a da Regiao Metropolitana de
Salvador (RMS). Por conseguinte, ndo é possivel descartar as efetivas
interagdes dos fluxos e as relagdes da aglomeragdo urbana da Salvador
metropole — aqui considerada como a mancha urbana continua que ocupa
todo o espagco do municipio de Salvador e grande parte dos municipios
vizinhos (Lauro de Freitas e Simées Filho) — da Regido Metropolitana de
Salvador, a RMS institucional, composta por 13 municipios,? e finalmente do
que podemos definir como a Macrorregido Metropolitana de Salvador, que
vai além da prépria delimitagdo da regido metropolitana, que também ¢é
considerada na regionalizagdo do IBGE com o nome de Grande Salvador.

1.1 Recortes territoriais

Assim, neste estudo trabalharemos com escalas e recortes territoriais
diversos: a escala municipal, considerando a drea do municipio de Salvador,
objeto de planos diretores como o PDDU e de legislacdo urbanistica
especificas; o Nucleo Metropolitano, que compreende os municipios
conurbados de Salvador, Lauro de Freitas e Simdes Filho (os dois primeiros
ja totalmente urbanizados); Regiao Metropolitana de Salvador institucional,
neste texto referida como RMS, que corresponde aos 13 municipios que a
formam e que agora estdo submetidos ao Estatuto da Metrépole e a
Macrorregido Metropolitana de Salvador, onde ainda existem rela¢des
significativas com a capital.

O ultimo recorte espacial agrega um conjunto de municipios que tém
diferentes graus de intera¢ao e influéncia entre si. Neste livro os termos
Salvador, Nucleo Metropolitano, RMS e Macrorregido Metropolitana,
quando usados, se referem aos recortes territoriais descritos acima.

FIGURA 1.1
Nucleo Metropolitano, RMS e Macrorregiao Metropolitana de Salvador
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O cartograma da Figura 1.2 mostra a distribui¢do e graus de interagdo
espacial entre os municipios da Macrorregido Metropolitana. O nivel 1
corresponde ao Nucleo Metropolitano, o nivel 2 registra o segundo maior
nivel de integracdo e é quase equivalente ao desenho da RMS institucional
antes de 2010, quando a regido metropolitana passou a incorporar os
municipios de Sao Sebastido do Passé, Pojuca e Mata de Sdo Jodo, com o
acréscimo de Feira de Santana e exclusio dos municipios da Ilha de
Itaparica — Itaparica e Vera Cruz. Este conjunto de cinco municipios, ainda
que componham a atual RMS institucional, sio menos integrados que os do
nivel 1 e, junto com outros municipios como Alagoinhas, Catu, Cachoeira,
Cruz das Almas e Santo Antonio de Jesus, formam um arco metropolitano
relativamente integrado e complementar. O niveis 1, 2 e 3 apresentam as
mais intensas migra¢des pendulares, ou seja, os deslocamentos didrios -
ida/volta — que ocorrem por razdes de trabalho e busca de servigos. Os
niveis 4 e 5 complementam o quadro de interacdes entre municipios da
Macrorregiao Metropolitana de Salvador.



FIGURA 1.2
Niveis de interagao espacial na Macrorregido Metropolitana de Salvador
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Fonte: Elaboragdo dos autores.

De forma mais agregada, a Figura 1.1 destaca o Nucleo Metropolitano,
formado por Salvador, Lauro de Freitas e Simodes Filho, a Regido
Metropolitana institucionalmente definida e os demais municipios que
compdem a Macrorregido Metropolitana de Salvador. Sobre a area do
Nucleo Metropolitano destacamos a Area Urbana Continua (AUC), mancha
de darea urbanizada sem descontinuidade que cobre os municipios de
Salvador, Lauro de Freitas e parte do municipio de Simdes Filho.

1.1.1 A Ponte Salvador-Itaparica e a regido: cenario possivel

Com isto, queremos destacar a importancia da forte integracdo
metrépole-regido o que coloca importantes questdes de interesse comum
que, por conseguinte, devem que ser levadas em conta na analise e no
planejamento regional, especialmente considerando o Estatuto da Cidade,
na escala do municipio de Salvador e da Regido Metropolitana de Salvador.



Todas as questdes relativas a interagdo metropole-regido serdo
maximizadas com a construc¢do da Ponte Salvador-Itaparica, atualmente em
fase de projeto e de definicdo das fontes de financiamento. Com efeito, a
repercussdo da ponte sera muito forte na cidade do Salvador e em
municipios vizinhos. Certamente, sera o projeto de maior impacto no meio
urbano e regional. Do ponto de vista regional, o grande argumento para
justificar o projeto de constru¢do da ponte foi, sobretudo, o de integrar a
metrdpole com o Reconcavo Sul e arredores e com o chamado Baixo Sul
(Valenga e municipios vizinhos), atualmente dependentes do sistema
ferryboat ou do contorno da Baia de Todos os Santos. Outros projetos
alternativos, como o do contorno rodoviario margeando a Baia de Todos os
Santos, nao foram escolhidos pelo governo do Estado da Bahia. A Figura 1.3
simula as diferentes areas de influéncia da Ponte Salvador-Itaparica.

A 4rea de influéncia mais intensa recobre, além obviamente dos
municipios de Salvador e os dois municipios da Ilha de Itaparica — Vera
Cruz e Itaparica —, os municipios mais préximos a Salvador — Lauro de
Freitas, Simées Filho, Camacari, Dias d’Avila, Candeias, Madre de Deus e
Sao Francisco do Conde. Uma questdo intensamente debatida é a de saber se
Salvador e municipios vizinhos (mas sobretudo Salvador) terdo capacidade
para absorver todo o volume de trafego previsto ou se havera um colapso da
infraestrutura de transportes. Existe também a grande questio da
especulacdo imobilidria em Itaparica e Vera Cruz e a perspectiva de forte
densificacdo da ocupagdo do territdrio para servicos de natureza diversa
(comércio, centros empresariais, hotéis, pousadas, restaurantes, educagao,
saude, etc.).

Os municipios sob forte influéncia estao no Reconcavo Sul, Baixo Sul e
na parte Norte de Salvador. A articulacdo da metrépole com a BR-101 Sul
em direcdo ao sul do estado e ao Sudeste do pais serd intensa. Como
consequéncia, é possivel prever que a cidade de Santo Antonio de Jesus terd,
com a constru¢do da ponte, um forte crescimento em fung¢ao de sua posicao
como entroncamento da Ponte Salvador-Itaparica com a BR-101.

FIGURA 1.3
Previsdo da area de influéncia direta da Ponte Salvador-Itaparica
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1.2 Variaveis consideradas

No desenvolvimento do trabalho foram consideradas variaveis basicas
que refletem tendéncias estruturais na organizagdo do territério e que sao
razoavelmente previsiveis. Nao pode ser descartada a possibilidade da
ocorréncia de eventos — naturais, sociais ou econdmicos - que provoquem a
ruptura, interrup¢do ou mesmo a inversao das tendéncias identificadas. Do
mesmo modo, a implantagdo de politicas publicas coordenadas podem
modificar ou ajustar a evolu¢ao das tendéncias estruturais.

As variaveis consideradas neste estudo definem as caracteristicas: da
populacdo; das formas de circulagdo urbana e metropolitana; do ambiente
natural e construido e da governanga urbana e metropolitana.

1.2.1 Populagao



A evolugdo das caracteristicas sociodemograficas da populagdo de
Salvador e sua regido metropolitana ¢ uma das varidveis bdsicas
consideradas. O crescimento, a composi¢ao social e a distribuicao espacial
da populacio no espago sdo elementos estruturais que devem ser
considerados. Neste trabalho foram feitos exercicios de projecdo da
populacdo futura, considerando que, mesmo usando técnicas qualificadas, é
impossivel obter projecdes totalmente corretas para pequenas dreas.
Contribui para isso a disponibilidade restrita de dados em pequenas areas,
coletados em censos demograficos decenais. Sabe-se que, quanto mais
distantes no tempo forem as proje¢des em relacdo as datas de realizacdo da
coleta dos dados, maior a probabilidade de erros nas projecoes.

Mesmo considerando que existe uma margem de incerteza efetiva as
projegdes populacionais sdo imprescindiveis para o planejamento do futuro
do territdrio, para a elaboracao de alternativas de ocupa¢do do espago e para
a formulagao de politicas publicas e programas sociais.

1.2.2 Circulagiao

Os fluxos de circulagdo que definem os deslocamentos espaciais da
populacdo e a mobilidade urbana nas metrdpoles tém uma importancia
muito grande na organizagdo socioespacial e sdo causa e consequéncia da
diferenciacdo territorial. Neste estudo analisamos a relacdo entre custos e
condi¢des dos deslocamentos cotidianos - viagens de casa ao trabalho -, a
organizacdo social do territorio e a estrutura urbana. Na andlise levamos em
conta a distribuicdo espacial da populagdo, a densidade demografica e os
projetos de transporte que podem vir a ser implantados num futuro
plausivel.

O ponto de partida é o pressuposto de que a organizagdo desigual do
territorio configura um cendrio de dispersao dos locais de moradia - origens
das viagens casa-trabalho — e de concentracdo dos locais de trabalho e
consumo - locais centrais de atragdo de viagens. Essa configuragdo amplia a
fric¢ao espacial, os custos sociais e a segmenta¢ao da cidade.

1.2.3 Ambiente



As caracteristicas do ambiente sdo elementos-chave para o entendimento
dos processos de transformacdo territorial. Neste estudo consideramos o
ambiente construido, e temos como premissa que 0s processos econdomicos e
sociais se refletem no espago e criam diferencas que sdo associadas a cada
modo de produgao, tecnologias e infraestruturas correspondentes, moradia
e equipamentos urbanos. Os marcos resultantes destes processos definem a
evolucdo da estrutura espacial e dos movimentos populacionais.

O ambiente natural condiciona, restringe e impacta as transformacoes da
evolugdo socioespacial. Ainda que considerando que o ambiente natural tem
alguma resisténcia as pressdes urbanas, o aumento destas pressdes sobre o
sistema natural pode alterar seu equilibrio dinamico e causar impactos
ambientais variados que, por sua vez, passam a condicionar a evoluc¢do
urbana.

Neste estudo consideramos que as questdes sociais e ambientais sdo
interdependentes e fatores causais de direcionamento e impactos nas
transformagdes territoriais urbanas e metropolitanas.

1.2.4 Governanga

Governang¢a é um tema critico para os moradores da metrdpole, pois a
efetividade dos processos de gestao da cidade e da regido tem impacto
decisivo no seu desenvolvimento. Governanga, aqui, ¢ considerada de modo
diverso do conceito de governabilidade, este relacionado a capacidade de
um determinado governo exercer suas fungdes e poderes através de politicas
e projetos. Neste trabalho o objetivo é fornecer um contexto dos processos
de planejamento e gestdo de Salvador tomando como base os fundamentos
da governanca urbana e metropolitana.

O pressuposto do qual partimos se ancora na constatagdio de que
Salvador nas ultimas décadas cresceu mas nao se desenvolveu no sentido
mais amplo, por conseguinte nido conseguiu introduzir inovagdes nos
campos politico, institucional, econdmico, social e espacial capazes de
alterar estruturas, processos e fun¢des que conduzissem a uma melhoria da
qualidade de vida de sua populagao.




2Em 1999, a RMS era composta por 10 municipios e, em 2010, por 13 municipios.



CAPITULO 2
Populacao

O planejamento de politicas publicas fortalece-se nos ultimos anos com a
demanda por agdes que possam dar conta de necessidades basicas da
popula¢do, observando os recursos disponiveis e os resultados alcancados. A
formulacdo de planos e programas sociais requer, entre outras acgdes, a
previsao do tamanho e da distribui¢do geografica desta populagao. Por este
motivo, a projecdo populacional tem-se tornado uma técnica demografica
cada vez mais imprescindivel para planejar o desenvolvimento econdmico,
social, politico e ambiental de uma nacao.

Em termos de densidade populacional, o Estado da Bahia apresenta uma
nitida concentracdo espacial de sua populagdo na capital e em sua regido
metropolitana, e grandes espagos com baixissimas densidades demograficas
— os ditos “vazios” populacionais —, sobretudo em dareas da regido semidrida
e do sertdo, o que leva a manutencdo dos padrdes mais tradicionais de
dinamica populacional. Em 2010, a densidade demografica da Bahia era de
24,8 habitantes por quildometro quadrado. A concentra¢do da populagdo na
capital fica clara com a densidade mais de 3,7 mil habitantes por quildmetro
quadrado, 152 vezes superior a densidade média do estado. A Tabela 2.1 traz
a densidade demografica baseada nos dados oficiais do Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE), uma referéncia importante mas que deve
ser examinada com cautela.

E importante ressaltar que a efetiva densidade demogréfica de Salvador é
muito maior porque a darea real do municipio ndo corresponde a area
divulgada pelo IBGE que seria de 706,8km?, conforme a Resolugdo n. 5 de
10/10/2002, publicada no Diario Oficial da Unido (DOU) n. 198 de
11/10/2002. Se calcularmos a area municipal pelo somatério das areas dos
setores censitarios chegaremos a uma drea aproximada de 308km? o que nos
dard, em 2010, uma densidade de 8.670 habitantes por quilometro
quadrado. Se considerarmos exclusivamente a area continental, sem as ilhas
que, embora facam parte do municipio ndo sdo areas verdadeiramente



urbanas, a densidade demogréfica efetiva é ainda maior. E necessério
entender que estes valores, ainda que ndo sejam oficiais, estdo muito
proximos da dimensdo real e podem, portanto, dar suporte com mais
seguranca a estudos e analises de planejamento territorial do que a area
divulgada pelo IBGE. Como referéncia da distor¢do podemos considerar
que a area IBGE de Salvador é equivalente a area do municipio de Camagari,
sendo que este na verdade tem area mais de duas vezes maior do que a de
Salvador, como pode ser visto nas figuras 1.1 e 1.2 no capitulo anterior.

TABELA 2.1
Populacao residente, densidade demografica e taxa de crescimento — Bahia e Salvador, 1991, 2000 E
2010
Indicador Anos Estado da Bahia Municipio de Salvador
1991 11.867.337 2.075.273
Populagao residente
2000 13.070.250 2.443.107
(hab.)
2010 14.016.906 2.676.606
1991 21,0 2.936,2
Densidade demografica 5000 31 3.456.6
(hab/km?) ! T
2010 24,8 3.786,9
Taxa média geométrica 1991/2000 11 18
de crescimento anual 2000/2010 0,7 0,9
3 o)
da populagdo (%) 1991/1010 0,9 1,3

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2010).

O fato de a area divulgada oficialmente como a area municipal ndo ser
verdadeira induz a inumeros erros por parte de técnicos e pesquisadores
que, se baseando em dados do IBGE, consideram que Salvador é uma cidade
de baixa densidade demografica. Por exemplo, documento apresentado pela
Associagdo de Dirigentes de Empresas do Mercado Imobiliario da Bahia
(ADEMI-BA) como forma de contribuicdo ao Plano Diretor municipal -
PDDU 2015, afirma de forma equivocada, mas certamente com base nestes
dados, que “a densidade média na cidade de Salvador é extremamente baixa,
de apenas 41,2 hab/ha” (LEITE; FONSECA, 2015, p. 3) e refor¢a o equivoco
afirmando que cidades como Fortaleza, Belo Horizonte e Recife sdo bem



mais densas que Salvador, o que estd longe da verdade. Seria aconselhavel
que a administracdo municipal provocasse a revisao dos calculos da area do
municipio porque estes dados estdo na base da formulagdo de planos,
analises e politicas publicas, como este citado.

2.1 Condicoes demograficas e sociais

A analise das condi¢des e tendéncias demograficas e sociais de Salvador
deixa patente a multiplicidade e magnitude dos desafios a serem enfrentados
para a melhoria das condi¢des de vida da sua populacdo e a construgdo de
uma cidade mais justa e igualitaria.

Como visto na Tabela 2.1, Salvador vem perdendo um certo dinamismo
populacional nos anos mais recentes, tendo crescido 1,8% ao ano entre 1991
e 2000 e 0,9% ao ano de 2000 a 2010, enquanto municipios de sua regido
metropolitana, como Lauro de Freitas e Camacari, apresentam crescimento
bem mais elevado. Com a transi¢do demografica que vem marcando a
sociedade brasileira, transformacgoes significativas também sdo observadas
na composi¢do da sua populagdo, como as piramides demograficas que se
seguem deixam patente. H4 uma clara reducao da fecundidade, evidenciada
pela retracdo da base da piramide, onde estdo representadas as criangas,
assim como um expressivo crescimento do grupo dos jovens e uma
ampliacdo do numero de pessoas idosas (principalmente no caso das
mulheres, cuja sobrevivéncia é maior que a dos homens), gerando novas
demandas de politicas publicas em dareas como educa¢do, saude, proteciao
social e mobilidade urbana.

GRAFICO 2.1
Piramide Etaria — Salvador, 1991
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GRAFICO 2.2
Piramide Etaria — Salvador, 2000
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GRAFICO 2.3
Piramide Etaria — Salvador, 2010
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Observa-se, também, um arrefecimento dos fluxos migratérios interior-
capital, assim como uma tendéncia a melhoria de certos indicadores, como a
esperanc¢a de vida ao nascer (que segue de perto a tendéncia nacional de
crescimento) e a mortalidade infantil, que passou de 46,4 em 1991 para 14,9
em 2010, ficando bem abaixo da média nacional. Outras tendéncias, porém,
se mostram bem preocupantes, como os indices de mortalidade por causas
externas que, conforme dados do Ministério da Saude, evoluiram de 68 para
115,8 por mil habitantes entre 2000 e 2010, assim como a taxa de
homicidios, que alcangou 62,0 por 100 mil habitantes em 2001, colocando a
capital baiana em terceiro lugar entre as 27 capitais brasileiras e atingindo
principalmente os jovens. Nesse grupo a taxa de homicidios atingiu
alarmantes 164,9 por mil habitantes, vitimando principalmente jovens do
sexo masculino,
negros e pobres.

Em termos educacionais também se registraram alguns avangos. A taxa
de analfabetismo entre a populagido de Salvador, por exemplo, caiu de 9,4%,
em 1991, para 5,8% em 2000 e 3,9% em 2010. O numero absoluto estimado
de pessoas de 15 anos ou mais ndo alfabetizadas foi de 83.381 em 2010
(Tabela 2.2), sendo que grande parte delas esta entre adultos com mais de 35
anos, que carregam a heranga das politicas educacionais que nao davam
conta da alfabetizagdo e da universalizagdo do acesso a educagao. Trata-se de
um indicador positivo, mas que ndo significa necessariamente uma melhoria



da escolarizacao das pessoas residentes na capital baiana. A mudanga no seu
perfil educacional ainda levara tempo, com o maior acesso a escola que vem
sendo observado entre as

criangas e jovens.

TABELA 2.2
Pessoas de 15 anos ou mais ndo alfabetizadas e taxas de analfabetismo

1991 2000 2010

Pessoas ndo alfabetizadas

Brasil 18.587.452 15.467.261 13.660.168
Bahia 2.470.487 1.964.336 1.694.066
Salvador 129.034 105.029 83.381

Taxas de analfabetismo

Brasil 19,4 12,9 9,4
Bahia 34,5 22,1 16,3
Salvador 9,4 5,8 3,9

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2010).

Esse perfil de menor escolarizacao entre os adultos pode ser confirmado
quando tratamos as pessoas de 25 anos ou mais. De acordo com o Censo
Demografico de 2000, mais de 560 mil pessoas de 25 anos ou mais nao
possuiam instru¢do ou nem tinham completado o ensino fundamental
(tabelas 2.3a e 2.3b), o que representava 45% dos adultos residentes no
municipio. Essas pessoas podem ser consideradas “analfabetas funcionais’,
ou seja, pessoas que, embora saibam reconhecer letras e numeros, ou
mesmo assinar o proprio nome, sdo incapazes de compreender textos
simples, bem como realizar operacdes matematicas mais elaboradas. Em
2010 esse numero caiu para cerca de 530 mil pessoas, o equivalente a 32%
das pessoas residentes de 25 anos ou mais. Ainda assim, representa quase
um ter¢o dos adultos soteropolitanos. Ou seja, Salvador ¢ um municipio que
tem enormes desafios relacionados a garantia do direito a educagdo dos seus
cidadaos.



TABELA 2.3a
Pessoas de 25 anos ou mais de idade, por nivel de instru¢ao — Salvador, 2000

Niveis de escolaridade

Numeros absolutos

%

Total Homens | Mulheres | Total | Homens
Total 1.247.194 | 559.723 | 687.471 |100,0 | 100,0
Sem instrucdo e fundamental incompleto 560.819 | 251.155 | 309.664 | 45,0 449
Fundamental completo e médio incompleto 191.263 | 91.943 99.320 15,3 16,4
Médio completo e superior incompleto 371.301 | 162.856 | 208.445 | 29,8 29,1
Superior completo 117.003 | 51.127 65.876 9,4 9,1
N3do determinado 6.808 2.642 4,166 0,5 0,5

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2010).

Mesmo com o atendimento praticamente universalizado no ensino
fundamental e independentemente da rede que frequentaram, porém, o
desempenho dos alunos e o fluxo escolar se encontram longe do desejavel.
As taxas de distor¢do idade-série, ou seja, o percentual de estudantes, em
cada série, com idade superior a recomendada, ficam bem atras da média

nacional.

TABELA 2.3B
Pessoas de 25 anos ou mais de idade, por nivel de instru¢ao — Salvador, 2010

Niveis de escolaridade

Numeros absolutos

%

Total Homens | Mulheres | Total | Homens
Total 1.655.418 | 742.008 | 913.410 |100,0| 100,0
Sem instrugcao e fundamental incompleto 529.955 | 240.341 | 289.614 | 32,0 32,4
Fundamental completo e médio incompleto 251.821 | 117.861 | 133.959 | 15,2 15,9
Médio completo e superior incompleto 623.945 | 280.068 | 343.877 | 37,7 37,7
Superior completo 241.520 | 100.283 | 141.237 | 14,6 13,5
Ndo determinado 8.177 3.454 4,722 0,5 0,5

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2010).

De acordo com o Censo Escolar do MEC de 2009 (INSTITUTO
NACIONAL DE ESTUDOS E PESQUISAS EDUCACIONAIS ANISIO
TEIXEIRA, 2009), um terco dos estudantes da rede publica de ensino



fundamental em Salvador estava matriculado em série ndo recomendada
para sua idade. No ensino médio, a taxa total chegava a 50,2%, e na rede
estadual do municipio a distor¢do atingia 58% (Tabela 2.4). A distor¢do
idade-série tende a aumentar com o avanco da série, sendo mais baixa nos
anos iniciais do ensino fundamental, entre os alunos mais jovens, e cresce
nos anos finais e no ensino médio. Em 2014 o levantamento censitario do
MEC indicou que a referida taxa piorou no ensino fundamental e melhorou
no ensino médio. No ensino fundamental a taxa de distor¢ao de Salvador
ficou em 35% e atingiu 40,2% na rede municipal, o que é muito preocupante.

Entre 2009 e 2014 as taxas de aprovacdo, que ddo uma ideia de quantos
jovens terdo probabilidade de concluir determinado nivel de ensino,
influenciando fortemente na evasdo e no abandono escolar, evoluiram mais
favoravelmente, em todas as esferas e redes (Tabela 2.5). E importante
ressaltar, porém, que este indicador pode variar de acordo com orientagdes
pedagogicas distintas a respeito dos critérios de aprovagdo dos estudantes;
tem, ainda, um carater qualitativo relacionado com a avaliacdo realizada.
Considerando essas questdes, percebe-se que as taxas de aprovacdo de
Salvador sdo sempre mais baixas que as médias estadual e nacional.

TABELA 2.4
Taxas de distorcdo idade-série! total e por rede publica, em areas geograficas selecionadas (%)

i Censo Escolar 2009 Censo Escolar 2014
Areas Geograficas e rede publica

Ensino Fundamental | Ensino Médio | Ensino Fundamental
Brasil 23,3 34,4 20,0
Federal 11,8 23,0 14,1
Estadual 24,8 38,1 21,6
Municipal 26,3 40,4 23,2
Bahia 36,4 47,9 32,7
Federal 18,9 24,8 18,8
Estadual 45,8 50,9 48,4
Municipal 37,7 51,0 35,1
Salvador 33,3 50,2 35,0
Federal 18,9 28,2 18,8




Estadual

46,5

58,0

54,4

Municipal

30,3

40,2

Fonte: Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas Educacionais Anisio Teixeira (2009, 2015).
1 Taxa de distor¢do idade-série é o percentual de alunos, em cada série, com idade superior a idade recomendada.

Isto se encontra claramente associado as condi¢des do sistema de ensino,
que tem sido avaliado através do Indice de Desenvolvimento de Educacio
Basica (IDEB), também utilizado para o estabelecimento de metas
educacionais de médio prazo. Os IDEB da Bahia e de Salvador revelam a
baixa qualidade da educacdo e sinalizam a necessidade de ac¢des efetivas que
resultem na melhoria no desempenho escolar dos alunos e acesso ao direito
a educagdo. Apesar de ter crescido e atingido as metas estabelecidas pelo
Ministério da Educagdo, principalmente para os anos iniciais do ensino
fundamental, seguindo a tendéncia nacional, o IDEB de Salvador tem ficado
abaixo do IDEB estadual e do IDEB nacional, mantendo-se sem melhorias
significativas nos ultimos dois levantamentos.

TABELA 2.5

Taxas de aprovacao total e por rede publica, em areas geograficas selecionadas (%)

Areas Geograficas e

Censo Escolar 2009

Censo Escolar 2014

rede publica Ensino Fundamental Ensino Médio Ensino Fundamental
Brasil 85,2 75,9 89,2
Federal 91,1 85,1 92,1
Estadual 83,8 73,5 87,5
Municipal 83,8 79,1 88,0
Bahia 75,3 69,7 81,1
Federal 93,9 79,6 95,4
Estadual 65,6 67,7 67,9
Municipal 75,5 81,9 80,6
Salvador 73,6 59,9 79,5
Federal 93,9 81,2 95,4
Estadual 62,4 54,2 64,2
Municipal 78,0 - 81,3




Fonte: Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas Educacionais Anisio Teixeira (2009, 2015).

TABELA 2.6
indice de Desenvolvimento da Educacdo Basica (IDEB)' no ensino fundamental — anos iniciais e
finais, por areas geograficas selecionadas?

i IDEB - Anos Iniciais do Ensino Fundamental
Areas Geograficas?
2005 2007 2009 2011
Brasil 3,8 4,2 4,6 5,0
Bahia 2,7 3,4 3,8 4,2
Salvador 2,8 3,8 3,7 4,0
IDEB - Anos Finais do Ensino Fundamental
2005 2007 2009 2011
Brasil 3,5 3,8 4,0 4,1
Bahia 2,8 3,0 3,1 3,3
Salvador 2,2 2,4 2,8 2,8

Fonte: Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas Educacionais Anisio Teixeira (2009, 2015).

1 0 IDEB é um indicador de qualidade educacional que combina informagdes de desempenho em exames padronizados (Prova
Brasil ou Saeb) — obtido pelos estudantes ao final das etapas de ensino (42 e 82 séries do ensino fundamental e 32 série do ensino
médio) — com informagdes sobre rendimento escolar (aprovagdo).

2 Para os municipios é considerada apenas a rede municipal e as etapas 42 e 82 séries do ensino fundamental.

Apesar da melhoria das taxas de aprovacdo e da reducgdo das taxas de
abandono (que cairam para 2,3 nos anos iniciais do ensino fundamental, 4,4
nos seus anos finais e 9,4 no ensino médio em 2013) o quadro educacional é
bastante desfavoravel, pois os resultados evidenciados pela distor¢ao idade-
série e pelo IDEB mantém-se bem abaixo do desejavel. A situagdo do ensino
médio é a mais preocupante, e tem um impacto significativo nas
oportunidades de melhoria de qualidade de vida dos jovens e de suas
familias, que ndo conseguem acesso a melhores oportunidades de inclusao
socioprodutiva e nem melhores rendimentos na sua transicdo para o mundo
do trabalho, ja que nao possuem as competéncias exigidas pelos agentes do
mercado de trabalho, cada vez mais excludente. Com isso Salvador se
mantém como uma cidade pobre e extremamente desigual, com escassas
possibilidades de mobilidade social para sua juventude.



TABELA 2.7
Indicadores da Atenc¢do Béasica — Salvador, 2008-2014

Indicadores selecionados 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014

Cobertura populacional estimada pelas equipes

. 27,95(24,15 (29,32 | 28,7 |22,96 (31,44 34,81
de Atengdo Basica

Proporcdo de internacdes por condicées

L . s 21,6 | 21,8 |21,57|23,03|23,11(22,95|23,52
sensiveis a ateng¢do basica (ICSAB) (%)

Cobertura de acompanhamento das
condicionalidades de salude do Programa Bolsa | 56,5 |75,81|42,69 (27,39 |48,64|30,09 | 66,55
Familia

Razdo de procedimentos ambulatoriais de

média complexidade e populagdo residente 1,62 | 1,94 | 2,18 | 2,37 | 2,15 | 2,01 | 2,02
(/100hab)

Razdo de internagdes clinico-cirdrgicas de média

complexidade e populacao residente 239 (241 29 |3,11 | 3,06 | 2,77 | 2,68
(/100_hab)

Razao de procedimentos ambulatoriais de alta

4,84 14,88 | 595 | 7,01 | 6,57 | 6,22 | 6,22
complexidade e populacdo residente (/100hab)

Razdo de internagdes clinico-cirurgicas de alta
complexidade e populacao residente 1,99 | 2,19 | 3,08 | 3,85 | 4,02 | 3,92 | 3,56
(/1000_hab)

Proporc¢do de servicos hospitalares com

. 15,63 (16,13 | 23,33 24,14 29,03 | 25,71 | 28,57
contrato de metas firmado (%)

Fonte: Brasil (2014a).

No campo da saide também ha muito o que avancar conforme dados do
Ministério da Saude/DATASUS, no que tange a Atengdo Basica. A cobertura
populacional estimada pelas equipes de Aten¢do Basica no municipio tem
crescido desde 2008, mas nao foi além de 34,81% em 2014, ou seja, pouco
mais de um terco da populacdo de Salvador. A proporcao de internagdes por
condi¢des sensiveis a Atencdo Basica (ICSAB), ou seja, aquelas que
poderiam ser evitadas, ndo tem caido, ficando um pouco mais elevada no
periodo acompanhado, passando de 21,6% em 2008 para 23,5% em 2014. A
cobertura do acompanhamento das condicionalidades de saude do
Programa Bolsa Familia (PBF) tem oscilado muito no municipio, chegando
a 66,5% em 2014, mas, dado o comportamento do indicador, ndo se pode
concluir se serd mantida uma tendéncia de aumento da cobertura.



2.2 Condicoes de emprego e renda

A trajetoria dos ultimos anos também evidencia como sdo ainda mais
preocupantes as condi¢cdes de ocupacio, renda e pobreza da populagdo de
Salvador. Como se sabe, a urbanizac¢do e o desenvolvimento brasileiros vém
se mostrando incapazes de assegurar melhores condi¢des de trabalho e de
subsisténcia para o conjunto da sua numerosa populacdo. Ainda que os
referidos processos tenham propiciado uma expansdo e diversificacdo da
estrutura produtiva e ocupacional nas cidades, com uma significativa
expansdo de empregos, a relagdo contratual assalariada ndo chegou a se
universalizar. A abundancia de mao de obra e a dimensdo do exército de
reserva permitiram tanto a compressdo salarial como a persisténcia de
relagdes e condi¢des de trabalhos precarios, especialmente em setores como
0 pequeno comércio, 0s servigos pessoais ou as atividades domésticas.

Mesmo nos centros urbanos mais dindmicos do Brasil uma reduzida
camada de alta renda e camadas médias ampliadas, diversificadas e por
muitos anos em ascensao, passaram a conviver com o proletariado industrial
e com um vasto e heterogéneo contingente de trabalhadores precarios, de
vida incerta e duvidosa, ou desempregados. Em casos como o de Salvador,
mesmo na fase de moderniza¢do e maior crescimento econdémico - ou seja,
entre 1970 e 1985 — quando a capital baiana colocou-se entre as metropoles
mais dinamicas do pais, os problemas ocupacionais e a pobreza de amplos
segmentos da sua populagdo se mostraram persistentes, agravando-se com a
crise e as transformacodes dos anos 1990.

Esses anos, no Brasil, foram marcados pelo denominado “ajuste
estrutural’, envolvendo um programa de estabilizagdo, abertura economica
intensa e rapida, um processo amplo de privatiza¢cdes, énfase nos
mecanismos de mercado e uma reformulacao do papel do Estado, tanto em
termos do seu protagonismo econdmico como de suas responsabilidades
como provedor de politicas econdmicas e sociais. Sem maiores
consideracdes sobre o referido periodo, vale ressaltar que o mesmo foi
marcado pelo agravamento do quadro social do pais, associado a baixos
niveis de crescimento econdmico, deterioracao das condi¢oes de trabalho e
renda da populagdo e persisténcia ou agravamento das desigualdades sociais



e espaciais. Ampliou-se o excedente de mao de obra, assim como a
seletividade patronal e as dificuldades de acesso aos (escassos) postos de
trabalho disponiveis, caindo os rendimentos dos que permaneceram
ocupados, notadamente nas regides metropolitanas.

No caso da metrdpole de Salvador, onde as suas grandes industrias
dependiam essencialmente dos capitais e mercados do centro-sul e do
exterior, a abertura, a reestruturacao da economia nacional e a nova
orientacdo neoliberal do Estado, com o abandono das politicas industrial e
de desenvolvimento regional, tiveram um impacto especialmente adverso
sobre a estrutura produtiva local, afetando a dindmica econdmica e,
especialmente, o nivel e as condi¢des de emprego.

Como em outras dreas do pais, as mudangas assinaladas implicaram uma
rapida introducdo de novas tecnologias e novos formatos organizacionais,
destruindo ou precarizando um grande volume de postos de trabalho. Na
RMS foi emblematico o caso do Complexo Petroquimico, onde a mao de
obra empregada foi reduzida para cerca de um ter¢o do maximo alcangado
nos anos 80, com larga utilizagdo do trabalho terceirizado e temporario. A
terceirizagdo avangou também na induastria metalmecanica e em alguns
importantes ramos da economia soteropolitana, como os servicos
financeiros e de utilidade publica (CARVALHO; ALMEIDA; AZEVEDO,
2001). Em uma metrépole marcada historicamente por problemas de
incorporacao da mao de obra, isto produziu uma verdadeira desestruturacao
do mercado de trabalho (BORGES, 2003). A precariedade ocupacional se
ampliou, os niveis de remuneragido decresceram e, explicitando os estreitos
limites da incorporagdo produtiva da economia de Salvador e de sua regido
metropolitana (agora sob qualquer condi¢do), muitas vezes encoberto pelo
trabalho precdrio e mal remunerado, o desemprego se elevou bastante,
conferindo a capital baiana uma triste posicio no campeonato nacional no
que se refere a essa questao.

Em decorréncia desse quadro, foi constatado pelo Censo de 2000 que
26,6% da populacdo ocupada na capital baiana percebia um rendimento
médio anual de até um salario-minimo e 54,8% de até dois salarios-
minimos, em todos os trabalhos. Sessenta e sete por cento ganhava até trés



saldrios, e apenas 39% ganhava acima desse valor. Para o conjunto da Regido
Metropolitana esses numeros eram de, respectivamente, 28%, 56,7%, 68,9%
e 31,1%.

Essas remuneragdes refletem os niveis de pobreza e de indigéncia
encontrados em Salvador e na RMS. Considerando-se a frequéncia de
moradores com uma renda mensal familiar per capita de até meio ou um
quarto do salario-minimo (indicadores usuais desses fendomenos) constata-
se que o contingente de moradores pobres chegava, em 1991, a 35,28%, em
Salvador, e a 53,2% para a média da Regido Metropolitana. Em 2000 houve
um decréscimo desses numeros, que passaram para 30,7% e 46,0%
respectivamente. A proporc¢do de indigentes também recuou, de 14,98% em
Salvador e 27,5% na RMS em 1991 para 13,45% na capital baiana e para
23,1% no conjunto da sua regido. E a concentracdo de renda se manteve
como uma das suas caracteristicas bdsicas observando-se, inclusive, uma
acentuacgao desse fendmeno entre 1991 e 2000. Se no inicio desse periodo os
20% mais pobres da populacdo detinham 2,7% da renda, no final eles se
apropriavam de apenas 1,7%, enquanto o quinhdo dos 10% mais ricos
passou de 45,7% para 48,3% da renda total.

A partir de 2005, porém, o Brasil retomou o crescimento econdémico em
um processo articulado ao crescimento das exportagdes para a China, a
politicas que levaram ao crescimento do emprego e renda e a expansao do
crédito e do mercado interno, com a incorporacdo ao mercado de bens
duraveis de amplas camadas populares, tradicionalmente excluidas. Como
outras regides metropolitanas do pais, Salvador também foi relativamente
beneficiada por esta nova conjuntura. Embora sua base produtiva nao
chegasse a ser significativamente alterada, a economia da RMS recuperou
um certo dinamismo, e Salvador consolidou sua condicio de metrépole
terciaria, expandindo sua funcdo de centro comercial e de servicos e polo
econOmico e turistico baiano, ampliando suas conexdes com a economia
nacional e internacional e persistindo como um importante n6 logistico na
circulacdo de mercadorias e pessoas entre o Sul, Sudeste e o Nordeste do
pais, conforme analisa um estudo recente do governo estadual da Bahia
(BAHIA, 2012a).



Como esse estudo deixa patente, a concentracdo populacional, o volume
de renda, a melhorias das remuneragdes e o aumento da demanda que lhe
foram consequentes estimularam a ampliacdo dos servigos, assim como o
crescimento do turismo. A producdo industrial também se expandiu,
embora permanecesse relativamente mais limitada do que em outras regides
do Brasil e concentrada em termos espaciais e setoriais, integrando-se a
matriz industrial brasileira como fornecedora de insumos basicos para as
empresas do centro-sul, especializando-se nos ramos quimico e
petroquimico.

Com o fim das politicas nacionais de desenvolvimento industrial e
regional, em busca de novas alternativas econdmicas para a Bahia e para a
RMS, tanto o governo estadual como os municipios passaram a apostar na
concessao de incentivos fiscais para a atracdo de novas industrias, obtendo
um certo éxito. Fugindo das “deseconomias de aglomeracao” presentes no
centro-sul e atraidas pelos incentivos e pelos baixos salarios que prevalecem
no Nordeste, algumas empresas se deslocaram para municipios do interior
da Bahia e para a Regido Metropolitana de Salvador.

Destaca-se, nesse caso, o complexo automobilistico da Ford Nordeste,
implantado em 2001, compreendendo, além da montadora, varias empresas
sistemistas e um terminal portudrio exclusivo, na Baia de Aratu, para o
escoamento da producio para o pais e para consumidores do exterior, além
da importagdo de pegas. A operagdo desse complexo e a atuagao de algumas
outras empresas passaram a contribuir para o incremento da riqueza e para
a ampliagdo do peso da industria e do emprego na RMS, com reflexos
positivos sobre a economia da capital baiana.

Além disso, com a retomada do crescimento, a ampliacdo do emprego e
renda, a reducdo das taxas de juros e as facilidades de financiamento
habitacional, ap6s quase duas décadas de estagna¢ao o mercado imobilidrio
voltou a crescer, notadamente com o boom registrado nos anos 2008 e 2009.
Tanto a construcdo civil como as atividades a ela articuladas passaram a
registrar um intenso dinamismo, ampliando a sua relevancia especialmente
no que se refere ao emprego da mao de obra de menor qualificacio.



Na contramio desses movimentos, o tercidrio avancado tem perdido
espaco em Salvador, com a transferéncia de grandes empresas baianas para a
metrdpole paulista e a tendéncia a concentracio de servicos mais
especializados nessa regido, onde encontram ganhos de escala significativos
e mao de obra mais qualificada. Como seria de esperar, isto vem tendo
reflexos significativos sobre a estrutura do mercado de trabalho, assim como
sobre os padrdes de remuneragdo que prevalecem na metrépole baiana
(PORTO, 2013), onde os servicos respondiam por 81,50% do PIB em 2010.

Conforme mencionado em paginas anteriores, ao longo das ultimas
décadas a populacdo de Salvador persistiu crescendo, embora a um ritmo
mais lento e agora com uma maior participagdo de criancas e adolescentes
na sua composicdo. A taxa de atividade se elevou, passando de 54,4 para
56,1 na capital baiana, principalmente em decorréncia da participagao
feminina, que vem crescendo continuadamente ao longo das ultimas
décadas. Com a recuperacio do mercado de trabalho, as taxas de
desemprego cairam significativamente, passando de 24,8% para 19,1%. Mas
essa taxa, em 2010, representava quase o dobro da média nacional e era
ainda mais elevada entre alguns contingentes de trabalhadores, como os
negros, as mulheres, os jovens e aqueles com um menor nivel de educagao.

Paralelamente a queda do desemprego registrou-se expansao do
assalariamento, com elevacao expressiva do contingente de empregados com
carteira assinada, acompanhando a tendéncia nacional e revertendo a
retragdo do nucleo estruturado do mercado de trabalho que marcou a
ultima década do século XX (BORGES, 2003). Contudo a intensidade desse
processo foi atenuada pela reducdo da participagdo dos funcionarios
publicos e militares entre os ocupados no estado. A reducdo do peso do
Estado como empregador foi associada a flexibilizagdo das relagdes de
trabalho também no setor publico, com a multiplicacdo de formas atipicas
de contratagdo e com a terceirizacdo de parte dos servicos publicos. Ja o
trabalho por conta prépria - o nucleo do chamado “informal” - e o
contingente de empregados sem registro na carteira de trabalho tiveram sua
participagdo reduzida, conforme os dados da tabela a seguir. Apesar dessa
melhoria, o peso do trabalhadores desprotegidos e em condi¢des de
vulnerabilidade se manteve entre os mais elevados do pais, evidenciando



como as transformacdes da década, embora positivas, ainda foram
insuficientes para atenuar o principal traco do mercado de trabalho
metropolitano: a sua precariedade.

TABELA 2.8
Pessoas de 10 anos e mais de idade, ocupadas segundo a posi¢cdo na ocupagdo e categoria do
emprego principal — Salvador, 2000-2010

Posi¢cdo na Ocupagao 2000 2010
Total 100% 100%
Empregados 76,0 78,2
- empregados com carteira de trabalho assinada(1) 48,5 56,0
- empregados militares e func. publicos estatutarios 53 4,6
- empregados — outros sem carteira de trab. assinada(2) 22,2 17,6
- ndo remunerados em ajuda a membros da familia 0,8 1,1
- trabalhadores na producdo para o préprio consumo 0,1 0,3
- empregadores 3,2 1,8
- trabalhadores por conta propria 19,8 18,7

Fonte: Adaptado de Carvalho e Borges (2014).
LInclui os trabalhadores domésticos com registro em carteira.
2 Inclui os aprendizes ou estagiarios sem remuneragao.

O peso da industria de transformag¢do na ocupacdo total de Salvador é
restrito, sendo inferior, inclusive, ao da industria da construcao civil que, a
partir da segunda metade do ano de 2000, apresentou um grande
dinamismo, como ja foi assinalado. A grande maioria dos ocupados
vinculava-se ao comércio e aos servigos, setores que, nesta regiao, nao se
destacam pela geracdo de postos de trabalho mais favoraveis. Além disso, a
participacao dos servicos domésticos e das atividades mal definidas persistia
bastante expressiva, conforme os dados apresentados na tabela que se segue.

TABELA 2.9
Distribuicao das pessoas ocupadas na semana de referéncia por setor de atividade no trabalho
principal — Salvador, 2010

Servicos Atividades Mal

Total | Agricultura | Industria | Construcao | Comércio | Servicos L .
Domeésticos Definidas




100% 1,2

7,4 | 8,7 | 18,8 | 46,6 | 9,1 | 8,1

Fonte: Adaptado de Carvalho e Borges (2014).

Trés setores se destacam por concentrar elevados percentuais de
empregados com vinculos formalizados em Salvador: administracao
publica, saude, servicos sociais e educagdo. O comércio, os servicos de
reparagdo e as outras atividades (historicamente com elevada proporcao de
postos de trabalho precarios) elevaram significativamente a proporgao de
empregados com vinculo formalizado entre 2000 e 2010, mas mantém suas
caracteristicas estruturais. Em 2010 nada menos do que 44,2% dos ocupados
no comércio em Salvador eram empregados sem carteira assinada ou
trabalhadores por conta prépria. Finalmente, embora tenha ocorrido
aumento significativo na propor¢ao de empregados com vinculo formal, os
servicos domésticos mantém a posi¢ao de atividades com grau mais elevado
de desprotecao dos que nele atuam.

Como seria de esperar, com a melhoria das condi¢des do mercado de
trabalho registrou-se, também, uma certa recuperacdo dos ganhos dos
trabalhadores. Ainda assim, Salvador e sua regido metropolitana persistem
como espacos de baixas remuneracdes. Este fendmeno constitui um traco
estrutural da economia regional e resulta do seu perfil, centrado, sobretudo,
nos servicos e em um grande ndmero de empreendimentos formais e
informais em atividades de baixa produtividade e reduzida gerac¢ao de valor
agregado, na maioria dos casos capazes de gerar apenas postos de trabalho
precarios, os quais, mesmo quando formalizados, tendem a remunerar
muito mal, proximo ao patamar do salario-minimo.

As mudangas das ultimas décadas, resultantes de uma reestruturacao
produtiva centrada na redugdo dos custos e sobretudo dos custos do
trabalho, vieram refor¢ar o padrdo histdrico da regido, ampliando os
contingentes na base da piramide, mesmo com o movimento de redugdo dos
niveis extremos de pobreza. Como em todo o pais, houve uma redugao dos
contingentes com rendimentos abaixo do saldrio-minimo e uma elevagao
significativa dos percentuais de ocupados nas faixas em torno de um e de até
dois salarios-minimos; de outro lado, ocorreu uma redugio expressiva na
participacao relativa das classes acima de 10 salarios-minimos.



Tais movimentos sdo explicados por varios fatores. Os movimentos na
base da piramide de distribui¢dao de renda foram tributarios das politicas de
transferéncia de renda — em especial o Bolsa Familia e o Beneficio de
Prestagio Continuada (BPC) -, que reduziram drasticamente os
contingentes em situagdo de extrema pobreza, e da ampliagao da proporgao
de empregados com vinculo formalizado, a qual resultou no aumento da
frequéncia de ocupados com rendimentos equivalentes ao numero legal.
Adicionalmente, a eleva¢do do valor real do saldrio-minimo, a partir de
meados da década, levou a um ajuste dos niveis de remunera¢do no
mercado de trabalho, o que resultou na concentracdo das remuneragbes
dentro do patamar de um a trés salarios-minimos, onde esta situada a maior
parte do saldo de postos de trabalho formais criados na década.

TABELA 2.10
Distribuicdo das pessoas de 10 anos ou mais de idade, ocupadas na semana de referéncia por
classes de rendimento nominal mensal Do trabalho principal — Salvador, 2010

Classes de Rendimento 2000 2010
Total 100 100
Até 1 salario minimo 26,4 40,0
Mais de 1 a 2 salarios minimos 28,0 29,9
Mais de 2 a 3 saldrios minimos 12,2 9,1
Mais de 3 a 5 salarios minimos 12,4 7,9
Mais de 5 a 10 salarios minimos 10,8 7,3
Mais de 10 a 20 salarios minimos 5,5 2,9
Mais de 20 saldrios minimos 3,0 1,1
Sem rendimentos 1,7 1,7

Fonte: Adaptado de Carvalho e Borges (2014).

Simultaneamente, a politica de reducdo de custos do trabalho adotadas
pelas empresas e pelos governos desde os anos 90, com enxugamentos,
cortes de niveis hierdrquicos e terceirizacdes, deu continuidade a destruicao
— em termos absolutos - das vagas no topo da pirdmide de rendimentos
captada pelo IBGE nas pesquisas domiciliares, que correspondem as faixas
de 10 a 20 salarios ou 20 e mais salarios-minimos. Como resultado, ocorreu



um achatamento da piramide de rendimentos, que, no caso de Salvador, fica
patente na distribuicdo das pessoas de 10 anos ou mais de idade, ocupadas
na semana de referéncia do censo, por classes de rendimento nominal
mensal no trabalho principal.

Por outro lado, a distribuicdo da populacio por classes de renda
domiciliar per capita em salarios-minimos sintetiza bem o carater das
transformagdes das  ultimas décadas. Elas lograram reduzir
substancialmente a dimensdo dos contingentes em extrema pobreza, mas
ndo foram suficientes para alterar mais radicalmente a pobreza e o elevado
grau de concentracdo de renda. Tantos anos apds a amplia¢do das politicas
de transferéncia de renda e do inicio da politica de recomposi¢cao do valor
real do saldrio-minimo, 4,7% dos residentes em Salvador se encontrava sem
rendimentos, 19,3% em condi¢cbes de pobreza e 9,5% em condicdo de
indigéncia. Nao é por acaso que, em setembro de 2015, o nimero de familias
beneficiadas pelo Programa Bolsa Familia atingia 202.915 na capital baiana,
com a transferéncia de um valor mensal de R$ 28.420.105 para o municipio
pelo governo federal.

Em suma, nos ultimos anos registraram-se mudangas positivas, mas elas
ndo chegaram a alterar mais significativamente a estrutura produtiva e o
panorama ocupacional de Salvador. Com a atracdo de novos investimentos,
ampliaram-se as atividades de transformagdo na sua regido metropolitana.
O turismo se expandiu bastante, a construgdo civil e as atividades
imobilidrias experimentaram um vigoroso crescimento, e a capital baiana
consolidou o seu papel de centro administrativo, comercial e de servicos
(BAHIA, 2012a). Mas isto ndo foi suficiente para alterar a estrutura
produtiva e o panorama ocupacional da capital baiana. Nela, o nimero de
ocupados no setor secunddrio continuou bem mais reduzido que em outras
metropoles brasileiras, principalmente no que tange a industria de
transformagdo. O crescimento das oportunidades de emprego ocorreu
principalmente no comércio, nas atividades imobilidrias, de alojamento e
alimentacdo, nos servigos pessoais e nos servigos domésticos, enquanto o
terciario mais qualificado persiste com menor expressido; as taxas de
desemprego cairam mais persistem elevadas, e a grande maioria dos
ocupados ndo percebe mais que trés salarios-minimos.



Sendo assim, ndo ocorreram alteragdes maiores na sua estrutura social.
Enquanto as metropoles do Sul e do Sudeste se caracterizam pelo maior
peso das categorias ocupacionais superiores e/ou do operariado industrial
(RIBEIRO; COSTA; RIBEIRO, 2013), a marca da de Salvador e da sua regido
metropolitana é a propor¢do de ocupados na prestacio de servicos
especializados e ndo especializados, ou seja, das categorias que estao na base
da estrutura social, como os dados a seguir deixam patente.

TABELA 2.11
Estrutura social — Salvador, 2000 E 2010
Categorias Socio Ocupacionais 2000 2010
Grandes empregadores e dirigentes 1,2 1,5
Profissionais de nivel superior 7,2 11,1
Pequenos empregadores 2,5 1,2
Trabalhadores em ocupag¢des médias 29,5 29,6
Trabalhadores do secundario 17,5 18,2
Trabalhadores do tercidrio especializado 21,8 20,1
Trabalhadores tercidrio ndo especializado 19,7 17,7
Trabalhadores agricolas 0,4 0,6

Fonte: Adaptado de Carvalho e Borges (2014).

O grupo dos grandes empregadores e dirigentes é bastante reduzido e
parece ter sofrido algumas mudancas na sua composi¢ao, como uma maior
frequéncia relativa de mulheres e ndo brancos e um decréscimo significativo
na média da sua remuneracdo, possivelmente associado a transferéncia da
sede de algumas das mais importantes empresas baianas para a capital
paulista. O contingente de profissionais de nivel superior teve um
crescimento expressivo, mas, ainda assim, nao alcanc;ou 0 peso conquistado
nas metrépoles mais desenvolvidas do pais, como Sdo Paulo, Rio de Janeiro
e Belo Horizonte. A frequéncia dos pequenos empregadores se reduziu. Os
trabalhadores em condi¢gdes médias constituiam o contingente mais
numeroso, mas sem chegar a proporcao registrada nas referidas capitais. Ja
os trabalhadores do setor secundario nunca estiveram entre os contingentes
mais significativos da RMS, e sua pequena ampliagdo refletiu, sobretudo, o



grande crescimento da produgdo imobilidria e o peso dos ocupados na
construcgao civil, que entre 2001 e 2010 teria dobrado em Salvador.

Como foi visto em paragrafos anteriores, a economia de Salvador
continua basicamente ancorada nas atividades tercidrias, com énfase na
administracdo publica e nos setores de educacdo e saude, no comércio de
mercadorias, nas atividades do setor imobiliario, de alojamento e
alimentacdo (que tém sido estimulados, inclusive, pela expansdo do
turismo) e nos servicos de carater pessoal. Por isso, apesar do pequeno
decréscimo registrado entre as duas décadas, ndo chega a ser surpreendente
a relevancia dos trabalhadores do tercidrio e, especialmente, do tercidrio nao
especializado, na estrutura ocupacional e social da metrépole baiana.

Mesmo ap6s o movimento de recuperagdo do mercado de trabalho antes
assinalado, o contingente desses trabalhadores era calculado em 261.473
ocupados em 2010, com absoluta predominancia dos negros, das mulheres e
dos menos escolarizados na sua composicdo. Pois as desigualdades de
género e de cor persistem muito acentuadas, ainda que os negros, por
exemplo, tenham sido beneficiados por algumas mudangas no mercado de
trabalho, como a tendéncia a formalizagdo dos vinculos. Se em 1997-1998
apenas 54,8% dos negros ocupados desfrutavam dessa condicdo, essa
proporgdo subiu para 58,7% em 2007-2008; 63,2% em 2009-2010; 61,1% em
2011-2012; 67,8% em 2012-2013 e 70,1% em 2013-2014, conforme dados da
Pesquisa de Emprego e Desemprego (PED).

Mas o esgotamento do ciclo expansivo que marcou os anos mais recentes,
a reducdo da intensidade do crescimento e a crise econdmica atual podem
anular esses ganhos e ampliar as dificuldades da insercao produtiva em
discussdo. Dados mais recentes da PED evidenciam que a formaliza¢do dos
vinculos empregaticios continuou se ampliando entre os ocupados em
Salvador, tendo passado de 65,8% em 2010-2011, para 66,7% em 2011-2012,
68,3% em 2012-2013 e 70,4% em 2013-2014. Mas a renda média real dos
ocupados permaneceu restrita e relativamente estagnada em R$1.110,92 em
2011-2012, R$1.107,39 em 2012-2013 e R$1.125,53 em 2013-2014, e as taxas
de desemprego total (correspondendo a soma do desemprego aberto com o
desemprego com “bico” e por desalento) para a populagdo de 10 anos e mais



no més de dezembro de 2014, constatados pela PED na Regido
Metropolitana de Salvador, voltaram a se ampliar. Essas taxas passaram de
12,5% em 2011 para 16,9% em 2012, 17,1% em 2013 e 15,3% em 2014,
extremando-se na faixa dos 18-24 anos, onde atingiam 30,3% em 2012,
32,2% em 2013 € 29,1% em 2014.

Ademais, na conjuntura dinamica dos anos recentes Salvador e sua RMS
ndo obtiveram os mesmos beneficios que Recife, privilegiada pelos vultosos
empreendimentos do Complexo Industrial e Portuario do SUAPE e pela
implantagdo da Refinaria Abreu e Lima (SOUZA; BITOUN, 2014), e Belo
Horizonte, com a expansdo da demanda de minérios pela China e a énfase
na exportacio de commodities que vem marcando o padriao de
desenvolvimento do pais ou de Sao Paulo, que perdeu espago no que tange a
producdo industrial mas assumiu o papel de “cidade global” do Brasil,
concentrando de forma crescente as atividades financeiras, as sedes das

grandes empresas e os servigos mais qualificados e avangados (BOGUS;
PASTERNAK, 2014).

2.3 Crescimento Populacional

Para o setor publico, as proje¢des populacionais auxiliam no
dimensionamento de demandas e investimentos futuros de diversas
naturezas, tais como infraestrutura fisica, educacao, saide, moradia, areas de
lazer, transporte, etc., que vao ser tao melhor planejados quanto mais
adequadas forem as projecoes utilizadas, que devem estar mais préximas da
realidade para que nao haja desperdicio de investimentos. Quanto mais
qualificada for a projecao populacional, mais racional sera o uso dos
recursos publicos e melhor a prestacido de servicos a sociedade, sobretudo
aqueles que mais necessitam, que poderiam ficar fora do alcance das acoes
publicas (JANUZZI, 2007).

No entanto obter projecdes totalmente corretas e mais qualificadas ¢é
muito dificil, se ndo impossivel, em pequenos dominios. Isso se da pela
disponibilidade restrita de informacdes para pequenas areas (municipios e
suas subdreas), geralmente coletadas nos censos demograficos decenais, e
pela baixa qualidade dos registros administrativos de nascimentos, dbitos e



mudancas de local de moradia ou migracdo. E importante considerar os
contextos especificos da populagdo projetada, os dados disponiveis, assim
como o periodo necessario para a projecao. Quanto mais distantes das datas
de referéncia de coleta direta de dados (censos e registros), maior a
probabilidade de erros nas proje¢des. Ou seja, quanto maiores os niveis de
detalhamento geografico, demografico e temporal requeridos, menos
precisas se tornam as proje¢des. Em pequenos dominios, como municipios
ou suas subdreas e/ou bairros, por exemplo, enfrentam-se dificuldades como
tamanho reduzido da populagdo, volatilidade dos dados relativos aos seus
padroes de crescimento, falta de informagdes de qualidade, entre outras
(BRITO; CAVENAGHTI; JANUZZI, 2010).

Neste estudo, o objetivo é projetar a populacdo de dreas menores dentro
do municipio de Salvador, para fundamentar o planejamento de politicas
publicas para a capital nos proximos 15 anos. Uma vez que o municipio de
Salvador ndo apresenta subdivisio oficial de bairros, claramente
delimitados, que permita a composi¢io das informagdes censitarias
disponiveis por meio da agregacdo de setores censitarios, foram utilizadas as
areas de expansao demografica (AED) da amostra do Censo Demografico
de 2000 do IBGE, também conhecidas como areas de ponderacgao.?

O municipio trabalha com uma subdivisdo em prefeituras-bairro, que ¢é
uma unidade administrativa municipal que ndo permitiria uma
aproxima¢do com a configuracdo de bairros conhecida da populagio.
Entendemos que a divisao em AEDs, num total de 88 unidades, traria maior
detalhamento sobre as areas internas em Salvador, qualificando melhor as
especificidades dos bairros do municipio. Por outro lado, apesar do tamanho
das AEDs permitir a projecao da populagdo total, ndo ¢ possivel detalhar as
caracteristicas demograficas das populagdes das subareas (como sexo ou
grupos etdrios, por exemplo). O método utilizado para a projecio de
populagdo para subdreas do municipio de Salvador toma como base a
projecdo da populacdo da area maior para depois distribui-la nas populagdes
das dreas menores.

2.3.1 Elementos considerados para a escolha da metodologia



As estimativas da popula¢do das Unidades da Federagdo e do Distrito
Federal devem ser elaboradas, segundo a legislacdo vigente, pelo drgao
oficial de estatistica do Sistema Nacional de Estatistica do Brasil, o Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). Em 2013 foi publicada a Lei
Complementar n. 143, de 17 de julho de 2013, que altera o Art. 102 da Lei n.
8.443, estabelecendo que entidade competente do poder executivo federal
fara publicar no Diario Oficial da Unido, até o dia 31 de agosto de cada ano,
a relagdo das populacdes dos municipios, e até 31 de dezembro, a relacdo das
populacoes dos estados e do Distrito Federal. Com base nesta lei, o IBGE
calcula as estimativas de populacio pelo método das componentes
demograficas.

O método das componentes, que incorpora tendéncias do
comportamento das componentes demograficas fecundidade, mortalidade e
migracao, permite a projecao de populagdo segundo sexo e grupos de idade.
No entanto sua aplicacio nao é uma tarefa facil, pois, para estabelecer
hipoteses a respeito do futuro das trés componentes demograficas, sdo
necessarias informacdes estatisticas de qualidade e, quanto menor o
tamanho da populagdo, mais dificil a obtengdo de dados confidveis, devido,
principalmente, a variabilidade a que estdo sujeitas as pequenas areas.
Assim, o método das componentes nao pode ser aplicado em qualquer tipo
de populagdo e é, geralmente, aplicado para gerar projecbes em nivel
estadual; portanto nao foi possivel aplica-lo para as subareas do municipio
de Salvador.

Por esta razao, alguns métodos tém sido sugeridos como alternativa para
projecdes populacionais em areas menores. O método utilizado neste estudo
tem como insumo uma projecao exogena feita pelo IBGE para o nivel do
Estado da Bahia para o periodo 1991 2030, utilizando o método das
componentes demograficas. Calcula fatores de propor¢do para o municipio
de Salvador com base nos Censos de 2000 e 2010, e projeta a populacdo do
mesmo para o periodo 2015 2030, assim como para cada subdarea do
municipio.

A estimativa da populacdo residente em Salvador foi, portanto, elaborada
a partir da projecdo para o estado, incorporando os resultados dos



pardmetros demograficos calculados com base nos resultados do Censo
Demografico 2010 e nas informagdes sobre os padrdes mais recentes dos
registros de nascimentos e 6bitos do Estado da Bahia.

Os totais populacionais do municipio, apurados nos Censos
Demograficos 1991, 2000 e 2010, foram ajustados linearmente, utilizando-se
o fator de ajuste aplicado nestes anos na Unidade da Federacdo, no caso o
Estado da Bahia. Esses totais populacionais municipais, em 2000 e 2010,
serviram de base para o estabelecimento da tendéncia de crescimento no
calculo das estimativas municipal (para ajustar o resultado esperado) e
submunicipais (subdreas projetadas).

Além dos dados referentes aos levantamentos censitarios do IBGE, foram
utilizadas estimativas de popula¢do construidas através do método de
componentes demograficas, ajustadas por levantamentos amostrais da
Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios, para ajustar a tendéncia
populacional do Estado da Bahia como um todo, conforme descrito no item
a seguir.

2.3.2 Estudos de referéncia para as projecoes populacionais nas
subareas

Algumas iniciativas importantes para gerar projecdes com maior nivel de
detalhamento geografico e demografico - pelo método das componentes
(em nivel estadual) e métodos alternativos para obter estimativas municipais
— vém sendo desenvolvidas por instituicbes estaduais como a
Superintendéncia de Estudos Demograficos e Sociais da Bahia (SEI). A
partir de dados oficiais, a SEI, em projeto realizado com o CEDEPLAR,
atualizou as projecdes para o Estado da Bahia, anteriormente realizadas,
para o periodo de 2010 a 2030, tanto para o total da populacio como para
outros grupos demograficos (BAHIA, 2012b).

O resultado para o Estado da Bahia indicou taxa de crescimento inferior
a média do Brasil. Com fecundidade um pouco acima da brasileira e
mortalidade proxima dos niveis nacionais, isso fez com que o crescimento
natural (nascimentos menos 6bitos) seja pouco maior do que o do pais. Em



contrapartida, os saldos migratérios negativos é que sdo os responsaveis
pelas taxas de crescimento demografico relativamente baixas.

Para as componentes demograficas do estado, as principais tendéncias
foram:

a) FECUNDIDADE: As mudancas havidas na Bahia com rela¢do ao
comportamento reprodutivo guardam semelhancas com aquelas
registradas para o total do Brasil, mas com certa defasagem.

b) MORTALIDADE: em termos de incrementos na expectativa de vida
ao nascer (Eo), no periodo de 20 anos de projecao, destaca-se a Eo
dos homens, com aumento de aproximadamente 5,2 anos, ao passo
que a Eo das mulheres aumentou 4,1 anos (timida convergéncia no
nivel de mortalidade entre homens e mulheres).

c) MIGRACOES: o cenério considerado mais provavel para a Bahia ¢é
de continuidade da diminui¢do das perdas de populacdo, porém em
ritmo relativamente lento, quando comparado com UFs que ja vém
reduzindo seus saldos negativos ha mais tempo, como Minas Gerais
e Parana.

Levando em consideracgio as grandes tendéncias para o Estado da Bahia e
com base na metodologia adotada pelo IBGE e pela SEI nas proje¢oes ja
realizadas para o municipio de Salvador, fizemos a proje¢do de populagio
para areas ainda menores, dentro do municipio de Salvador.

2.3.3 Metodologia — 0 método AiBi

Originalmente chamado de Apportionment Method ou projecdo da
participacdo no crescimento, consiste em projetar a popula¢do baseando-se
na contribui¢do de uma drea pequena no crescimento absoluto da populacao
esperada na area maior (WALDVOGEL, 1997; BRITO; CAVENAGH]I;
JANUZZI, 2010). No Brasil este método é conhecido como “método dos
coeficientes” ou simplesmente AiBi, e foi aplicado pela primeira vez por
Madeira e Simdes (1972), que observaram a tendéncia de crescimento
populacional do municipio, entre dois censos demograficos consecutivos,



em relacdo a tendéncia de crescimento de uma drea geografica
hierarquicamente superior (drea maior).

Atualmente, o AiBi é o modelo utilizado pelo IBGE para projetar a
populac¢do dos municipios brasileiros, a partir das proje¢des para os estados
realizadas com base no método das componentes. Supde-se que as
populagoes das areas menores constituem uma funcao linear da populacao
da area maior, com corre¢cdes na medida em que algumas areas tendam a ter
populacdes negativas no periodo projetado. Portanto nio é recomendavel
utilizd-lo para projecdes populacionais com horizontes muito extensos. Na
verdade, o periodo utilizado para projecdo exige informagdes equivalentes
no passado.

A cada periodo de novos levantamentos populacionais realizados pelo
IBGE, estas informagdes devem ser igualmente atualizadas. Por exemplo,
com a divulgacdo de contagem populacional mais recente, ao nivel do setor
censitario, recomenda-se a revisdo das projecdes demograficas incluindo
esta nova informagdo. Este procedimento de atualizacdo constante
independe das metodologias utilizadas para projecoes e estimativas
populacionais e ¢é largamente utilizado por todos os organismos nacionais e
internacionais que se preocupam e realizam estudos demograficos de
qualidade.

O método de tendéncia de crescimento demografico adotado tem como
principio fundamental a subdivisdo de uma area maior, cuja estimativa ja se
conhece, em n dreas menores, de tal forma que seja assegurada, ao final das
estimativas das areas menores, a reproducdo da estimativa, previamente
conhecida, da area maior através da soma das estimativas das areas menores.
No caso do municipio de Salvador, as subareas utilizadas foram construidas
com base no Censo Demografico de 2000, e padronizadas para os Censos de
1991 e 2010, garantindo, assim, a comparabilidade. Além disso, ¢ importante
observar o elevado grau de urbanizagdo de Salvador, o que permite supor
certo padrao de crescimento demografico ja estabelecido para o periodo
analisado.

Vale observar que esse método possui duas importantes limitacdes, e por
isso seus resultados devem ser considerados de forma cuidadosa.



Primeiramente, o método parte da premissa de que a tendéncia linear é
dada pelo padrao da década anterior. Qualquer previsao demografica utiliza
o padrdo de evolu¢io demografica da década anterior e projeta-o para a
década seguinte. Se esse padrao se modifica na década seguinte, devido a
mudangas significativas na estrutura social e econdmica do municipio, o
método incorre em erros cumulativos, que vao se ampliando quanto maior o
periodo projetado.

Por exemplo, se o padriao migratério para dentro do municipio -
proveniente de outros municipios do pais — se acelera como resultado do
crescimento econdmico da cidade, a variagdo populacional ira se alterar de
forma distinta da que vinha ocorrendo na década anterior, e a projecao
tendera a subestimar a popula¢do. Se alguma subarea que tinha, por
exemplo, elevadas taxas de homicidios de jovens, sofre um processo de
pacificagdo que tera impacto ao longo da década seguinte, a projecao
demografica por subarea ndo vai captar esse efeito (por ter sido feita
mediante o padrao da década anterior), e consequentemente vai se
subestimar a populagdo naquela subarea.

A segunda limita¢do é o efeito atenua¢do que o método gera. Se uma
determinada subarea tende a reducdo populacional, quanto mais distante a
projecdo maior a chance de a populagdo projetada ser negativa. Devem ser
feitos ajustes para impedir que isso ocorra, ou seja, ajustes de atenuagdo de
tendéncia. Isso ocorrera quanto menor for a drea para a qual estd sendo
projetada a populagdo, sujeita a elevada variabilidade. De forma geral, os
efeitos da atenuagdo sdo sentidos nas projegdes, que tendem a graduar a
evolucdo da década anterior (LINS et al., 2013).

Aplicagdo do Método AiBi
As estimativas das populacdes das subareas do municipio de Salvador
utilizaram como darea maior na aplicacdo da metodologia as Unidades da

Federagdo projetadas pelo método das componentes demograficas e as
projecdes ajustadas pelo IBGE para o municipio de Salvador.

Considerou-se, entdo, a area maior (Salvador) cuja populagao estimada
em um momento t é P(t). Subdividiu-se esta drea maior em » dreas menores,
cuja populagao de uma determinada area i, na época t, é



Pi(t);i=1,2,3,..,n

Desta forma, tem-se que:

P(1) E P

a= |

Decompondo-se, por hipdtese, a populaciao desta area i em dois termos:
ai P(t), que depende do crescimento da populagdo da drea maior, e bi. O
coeficiente ai é denominado coeficiente de proporcionalidade do
incremento da populagdo da drea menor i em relacdo ao incremento da
populacdo da area maior, e bi ¢ o denominado coeficiente linear de correc¢ao.

Para a determinacao destes coeficientes utiliza-se o periodo delimitado
por dois censos demograficos. Sejam t0 e t1, respectivamente, as datas dos
dois censos. Ao substituir-se t0 e t1 na equagdo acima, tem-se que:

P (1) = a,P(1,) + b,

o) =alP) +b,

Através da resolucdo do sistema acima, tem-se que:
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No caso das estimativas de populagdo referentes ao ano de 2015, por
exemplo, deve-se considerar nas expressdes anteriores:

t0: 1° de julho de 2000 (Censo Demografico 2000 deslocado para 1° de
julho)

tl: 1° de julho de 2010 (Censo Demografico 2010 deslocado para 1° de
julho)

t: 1° de julho de 2015 (data de referéncia das estimativas 2015)
Assim,

Pi (t0 ) representa a populacdo da area i , referente ao ano de 2000,
ajustada; e



Pi (t1) a populacdo da area i, referente ao ano de 2010, ajustada.
Resultados

Os resultados obtidos com a proje¢do de populagio para as subdreas do
municipio de Salvador estdo apresentados na tabela, graficos e mapas a
seguir.

Como observado anteriormente, o método AiBi possui a desvantagem de
permitir que as projecdes de populagdo em areas pequenas e que tenham a
tendéncia de reduc¢do da populagido resultem em populacdes projetadas
negativas. Felizmente, isso ndo aconteceu no processo de projecdo das
subareas de Salvador. O municipio tinha populacao residente de 2,7 milhdes
no levantamento censitario de 2010 do IBGE, o que permitiu a projecao de
populacdo com certa seguranga. A menor area apurada no Censo de 2010,
com tendéncia de reducdo da populacio, foi a drea do Bairro Guarani, que
tinha 12,6 mil habitantes, e ficou com cerca de 9,6 mil na projecao para
2030, mantidas as tendéncias com os devidos ajustes para a drea maior.
Outro caso relevante foi a drea de Valéria, que teve grande oscilagdo de
populacio nos levantamentos censitarios de 1991, 2000 e 2010. Ainda assim
foi possivel projetar a populagdo com base na tendéncia histérica média e no
comportamento do conjunto do municipio para uma populagao positiva.

As cinco subdreas com maiores contingentes populacionais de Salvador
foram:

a) Cabula/Narandiba: 77.237 habitantes em 2010;

b) Centro Administrativo da Bahia/Sussuarana/Nova Sussuarana:
75.014 habitantes em 2010;

¢) Pernambués: 74.374 habitantes em 2010;
d) Largo do Tanque/Fazenda Grande: 71.027 habitantes em 2010 e
e) Paripe/Ilha de Maré/Ilha dos Frades: 64.953 habitantes em 2010.

Destaca-se a area do Centro Administrativo da Bahia/Sussuarana/Nova
Sussuarana, que teve tendéncia de crescimento em ritmo elevado nos
ultimos levantamentos censitarios e teve populagdo residente projetada para
2030 acima dos 100 mil residentes.



Observando-se o Grafico 2.4, que apresenta a populacido residente no
municipio de Salvador levantada nos Censos Demograficos do IBGE de
1991, 2000 e 2010, e as projegdes para os anos de 2015, 2020, 2025 e 2030,
percebe-se a tendéncia de redugdo do ritmo de crescimento da populacio de
forma acelerada, resultado da queda na taxa de fecundidade e na emigracao
do municipios para outros municipios da regido metropolitana.* Nos
graficos 2.5 e 2.6 estdo apresentadas as tendéncias populacionais das
subdreas respectivamente, mais populosas e menos populosas do municipio
de Salvador.

A inclusdo de informagdes novas, sempre que disponiveis, podem sempre
atualizar e qualificar as projecdes de populagdo. Nao apenas através dos
censos decenais, mas pelas contagens de populagdo, desde que a cobertura
do levantamento dé conta do municipio de forma direta, e ndo estimada.
Apenas a realizacdo de novos levantamentos censitarios diretos, de
contagem populacional intercensitaria ou de pesquisa quantitativa ou
qualitativa pontual, para melhor entender os movimentos populacionais de
cada area, poderao trazer novos dados e informagdes para qualificar melhor
os resultados aqui apresentados, o que ¢ altamente recomendado.

GRAFICO 2.4
Populacdo residente em Salvador, censitaria e projetada
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Fonte: Elaboragdo dos autores.

GRAFICO 2.5
Subdreas com maiores popula¢des em 2010, populag¢des censitarias e projetadas
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GRAFICO 2.6
Subdareas com menores populagdes em 2010, populagdes censitarias e projetadas
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2.4 Distribuicao espacial da populacao

Analisar a distribui¢do geografica do crescimento da metrépole demanda
a existéncia de bases cartograficas comparaveis, que permitam a analise
simultanea dos diversos dados censitarios. Por bases comparaveis queremos
dizer que tenham o mesmo recorte espacial como suporte para os diferentes
conjuntos

de dados.

No Brasil, o censo demografico ¢ realizado pelo IBGE com intervalos de
uma década entre eles. A menor unidade espacial do censo demografico é o



setor censitdrio, que ndo tem uma forma geométrica constante, sendo
redefinido a cada censo pelo IBGE a partir de critérios proprios que levam
em conta principalmente a quantidade de domicilios. Assim, o préprio
tamanho do setor ja indica a densidade da area: setores pequenos se
encontram em regides de alta densidade, setores grandes em regides pouco
densas. Uma segunda unidade espacial sdo as areas de pondera¢ao, ou AEDs
(Areas de Expansdo Domiciliar), que sdo formadas pela agregacdo de setores
censitarios. Sdo areas “que conjugam critérios tais como tamanho,
contiguidade (no sentido de serem construidas por setores limitrofes com
sentido geografico) e homogeneidade em relagio a um conjunto de
caracteristicas populacionais e de infraestrutura conhecida” (INSTITUTO
BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA, 2002).

Estas areas sdo utilizadas pelo IBGE para disponibilizar os dados do
questiondrio da amostra. Na RMS, no Censo de 2000 eram 108 areas. Em
trabalho anterior Carvalho e Pereira (2008) usaram estas areas adaptadas
para o Censo de 1991. O processo de construgido de areas de ponderacao
para 1991 consistiu em agregar setores censitarios de 1991 tomando como
referéncia de recorte espacial as areas de 2000, de modo que fosse possivel
ter uma base cartografica comparavel, no sentido em que foi descrito acima.

2.4.1 Densidade demografica nas décadas de 1990/2000 e 2000/2010

A densidade demografica pode ser analisada a partir da malha de setores
censitarios e isto resulta numa analise que pode ser bastante detalhada, mas
a evolucdo pode ser estudada a partir de um recorte espacial comum. As
figuras 2.1, 2.2 e 2.3 mostram a varia¢do de densidade demografica em 1991,
2000 e 2010, usando como indicador habitantes por quilometro quadrado,
sobre a base de AEDs de 2000. Para analisar a evolu¢do do crescimento
optou-se por construir bases com o mesmo recorte espacial para os
diferentes censos a partir da agregacdo de setores censitarios de 2000,
adotando-se o mesmo processo aplicado aos dados de 1991, descrito
anteriormente, que consiste em agregar setores censitarios de 1991, 2000 e
2010 (e os dados associados a estes) numa area maior, neste caso as AEDs de
2000.



E importante ressaltar que esta divisio da metrépole em AEDs feita em
2010 pelo IBGE pode ser considerada uma aproximagdo razoavel com a
divisdo por bairros. Uma agregacdo em dreas bem maiores, como o0s
distritos, ou prefeituras-bairro, que é uma unidade administrativa usada
pela Prefeitura Municipal de Salvador, pode dificultar a analise do
crescimento ou do esvaziamento de areas contiguas da cidade. Por esta razao
nem as areas definidas pela prefeitura-bairro, nem as areas de ponderagio
que o IBGE criou em 2010 como base para a disponibilizacdo dos dados da
amostra foram utilizadas nas proje¢des. No Censo de 2000, no municipio de
Salvador o nimero de areas era de 88 e, no Censo de 2010, este numero foi
reduzido para 63, além de trazer dreas espacialmente descontinuas,
tornando inviavel alguns procedimentos analiticos e ficando muito distante
da aproximagdo com os bairros

da cidade.

Analisando a cartografia resultante nota-se que nao existem mudangas
significativas no padrao de distribuicao espacial. As areas populares
tradicionais sdo as mais densas da cidade e mantém estavel esta situacdo nos
trés censos. Percebe-se algum adensamento em 2000 e 2010 na Orla
Atlantica, no subcentro de Cajazeiras e nas dreas proximas a Itapua.

FIGURA 2.1
Densidade demografica — Salvador, 1991
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FIGURA 2.2
Densidade demografica — Salvador, 2000
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Para mapear a distribuicdo espacial do crescimento de Salvador nas
décadas de 1990 e 2000, a base cartografica ja mencionada foi utilizada, e os
percentuais de mudanga na populacao destas areas foram comparados para
destacar as variagdes mais significativas. O cartograma da Figura 2.4
apresenta alguns padrdes de variagdo do crescimento que podem ser
destacados pela comparacio entre os dados de 1991, 2000 e 2010. As areas
estdo classificadas a partir destas transformacdes em cinco diferentes classes:

FIGURA 2.3
Densidade demografica — Salvador, 2010
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a) esvaziamento continuo: dreas que tiveram crescimento negativo nos
dois periodos;

b) esvaziamento e crescimento: dreas que tiveram crescimento negativo
na década de 90 e crescimento acima de 15%, na década seguinte;

c) crescimento continuo elevado: areas que tiveram crescimento acima
de 30% nas duas décadas;

d) crescimento continuo moderado: dreas que tiveram crescimento
acima de 15% nas duas décadas;

e) crescimento recente: dreas que tiveram crescimento baixo, entre 0% e
5% na primeira década e acima de 30%, na segunda.

As demais areas tiveram varia¢des diversas mas dentro da expectativa do
crescimento populacional da cidade, que na década de 2000-/2010 foi a taxa



média anual de 0,9%.

FIGURA 2.4
Padrdes de crescimento espacial da populagao — Salvador, 1991-2010
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Fonte: Elaboragdo dos autores a partir de dados dos Censos IBGE, 1991, 2000, 2010.

As inferéncias a seguir apresentadas devem ser vistas com reservas
porque ainda sdo de natureza preliminar. As areas
que perdem populacido de forma continuada entre 1991-2000 e 2000-2010
sdo as areas em torno do bairro da Liberdade, areas que, embora mostrem
uma pequena diminuicdo da populacdo, mantém wuma densidade
extremamente alta; areas em torno do Centro tradicional, na drea da Barra, e
em Amaralina,
provavelmente por mudanca de uso e fun¢do. As areas de crescimento
continuo sdo principalmente as areas da Orla Atlantica, local de expansao
das camadas médio-superiores e do mercado imobiliario; do Miolo com
destaque para as areas em torno de Sussuarana e Nova Sussuarana, area de
expansao de setores populares, e Cajazeiras, area de expansdo dos setores
médios da populacdo. Outro destaque esta na dindmica de bairros e areas



centrais como Canela e Ondina que passam de uma relativa estabilidade,
com crescimento baixo na primeira década, para um crescimento alto,
na segunda década.

O cruzamento das tendéncias locacionais mapeadas pelo levantamento
dos empreendimentos imobilidrios apresentados na cartografia da Figura 4.1
no capitulo 4 deste livro indicam que este adensamento percebido da orla,
das areas centrais e do Miolo devera se manter e se ampliar e talvez reverter
o relativo esvaziamento de bairros como a Barra, hoje alvo de investimentos
publicos em operagdes urbanas recentes e investimentos privados dos
incorporadores imobilidrios.

2.4.2 Densidade demografica projetada para os anos de 2015 a 2030

O Grafico 2.7 apresenta a situacdo de cada subarea no Censo de 2010 e
suas projecdes para os anos de 2015 e 2030. No Grafico 2.8 vemos o
incremento ou decréscimo populacional em cada subarea de Salvador
projetado para 2015 e 2030.

GRAFICO 2.7
Situacdo das subareas no Censo Demografico 2010 e projetada para 2015 e 2030 — Salvador
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Fonte: Elaboragdo dos autores.

GRAFICO 2.8
Projecao da variagdo populacional por subarea para 2030 — Salvador
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Fonte: Elaboragdo dos autores.

A cartografia apresentada nas figuras 2.5, 2.6, 2.7 e 2.8 a seguir mostra a
distribui¢do espacial da densidade demografica em Salvador e municipios
limitrofes, projetada para os anos de 2015, 2020,

2025 e 2030.

FIGURA 2.5
Densidade demogréfica projetada em 2015, hab/km2 — Salvador
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Fonte: Elaboragdo dos autores.

Os cartogramas das figuras 2.9 e 2.10 mostram a populagdo projetada em
2015 e 2030 em numero de habitantes pelas subdreas mencionadas.
Podemos destacar aqui a quantidade de areas nas ultimas classes nos dois
mapas, com mais de 45 mil habitantes em 2015 e mais de 53 mil em 2030,
populacdo equivalente a cidades de porte médio.



FIGURA 2.6
Densidade demogréfica projetada em 2020, hab/km2 — Salvador
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Fonte: Elaboragdo dos autores.

A Figura 2.11 mostra a distribui¢do espacial da variagdo populacional —
incremento ou decréscimo — das areas em Salvador. Pode-se ressaltar a
diminui¢cdo do nimero de habitantes nos bairros proximos a Baia de Todos
os Santos, ainda que isso nao leve a uma baixa densidade demografica nestas
areas, como fica evidente na cartografia da densidade demografica projetada
(figuras 2.5 a 2.8). A area de maior expansao populacional é a ja mencionada
area de Sussuarana/Nova Sussuarana. Na Orla Atlantica, a partir da Pituba
temos uma tendéncia de crescimento populacional e
adensamento.

FIGURA 2.7
Densidade demografica projetada em 2025, hab/kmz2— Salvador
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E importante observar que,

os resultados aqui apresentados, o que é altamente recomendado.

FIGURA 2.8
Densidade demogréfica projetada em 2030, hab/km2 — Salvador

ainda que cada subdrea tenha um
comportamento especifico de crescimento ou decrescimento de populagéo,
todas acompanham a tendéncia da area maior de reducdo do ritmo desses
processos. Apenas a realizacdo de novos levantamentos diretos censitarios,
de contagem populacional intercensitaria ou de pesquisa quantitativa ou
qualitativa pontual, para melhor entender os movimentos populacionais de
cada area, poderdo trazer novos dados e informagdes para qualificar melhor
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O cartograma da Figura 2.12 mostra a distribui¢do espacial da populagdo
projetada para 2030, onde vemos que, mesmo que as areas da orla da Baia de
Todos os Santos tenham uma projecao de baixo crescimento ou mesmo de
decréscimo como apresentado no mapa anterior a este (Figura 2.11), elas
continuarao a ser areas muito densas, e isto se da sobre uma base de maior
vulnerabilidade social como mostra a classificagio do IDH-M baseada nas
dimensdes de renda, educacao e longevidade.

FIGURA 2.9
Populagdo projetada em 2015 — Salvador
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2.5 Migracoes intrametropolitanas e migracoes
externas

A dindmica de migra¢do do municipio de Salvador indica que o ritmo de
crescimento populacional da capital tem caido nos anos recentes, ou seja, a
populacdo de Salvador continua a crescer, mas a um ritmo cada vez mais
lento. Observando os dados censitarios, a taxa de crescimento caiu de 1,8%
ao ano, entre 1991 e 2000, para 0,9% ao ano, de 2000 para 2010. Esse
resultado foi fortemente influenciado pela emigracao (saida) de pessoas
antes residentes em Salvador para outros municipios da RMS, como
Camagari, Lauro de Freitas e Simdes Filho, e outros municipios vizinhos,



que tém adotado politicas agressivas de atracdo de servicos e estimulado
novas moradias.

FIGURA 2.10
Populagdo projetada em 2030 — Salvador
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FIGURA 2.11

Variacao projetada da populagdo de 2015 a 2030 — Salvador
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A capital vive um significativo processo de arrefecimento da atratividade
de pessoas, que sempre vieram em ritmo elevado, principalmente do interior
do estado. Tal arrefecimento dos fluxos migratorios interior-capital pode
estar associado a diversos fatores. Primeiramente, do ponto de vista da
retencao populacional, o interior da Bahia passou a absorver investimentos
produtivos de porte relativo, e alguns centros dinamicos, na sua economia,
passaram a exercer atratividade, a exemplo do avanco da produgdo de graos
no Oeste da Bahia; toda a cadeia do papel, celulose e silvicultura do
Extremo-Sul do estado; a fruticultura irrigada da regido do Baixo-Médio
Sao Francisco e o turismo em algumas regides do Litoral Norte e no préprio
Sul da Bahia, com a consolidag¢do de Porto Seguro e Itacaré, no Litoral Sul.



FIGURA 2.12
Distribuicdo espacial da populacdo projetada para 2030 sobre o IDH-M 2010 — RMS
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Fonte: Projecdo dos autores sobre dados do IDH-M (INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA, 2014).

A migracdo de jovens com o objetivo de estudar na capital também
sofreu uma redugdo com a implantacdo de universidades no interior do
estado, como as Federais do Reconcavo, do Oeste, do Vale do Sao Francisco,
por exemplo, além de Institutos Federais de Educagdo e da abertura de
novos campi das Universidades Estaduais.

Ademais, a proliferacio do Programa Nacional de Fortalecimento da
Agricultura Familiar (Pronaf) e dos programas de transferéncia de renda, a
exemplo do Bolsa Familia, contribuem para reter populacao nos tradicionais
centros de emigracao, sobretudo em areas rurais. Com efeito, em 2014, o
Estado da Bahia contava com 1,8 milhdo de familias beneficiarias do
Programa Bolsa Familia - o maior contingente entre as unidades federativas
do pais e cerca de 50% do total de familias residentes no estado. Esse aspecto
¢ de suma relevancia, ja que o estado possui a maior popula¢do rural do
Brasil (cerca de 4 milhdes de habitantes em 2010).

Apesar da reducido da migragdo no sentido interior-capital, Salvador nao
deixou de atrair pessoas. Conforme a Tabela 2.12 a seguir, percebe-se que a
maior parte dos residentes em Salvador que ndo eram naturais e haviam



migrado 5 anos antes do ultimo censo residiam em municipios do interior
do Estado da Bahia (65,9%). Bem distante deste grupo, destacaram-se os
migrantes de Sao Paulo, Rio de Janeiro, Sergipe e Pernambuco, sendo que
parte deles eram migrantes de retorno, ou seja, naturais de Salvador que
voltaram recentemente a residir no municipio (sobretudo os que vieram do
Sudeste). E cerca de 2% dos migrantes recentes vieram de paises
estrangeiros, como Estados Unidos, Itdlia e Franca.

No que diz respeito ao entorno de Salvador, foram selecionados
municipios que fazem parte da regido metropolitana, e alguns outros que
sofrem forte influéncia da capital, inclusive através de projetos de integracao
previstos no médio e longo prazos. Percebeu-se que Salvador tem enviado
recentemente um contingente significativo de pessoas para municipios
como Camagari, Lauro de Freitas e Simdes Filho, j4 mencionados, mas
também municipios como Sdo Francisco do Conde, que recebeu
recentemente uma unidade da Universidade da Integragdo Internacional da
Lusofonia Afro-Brasileira (UNILAB), instituicdo de ensino superior federal,
com sede no Ceara. Destacaram-se também as trocas com os municipios de
Feira de Santana e Santo Antdnio de Jesus, por exemplo, que tanto recebem
como enviam moradores de e para Salvador. Alagoinhas destacou-se como o
municipio que teve o maior saldo negativo nessas trocas, ou seja, mais
enviou do que recebeu pessoas de Salvador. Os municipios do Recdncavo da
Bahia também possuem uma estreita relacao de trocas de pessoas residentes
com a capital, conforme Tabela 2.13.

TABELA 2.12
Pessoas residentes em Salvador ndo naturais do municipio, segundo o local de residéncia em
31/07/2005 (imigrantes recentes), 2010

Local de residéncia em 31/07/2005 Imigrantes %

Pais estrangeiro Estados Unidos 285 0,3
Italia 237 0,3

Francga 226 0,2

Portugal 195 0,2

Espanha 163 0,2




Alemanha 115 0,1

Outros 633 0,7

Brasil (UF) BA, Bahia (Interior) 61.572 65,9
SP, Sdo Paulo 6.265 6,7

RJ, Rio de Janeiro 3.132 3,4

SE, Sergipe 2.257 2,4

PE, Pernambuco 2.089 2,2

CE, Ceara 1.401 1,5

MG, Minas Gerais 1.342 1,4

AL, Alagoas 1.097 1,2

PR, Parana 922 1,0

RS, Rio Grande do Sul 833 0,9

DF, Distrito Federal 817 0,9

PA, Para 582 0,6

Pl, Piaui 547 0,6

PB, Paraiba 544 0,6

ES, Espirito Santo 512 0,5

GO, Goias 370 0,4

RN, Rio Grande do Norte 351 0,4

MA, Maranhdo 302 0,3

SC, Santa Catarina 286 0,3

TO, Tocantins 107 0,1

Outros/N3&o sabe UF/Ignorado 6.267 6,7
Total de emigrantes recentes 93.449 100,0

Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do Censo Demografico 2010.

TABELA 2.13

Fluxos migratérios de/para Salvador em municipios selecionados, 2010

Municipio

Fluxo Migratério de-para Salvador

Populagdo

Territério de Identidade .
residente 2010

Migrantes DE
Salvador

Migrantes PARA
Salvador

Saldo




Fluxo Migratério de-para Salvador

. s . Populagdo
Municipio Territério de Identidade residente 2010 Migrantes DE Migrantes PARA caldo
Salvador Salvador
26 Metropolitana de
Salvador 2.675.656 - - -
Salvador
. 26 Metropolitana de
Camagari 242.970 11.377 1.271 10.106
Salvador
. 26 Metropolitana de
Lauro de Freitas 163.449 14.620 1.479 13.141
Salvador
- . 26 Metropolitana de
Simoes Filho 118.047 5.503 699 4.804
Salvador
. 26 Metropolitana de
Candeias 83.158 1.505 897 608
Salvador
. < 26 Metropolitana de
Dias d'Avila P 66.440 3.467 486 2.981
Salvador
26 Metropolitana de
Vera Cruz 37.567 2.429 567 1.862
Salvador
Sao Francisco do A
21 Recbncavo 33.183 570 126 444
Conde
. 26 Metropolitana de
Itaparica 20.725 1.274 396 878
Salvador
26 Metropolitana de
Madre de Deus P 17.376 655 82 573
Salvador
Santo Antonio de N
21 Recbncavo 90.985 2.002 1.659 343
Jesus
Valenca 06 Baixo Sul 88.673 739 1.094 -355
Nazaré 21 Reconcavo 27.274 366 788 -422
Jaguaripe 06 Baixo Sul 16.467 400 169 231
Salinas da 26 Metropolitana de
) 13.456 742 289 453
Margarida Salvador
Feira de Santana |19 Portal do Sertdo 556.642 4.734 4.608 126
. 18 Litoral Norte e
Alagoinhas ) 141.949 1.254 2.420 -1.166
Agreste Baiano
Cruz das Almas 21 Recbncavo 58.606 1.260 1.243 17
Santo Amaro 21 RecOncavo 57.800 1.036 1.275 -239




Fluxo Migratério de-para Salvador
. s . Populagdo
Municipio Territério de Identidade residente 2010 Migrantes DE Migrantes PARA caldo
Salvador Salvador
18 Litoral Norte e
Catu ) 51.077 581 685 -104
Agreste Baiano
Santo Estévao 19 Portal do Sertdo 47.880 471 567 96
Maragogipe 21 Recdncavo 42.815 711 1.129 -418
Sdo Sebastido do N
, 21 Recbncavo 42.153 804 549 255
Passé
o " 18 Litoral Norte e
Mata de Sdo Jodo ) 40.183 935 585 350
Agreste Baiano
. 18 Litoral Norte e
Pojuca . 33.066 637 404 233
Agreste Baiano
Cachoeira 21 RecOncavo 32.026 1.051 730 321
Muritiba 21 Reconcavo 28.899 705 512 193
Amélia Rodrigues |19 Portal do Sertao 25.190 458 500 -42
S3do Felipe 21 RecOncavo 20.305 432 428 4
Governador .
. 21 Recbncavo 19.818 171 187 -16
Mangabeira
Conceicdo do R
. 21 Recbncavo 17.889 181 428 -247
Almeida
Cabaceiras do R
21 Recbncavo 17.327 204 417 -213
Paraguacu
Sapeagu 21 Recdncavo 16.585 152 221 -69
Sao Félix 21 Reconcavo 14.098 169 223 -54
Saubara 21 Recbncavo 11.201 360 109 251

Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do Censo Demografico 2010.

3 O IBGE alterou a composi¢ao das areas de expansdo da amostra para o Censo Demografico de 2010,
portanto, optou-se por reproduzir as areas do Censo de 2000, tanto para 1991 como para 2010, de
forma a permitir a comparagdo, com margem de erros minima, entre os trés levantamentos
censitarios, e melhor qualificar a projegdo das areas menores do municipio.

4+ Analises mais detalhadas da dinamica demografica de Salvador e regiao metropolitana podem ser
encontradas em Fernandes (2008) e Fernandes e Guimaraes (2014).



CAPITULO 3
Circulacao

A mobilidade urbana na Regido Metropolitana de Salvador configura
uma problematica complexa, produto do descaso histérico em termos de
investimento publico em transportes, assim como da inter-relagio de
multiplos fatores que impactam os padrdes de mobilidade, comprometendo
a sustentabilidade urbana, sendo os principais:

a) a relacdo estabelecida entre a forte concentracdo de atividades
urbanas em poucos locais e os padroes de densidade urbana;

b) a falta de informagdes publicas atualizadas e confiaveis dos padrdes
de viagem e do desempenho do sistema de transporte publico;

c) a falta de solugdes que enfrentem eficazmente os desafios propostos
pela topografia dificil, particularmente na cidade de Salvador;

d) a queda do desempenho do transporte publico, associada fortemente
ao crescimento do uso do automével, e

e) adescontinuidade do processo de gestdo, comprometendo uma visao
de longo prazo para a mobilidade urbana.

Nesse contexto, a falta de integracdo de esforgos se traduz na atual logica
de implanta¢do da oferta de transporte de alta capacidade, na metrépole,
sem a adequada inser¢do dessas infraestruturas no tecido urbano. Questdes
relativas a governanca urbana e metropolitana serdo analisadas no capitulo 5
deste livro.

A relagdo de estudos e planos de mobilidade desenvolvidos para a RMS e
para a cidade de Salvador é bastante ampla, mas muitas das propostas
previstas desde a década de 1970 nao foram implantadas oportunamente ou
foram simplesmente abandonadas. Em paralelo, nos ultimos anos, ocorreu
um crescimento moderado da populagdo e acelerado da motorizagao
individual, na cidade de Salvador e na RMS. Estes fatores, somados aos
desafios propostos pelo relevo, a queda alarmante da qualidade do
transporte publico e a falta de um controle eficaz do uso do solo, definem



inimeras restricoes para a promoc¢ao do acesso amplo e democratico a

cidade.

No ano de 2007 a Prefeitura de Salvador elaborou o Projeto da Rede
Integrada de Transporte de Salvador — RIT, com previsao de implantagdo de
corredores de BRT integrados a futura Linha 1 do metrd e ao Trem do
Suburbio; esta iniciativa foi complementada, em seguida, com o Programa
de Interven¢des Vidrias - PROVIA. Ambos os planos seguiram as
orientacdes do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Salvador —
PDDU de 2008, assim como integraram os projetos de transporte e de
sistema viario da RMS, definidos pelo governo do estado. Estes estudos nao
estdo integrados num plano de mobilidade metropolitano, porém se
constituem a matriz conceitual que orienta atualmente todas as intervencoes
na metrépole
(SANTOS, 2010).

Salvador é o unico municipio da RMS onde se realizaram planos de
transporte, porém é importante destacar que, até ha pouco tempo, a tltima
pesquisa O-D (Origem-Destino), fundamental para o planejamento da
mobilidade, era de 1995. Em 2012 foi concluida uma nova pesquisa O-D de
abrangéncia metropolitana. Os resultados preliminares deste estudo foram
divulgados, porém se torna necessdria uma discussio e andlise destas
informagdes por todos os setores da sociedade, no contexto de um plano de
mobilidade metropolitano, o qual é de extrema importancia para as futuras
politicas publicas do setor.

No presente trabalho efetua-se um estudo da estrutura espacial da RMS
que estabelece um conjunto de restricoes de base para os padrdes de
mobilidade metropolitanos. Nesse contexto, o futuro processo de
planejamento metropolitano da mobilidade devera considerar o papel que o
transporte de alta capacidade devera ter como indutor do desenvolvimento
urbano.

3.1 Caracterizacao da mobilidade na RMS

A circulagdo entre os espacos metropolitanos de Salvador ¢
majoritariamente feita por veiculos motorizados. Os principais modos de



transporte utilizados na cidade de Salvador sao o rodovidrio (6nibus, micro-
Onibus, vans e taxis), hidrovidrio (barcas e ferryboat), ferrovidrio (trem
urbano) e ascensores (elevador e funiculares); nos outros municipios da
RMS predomina amplamente o modo rodovidrio, pois o servico de trem
urbano funciona apenas no municipio de Salvador. Os indices de viagens
pelo modo a pé sdo considerados significativos, sendo estimados em 30% os
deslocamentos realizados nesta modalidade na cidade de Salvador e em
35,3% os deslocamentos realizados a pé na RMS, refletindo a precariedade
do sistema e a baixa renda da populacgdo, que ndo consegue acessar o sistema
de transporte publico (acessibilidade econdmica).

Quando analisamos apenas as viagens motorizadas realizadas por
transporte publico no municipio de Salvador, identificamos as principais
assimetrias: 95,3% destas viagens sdo realizadas por 6nibus, micro-6nibus e
vans; os elevadores e planos inclinados sdo responsaveis por 2,7% das
viagens; barcas e ferries por 1%, e o trem urbano por somente 1,0% do total,
segundo dados de pesquisa Origem-Destino realizada em 2012 (BAHIA,
2012¢). Uma distribuicdto modal mais diversa e equilibrada, portanto
sustentavel, exigiria maior participa¢do do trem urbano, ferries e do
transporte vertical nos deslocamentos cotidianos (DELGADO, 2014a).

O transporte vertical utiliza fontes de energia sustentdveis, porém ¢ um
modo de transporte pouco flexivel, requerendo estudos criteriosos para a
sua adequada localizac¢do. Particularmente a cidade de Salvador possui um
relevo complexo, que pode ser descrito como de ocorréncia multipla de
vales e cumeadas, por todas as dire¢oes. Nesse cenario, os moradores das
cumeadas sdo penalizados com uma menor frequéncia do servico de
transporte publico e menor fluidez, enfrentando velocidades baixissimas nos
periodos de pico, entretanto nas avenidas de vale verifica-se um melhor
desempenho do servi¢o de 6nibus. Ambos os subsistemas (vale e cumeada)
sao interligados deficitariamente; quando ndo é ofertada uma linha, resta
aos usudrios o uso de escadarias e ladeiras ingremes, o que, por sua vez, nao
se constitui um estimulo para a promog¢ao do transporte publico.

Segundo a Prefeitura de Salvador, a demanda média mensal de
passageiros do sistema é de 38,1 milhdes passageiros/més. Na cidade foram



transportados 405.107.377 passageiros no ano de 2013 com um percurso
médio mensal de 7 mil km/més (SALVADOR, 2013). O IPK, indice de
passageiros transportados por quilometro, foi de

1,88 no mesmo ano.

O sistema de transporte de passageiros pelo modo ferrovidrio é operado
basicamente no municipio de Salvador na linha Paripe-Calcada, com uma
extensdo de 13,6 quilometros distribuidos em 10 estagdes, e chegou a
transportar cerca de 290 mil passageiros por més no periodo de 2001-2002;
aproximadamente 10 mil passageiros/dia. Atualmente estd em crise e nao
chega a transportar 2 mil passageiros/dia (SANTOS, 2010). O trem nao esta
integrado ao sistema de transporte coletivo por dnibus. A Linha 1 do metr6
de Salvador (Lapa-Piraja, com 12,2km) encontrava-se em fase de teste em
2015, estando ainda em obras a estagdo Piraja, de grande importéncia para a
integracado modal metropolitana. O edital de constru¢do e operacio da
Linha 2 (Salvador-Lauro de Freitas, com 24,2km) prevé a conclusdo e a
opera¢ao da Linha 1 e ainda a gestdo conjunta com o transporte ferroviario
Calcada-Paripe (BAHIA, 2013).

Em diversas cidades brasileiras, principalmente nas grandes cidades, o
automdvel passou a ser o modo de transporte dominante. Salvador nédo é
excecdo nesse cenario, o Brasil assistiu desde o inicio do século XXI a um
crescimento vigoroso do numero de veiculos automotores generalizado no
pais mas bastante concentrado nas regides metropolitanas, segundo dados
do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN).

O relatorio “Estado da motorizacao individual no Brasil”, elaborado pelo
Observatdrio das Metrdpoles (RODRIGUES, 2015), analisa a evolucdo da
frota de veiculos automotores no Brasil no periodo 2001-2014. Nesse
periodo a frota brasileira teve uma acréscimo de 32,3 milhdes de automoveis
e, no final de 2014, chegou a 56,9 milhdes. O crescimento da frota de
veiculos automotores esta sem duvida associado ao aumento da renda no
pais nos anos recentes. As desoneracgdes fiscais incentivaram as vendas de
veiculos automotores nos ultimos anos. Com o aumento da frota aumentam
também os custos sociais da dependéncia do automovel e das politicas
urbanas orientadas pelo uso deste meio de transporte como prioritario.



A distribui¢do geral da frota ainda mostra uma relativa concentragiao na
Regido Sudeste do pais, a mais urbanizada. Todavia nesse periodo a
participacdo desta regido no total da frota cai de 58,7% para 54,2%. O maior
crescimento relativo aconteceu nas regioes Norte, Nordeste e Centro-Qeste.
As duas primeiras tiveram um crescimento percentual de 238,7% e 178,3%
respectivamente. A frota da Regido Nordeste passa de cerca de 2,5 milhoes
de automdveis para mais de 7 milhées (RODRIGUES, 2015) e foi a regido
que apresentou as maiores taxas de crescimento anuais, tendo em 2009
atingido um incremento de 12,1%, o maior entre todas as regides e entre
todos os anos. O crescimento da motorizagdo é um fend6meno brasileiro e
mais intenso nas regides que apresentavam menores indices de motorizagao.

Em julho de 2012, a frota de veiculos em Salvador atingiu a marca de 725
mil veiculos (BRASIL, 2014b). A taxa de motorizacdo individual cresce
aproximadamente 6% ao ano, enquanto que os investimentos na melhoria
do sistema de transporte publico nao acompanham o crescimento da
demanda e ndo existem estratégias claras que promovam que o usuario do
automovel, no curto prazo, mude a favor dos modos sustentaveis. A cidade
de Salvador apresenta uma taxa de motorizacio individual de 105,2
automdveis por cada mil habitantes e s6 é superada por Lauro de Freitas
com uma taxa de 113,7 automdveis por cada mil habitantes, a maior da
metrépole.

A Figura 3.1 mostra o crescimento da frota em Salvador desde 2001. A
relagdo veiculo/habitante segundo dados do DENATRAN passou de 14,19
veiculos/100 habitantes para 29,88 veiculos/100 habitantes em 2015. Ja nos
municipios mais integrados com Salvador, como Lauro de Freitas, Simdes
Filho e Camacari, o aumento é mais impressionante. E o futuro é
preocupante se mantivermos as tendéncias atuais.

FIGURA 3.1
Crescimento da frota de veiculos em Salvador 2001-2014
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do DENATRAN (BRASIL, 2014b).

O incremento relativo da frota de automoéveis em Salvador de 2001 a
julho de 2015 foi de 137,25%. O aumento percentual de Simdes Filho, Lauro
de Freitas e Camacari foi respectivamente de 439,22%, 392,62% e 551,15%.
Os habitantes dos municipios vizinhos ao nucleo da metrépole estido se
motorizando com maior velocidade. Esta frota circula nas vias da
metrépole, inclusive no municipio de Salvador, e é certamente um dos
meios de tentar contornar a baixa eficiéncia dos meios de transporte
coletivo, a falta de integracdo metropolitana dos meios de transporte e
também uma resposta vigorosa as politicas de incentivo ao uso do
automovel. Lauro de Freitas, municipio conurbado com Salvador, passa de
uma relacdo mais baixa que Salvador para um nimero bem superior.

Tomando os anos de 2014 e 2013 como referéncia, Salvador teve um
aumento percentual de 4,33% em 2014 (5,33% em 2013); Simdes Filho, de
9,27% (10,59% em 2013); Lauro de Freitas, 9,84% (9,81% em 2013), e
Camacari, 11,36% (11,50%). Se considerarmos uma expansdo da frota de
veiculos em Salvador como de 4% ao ano e nos demais municipios como de
8% anuais associada ao crescimento populacional projetado por Fernandes e
Santana Filho (2015), conforme a Tabela 3.1 mostra, vemos um quadro de
maior crescimento relativo da motorizacdo nos municipios vizinhos e
conurbados com Salvador e uma situacdo futura de problemas de
mobilidade incontornaveis.



TABELA 3.1
Relacdo veiculo por 100 habitantes em Salvador, Simdes Filho, Lauro de Freitas e Camacari

veic/100hab 2001 veic/100hab 2015 veic/100hab 2030
Salvador 14,18 29,87 52,37
Simdes Filho 6,50 26,20 71,82
Lauro de Freitas 11,93 37,52 52,65
Camacgari 7,45 29,30 71,62

Fonte: Brasil (2014b).

O grafico da Figura 3.2 mostra a evolugdo destes indices com destaque
para o crescimento percentual de Simdes Filho.

FIGURA 3.2
Evolucdo dos indices de veiculos por 100 habitantes em Salvador, Simdes Filho, Lauro de Freitas e
Camagari, 2001, 2015, 2030
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do DENATRAN (BRASIL, 2014b).

O crescimento total da frota e da populagdo em numeros absolutos
podemos ver na Tabela 3.2. Os dados de populagdio em 2015 e 2030 sdo
projetados por Fernandes e Santana Filho (2015), e podemos ver que o
incremento de veiculos supera em muito o crescimento da populagiao, como
os graficos das figuras 3.3 e 3.4 mostram. As proje¢des nestes quatro
municipios indicam que podemos chegar a uma frota de mais de 2 milhdes
de veiculos para uma populagdo de 3,7 milhdes de habitantes, dos quais 2
milhdes e 900 mil vivendo no municipio de Salvador e 3,3 milhoes de
habitantes no Nucleo Metropolitano.



TABELA 3.2
Crescimento total da frota de veiculos motorizados e da populagdo — RMS, 2001, 2015, 2030

Munic ipio Populagdo 2001  Frota 2001 Populagdo 2015 Frota 2015 Populagio 2030 Frota 2030
Salvador 2.485.702 352.606 2.799.930 836.548 2.929.703 1.534.415
Simdes Filho 96.601 6.283 129304 33.879 155.711 111.836
Lauro de Freitas 118.678 14,161 185924 69.760 243.419 131.321
Camacari 166.985 12.443 276,510 81.023 373.309 267.374

2.867.966 385493 3.391.668 1.021.210 3.708.142 2.044.,946

Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do DENATRAN (BRASIL, 2014b).

FIGURA 3.3
Incremento percentual da populacdo e da frota de veiculos em Salvador, Simdes Filho,
Lauro de Freitas e Camacari, 2001-2014
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do DENATRAN (BRASIL, 2014b).

FIGURA 3.4
Numeros absolutos da populagdo e da frota de veiculos em Salvador, Simdes Filho,
Lauro de Freitas e Camacgari, 2001-2015
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do DENATRAN (BRASIL, 2014b).



Segundo dados da pesquisa Origem-Destino de 2012 (BAHIA, 2012¢) a
Regido Metropolitana de Salvador gera um total de 5.937.620 viagens, sendo
3.785.653 (63,8%) motorizadas e 2.151.967 (36,2%) ndo motorizadas.
Avaliando apenas as viagens motorizadas, 2.455.060 viagens sdo realizadas
por transporte coletivo, representando 64,9% do total, e 1.330.593 viagens
sao realizadas por transporte individual, representando 35,1%. Uma parcela
significativa das viagens na RMS se faz por meio de 6nibus municipal com
1.873.028 viagens (31,5% do total das viagens), mas o modo mais utilizado é
o modo a pé com 2.097.843 viagens (35,3%). O terceiro modo mais utilizado
¢ o automovel com 19,1% do total das viagens, ora como condutor com
803.172 viagens (13,5%), ora como passageiro com 332.567 viagens (5,6%).
O o6nibus urbano intermunicipal é responsavel por 203.094 viagens (3,4%), e
o transporte escolar, por 167.240 das viagens (2,8%).

Ainda ¢ ofertado o transporte fretado de passageiros para centros
empregadores em nivel regional, na RMS, localizados em Lauro de Freitas,
Polo Industrial e Complexo Ford de Camagari, CIA-COPEC em Simoes
Filho, industrias em Candeias, Madre de Deus e Dias d'Avila. Evidencia-se
um intenso fluxo de viagens pendulares diariamente dentro de Salvador e
em relacdo aos municipios da regiao metropolitana. O fluxo de viagens vem
se intensificando, tendo em vista o processo de expansido urbana da RMS em
direcdo aos municipios vizinhos a Salvador, como Camacari, Candeias,
Simodes Filho e Lauro de Freitas, os quais apresentaram um crescimento
demografico acima de 4% ao ano, na ultima década (INSTITUTO
BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA, 2010). Entretanto a
expansiao urbana em andamento nio corresponde a qualquer processo de
planejamento, configurando espacialmente a metrdpole dispersa, ou seja,
um arquipélago urbano, ndo integrado pelas redes de transporte de alta
capacidade, o qual provoca deseconomias urbanas em grande escala.

A proposta do Sistema Integrado Multimodal esta estruturada pelas duas
linhas de metrd, articuladas transversalmente com o sistema de transporte
publico coletivo por 6nibus. Hierarquicamente, o sistema rodoviario de
média capacidade alimentarda o metroviario de alta capacidade, o qual
podera vir a integrar e consolidar as centralidades da cidade. Para os
corredores de maior demanda do sistema estrutural de transportes, existe



um programa de investimentos de mobilidade que prevé investimentos da
ordem de aproximadamente R$ 4 bilhdes. Entretanto, mais do que as futuras
infraestruturas na cidade de Salvador ou na sua regido metropolitana, sdo os
temas tarifarios e as futuras licitagdes das linhas de Onibus o que mais
preocupa a maioria dos usudrios do sistema; isto se reflete na mobilizacao
social e nos debates metropolitanos.

A Avenida Paralela interliga-se a BR-324, no Acesso Norte; ambas sdo
vias de transito rapido e passam pelo subcentro do Iguatemi ou Camarugipe
em direcao ao Retiro, articulando-se com as avenidas Bonoco6 e Barros Reis
que proporcionam o acesso aos terminais da Lapa, Aquidaba e Barroquinha
no Centro tradicional. Portanto evidencia-se uma forte interligacdo entre as
centralidades fundada em vias estruturais. Vale ressaltar que alguns trechos
destes corredores — Avenida Paralela e BR-324 - apresentam fluxos de
Onibus com valores acima de 300 6nibus/hora/sentido. A BR-324 também se
liga com a Avenida Anténio Carlos Magalhdes, permitindo o acesso aos
terminais rodovidrios urbano e intermunicipal do subcentro do Iguatemi,
destacando o papel historico que teve a acessibilidade e o tracado da rede
viaria na formacao das centralidades na RMS.

3.2 A estrutura territorial metropolitana

A importancia da cidade de Salvador na estrutura dos deslocamentos
metropolitanos em termos quantitativos e econémicos € inegavel. Entretanto
configura-se um cendrio particular no qual as deseconomias urbanas, a
perda de mobilidade, de tempo, os congestionamentos e polui¢ao, oriundos
do funcionamento do sistema de transporte, tém origem em dois fatores
associados a estrutura territorial metropolitana e que agem
simultaneamente, impactando negativamente na demanda por transportes
(DELGADO, 2014b).

O primeiro fator é o forte desequilibrio existente nos padroes de
densidade urbana, quando comparamos os bairros localizados na Orla
Atlantica com os bairros localizados préximos a orla da Baia de Todos os
Santos, ou seja, a regido do Suburbio Ferrovidrio, articulada pela Avenida
Suburbana. Os bairros mais densos revelam menores indicadores de renda e,



portanto, dependem fortemente do transporte publico para realizar as suas
viagens cotidianas, entretanto é nestas regides onde se existem as maiores
caréncias em termos de infraestruturas e investimentos em mobilidade ao
longo do tempo. Os bairros do Suburbio Ferroviario apresentam densidades
elevadas, e evidencia-se a falta de corredores de transporte de alta
capacidade préoximos ou que cruzem estas areas densas (localizadas
predominantemente em cumeadas) que viabilizem adequadamente a sua
conexdo com as areas centrais. Por exemplo, solu¢des de conectividade que
interliguem os modos ndo motorizados com o transporte vertical e este com
os modos de alta capacidade/velocidade. No mapa da Figura 3.5, podem-se

observar os padrdes de densidade, por cima da malha de zonas de trafego da
RMS.

FIGURA 3.5
Densidade por zona de trafego em hab/ha — RMS
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do Censo Demografico 2010.

O segundo fator espacial de impacto sobre a demanda de transportes é a
forte concentragdo de servicos e emprego nas regides que abrangem o
Centro tradicional do municipio e o subcentro do Iguatemi (drea de
influéncia do Shopping da Bahia, antigo Shopping Iguatemi, e Avenida



Tancredo Neves), locais que configuram um poder de atracao de viagens em
escala metropolitana. Este fenomeno se revela, por exemplo, no padrao das
viagens de transporte coletivo nessas regides. Existem viagens urbanas feitas
por todos os modos de transporte, de longa duragio e fortemente
concentradas no tempo (horario de pico) e no espaco (para as duas
centralidades), sendo insustentaveis, pois acarretam alto consumo de
combustivel, espaco, tempo além da geracao de poluicao.

Nestas regides se concentram e sobrepdem as viagens do transporte
publico e privado, sendo reflexo do ordenamento territorial desequilibrado.
Quando observamos o mapa da Figura 3.6, que representa os empregos (os
quais atraem viagens cotidianas na cidade), temos uma visdo preliminar
deste padrdo de concentracdo de atividades, o qual se confirma quando
analisamos o mapa da Figura 3.7 que representa a atracdo de viagens, com
motivo trabalho, por hectare, na RMS. Este desequilibrio é agravado pela
inexisténcia de uma legislacao que regule adequadamente a implantacao de
Polos Geradores de Trafego (empreendimentos que produzem e atraem
viagens), como em outras cidades brasileiras, e pela falta de politicas
dirigidas a descentralizacao das atividades urbanas.

FIGURA 3.6
Empregos por zona de trafego — RMS
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados da Pesquisa O-D (BAHIA, 2012c).



A localizagdo dos empregos é um fator instigador dos deslocamentos
urbanos cotidianos. Quando avaliamos os empregos na RMS considerando
os dados fornecidos na pesquisa Origem-Destino de 2012, notamos o
fortalecimento do bairro do Comércio, no Centro tradicional (Cidade
Baixa), como fornecedor de empregos. Por outro lado, as regides do entorno
do subcentro Iguatemi e o bairro da Pituba se revelam como importantes
concentradores de empregos, polarizando com o Centro tradicional. Brotas
continua sendo um bairro central, fornecendo emprego e servindo de enlace
entre as centralidades estudadas. E importante destacar o surgimento das
zonas de Coutos, Periperi e Paripe, na regido do Suburbio Ferroviario, ao
norte de Salvador, como importantes fornecedoras de emprego, juntamente
com boa parte dos municipios de Simdes Filho e de Lauro de Freitas.

FIGURA 3.7
Atracdo de viagens por motivo trabalho, por hectare — RMS
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados da Pesquisa O-D (BAHIA, 2012c).

Pode-se afirmar que os padroes de concentracio da densidade e
funcionais estdo na base de toda a problematica da mobilidade em Salvador
e da sua regido metropolitana. Estes fatores configuram um relacionamento
problemadtico, estabelecido entre a estrutura espacial da cidade e os padroes
de mobilidade oriundos dessa estrutura de usos do solo. Portanto, em escala
metropolitana, a proximidade das centralidades sé reforcou no tempo
padroes de concentracdo de atividades e, por conseguinte, de viagens



urbanas, consolidando uma proposta de cidade insustentavel, apesar dos
esforcos realizados em termos de planejamento urbano em diferentes
épocas.

Para a compreensdo deste fendmeno, devemos analisar a forte articulacao
existente entre forma urbana e configuracio da rede, tal como se evidencia
na RMS (ver mapa da Figura 3.8).

A consolidagdo das centralidades no extremo sul da peninsula favoreceu
a constru¢do, no tempo, de uma rede vidria e de transportes fortemente
convergente, portanto os padrdes de mobilidade também se evidenciam
direcionados e aglomerados em poucos locais: as centralidades consolidadas
historicamente também se beneficiam do poder instrumental da rede,
comprometendo, porém, a coeréncia funcional do sistema territorial. A
consequéncia deste padrao sera a realizagdo de viagens cada vez mais longas
e reunidas no espago e no tempo, acompanhando o padrdo de dispersao
metropolitano. O local principal para onde convergem estas viagens e fluxos
¢ o subcentro do Iguatemi-Tancredo Neves, sendo o Centro tradicional
relegado a uma posi¢ao secundaria, neste contexto de relagdes.

FIGURA 3.8
Rede viaria estrutural — RMS
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Fonte: Elaboragdo dos autores.

3.3 Fluxos e centralidades

Nenhuma das centralidades principais da metrépole (o Centro
tradicional e o subcentro Iguatemi) consegue polarizar os fluxos do Nucleo
Metropolitano, na medida em que os servi¢os de maior importancia estao
divididos entre as duas centralidades. A especializacdo desses centros, ou
seja, as caracteristicas das fun¢des desenvolvidas e das demandas atendidas
em cada um deles, poderia vir a refletir as caracteristicas de uma estrutura

bipolar.

Este cendrio se agravard em escala metropolitana se Salvador, seguindo a
légica do seu Plano Diretor de consolidar o subcentro do Retiro (préximo a
antiga rétula do Abacaxi) em uma drea com localizagdo muito préxima ao
subcentro Iguatemi e em uma regido onde atualmente se materializa a
convergéncia das redes vidrias e de transportes. A satura¢do cronica da rede
vidria na drea de influéncia do subcentro Iguatemi e na do futuro subcentro
do Retiro demonstra a necessidade de propostas integradas de planejamento
do sistema de transporte e do uso do solo, dirigidas a solugdes sustentaveis
para a mobilidade urbana na metrépole.

Entretanto observa-se uma forte confluéncia de projetos viarios e de
transportes que tém por Origem- Destino a area de influéncia da antiga
rétula do Abacaxi, ou seja, empreendimentos estruturais para os quais nao
temos uma visio clara dos seus impactos quando funcionem
simultaneamente nem solucdo integrada de continuidade, por nao termos
um plano de mobilidade metropolitano. Entre esses empreendimentos
temos:

a) avia de transito rapido, segregada e financiada mediante a cobrancga
de pedagio, denominada de Linha Viva. Esta concessdo estara
dirigida a priorizar o transito de veiculos privados;

b) o Sistema Vidrio Oeste, no qual estd incluida a construcgdo da futura
ponte que interligara a cidade de Salvador com a Ilha de Itaparica.
Este sistema de abrangéncia regional estara direcionado a priorizar o



transito de veiculos privados e de carga, cujos impactos no tempo,
segundo os estudos realizados, vao além da cabeceira da ponte e

c) a integracdo das linhas 1 e 2 do metr6, em constru¢io e de
abrangéncia metropolitana, que implica também na integracao com
os outros modos de transporte publicos e privados, motorizados e
nao motorizados, o que ocorrerd na estacao Acesso Norte, junto a
antiga rétula do Abacaxi.

Portanto verifica-se uma rede vidria e de transportes fortemente
convergente na metropole, em decorréncia da forma urbana. Neste cenario,
a funcionalidade e os desenvolvimentos futuros nas centralidades existentes
poderdo vir a ser comprometidos pelo refor¢co desta convergéncia, em
virtude dos projetos em andamento, os quais direcionam a reunido dos
fluxos em um unico local. A drea de influéncia da antiga rétula do Abacaxi
podera continuar sendo um né problematico para o transito e a mobilidade
na regido metropolitana, se ndo implementarmos a tempo uma instancia
metropolitana de gestdo que coordene e integre as diversas intervengoes,
mediante o planejamento integrado do transporte e do uso do solo. As
condi¢cdes favoraveis para o desenvolvimento e valorizacdo deste local
passam pela definicdo de caminhos ou rotas alternativas em outros locais da
cidade, ou seja, solugdes que fornecam uma maior conectividade para a rede
de transporte metropolitana, favorecendo a descentralizacdo de atividades
urbanas.

O relacionamento espacial estabelecido entre as centralidades urbanas
com os locais de moradia configura a estrutura espacial de base para os
deslocamentos cotidianos e para a mobilidade urbana. As viagens
cotidianas, os seus custos e duracdo refletem este relacionamento
problematico, produto da diferenciacdo do territério, em termos sociais e
funcionais, revelada também nas diferentes formas segregadas de
mobilidade (as redes/modos do transporte publico e do transporte
individual). Neste contexto, compreender as bases do movimento
metropolitano, ou seja, o papel do padrao de localizagdo e de concentragao
das densidades para a producao das viagens, assim como o papel do padrao
de localizagdo e de aglomeracao dos empregos para a atragdo de viagens na



metrdpole, revela-se de fundamental importancia. A estrutura espacial da
metropole, ou seja, o padrao de ocupagdo e de usos do solo, sempre podera
produzir ou mitigar a friccdo espacial e terd efeitos significativos nos
padrdes de mobilidade metropolitanos em termos de distancia, direcdo e
conexao.

3.4 Padrdes de mobilidade na RMS e expansao
urbana futura

Os dados de produgdo e atracdo de viagens urbanas da pesquisa Origem-
Destino da RMS estdo agregados por zonas de trafego. Estas unidades
espaciais de analise possuem diferentes dimensdes, sendo, portanto,
necessaria a construcdo de indices, visando revelar a real concentracao
destas demandas no espago e assim efetuar comparacdes. Com este fim,
visando identificar os locais que possuem o maior poder atrator de viagens
com motivo trabalho na metropole, efetuamos um quociente das viagens
residéncia-trabalho atraidas diariamente por cada zona de trafego da RMS,
por sua area em hectares. Esta operacdo ¢ feita fazendo uso do sistema de
informacdo geografica, e os resultados podem ser observados no mapa da
Figura 3.8 anteriormente apresentada.

Analisando o mapa podemos observar o total de viagens atraidas com
motivo trabalho, portanto cotidianas, ao longo do dia, por hectare. Estas
viagens sdo realizadas por todos os modos de transporte (publico, individual
e ndo motorizado), assim como por todos os grupos sociais, e possibilitam
conferir nitidamente o poder de atracio das duas centralidades
metropolitanas, em grande escala, atraindo viagens urbanas de longa
duracdo (distdncia) e fortemente proximas no tempo e no espaco, se
considerarmos a dimensdo da Regido Metropolitana de Salvador - RMS.
Ambas as centralidades podem atrair mais de 600 viagens por hectare, com
motivo trabalho; adicionalmente é importante destacar que a cidade de
Salvador atrai 75,42% das viagens residéncia-trabalho da RMS. A
concentragdo de viagens urbanas se explica pela elevada aglomeragao de
emprego e servicos especializados nessas areas, em comparagdo com um uso



do solo muito menos diversificado e carente de oportunidades no resto da
metrdpole.

Na RMS hoje as centralidades revelam poder para atrair viagens com
distancias maiores que 50 quilometros, o que produz elevados tempos de
viagem igualmente para todos os grupos sociais, como produto da estrutura
territorial.

A ineficiéncia do sistema de transporte publico por onibus, o crescimento
alarmante da motoriza¢ao individual e dos projetos imobiliarios fortemente
voltados para a cultura do automovel, assim como a falta do controle urbano
(regulacao do solo e dos atores), poderao reforcar a dispersao de atividades
urbanas no Nucleo Metropolitano e na RMS, ampliando as distancias
existentes e os impactos deste padrao de organizacdo territorial, fortemente
centralizado e insustentavel. A elevada taxa de motorizacdo individual e
dispersdo dos usos do solo impactam diretamente na ineficiéncia do sistema
de transporte urbano, que se reflete no aumento da quilometragem
percorrida, diminui¢io do IPK (Indice de Passageiro por Quildmetro) e
consequente aumento da tarifa para estabelecer o equilibrio econdmico-
financeiro do sistema (BRASIL, 2013a).

As centralidades principais polarizam atividades e viagens urbanas e
configuram dreas de influéncia imediata, tanto para o Centro tradicional (os
bairros do Comércio, Nazaré e parte do Canela) como para o subcentro do
Iguatemi (as proximidades da Avenida Tancredo Neves, Caminho das
Arvores e Itaigara). Seguindo a hierarquia, locais como a orla da Pituba e o
bairro da Barra também configuram poder de atragdo de viagens residéncia-
trabalho. Portanto, conforme observamos no mapa (Figura 3.7), as areas
com maior poder de atra¢do de viagens apresentam uma hierarquia e
coincidem com as centralidades da RMS, porém configuram localizag¢des
excéntricas, reforcando os desequilibrios espaciais.

A analise da atracdo das viagens realizadas por transporte coletivo por
Onibus e por transporte individual fornece subsidios para compreender a
evolucdo das centralidades na RMS e o seu significado social, assim como o
estudo da producdo das viagens, sejam elas por transporte publico ou
individual, possibilita identificar os principais vinculos espaciais ou areas de



influéncia destes locais. Utilizando os dados da pesquisa O-D de 2012,
produzimos o cartograma de atragdo de viagens por transporte coletivo, por
Onibus, no pico da manha, por hectare (ver Figura 3.9). Nesse cendrio,
podemos observar como o Centro tradicional da cidade continua
configurando um corredor lineal no extremo sul da peninsula, assim como
o surgimento do subcentro Iguatemi como um importante atrator de
viagens de transporte coletivo, no pico da manha, junto com a orla do bairro
da Pituba. O Centro antigo continua atraindo as viagens de transporte
coletivo por Onibus e, portanto, ndo perdeu importancia nesse aspecto, e isso
tem desdobramentos sociais. Por outro lado, o subcentro Iguatemi se
constitui também um importante atrator, expressando seu crescimento
econdmico e sua crescente especializacao.

Por outro lado, podemos observar que a produgdo de viagens por
transporte coletivo por dnibus, por hectare, na regiao metropolitana (Figura
3.10), revela grande homologia com o mapa de densidade da RMS (ver
Figura 3.5). Os principais produtores estdo todos no municipio de Salvador.
Evidentemente, os bairros mais densos sempre terdo maiores necessidades
por mobilidade, ou seja, poderdo produzir um maior nimero de viagens,
por todos os modos ou motivos de deslocamento, pelo simples fator
demografico. Sem duvida, esse cendrio se agrava quando observamos que as
areas mais densas da RMS sao também os locais com menores indicadores
de renda familiar, o que favorece a existéncia de demandas cativas para o
transporte publico.

FIGURA 3.9
Atracdo de viagens por transporte coletivo por 6nibus, no pico da manh3, por hectare — RMS, 2012
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados da Pesquisa O-D (BAHIA, 2012c).

FIGURA 3.10
Producgdo de viagens por transporte coletivo por 6nibus, no pico da manha, por hectare — RMS, 2012
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados da Pesquisa O-D (BAHIA, 2012c).

A estrutura territorial descrita acompanha o padrao de segregacido
urbana existente, pois os bairros mais densos produzem mais viagens e
estabelecem um corredor em direcao ao centro tradicional, localizando-se
predominantemente na regido do Subtrbio Ferrovidrio e no Miolo da cidade
de Salvador. Adicionalmente, outros bairros muitos densos e de baixa renda,
localizados na drea urbana central, ganham destaque e aparecem como



“ilhas” produtoras de viagens. Em sua maioria, sdo ZEIS (Zonas de Especial
Interesse Social), conformadas pelos bairros de Santa Cruz, Saramandaia,
Pernambués, Cosme de Farias, Garcia, Engenho Velho da Federagdo,
Engenho Velho de Brotas, etc. (Ver mapa da Figura 4.2 no préximo
capitulo.)

A regido no entorno do subcentro Iguatemi (bairros de Itaigara, Caminho
das Arvores, Candeal e Pituba) surge nitidamente quando analisamos a
atracdo de viagens por transporte individual, no pico da manha. Esse
subcentro se constitui o principal atrator de viagens de transporte privado
na RMS, inclusive com maior poder de atracao que o Centro tradicional (ver
Figura 3.11). Nas proximidades deste centro, os bairros do Comércio,
Canela e Nazaré continuam sendo importantes atratores desse tipo de
viagens.

FIGURA 3.11
Atracdo de viagens por transporte individual, no pico da manh3, por hectare — RMS, 2012
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados da Pesquisa O-D (BAHIA, 2012c).

Por outro lado, o cartograma da Figura 3.12 destaca claramente que as
areas que mais produzem viagens por transporte individual, no pico da
manha, na RMS, estdo localizadas muito préximas a area de influéncia do
subcentro Iguatemi. O peso da Pituba e da parte sul da cidade, que retine
bairros de densidade média onde predominam grupos sociais com maior
renda e posse de automével em relacio ao resto da metropole, é



determinante nesse aspecto — um territério onde predomina o automével,
com seus vinculos espaciais proprios.

FIGURA 3.12
Produgdo de viagens por transporte individual, no pico da manh3, por hectare — RMS, 2012
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados da Pesquisa O-D (BAHIA, 2012c).

Em sintese, o processo espacial de segregacdo urbana viabiliza a
ocorréncia de duas conjunturas espaciais do deslocamento cotidiano: a) o
territério onde predomina o automdvel, com o seu significado social, ou
seja, o territdrio definido pelo vetor norte de expansao metropolitana, e b) o
territério onde predominam as demandas cativas do transporte publico, as
quais se expandem seguindo os vetores centro-
norte e intrametropolitano da RMS. O mapa da Figura 3.13, que mostra os
fluxos separados por modos de transporte coletivo e individual, ilustra esta
configuragao.

FIGURA 3.13
Fluxos diarios intrametropolitanos, modos individual e coletivo — RMS, 2012
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3.4.1 Padroes de mobilidade futuros

A identificacdo dos padroes de mobilidade futuros teve como base as
projecoes de populagdo para a RMS, para os anos de 2020 e 2030, partindo
do pressuposto de que o total das viagens geradas em uma regido, em termos
absolutos, devera ter uma relacdo diretamente proporcional ao nimero de
habitantes que tera esta regido, no futuro, considerando-se os indices de
mobilidade atuais. Portanto espera-se que localidades com expressivo
crescimento populacional produzam viagens por todos os modos e motivos,
com a mesma intensidade, assim como um decréscimo no numero total de
viagens produzidas nas localidades em que a populagio diminua.
Posteriormente, foram construidos mapas do indice das viagens produzidas,
por hectare, em cada zona de trafego, visando revelar a real concentracao
destas demandas, no espago, e assim efetuar comparagoes, apresentados nas
figuras 3.14, 3.15 e 3.16.

Foram utilizados os mesmos intervalos de classificacio para os trés
mapas. O primeiro mapa (Figura 3.14) retrata um cendrio préximo do atual,
em termos de demanda. Nele podemos observar além das duas
centralidades — Centro tradicional e Iguatemi — o importante papel da ponta



da peninsula, principalmente dos bairros orientados em dire¢cdo da Baia de
Todos os Santos, tais como Barra, Canela, Campo Grande, Nazaré e
Comércio, para a geracao de viagens, assim como a Pituba na Orla Atlantica.

FIGURA 3.14
Producdo de viagens, todos os modos e motivos, por hectare — RMS, 2012

RMS_0Da.¥V_Pro_Ha_13
0.00 ~ 250.00
250.00 ~ 500.00

[ 500.00 ~ 750.00

B 750.00 ~ 1000.00

B 1000.00 ~ 1310.75
Missing Data

4
f 0 8 16 24
3
a
g

Quilémetros

Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados da Pesquisa O-D (BAHIA, 2012c).

Além da area urbana central, observamos uma estrutura bésica para a
produgdo de viagens, que se mantera constante se ndo houver importantes
mudancas demogréficas ou socioecondmicas até 2030:

a) um corredor continuo definido entre a Liberdade e o bairro do Alto
do Cabrito;

b) no Miolo da cidade de Salvador destacam-se o bairro de Pernambués
e um corredor continuo entre Engomadeira e Sdo Marcos e

c) os bairros de Jardim Armagéao e Boca do Rio.

Em 2020, segundo as proje¢des, podemos observar que surge uma
localidade em Lauro de Freitas e o bairro de Fazenda Coutos como
produtores de viagens (de 250 a 500 viagens/ha), localizados ao norte,



afastados das dreas destacadas em 2012. Em 2030 surge o bairro
Plataforma como importante produtor de viagens.

FIGURA 3.15

Producgdo de viagens, todos os modos e motivos, por hectare — RMS, projecao 2020
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados da Pesquisa O-D (BAHIA, 2012c) e proje¢des da populagdo.

FIGURA 3.16

Producao de viagens, todos os modos e motivos, por hectare — RMS, proje¢dao 2030
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados da Pesquisa O-D (BAHIA, 2012c) e proje¢des da populagdo.

3.5 Custos e condicdes de deslocamento cotidiano
na RMS

As principais regides metropolitanas do pais tém observado um aumento
gradual da sua propor¢do de longas viagens casa-trabalho (com duragao
acima de uma hora) no periodo 1992-2009, especialmente nos tltimos cinco
anos deste periodo. Estudos desenvolvidos pela Federacao das Industrias do
Estado do Rio de Janeiro - FIRJAN destacam que o tempo médio de
deslocamento casa-trabalho na RMS é de 128 minutos e que 806.905 pessoas
encaram mais de 30 minutos de transito por dia, assim como os custos
destes deslocamentos representam 4,6 % do PIB metropolitano
(FEDERACAO DAS INDUSTRIAS DO ESTADO DO RIO DE JANEIRO,
2015).

FIGURA 3.17
Deslocamento casa—trabalho entre trabalhadores das regides metropolitanas brasileiras, 2008-2009
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Porém ¢é importante destacar que para o caso particular da RMS ndo
existem diferengas importantes no tempo médio de viagem entre os
trabalhadores do decil de renda mais rico e o decil mais pobre (ver Figura
3.17). Fendmeno analogo ocorre quando avaliamos a propor¢ao de viagens
casa—trabalho com mais de uma hora de duracdo: os valores sio muito
proximos para os grupos de renda mais ricos e mais pobres, quando
comparados com os valores de outras metropoles brasileiras. As regides
metropolitanas de Salvador, Recife, Fortaleza e Belém apresentaram, entre
1992 e 2009, um aumento gradual de mais de cinco pontos percentuais na
proporc¢ao de viagens casa—trabalho de mais de uma hora. Essa tendéncia é
preocupante considerando que essas metrdpoles ndo possuem sistemas de
transporte publico de massa, como as demais areas metropolitanas
brasileiras.

Apesar de as analises efetuadas tratarem das tendéncias nacionais é
importante avaliar também as causas sociais e espaciais que originam as
diferencas regionais. Em sintese, na RMS ambos os grupos de renda, os mais
ricos e os mais pobres, compartilham um tempo médio de deslocamento
casa—-trabalho muito parecido. Por conseguinte, a particular organizacao
territorial da RMS e os seus desequilibrios no que concerne a densidades,
localizacdo das centralidades e, principalmente, padrao de segregacao



socioespacial, conforme foi apresentado, podem vir a fornecer subsidios
para a compreensao desse fendomeno. Tais fatores estdo na base das origens e
destinos das viagens, as distancias a serem percorridas, a saturacao da rede
vidria e o desempenho do sistema de transporte nas viagens cotidianas, ou
seja, as condigdes e custos do deslocamento urbano.

A anilise conjunta do setor de atividade econdmica e o tempo de viagem
nos deslocamentos casa-trabalho pode vir a fornecer dados interessantes
associados a renda das pessoas e as suas condi¢des de deslocamento. Os
trabalhadores do setor secunddrio também sao impactados pelo tempo de
viagem. Podemos observar, no mapa da Figura 3.18, que o maior nimero de
deslocamentos casa-trabalho entre 30 minutos e 1 hora esta no bairro de
Itapua, na Orla Atlantica, e no bairro da Federacdo, locais préximos as
centralidades e no Miolo da cidade, nos bairros de Pernambués, Cabula e
arredores.

Ao norte de Salvador, a regido denominada de Suburbio Ferroviario
também concentra um nimero expressivo de trabalhadores nessa situacao,
principalmente nos bairros Marechal Rondon, Plataforma e Periperi.
Situagdo analoga ocorre quando analisamos o tempo de viagem entre 30
minutos e 1 hora dos trabalhadores nao especializados (ver Figura 3.19), em
que o fendomeno se destaca inclusive com maior intensidade.

FIGURA 3.18
Tempo de viagem entre 30 minutos e 1 hora, trabalhadores do setor secunddrio — RMS, 2010
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do Censo Demografico 2010.

FIGURA 3.19
Tempo de viagem entre 30 minutos e 1 hora, trabalhadores ndo especializados — RMS, 2010
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do Censo Demografico 2010.

Avaliando em conjunto os mapas das figuras 3.18 e 3.19, observamos que
as regides identificadas coincidem, em sua grande maioria, com as areas que
mais produzem viagens por transporte coletivo por Onibus, no pico da
manha (ver Figura 3.10). Por outro lado, tanto as regiées denominadas de
Miolo urbano, como a do Subtrbio Ferroviario, esta localizada frente a Baia
de Todos os Santos, apresentam baixos indicadores de renda per capita,



menor diversificagdo do uso do solo, além de ineficiéncia do transporte
publico, o que amplifica as distancias. Portanto esse cendrio acompanha o
padrido de segregacao urbana existente.

Gomes e Amitrano (2005) estudando os impactos da segregacio
residencial sobre o nivel de emprego e de rendimentos a partir do caso de
Sdo Paulo e de sua regido metropolitana comprovaram que,
independentemente de outros atributos sociais (sexo, cor, juventude e
escolaridade), a populacdo residente nas dreas mais pobres convive com
maiores taxas de desemprego e que, entre outros fatores, isso também esta
correlacionado com a baixa oferta de postos de trabalho formais nas
referidas dareas. Dentro da oferta existente as remuneracdes sdo mais
reduzidas e, para aumentar suas oportunidades ocupacionais, esses
moradores pobres tém de arcar com os custos e problemas de transporte
para as regides centrais. Portanto, para o caso particular da RMS, as viagens
dos trabalhadores dos setores secundario e ndo especializados convergem
espacialmente no sentido norte-sul, em direcdo as centralidades
metropolitanas, ou, no sentido norte, a procura dos polos ou eixos
industriais de Simdes Filho, Candeias e Camacari, fazendo uso
predominantemente das avenidas Afranio Peixoto ou Suburbana, a BR-324
e, secundariamente, das conexdes da Avenida Paralela. Tal fato deixa
indicios muito claros relativamente aos eixos prioritarios para a implanta¢ao
do transporte de massa na RMS, visando a integragdo metropolitana de
Salvador com os municipios de Simodes Filho, Candeias e Camagari, devido

ao fato de que essas regides demandam urgentemente solugdes de
mobilidade.

Entretanto, quando analisamos trabalhadores com um perfil social de
maior renda, tais como os dirigentes (profissionais com fung¢io executiva em
empresas ou instituicoes) e o setor de profissionais de nivel superior,
observamos que também sofrem impacto pelo tempo de viagem, embora
sua conjuntura de deslocamento seja muito diferente. Conforme podemos
observar nas figuras 3.20 e 3.21, o maior nimero de deslocamentos por
motivo casa-trabalho entre 30 minutos e 1 hora, para esses perfis
ocupacionais, se concentra nitidamente na Orla Atlantica da RMS. Para o
caso particular dos dirigentes, esse tipo de deslocamento esta proximo a area



de influéncia imediata do subcentro Iguatemi, nos bairros da Pituba,
Caminho das Arvores e Itaigara, que formam, secundariamente, um
corredor litoraneo com os bairros de Costa Azul, Piata, Itapua e com o
municipio de Lauro de Freitas. O tempo de viagem entre 30 minutos e 1
hora dos profissionais de nivel superior forma um corredor litoraneo
andlogo, envolvendo adicionalmente o bairro de Brotas e a parte sul da
peninsula.

FIGURA 3.20
Tempo de viagem entre 30 minutos e 1 hora, dirigentes — RMS, 2010
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do Censo Demografico 2010.

As regides identificadas nos mapas das figuras 3.20 e 3.21 coincidem
predominantemente com as dareas que mais produzem viagens por
transporte individual no pico da manha (ver Figura 3.11). Adicionalmente,
os bairros da Orla Atlantica da RMS (principalmente em Salvador e Lauro
de Freitas) apresentam elevados indicadores de renda per capita, definindo
uma regido com mais infraestrutura, servicos e amenidades, além de uso
diversificado do solo.

O corredor litoraneo descrito revela também os maiores indicadores de
motorizagdo individual (posse de automodvel), e esse cendrio também
coincide com o padrao de segregacdo urbana existente. Portanto as viagens
dos dirigentes e profissionais convergem espacialmente no sentido norte-sul,



em diregdo as centralidades metropolitanas, ou no sentido norte a procura
dos polos e eixos industriais, fazendo uso predominantemente das avenidas
Oceanica, Paralela e seus prolongamentos, tais como a BA-099 (Estrada do
Coco) e a BA-526 (estrada CIA-

Aeroporto). Essas conexdes definem claramente o territorio do automdvel,
que pode ser inferido a partir do cartograma da Figura 3.22.

FIGURA 3.21
Tempo de viagem entre 30 minutos e 1 hora, profissionais de nivel superior — RMS, 2010
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do Censo Demografico 2010.

FIGURA 3.22
Tempo de viagem entre 30 minutos e 1 hora de automével — RMS, 2010
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Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do Censo Demografico 2010.

3.6 O transporte como indutor do desenvolvimento
urbano e regional

Avaliando a literatura internacional identifica-se que a dispersio das
moradias urbanas e o processo de degradagdo das areas centrais constituem
problemas estruturais que comprometem o desenvolvimento urbano das
cidades. Para o caso particular das metropoles brasileiras, verifica-se que o
crescimento alarmante da cultura do automével, junto com a falta de
regulacio adequada, por parte do Estado, das atividades do setor
imobiliario, tende a agravar este problema.

Uma visdo integrada da regido metropolitana se faz necessaria. Nesse
contexto, a mobilidade sustentavel constitui-se uma abordagem muito
objetiva, articulando medidas de desenvolvimento urbano, mobilidade e
equidade social. Autores como Banister (2008) destacam quatro agdes
fundamentais e caracteristicas nesta
abordagem:

a) reduzir a necessidade por viagens motorizadas;
b) encorajar a mudanga a favor dos modos de transporte sustentaveis;

c) reduzir as distancias a serem percorridas pelas viagens e



d) encorajar uma maior eficiéncia no sistema de transporte.

As mudancgas que ocorrem no uso do solo devem ser planejadas,
acompanhadas e monitoradas pelo poder publico a fim de evitar usos e
padroes de ocupacdo desordenados, dispersdo de atividades residenciais,
densificacdo excessiva, etc. e assim manter o equilibrio socioeconémico da
regido. A racionalizacdo do uso e da ocupa¢do do solo urbano de uma
cidade ¢ fator determinante para que sejam destinadas areas para as diversas
atividades necessarias para a sustentabilidade dos centros urbanos,
procurando implementar, no tempo, as quatro ag¢des fundamentais e
caracteristicas da mobilidade sustentavel, conforme indicado acima.

As interven¢gdes num corredor de transporte metropolitano,
especialmente no entorno das estagdes, tendem a racionalizar o uso do solo
e o transporte coletivo em nivel regional, além de consolidar e adensar a
ocupacio residencial nos eixos de transporte (GHIDINI, 2013). Entretanto
politicas publicas devem ser implementadas visando a captacdo da
valorizacdo gerada e, por conseguinte, a integracao destas infraestruturas no
espaco urbano.

A aglomeragao de atividades no entorno das estagdes do transporte
publico de alta capacidade incentiva padrdes compactos de uso de solo,
constituindo-se no tempo em polos de articulacdo do transporte com o
desenvolvimento urbano e regional, principalmente quando existem
politicas dirigidas a promover a mobilidade sustentavel, visando a reduzir a
dependéncia do automovel. Autores como HAYASHI (1996) destacam a
importancia de politicas dirigidas a promover o crescimento com usos do
solo compactos, mediante investimentos importantes no transporte urbano
sobre trilhos (metr6 e trem urbano) articulados com um estrito controle dos
usos do solo.

O transporte metroferroviario tem importante papel indutor do
desenvolvimento urbano e regional, favorecendo a expansao das atividades
de comércio e servicos e o adensamento do espago edificado,
proporcionando ainda um aumento na qualidade de vida urbana, com
reducdo da poluicdo e do congestionamento vidrio. Segundo Gongalves,
Portugal e Nassi (2009) expressivos investimentos publicos para a



implantagdo de sistemas de transportes metroferroviarios tém trazido, além
do desenvolvimento urbano, a valorizagdo imobiliaria no entorno dos
corredores de transporte e estagcdes. As estacOes ferrovidrias e seu entorno
sao foco de planos de revitalizacdo em varias cidades europeias. Diversos
fatores tais como a promogao da sustentabilidade entre transporte e o uso do
solo, incentivo a economia local, inovagdes tecnoldgicas e institucionais, o
ciclo de negdcios e o impacto espacial da globalizacdo orientam essas
iniciativas.

Nas ultimas décadas diversos projetos internacionais foram
desenvolvidos a partir do conceito chamado TOD (Transit Oriented
Development) que associa empreendimentos a corredores e estagdes de
transporte por onde circulam linhas de metro, trem, veiculo leve sobre
trilhos (VLT) e Onibus. Trata-se de um modelo sustentavel de
desenvolvimento urbano por incentivar a reducgio das viagens em transporte
individual, promover padroes de uso e ocupagdo do solo compactos, de uso

misto, voltados aos pedestres e centrados em torno de estagdes de transporte
(SCHAD; ZAMPERLINI, 2011).

Com a adogdo do desenvolvimento orientado ao transporte de alta
capacidade (TOD) tende-se a aumentar os valores imobiliarios no entorno
dos corredores e estagdes, pois acontece adensamento no entorno das
estagdes e melhorias na acessibilidade e na mobilidade, que frequentemente
atuam como catalisador para intervencodes, tais como: revitalizacao de areas
urbanas degradadas, preservacao historica e construc¢do ou requalificagdo de
calcadas favorecendo o pedestre.

No entorno dos corredores de transportes de alta capacidade ha
experiéncias de requalificagdo urbana, a exemplo do Projeto Transmilénio,
na Colombia, onde foi adotado o conceito de uso do espago publico
colocando prioridades claras na distribuicio desse espaco: pedestres,
bicicletas e transporte publico passariam a ter prioridade na utiliza¢do do
espaco publico como produto da requalificacao urbana (CUSTODIO, 2003).
A abordagem TOD considera o fato de que os locais de parada e estagdes
tendem a se constituir em difusores de relagdes interpessoais, que também



favorecem as atividades intermediarias que se podem realizar durante os
trajetos, entre a estagdo e o destino final de viagem.

No Japao, todas as empresas ferrovidrias privadas buscam diversificar
suas atividades através da exploracdo de negdcios complementares, nos
quais os empreendimentos imobilidrios ocupam posicao de destaque.
Seguindo uma tendéncia recente, as estagdes centrais das principais cidades
tém sido transformadas em grandes centros, com uso do solo diversificado,
abrigando diversos empreendimentos de comércio e servicos (lojas,
escritorios, hotéis, pracas de alimentacdo, servicos de lazer, etc.)
(GONCALVES; PORTUGAL; NASSI, 2009). Em Téquio, além da JR-East,
outras ferrovias também buscam expandir seus negocios, destacando o
empreendimento da Tokyo Corporation, no bairro comercial de Shibuya. A
concentracdo de atividades tercidrias junto as estagdes busca, de maneira
simultidnea, obter o maximo retorno para os empreendimentos e otimizar a
utilizagdo dos sistemas de transportes, agregando demanda durante
todo o periodo.

Por conseguinte, nas abordagens TOD, os corredores de transportes de
alta capacidade sdo objeto de tratamento urbanistico diferenciado, em
diversas escalas, visando construir modelos de implantacao que viabilizem e
favorecam, no tempo:

a) a mobilidade sustentavel;
b) o crescimento gradativo da demanda por transporte publico e
c) aatratividade para os investimentos urbanos.

Nesse contexto, a aplicacdo dos instrumentos urbanisticos previstos no
Estatuto da Cidade, na area de influéncia das estacoes, deverdo favorecer a
insercdo urbana dessas infraestruturas, indicando um caminho a ser
percorrido, visando a criacdo de um ambiente de integracdo propicio a
sustentabilidade com inclusdo social.

Por conseguinte, consideramos de extrema importancia estudar no
contexto do Plano Diretor ou do Planejamento Metropolitano, um
tratamento urbanistico diferenciado, o qual devera ser aplicado nas areas de
influéncia das Esta¢des de Transporte Publico de Alta Capacidade (metro,



trem e BRT). Portanto o solo urbano pode ser recuperado ou criado a favor
dos interesses da mobilidade sustentavel, criando gradativamente demandas
para o transporte publico e estruturando centralidades futuras, mediante a
combinagdo de usos do solo diversificados em uma rede de transporte
efetivamente multimodal.

Na atualidade, a implantacdo de redes integradas de transporte implica o
reconhecimento das duas dimensdes do fendmeno:

a) a integracdo entre os modos de transporte, a multimodalidade,
incluindo nela os modos motorizados e nao motorizados, assim
como os publicos, semipublicos e privados, e

b) a integracdo desta rede com a cidade, ou seja, com as atividades
urbanas. A inser¢do urbana da Rede Integrada de Transportes deve
se constituir em uma inser¢do espacial, social e econdmica.

Os diversos esforcos que vém sendo realizados nos ultimos anos pelo
governo federal, estadual e municipais na RMS, dirigidos a implantacao
e/ou recuperacdo de infraestruturas vidrias e de transporte (PROVIA,
corredores de BRT, linhas de metrd e os estudos para a mudanga e expansao
do trem urbano de passageiros), devem ser integrados sob uma perspectiva
metropolitana, visando reduzir os desequilibrios espaciais assinalados.

Nesse contexto se vislumbra uma grande oportunidade para a cidade de
Salvador e a sua regido metropolitana considerando que o planejamento da
futura rede de transporte de alta capacidade
(metroferrovidria ou rodometroferrovidria) leve em conta e consolide o
importante papel indutor do desenvolvimento urbano e regional destes
modos de transporte, principalmente quando articulados a politicas
dirigidas a promover a mobilidade sustentdvel. O Estatuto da Cidade, o
Estatuto da Metrépole e a Lei da Mobilidade estabelecem todo um
arcabougo juridico e conceitual que indica a integracao de politicas urbanas
de transporte e uso do solo urbanos, visando ao incentivo a economia local,
com equidade espacial e justica social.

No relativo a descentralizagdo de atividades urbanas a experiéncia
internacional indica que as estagdes intermodais possuem um papel
estratégico fundamental, como nés da rede de transporte, como espagos



publicos e como cenarios de interacdo social, espacial e econdmica das
cidades. No relativo as viagens por motivo trabalho estd demostrado na
literatura que a proximidade com estagdes de transporte de alta capacidade
exerce uma forte influéncia no uso do transporte publico, maior do que o
mix do uso do solo ou a qualidade das condi¢coes de circulagao a pé. Por isso
o incremento das densidades nas proximidades das estacdes de acesso ao
transporte publico é fundamental. Espera-se que o transporte publico
articule a densidade do emprego no destino (centros e centralidades) com a
densidade populacional da origem.

Estratégias de gestdo devem ser estudadas considerando que o cendrio
descrito indica a necessidade urgente de uma autoridade ou entidade
metropolitana que coordene as a¢cdes dos diversos atores da mobilidade e do
desenvolvimento urbano, visando implementar a futura Rede Integrada de
Transporte de Alta Capacidade da Regido Metropolitana de Salvador, com o
intuito de induzir padrdes de desenvolvimento urbano sustentaveis.

Frente ao cendrio atual de desaceleragio da economia, a combinagdo
eficiente do transporte publico de alta capacidade e velocidade com os
modos ndo motorizados, mais lentos, se constitui uma alternativa
competitiva frente a cultura do automével. Esta combinacio sé terd sucesso
mediante um estudo adequado dos padrdes espaciais que possibilitem
minimizar as distdncias com alta
densidade. Uma nova estrutura espacial metropolitana articulada pelo
transporte de alta capacidade poderia vir a ser mais competitiva e justa.

Representar ainda que preliminarmente o grau de diversidade do uso do
solo na RMS possui grande importancia, visando identificar os locais com
maior potencial para aplicar as diversas politicas integradas mencionadas e
induzir desenvolvimentos. Com esta finalidade foi criado um indice que
expressa a diversidade do solo urbano, efetuando um quociente entre as
viagens atraidas por motivo trabalho e as viagens produzidas nas zonas de
trafego pelo mesmo motivo (DELGADO, 2014b). Parte do principio de que
solos com pouca diversidade sé produzirdo viagens (usos
predominantemente residenciais) ou s6 atrairdo viagens (usos fortemente
especializados, concentrando emprego e servicos). Quando o quociente



entre atracdo e producdo de viagens por motivo trabalho estd préximo da
unidade, evidencia-se uma situagdo de equilibrio, ou seja, hda uma
combinagao de usos do solo no local (emprego, servicos e residéncia), um
balango entre a atragdo e a producao de viagens, decorrente de padroes de
uso do solo mistos. Quando essa situacdo de equilibrio se generaliza ¢é
sustentavel, pois produz distincias menores para a maioria das viagens
urbanas, favorecendo a mobilidade sustentavel.

As grandes areas atratoras de viagens - aquelas que atraem um maior
numero de viagens em relacdo ao que produzem, que no cartograma da
Figura 3.23 correspondem as dreas mais escuras - apresentam
predominantemente duas caracteristicas:

a) correspondem as duas centralidades da RMS e suas respectivas areas
de influéncia imediata, assim como ao corredor de comércio e
servicos do municipio de Lauro de Freitas, e

b) correspondem também aos eixos ou distritos industriais fortemente
especializados de Salvador (Piraja), Camagari (Polo Petroquimico),
Simoes Filho, Candeias e Madre de Deus.

Em ambos os casos, os locais identificados revelam um importante poder
para atrair viagens residéncia-trabalho, porém para perfis de insercao
ocupacional diferenciados socialmente. As dreas em tons de marrom, pelo
contrario, definem dareas com uso do solo pouco diversificado,
predominantemente residencial.

FIGURA 3.23
Relagdo entre atracdo e producgao de viagens por motivo de trabalho — RMS, 2012
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O processo de implantacdo do sistema de transporte de alta capacidade
necessita estar integrado a um estudo de localizagdo das centralidades
futuras, avaliando as condicionantes colocadas pela atual concep¢ao da rede
e os padroes de uso do solo predominantes. No curto prazo, usos do solo
diversificados prdéximos as estacdes de integracdo modal devem ser
identificados e/ou implementados.



CAPiTULO 4
Ambiente Construido e Natural

Salvador em 2015 atravessa transformag¢des comuns as grande
metrdpoles brasileiras e latino-americanas, tais como o esvaziamento, a
deterioracgdo e gentrificacdo de alguns espagos nas areas proximas ao Centro
tradicional e a edificagdo de equipamentos de grande impacto na estrutura
urbana, tais como grandes shopping centers, arenas esportivas, complexos
empresariais; a difusdo de novos padroes habitacionais na forma de
investimentos imobilidrios destinados a camadas de média e alta rendas,
resultando na proliferacdo de condominios horizontais e verticais fechados,
o que amplia a autossegregacdo das camadas afluentes, a fragmentacdo do
espaco urbano e as desigualdades socioespaciais. A estes fendmenos se soma
a construcdo de conjuntos habitacionais implantados em lugares periféricos
e pouco urbanizados e a auséncia de politicas efetivas de requalificacdao dos
assentamentos precarios na cidade.

Ainda que parte destas transformagdes seja comum as diversas
metropoles, a evolu¢do de Salvador tem aspectos especificos. Na primeira
década do século XXI a metrépole passou por uma transformacio espacial
muito grande nos seus eixos de expansao, a Avenida Paralela e a BR-324,
como discutiremos adiante.

4.1 Moradia e infraestrutura: a cidade segmentada

A producio da habitacio em Salvador até o momento presente foi
claramente segmentada em termos sociais e espaciais. A produ¢do nao
capitalista — “invasdes’, autoconstrucdo - localiza-se na orla da Baia de
Todos os Santos ao norte do Centro tradicional. A habitacio promovida
pelo Estado — BNH, URBIS - ocupou a area do Miolo, basicamente a partir
da década de 70 e, mais recentemente, pelos empreendimentos Minha Casa
Minha Vida (MCMYV), inicialmente no Miolo e agora cada vez mais
periféricos. As areas centrais e a Orla Atlantica foram os locais de atuagdo da



produgdo capitalista da moradia, em grande medida produzida de forma
empresarial.

A correlagdo entre a geografia social e o ambiente construido pode ser
percebida na relacao revelada na cartografia da Figura 4.1. A figura mostra a
distribuicio espacial do Indice de Desenvolvimento Humano Municipal
(IDH-M), classificado em cinco intervalos.

Como o IDH é um indicador concebido para permitir a comparagao
entre paises podemos usar este indice como referéncia. O IDH varia de 0 a
1; quanto mais proximo de 1, maior o desenvolvimento. Na classe de valor
mais alto, ele varia de 0,85 a 0,95; para esta classe, podemos tomar como
referéncia a Dinamarca, pais com IDH de 0,90, em 2013. Na classe seguinte,
de IDH alto, este varia de 0,75 a 0,85; aqui podemos tomar como referéncia
a Argentina, pais com IDH de 0,81, para aquele mesmo ano. Na terceira
classe, com IDH de 0,70 a 0,75, podemos enquadrar o Brasil, que tem, em
2013, IDH de 0,74. A quarta classe varia de 0,65 a 0,70; é o caso do Paraguai,
com indice de 0,67. A quinta e mais baixa classe vai de 0,57 a 0,65; e aqui
podemos usar como referéncia Gana com IDH de 0,57 no mesmo ano.

Sobre a variagao do IDH-M em Salvador vamos cruzar alguns dados que
mostram a distribui¢do da populagdo projetada e da producao habitacional
recente. Usamos como indicadores, neste caso, a localizacdo dos
empreendimentos MCMYV, os quais podemos considerar que representem a
parcela da habitagdo promovida pelo Estado voltada para uma populagao de
renda mais baixa e executada por incorporadores privados; a localizacao das
Zonas de Especial Interesse Social (ZEIS), que podemos considerar
representar os assentamentos mais precarios e, finalmente, a producio
empresarial da moradia, que vemos na Figura 4.1 representada pela
distribuicao espacial dos empreendimentos imobilidrios entre 2008 e 2014,
que se concentram nos bairros de IDH-M muito alto, com uma menor
presenca nos bairros de IDH-M alto.

A Figura 4.2 mostra as localizagdes dos empreendimentos MCMYV e das
ZEIS sobrepostas a classificagdo dos espagos segundo o IDH-M. Aqui vemos
um padrdo diverso com os empreendimentos ocupando areas de IDH-M
médio e baixo e mais periféricas, que se localizam no Miolo e nas areas do



Subturbio Ferrovidrio, na orla da Baia de Todos os Santos. E importante
notar que as ZEIS e os empreendimentos MCMYV localizam-se ao norte de
Salvador, em dreas préximas a mananciais.

FIGURA 4.1
IDH-M 2010 e localizagdo dos empreendimentos imobilidrios — Nucleo Metropolitano 2008-2014
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Fonte: Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (2014) e Pereira (2014).

FIGURA 4.2
IDH-M 2010, localizagdo das ZEIS do PDDU 2008 de Salvador e empreendimentos MCMV — Nucleo
Metropolitano 2008-2010
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O deficit habitacional em Salvador em 2010, segundo a Fundagdo Jodo
Pinheiro (2013) era de 106.415 domicilios. O conceito de deficit habitacional
segundo a FJP esta ligado a deficiéncia do estoque de habitagdes e também
as condi¢des de habitabilidade, ou seja, domicilios que necessitariam de
reposicdo pela precariedade da habitacdo, o que foi apurado a partir de
dados do ultimo censo do IBGE (2010). As habita¢des precarias se localizam
em sua maioria nas areas do Suburbio Ferroviario e ocupam as areas mais
altas do municipio com implica¢des ambientais sérias.

Para as camadas de renda alta e média a moradia é provida pelo mercado
imobiliario que, em Salvador, até o0 momento concentrou sua atuagido no
vetor Orla Atlantica. O diferencial de localizagdo permite alcancar uma
sobrevalorizacao do preco dos imdveis produzidos nesta area e impulsionara
as pressdes por verticalizagdo e a disputa por terrenos em outras areas,
empurrando a “fronteira” de expansdo para o interior do municipio e para
fora de seus limites. Dados de licenciamento e pesquisas de localizacao de
empreendimentos imobilidrios mostram a ocupagio de areas no Miolo, area
que até a primeira década deste século ndo recebia empreendimentos de
padrdo mais alto, sendo basicamente o local de habitacdes para as camadas
médias — conjuntos habitacionais nas areas mais altas — e as camadas



populares — habitagdes autoproduzidas nas encostas, na franja dos conjuntos
habitacionais.

Usando duas variaveis do Censo IBGE 2010 que se referem ao domicilio,
a quantidade de banheiros por domicilio (por setor censitirio) ou a
propor¢ao de domicilios com até trés comodos (por area de ponderacdo ou
AED), podemos evidenciar a diferenciacdo de padrao das habitacdes. A
Figura 4.3 mostra esta diferenca de localizagdo com os domicilios com mais
de trés banheiros, de padrio mais alto, localizados no vetor da Orla
Atlantica, e a distribuicdo do domicilios com até trés cdmodos, variavel que
revela habitagdo precdria, ocupando a area do Miolo e da orla da Baia de
Todos os Santos.

A tipologia das moradias também revela uma diferenciagdo que ¢é
evidenciada por dados do ultimo censo IBGE de 2010. As moradias
superiores que se localizam nas dreas de maior desenvolvimento tém um
padrao diferenciado conforme mais proximas as areas centrais ou mais
distantes. As areas proximas ao Centro constituem a cidade “vertical’, areas
onde predominam os domicilios tipo apartamento. Na Orla Atlantica,
expandindo-se na dire¢do norte, temos a cidade “murada’, onde hoje
predominam loteamentos unidomiciliares e condominios horizontais. A
cartografia da Figura 4.4 mostra claramente esta separagdo, que as imagens
da Figura 4.5 evidenciam.

FIGURA 4.3
Domicilios com mais de 3 banheiros e com até 3 comodos — Salvador, 2010
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Fonte: Elaboragdo dos autores a partir de dados do Censo IBGE 2010.

FIGURA 4.4
Domicilios tipo apartamento e tipo vilas e condominios horizontais — Salvador, 2010
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Fonte: Elaboragdo dos autores a partir de dados do Censo IBGE 2010.

Os investimentos imobilidrios se concentram nas areas do vetor Litoral
Norte e podemos notar que suas estratégias locacionais nao sao restritas ao



espaco municipal de Salvador mas ao Nucleo Metropolitano, area que
envolve os municipios de Salvador, Lauro de Freitas e Simodes Filho.
Informagdes fornecidas pela Secretaria Municipal de Urbanismo (SUCOM),
6rgao da Prefeitura Municipal de Salvador, para as ultimas décadas,
mostram que, em geral, esses investimentos seguem a mesma logica de
adensamento da estrutura espacial vigente desde a década de 1980.

Pesquisas realizadas recentemente pela Superintendéncia de Estudos
Econdmicos e Sociais da Bahia (BAHIA, 2012a) mostraram que o mercado
imobilidrio acelerou a sua tendéncia de crescimento no inicio do século
XXI, subordinado a uma demanda em escala nacional e internacional,
movido de maneira significativa pelo processo de financeirizacdo da
economia mundial. Isso proporcionou um novo ciclo de investimentos em
imdveis residenciais ao longo da ultima década. E possivel verificar a
denominada “bolha imobilidria” que ocorreu na cidade entre os anos de
2006 e 2008, que acelerou a tendéncia de preenchimento das grandes glebas
de terras ao longo da Avenida Paralela e na direcao dos municipios de Lauro
de Freitas e orla de Camacari, nao mais com unidades unidomiciliares como
antes, mas com novos condominios fechados e verticalizados (PORTO,
2015). Do ponto de vista das localizagdes dos novos alvaras para atividades
comerciais, constatou-se que “cerca de 60% das novas unidades aprovadas
para o uso comércio e servico estdo na area Pituba/Iguatemi” (BAHIA,
2012a).

Nos ultimos quatro anos, ainda considerando os dados fornecidos pela
SUCOM para os alvaras de construcdo para os setores residencial e
comercial, podemos constatar que a ldégica de distribuicdo das novas
ocupacdes em Salvador continua a mesma (Tabela 4.1). Estes dados
mostram que ha grande concentra¢do de construgdes por grupo de uso em
determinados espacos da cidade. As dreas do Iguatemi e Barros Reis, que
estdo praticamente interligadas e formam a grande concentragdo de
comércio e de servicos de grande porte, sdo responsaveis por 80% dos
alvaras nessas atividades econdmicas. A Zona Industrial da BR-324
concentra 45% dos alvaras liberados para o uso industrial (PORTO, 2015).



FIGURA 4.5
A cidade “murada” e a cidade “vertical” — Salvador, 2015

Fotografos: Gilberto Corso Pereira e Arivaldo Amorim (2015).

TABELA 4.1
Alvaras liberados por zona, grupo de uso e area construida — Salvador, 2012-2015

FErEm

ZONA

GRUPO DE USO

TOTAL

% TOTAL
GRUPO DE
uso




ZPR-1 +ZPR3

(SUBURBIO, COMERCIO E SERVIGO (CS) 1.629.819,00 2,76
ITAPAGIBE, RESIDENCIAL (R) 1.662.362,00 4,78
SAO CRISTOVAO, ESPECIAL () 890.728,41 83,36
CIA AEROPORTO) INDUSTRIA (IN) 218.868,17 1,50
ZPR-2 RESIDENCIAL (R) 1.050.218,71 3,02
FAROL DE ITAPUA COMERCIO E SERVIGO (CS) 113.945,80 0,19
ZPR-4 COMERCIO E SERVICO (CS) 526.791,00 0,89
PIATA E ITAPUA MISTO (M) 281.824,00 21,56

RESIDENCIAL (R ) 8.747.287,06 25,15

INDUSTRIA (IN) 1.726.807,37 11,82
ZPR-5 COMERCIO E SERVIGO (CS) 2.206.784,25 3,74
BARRA, CENTRO, RESIDENCIAL (R) 8.892.239,97 25,56
CABULA, R VERMELHO, MISTO (M) 719.927,21 55,08
E AMARALINA ESPECIAL (E) 91.830,00 8,50

INDUSTRIA (IN) 784.554,26 537
ZPR-6 COMERCIO E SERVIGO (CS) 563.408,97 0,95
MIOLO 324, RESIDENCIAL (R) 2.329.483,72 6,70
CIDADE NOVA, INDUSTRIA (IN) 6.508.532,58 44,57
LIBERDADE ESPECIAL (E) 42.736,00 4,00
ZPR-7 + ZPR-8 COMERCIO E SERVIGO (CS) 861.053,84 1,46
PITUBA, IMBUI, RESIDENCIAL (R) 11.836.857,00 34,03
PARALELA INDUSTRIA (IN) 1.269.635,47 8,69
CcMC COMERCIO E SERVIGO (CS) 24.299.736,63 41,19
IGUATEMI RESIDENCIAL (R) 242.835,00 0,70

MISTO (M) 143.096,10 10,95

ESPECIAL (E) 4.278,65 0,40

INDUSTRIA (IN) 1.948.001,21 1334
CMR MISTO (M) 6.070,82 0,46

RESIDENCIAL (R ) 9.420,02 0,03

COMERCIO E SERVICO (CS) 23.084.997,82 39,13
ZIN-1 INDUSTRIA (IN) 9.933,07 0,07
BR 324 COMERCIO E SERVIGO (CS) 2.177.241,80 3,69
CDR 1;2 INDUSTRIA (IN) 1.597.565,00 10,94
CENTRO ANTIGO, RESIDENCIAL (R) 398,97 0,001

ESPECIAL (E) 13.752,81 1,29




BARRA, FEDERACAO COMERCIO E SERVICO (CS) 621.223,51 1,05
CDR5
ACESSO NORTE, INDUSTRIA (IN) 61.332,00 0,42
MIOLO, SAN MARTIN COMERCIO E SERVICO (CS) 566.973,79 0,96
CDR 6,7,8,19,20,21 COMERCIO E SERVICO (CS) 377.164,00 0,64
IGUATEMI ESPECIAL (E) 23.628,00 2,21
RESIDENCIAL (R ) 11.445,52 0,03
CDR 17
ITAPUA INDUSTRIA (IN) 2.756,91 0,02
CDR 15 COMERCIO E SERVICO (CS) 5.456,34 0,01
CDO COMERCIO E SERVIGO (CS) 114.650,54 0,19
ORLA SALVADOR MISTO (M) 156.056,00 11,94
RESIDENCIAL (R) 4361,26 0,01
CDL COMERCIO E SERVICO (CS) 123.744,08 0,21
IGUATEMI ESPECIAL (E) 1.638,00 0,15
INDUSTRIA (IN) 390,33 0,003
CDM 1;2;3;4
BARRA, FEDERAGAO, COMERCIO E SERVICO (CS) 69.858,01 012
RIO VERMELHO INDUSTRIA (IN) 3.106,02 0,02
CDM 5
IGUATEMI COMERCIO E SERVICO (CS) 1.012.741 1,72
CDM 6;7
ACESSO NORTE, CENTRO COMERCIO E SERVICO (CS) 225.532,00 0,38
CDI
CORREDOR ESPECIAL COMERCIO E SERVICO (CS) 420.250,15 0,71
IPITANGA INDUSTRIA (IN) 471.847,00 3,23

Fonte: Adaptado de Porto (2015).

Por outro lado, as dreas préximas a Orla Atlantica, como Barra,
Amaralina, Rio Vermelho, Pituba, Imbui, Paralela, Piata e Itapua,
concentram cerca de 85% dos alvaras residenciais, com maior concentragao
na Pituba-Avenida Paralela, com 34%. A Figura 4.6 mostra a distribuicio
espacial destes alvaras entre 2013 e 2015. O tamanho do circulo no
cartograma varia de acordo com a dimensdo em metros quadrados de area
construida. E interessante perceber o cluster de constru¢des com dimensdes
menores do que mil metros quadrados na drea proxima a Avenida Paralela



logo apods Pituagu, que corresponde a condominios horizontais de alto

padrao, como Alphaville. Proximo e um pouco mais ao sul, temos

conjunto de condominios verticais de grandes dimensdes.

FIGURA 4.6

Alvaras de construcao SUCOM — Salvador, de 2013 a agosto de 2015
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Fonte: Elaboragdo dos autores com base em dados da SUCOM (SALVADOR, 2013).

Além destas tendéncias podemos perceber outras que terdo impacto na
estrutura socioespacial da cidade, como o inicio de um processo de
gentrificagio do Centro antigo, que deve levar a expulsio dos antigos
moradores, e a implantagdo de megaempreendimentos, considerados assim
os condominios com mais de mil unidades habitacionais implantados em
areas fechadas e ndo permeaveis a circulacio de ndo residentes, com
impactos na gestao da mobilidade urbana e metropolitana.

4.1.1 Concentracio e dispersao do tecido urbano

A partir da década de 1980 surgem sintomas da crise do fordismo
urbano. Abramo (2012) considera que a crise do fordismo urbano se
manifesta principalmente por dois tipos de transformagoes: de um lado, a
tendéncia a uma maior flexibilizagdo urbana ultrapassando o urbanismo



modernista e regulador e, de outro, a queda do financiamento estatal de
servicos, habita¢do, equipamentos e infraestrutura urbana. Nos dois casos, o
mercado aparece como mecanismo de coordenacdo da producao da cidade,
significando isto a hegemonia do capital privado na produ¢ao do ambiente
construido e na tomada de decisbes quanto as regras de uso do solo que
definem esta producgao. Este predominio do mercado é diverso da fase
anterior — fordismo urbano -, quando as decisées do mercado quanto a
producao do espago urbano eram mediadas pelo Estado através da defini¢ao
dos parametros de uso e ocupacgio do solo.

Nas cidades latino-americanas a producdo das cidades modernas resulta
de funcionamento de trés 16gicas de coordenacao social: a do mercado, a do
Estado, mas também a “logica da necessidade” (ABRAMO, 2012). A ultima
movimentou um conjunto de a¢des individuais e coletivas que promoveram
a produgdo de assentamentos precarios com seu ciclo de ocupagao do solo,
autoconstrugdo, autourbanizagido e consolidacdo. Em Salvador, Carvalho e
Pereira (2008) constatam a segmentacao da metropole em trés “cidades” que
correspondem de algum modo a estas légicas.

Na “cidade precaria’, predomina a irregularidade em termos de situagao
fundiaria, uma produ¢do nao capitalista da moradia, assim como a
precariedade em termos habitacionais, particularmente no Suburbio
Ferroviario. No Miolo, coexistem habita¢cdes formais, na maioria conjuntos
habitacionais de baixo padrao, loteamentos populares e moradias precarias
autoconstruidas. A “cidade moderna” corresponde as areas da Orla
Atlantica, cujas edificagdbes obedecem as disposicdes urbanisticas, tém
padrido arquitetonico e urbanistico mais alto do que o das demais areas, e o
acesso a moradia ocorre através do mercado (PEREIRA, 2014).

Ribeiro (2013) levanta a hipotese de que o periodo 1980-2010 deu forma
a um longo processo de transformagdo da ordem urbana brasileira com
algumas caracteristicas, dentre as quais destacamos:

a) expansao da orbita do mercado na organizagdo da cidade com o
“fechamento da fronteira urbana”;

b) apropriagdo do territério urbano que se constitui em conjunto de
ativos atraentes para capitais que buscam alternativas a crise de



acumulac¢ao global;

c) necessidade da construcdo de um novo padrdo de gestdo territorial
que garanta o descolamento das relagdes mercantis de uso e
ocupagio do solo e da provisio de moradia e servicos urbanos das
convengdes que limitam o funcionamento do mercado e

d) propriedade privada regular e formal como mecanismo de acesso ao
uso e ocupacio do solo.

O mercado imobilidrio é hoje o principal vetor de estruturagdo
socioespacial do espaco intraurbano. Embora a provisio da moradia pelo
mercado atenda a uma pequena parte dos moradores de metrépoles como
Salvador, este processo tem um profundo impacto na estruturagdo do
espago urbano. O preco da terra urbana vai atuar como filtro ao acesso dos
diferentes grupos sociais as diversas regides da cidade. A producao
empresarial da moradia procura alcancar uma sobrevalorizagdo dos precos
dos imdveis. Essa sobrevalorizagdo é em grande medida resultado da
diferenciacdo espacial, pois cada local é unico e diferenciado. A organizagio
socioespacial da metrépole é em parte produto e, em parte, resultado da
atuagcdo dos agentes, empresariais ou ndo, envolvidos na producido da
moradia.

Tanto o mercado formal quanto o informal promovem um movimento
duplo de concentragdo e dispersio que sdo as tendéncias de expansio
urbana que vivenciamos hoje em Salvador. A Figura 4.7 mostra
esquematicamente os resultados espaciais dos processos de provisio de
moradia em Salvador. A direita no esquema, representamos os resultados da
producdo formal voltada para as camadas de renda média e alta e, a
esquerda, a producdo informal, que responde a “légica da necessidade” A
Figura 4.8 mostra o processo de verticalizacdo incremental (a edificacao
aumenta de altura pela adi¢do de novos pavimentos construidos conforme a
necessidade dos moradores) em bairro popular central. Ja a imagem da
Figura 4.9 ilustra o processo de expansdo periférica impulsionado pela
construgdo de conjuntos habitacionais em areas periurbanas.

FIGURA 4.7
Concentracdo e expansdo urbana
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Fonte: Elaboragdo dos autores.

FIGURA 4.8
Verticalizacdo de bairros populares centrais — Salvador, 2015

Fotografos: Gilberto Corso Pereira e Arivaldo Amorim (2015).

Tanto o mercado formal quanto o informal produzem, como resultado,
este movimento duplo que levara a um esgotamento das areas centrais e a
uma verticalizagdo cada vez maior nas areas de localizacao privilegiada (na
Salvador atual seria a Orla Atlantica) induzida pelo custo cada vez maior da
terra alavancado pela escassez de terrenos urbanos, e a uma dispersdo



territorial de baixa densidade em areas ndo centrais, com custo elevado de
provisdo de transportes, infraestrutura de redes e servicos urbanos em dareas
periurbanas. Estas sdo as tendéncias atuais da expansdo urbana em Salvador
que talvez possam ser controladas por politicas publicas de coordenagdo do
uso do solo intraurbano e metropolitano que superem o viés do urbanismo
modernista e do zoneamento monofuncional.

Este processo reforca a tendéncia a concentracio de moradias nas areas
centrais e da Orla Atlantica, produzidas de forma empresarial, que deve
levar ao aumento de preco do solo urbano, pressdo por verticalizacdo e por
infraestrutura, saturacdo do transito pelo aumento da frota de automoveis
nestas dareas. Os processos de dispersdo territorial metropolitana sao
tratados com mais detalhe no capitulo 6 deste livro.

FIGURA 4.9
Conjuntos habitacionais em areas periféricas — Salvador, 2015

Fotografos: Gilberto Corso Pereira e Arivaldo Amorim (2015).

4.2 Ambiente natural

As unidades de andlise adotadas sdo as bacias hidrograficas, aqui
consideradas as delimita¢des propostas no PDDU 2008 que inclui as bacias
de drenagem nos limites das bacias hidrograficas. Com base nisso foram



definidas 10 bacias hidrograficas cujas descricbes sumarias e problemas e
conflitos ambientais sdo apresentadas a seguir.

4.2.1 Descricao das bacias
A Figura 4.10 apresenta a localizagao das bacias, descritas a seguir.

FIGURA 4.10
Localizacdo das bacias
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Fonte: Elaboragdo dos autores.

a) Bacia da Barra

O divisor de drenagem localiza-se ao longo do corredor da Vitoria,
Federacdo e Avenida Cardeal da Silva, englobando os bairros de Vitdria,
Barra, Ondina e Federacdo. Nesta bacia predominam edificagdes
construidas seguindo padrdes urbanisticos formais, com alguns enclaves
informais, a exemplo da Roga da Sabina, Calabar, Alto de Sao Lazaro, Vila
Matos e Alto da Sereia.



A maior parte das familias tem renda domiciliar superior a 10 saldrios-
minimos (SM), com dareas de maior renda concentradas no Corredor da
Vitdria, Graga e Barra. Enclaves de menor renda se distribuem a partir do
nucleo das ocupagdes espontaneas do Calabar, Alto de Ondina e Morro da
Sereia, constituindo um perfil de rendas diferenciadas, mas espacialmente
muito préximos, o que favorece interagdes e possibilidades de melhorias
urbanas das comunidades mais pobres, num padrao de grande distancia
social e proximidade geografica.

Espacialmente a bacia localiza-se na parte extrema sul da “peninsula” de
Salvador, um fator limitante a sua expansdo urbana e sua conexdo com o
resto da cidade.

Originalmente um vetor de expansao das camadas de populacdo de renda
média alta do Centro antigo tradicional, esta drea é bem estruturada em
termos de infraestrutura vidria e de servicos. Com as vias edificadas em
consonancia com o plano de avenidas de vale de Mario Leal Ferreira, a
circulagdo pelas avenidas Centendrio, Garibaldi e Oceanica facilita a
mobilidade dos moradores, contribuindo para uma boa qualidade urbana.

Os servios sdo abundantes - shopping center, centros médicos,
universidades, bares e restaurantes, pracas e areas de lazer -, e a
proximidade de praias com boa qualidade ambiental torna esta area bastante
interessante em termos urbanisticos.

De forma correlata com a analise da distribuicdio de renda dos
moradores, as dreas de maior rendimento sdo ocupadas por prédios de bom
padrdo construtivo verticalizados, em geral, decrescendo em pavimentos de
forma proporcional aos rendimentos médios familiares, com algumas
poucas excegoes.

Destacam-se como enclaves de baixa qualidade urbanistica o tecido
urbano das comunidades do Calabar, Alto de Ondina e Pedra da Sereia,
onde ocupagdes espontaneas antigas conseguiram resistir as pressdes do
mercado imobiliario (Figura 4.11).

FIGURA 4.11
Bacia da Barra



Fonte: Adaptado de Lyrio (2015).

Contflitos

Em termos de infraestrutura urbana, a drea é bem servida, devendo ser
melhorada nas comunidades ocupadas espontaneamente. Nestas dreas,
apesar de existir infraestrutura publica expressivamente melhor que em
outras dareas ocupadas espontaneamente na cidade, intervencoes
urbanisticas poderiam qualifica-las, ja que internamente a acessibilidade nédo
¢ boa e muitos servicos ficam prejudicados, como entrega de gas,
implantagao de redes de esgoto, coleta de lixo, etc.

Outro problema, de cardter mais geral, é essencialmente de ordem
politico-administrativa. Embora a infraestrutura viaria seja boa para atender
aos moradores locais, ndo suporta fluxos proporcionados por megaeventos.
Por suas caracteristicas paisagisticas e urbanas, o poder publico insiste em
realizar megaeventos nesta drea, a exemplo de festas de final do ano, além do
Carnaval, o que compromete toda a economia local e a vida dos moradores.
Repensar o modelo de Carnaval e os impactos que trazem os grandes
eventos na area ¢ uma questdo que pode ser incorporada ao planejamento
territorial da cidade.

b) Bacia do Lucaia



As suas nascentes concentram-se na parte antiga da cidade, ao longo da
Avenida Joana Angélica, recebendo contribui¢des dos bairros programados
do Campo Grande, Garcia, Barris e Nazaré, percorrendo a Avenida Vasco da
Gama, onde passa a receber contribui¢ées de uma rede de drenagem com
extensOes médias de 1,5km, vinda dos bairros do Alto do Gantois, Vale da
Murigoca, Engenho Velho da Federagdo, Engenho Velho de Brotas, Ogunja,
etc.

A andlise da distribuicdo dos rendimentos familiares possibilita
identificar alguns compartimentos que se relacionam a padrdes urbanisticos
especificos.

Na porc¢ao a extremo-oeste da cidade, os rendimentos médios variam
entre 5 e 10 saldrios-minimos, e estd associada ao tecido urbano mais antigo
da cidade, incluindo os bairros do Centro, Barris e Nazaré. Nestas dreas a
presenca de servicos € satisfatoria com presenca de
shopping centers, estacdes rodovidrias, teatros e do Centro Historico com
seu patrimonio arquitetonico em diferentes estados de conservacio. E uma
area de padrao urbanistico médio ou alto, precisando de conservacgio e
melhoria para que nao se degrade (Figura 4.12).

Na porgdo vizinha a leste, os rendimentos médios decrescem, variando
entre 2 e 5 saldrios-minimos. Nesta subdrea estdo presentes os bairros do
Engenho Velho de Brotas, Engenho Velho da Federagdo e parte da
Federacgdo. Os padroes urbanisticos sao inferiores, constituindo-se em areas
antigas ocupadas espontaneamente que foram progressivamente melhoradas
em termos de infraestrutura pelo poder publico ao longo dos anos.

Imediatamente a leste destes bairros, os rendimentos aumentam,
predominando faixas entre 10 e 20 saldrios-minimos, chegando em alguns
locais a atingir valores superiores as 20 saldrios. Associam-se a estes padroes
os bairros do Candeal, centro do Rio Vermelho e sul do bairro de Brotas.
Nestas areas os padrdes construtivos sio de qualidade, e a infraestrutura
urbana é melhor.

Como um grande enclave neste padrdo, ocorrem subareas com
rendimentos entre 1 e 2 salarios-minimos, podendo chegar a 5 salarios nas
vizinhancas das dreas de maior renda. Correspondem aos bairros da



Chapada do Rio Vermelho, Santa Cruz, Vale das Pedrinhas e Nordeste de
Amaralina (Figura 4.12).

FIGURA 4.12
Bacia do Lucaia

Fonte: Adaptado de Lyrio (2015).

Contflitos

A area apresenta padrdes bastante diversificados numa pequena extensao,
razao pela qual os problemas apresentam-se diferenciados. Nas areas mais
bem infraestruturadas associadas aos bairros mais ricos, os problemas
urbanos sao menores ou sem grande significado.

Na porgdo oeste da bacia, o antigo Centro da cidade vem sofrendo uma
progressiva perda de qualidade em funcao de muitas atividades economicas
terem migrado para areas mais ao norte. O comércio antigo de rua entrou
em declinio, e os grandes shopping centers passaram a atrair um publico

mais jovem que ndo conhece a cultura do antigo comércio do Centro da
cidade.

Elementos importantes para a dinamizagdo da economia na area, como o
turismo relacionado ao patriménio cultural e histérico da cidade, entram
em declinio por falta de politicas publicas adequadas a conservacio e



valorizagdo deste patrimonio. A perda progressiva deste patrimonio por
falta de conservagdo é um dos principais problemas desta subarea.

Na por¢do mais pobre, compreendida pela por¢dao central e enclave do
Nordeste de Amaralina, os problemas relacionam-se a qualidade dos
servicos urbanos e de baixa qualificacdo econdmica e urbanistica destas
areas, com altissima densidade e sem espacos publicos de qualquer natureza.

Nas areas mais ricas, com boa infraestrutura urbana, o principal
problema ¢ o adensamento progressivo vertical. Por serem bairros desejados
por segmentos de maior renda e pela falta de terrenos disponiveis, a
verticaliza¢do é a resposta do mercado. Em funcao da cultura automotiva
dos moradores destas areas e pela ineficiéncia do transporte publico, os
problemas frequentes de engarrafamentos de transito prejudicam a
mobilidade da drea e da cidade.

¢) Bacia da Pituba

Nesta bacia se desenvolvem os bairros de Amaralina, a parte sul do
Nordeste de Amaralina e Pituba, onde a rede de drenagem é praticamente
toda artificial. A distribuicdo dos rendimentos anuais familiares permite
dividir a bacia em duas partes (Figura 4.13). Na porgdo sul, no bairro de
Amaralina os rendimentos familiares variam entre 5 e 10 SM, decrescendo
para a faixa entre 2 e 5 SM na parte sul do Nordeste de Amaralina.

Na parte norte, englobando o bairro da Pituba, os rendimentos variam
entre 10 e 20 saldrios-minimos. Na por¢ao sul, desenvolve-se um padrao
construtivo predial com média de quatro pavimentos, na proximidade da
orla maritima, e casas de padrao construtivo de média a baixa qualidade. Na
porc¢ao norte, no bairro da Pituba, o tecido urbano é bem estruturado em
quadras retangulares, constituido por construgdes prediais com gabaritos
crescentes no sentido das areas mais distantes da praia.

O sistema viario local é bem estruturado, formando uma malha
retangular que permite a boa circulagdo nas porg¢des internas na parte norte,
no bairro da Pituba. Como conexdo com as demais partes da cidade, as
avenidas Otavio Mangabeira e Manoel Dias da Silva possibilitam a
circulacdo entre as dreas litoraneas do norte e sul da cidade, funcionando
como vias arteriais que ndo podem ser ampliadas por falta de espaco. Sao



vias de passagem entre diferentes pontos da cidade. A boa infraestrutura
urbana favorece a atracao de comércio e servigos, o que contribui para a boa
qualidade urbana da area.

FIGURA 4.13
Bacia da Pituba

Fonte: Adaptado de Lyrio (2015).

Contflitos

No geral, a drea apresenta uma boa infraestrutura urbana, mobilidade
interna adequada, mas na sua por¢ao litoranea apresenta problemas de
trafego, ja que as vias litoraneas sio um ponto de passagem quase
obrigatdrio para a circulagio de veiculos na zona costeira.

Observa-se uma nitida expansao vertical das areas interiores da Pituba,
com casas sendo substituidas por prédios com mais de 10 pavimentos
(Figura 4.13). Este adensamento trard mais automoéveis para a drea,
comprometendo ainda mais a mobilidade da cidade nas avenidas litordneas,
ja que a drea tem uma das mais altas relacdes domicilio/automével da

cidade.

O adensamento progressivo deve gerar novas demandas por servicos
publicos, e o poder publico deve estar atento sobre esta tendéncia de
adensamento verificada.



d) Bacia do Camarugipe

Constitui-se uma bacia nitidamente marcada por um controle geoldgico
estrutural, com o seu eixo principal nitidamente orientado ao longo de dois
trends principais que controlam as demais bacias hidrograficas e nascentes
localizadas ao longo do vetor de expansiao da pobreza da cidade, nas
imediacoes dos bairros de Piraja Velho, Bela Vista do Lobato, Marechal
Rondon, Baixa do Dique, Calabetao, Mata Escura.

Na sua por¢ao média, o tecido social é similar, porém num maior grau de
consolidacao, passando pelos seguintes bairros: Pero Vaz, IAPI, Caixa
d’Agua, Pau Miudo, Saramandaia, etc. No seu curso final, sofre uma inflexao
no sentido do mar, atravessando bairros de melhor padrao urbano como:
Caminho das Arvores, Itaigara, Stiep, Costa Azul, etc. No total, esta bacia
ocupa uma area de 4.40lha. A distribuicado dos rendimentos anuais
familiares é variavel e apresenta padrdes sociais segmentados, claramente
definidos (Figura 4.14).

A porgdo norte, a partir da Avenida Heitor Dias, seguindo o eixo da BR-
234, é habitada por familias com rendimentos médios variando entre 2 e 5
salarios-minimos, decrescendo para menos de 2 SM a partir da Avenida San
Martin, nas por¢des mais altas da bacia.

Na por¢do média da bacia, entre a Avenida Heitor Dias e a Avenida
ACM, os rendimentos melhoram, e as médias variam entre 5 e 10 SM. A
partir da Avenida ACM, na por¢do mais baixa da bacia, os rendimentos sdo
maiores com rendimentos familiares acima de 10 SM.

Esta segmentagdo social bastante nitida tem reflexos diretos sobre a
infraestrutura urbana e qualidade do tecido urbano, influenciando
fortemente na qualidade ambiental da bacia.

Na por¢do norte, nas partes altas da bacia, predomina um tecido urbano
informal, caracterizado por edificagbes com até dois pavimentos
distribuidas densamente sobre as vias de cumeadas, encostas e fundos de
vale. Dentro desta por¢do, o tecido implantado nas cumeadas apresenta um
padrao melhor, decrescendo no sentido do fundo dos vales.



As encostas sdo ocupadas intensamente, e nestas areas os arruamentos
sdo precarios, razdo pela qual a implantagdo de sistemas tradicionais de
esgoto doméstico fica prejudicada. A deficiéncia vidria dificulta também os
servicos de coleta de lixo, e por este motivo os corpos hidricos estdo
bastante contaminados nestas areas.

A por¢dao média é marcada pela conexdo dos dois eixos vidrios principais
de circulacdo no territério municipal, a BR-324 e a Avenida Paralela. Nesta
area, os usos do solo sao bastante diversificados, com uma mistura de
comeércio e residéncias de diferentes tipos. Hoje esta regido corresponde ao
centro financeiro da cidade, com presenca de shopping centers,
supermercados, escritdrios, estagdo rodoviaria, habitacdes de classe média e
de classe baixa.

Ainda como parte integrante da por¢do central, mesmo que deslocado
para oeste, encontra-se o Centro Historico de Salvador.

Trata-se, enfim, de uma regiao de usos multiplos bastante urbanizada. Na
porcao sul, prevalece um tecido urbano formal de melhor qualidade. Fazem
parte desta por¢do da bacia os bairros do Caminho das Arvores, Pituba,
Costa Azul e Stiep, todos em processo de expansdo vertical.

FIGURA 4.14
Bacia do Camarugipe




Fonte: Adaptado de Lyrio (2015).

Conflitos

Conforme caracterizado a bacia apresenta compartimentos distintos mas
que se integram ambientalmente a partir dos fluxos hidricos e processos
fisicos que nela atuam. O escoamento das aguas das partes altas da bacia
para as partes baixas transportam sedimentos, residuos solidos e esgotos.

Ambientalmente esta bacia é a que apresenta maiores problemas ja que é
a mais populosa e tem uma das maiores densidades demograficas.
Socialmente bastante segregada, com grande contingente populacional de
baixa renda residindo nas partes altas da bacia, onde a infraestrutura urbana
€ precaria.

Sem politicas publicas efetivas nestas porcdes altas, os problemas
ambientais sdo bastante graves. Falta de saneamento, cortes e aterros
inadequados, excessiva impermeabilizacdo dos solos e habitagbes em areas
de risco de deslizamentos e inundagbes sdo os principais problemas. Os
bairros de Marechal Rondon, Campinas de Piraja, Alto do Cabrito e a parte
alta do Lobato sdo as areas mais criticas, contribuindo fortemente para a
degradacao da bacia, atingindo indiretamente as areas a jusante.

Na por¢do central, o principal problema ¢ a falta de controle do uso do
solo na zona de conexdo entre os dois principais eixos viarios da cidade. A
regido do Iguatemi corresponde ao novo centro econdmico da cidade e
constitui um subcentro metropolitano. Nesta por¢ao existem diversos polos
atratores de viagem, ou seja, usos que atraem um grande contingente
populacional para esta area.

A presenca de shopping centers, supermercados, templos evangélicos
concentra um grande nuamero de veiculos que produzem um
estrangulamento no trafego, imobilizando a cidade. Na por¢ao mais baixa da
bacia, a expansido vertical pode vir a ser um problema futuro, ja que a
infraestrutura viaria existente nao foi projetada para atender a um excessivo
crescimento local.

e) Bacia de Pituacu



Acompanha o trend noroeste-sudeste caracteristica da porcao baixa da
bacia do Camarugipe, limitando-se a sul com a mesma e ocupando uma
area de 2.815ha (Figura 4.15). Na por¢do alta da bacia, predominam padroes
urbanos espontianeos pouco infraestruturados, relativos aos bairros de Pau
da Lima, Sao Marcos, Sussuarana, Nova Sussuarana, localizados na sua
por¢ao norte.

Na por¢do sul, ocorrem as sub-bacias dos rios Saboeiro e das Pedras,
onde se desenvolve padrdao urbano similar ao anterior associado aos bairros
do Cabula VI, Engomadeira, Beiru, Narandiba. Na por¢ao baixa da bacia
existe um antigo manancial de abastecimento - represa de Pituagu -, e o
Parque Metropolitano de Pituagu. O padrdao urbano é significativamente
melhor, porém exerce pouca influéncia sobre a qualidade da bacia, face a sua
localizagdo a jusante dos padrdes urbanos mais degradados.

Em relagdo aos rendimentos familiares dos moradores, é segregada pela
Avenida Paralela, onde as familias com maior rendimento moram nas partes
baixas da bacia e as de menores rendimentos nas partes altas. Nas por¢oes
altas, os rendimentos familiares médios variam entre 1 e 2 SM nas por¢des
mais proximas ao fundo dos vales, variando entre 2 e 5 SM nas partes altas
onde estao implantadas as vias em cumeadas dos morros.

Urbanisticamente ela apresenta diversos elementos marcantes que
refor¢am a segregacdo espacial entre familias pobres e ricas. Na por¢do norte
da bacia, a partir do eixo da linha de transmissdo da Companhia
Hidrelétrica do Sao Francisco (Chesf), o tecido urbano reflete o0 modelo de
planejamento adotado na area: conjuntos habitacionais populares ocupam o
topo 0s morros e, nas suas encostas, um tecido urbano espontaneo precario,
com qualidade decrescente no sentido do fundo dos vales. O Complexo
Penitenciario Lemos de Brito destaca-se como equipamento publico
marcante nesta area.

Ao longo do eixo do rio Pituagu, existe a Avenida Gal Costa, projetada
para ligar a BR-324 a Avenida Paralela. Curiosamente esta via ndo chega a
Avenida Paralela. Na por¢do central da bacia, proximo a linha de
transmissdo da Chesf, o Centro Administrativo do governo do estado



concentra um grande numero de servidores, numa area segregada de suas
vizinhangas.

Na parte baixa da bacia, compreendida entre a Avenida Paralela e a Orla
Atlantica, o destaque é o Parque Metropolitano de Pituagu, uma extensa area
verde que protege a represa de Pituacu, um antigo manancial de
abastecimento, hoje desativado por causa da contaminagdo das aguas pelas
cargas poluentes geradas pelos usos nas partes altas da mesma.

A porgao litordnea, entre o Parque e a praia, apresenta dois padrdes
urbanos distintos. Na por¢ao sul, prevalecem casas ou edifica¢des prediais
de até quatro pavimentos. Os padrdes construtivos sdo diversificados,
predominando residéncias de classe média, com enclaves de ocupagdes
espontaneas.

Na por¢ao norte, os padroes habitacionais sio melhores, com casas de
melhor padrdo construtivo. Nesta porcdo, esta havendo um processo de
expansao vertical, com prédios com mais de 10 andares sendo implantados.
Na proximidade da praia, prevalecem bares e restaurantes para as classes
médias e populares.

FIGURA 4.15
Bacia de Pituagu

Fonte: Adaptado de Lyrio (2015).



Contflitos

Reproduzindo o padrao da bacia do Camarugipe, esta bacia é ocupada
em sua parte alta por um tecido urbano informal e precdrio que se viabilizou
através da acessibilidade criada pelos programas de conjuntos habitacionais
do governo, nos anos 1980, na area do Miolo.

Nas encostas ao lado dos conjuntos, em declividades elevadas, se instalou
uma densa populagdo de trabalhadores que perderam seus empregos na
crise econdmica que sucedeu ao milagre econdmico dos anos 1970.

A auséncia do poder publico nestas areas é marcante: ruas sem
pavimentacdo e drenagem, rede de esgoto danificada e muitas dreas sem
qualquer infraestrutura de saneamento. A precariedade viaria nestas dreas,
com o adensamento progressivo, deve intensificar os impactos deste tecido
sobre a qualidade ambiental da bacia em suas diferentes partes.

A implanta¢do da Avenida Gal Costa sobre a planicie de inundaciao do
rio Pituagu, com caracteristicas de via arterial, secciona uma darea que
poderia ser utilizada como drea de lazer para a populagdo, ja que avenidas
urbanizadas com ciclofaixas e equipamentos publicos poderiam ser mais
apropriados para uma populacio de baixa renda, carente de servicos.
Associado a isto, a funcao de ligacao entre a BR-324 e Avenida Paralela nao é
cumprida, ja que esta avenida termina numa rétula a 900 metros da Avenida
Paralela.

Outro problema grave identificado é a contamina¢ao das aguas da represa
de Pituacu, um manancial de abastecimento de Salvador, uma evidéncia
clara de que o sistema de saneamento implantado na bacia pela Empresa
Baiana de Aguas e Saneamento S.A. (Embasa) ndo funciona bem.
Envolvendo este corpo dagua, o Parque Metropolitano de Pituagu poderia
ser uma importante area de lazer, se houvesse politicas publicas adequadas
para a sua revitalizagdo como drea de lazer em drea protegida.

Na por¢do litordnea, o principal problema é o adensamento vertical de
areas proximas ao mar, que contribui para o incremento do ndmero de
veiculos nas vias existentes, além de demandas por servicos numa area onde
estes sdo deficientes.



f) Bacia do Jaguaripe

E a ultima bacia transversal aos vetores de expansio da cidade,
inteiramente localizada no municipio, ocupando uma érea de 6.068ha, onde
seu rio principal - Jaguaripe - percorre uma distancia aproximada de
15,2km da sua 4rea de nascentes na regiio de Aguas Claras e Valéria, nas
proximidades da BR-324 (Figura 4.16) até sua desembocadura. A presenga
do antigo aterro de Canabrava, apesar de desativado, representa um fator de
risco para os mananciais hidricos superficiais e subterraneos.

Na parte mais alta estdo os bairros de Aguas Claras e Dom Avelar, os
conjuntos habitacionais de Castelo Branco e diversas fases do projeto
Cajazeiras. Implantados nos topos dos morros, proximos a BR-324 e
distantes da Orla Atldntica onde habitam segmentos de classe média, estes
conjuntos funcionavam inicialmente como cidades-dormitérios para
trabalhadores do polo petroquimico, que eram transportados para a
industria pelas proprias empresas. Com o declinio do nimero de empregos
na petroquimica, estes conjuntos se tornaram um espa¢o urbano sem
grandes atrativos ja que os servigos eram precarios e as oportunidades de
trabalho na cidade formal limitadas para quem mora a 15 quilometros do
centro e utiliza transporte publico.

A desvaloriza¢do destes espagos proporcionou que segmentos sociais
vindos do setor da construgdo civil, desempregados apds a crise econémica
dos anos 80, ocupassem de forma espontinea as encostas e fundos de vale.
Estas ocupagdes ocorreram sem qualquer assessoramento técnico, e as casas
ndo tém arruamentos, cortes e aterros sao feitos de forma precaria e as
condic¢des sanitarias sdo bastante precarias. Este padrdo avanca no sentido
leste, com outros conjuntos de Cajazeiras e algumas aglomerac¢des informais
localizadas ao longo do eixo da Estrada Velha do Aeroporto.

Na proximidade do cruzamento da Estrada Velha do Aeroporto com a via
Regional, o bairro de Canabrava representa um exemplo claro dos efeitos
colaterais do planejamento urbano da cidade, que desconsiderou os
impactos de um modelo que expandiu a malha urbana para areas distantes
do seu centro sem avaliar os custos sociais desta concepcao.



Canabrava foi o local escolhido para a destinagdo final dos residuos
solidos de uma cidade que teve um crescimento de 853.528 habitantes entre
os anos de 1960 e 1980. Sem considerar o impacto deste incremento
populacional, no inicio do processo de crescimento, os residuos gerados
deixaram de ser lancados na drea dos Alagados na Cidade Baixa e passaram
a ser dispostos a céu aberto, na nascente do rio Mocambo, um rio que
desagua no rio Trobogy que, por sua vez, desagua no rio Jaguaripe, que
passa perto das areas onde residem familias com alto rendimento.

O volume crescente de lixo gerado pela cidade foi jogado numa area
completamente inadequada e atraiu uma populagdo de desempregados e
biscateiros. Nas imediacées do lixdo de Canabrava se formou uma
comunidade de catadores de lixo, que perderam o sustento quando o lixao
foi desativado em 1998.

Na porcdo central da bacia, entre a rua Mocambo, Avenida Aliomar
Baleeiro (Estrada Velha do Aeroporto) e o bairro de Mussurunga, uma
extensa area verde com remanescentes florestais em diferentes estagios de
sucessdo integra-se aos remanescentes florestais a leste da Avenida Paralela,
que se conectam ao Parque Metropolitano de Pituagu. Neste corredor
florestal, foram implantados os dois Alphavilles da cidade.

Este fragmento florestal tem um papel importante para minimizar os
efeitos da elevada densidade demografica da cidade podendo criar um
corredor de fauna capaz de garantir a reproducao das espécies florestais que
irdo garantir minimamente a qualidade de um territério fortemente
pressionado por um modelo de urbaniza¢ao insustentavel.

Na parte baixa da bacia, na sua por¢ao sul, ha trés grandes padrdes muito
distintos; o padrdao Alphaville, caracterizado por casas de alto padrio
implantadas sobre o topo dos morros de antigas areas florestais em estagios
médios e avancados de regeneragdo; um padrao de condominios horizontais
de classe média alta sobre terracos marinhos, nas imediacdes da foz do rio
Jaguaripe no bairro de Piatd, e o tecido espontdneo do bairro da Paz, com
todos os problemas relacionados a este tipo de urbaniza¢do. O padrao
espontdneo do bairro da Paz se estende para norte no sentido das dunas de



Abaeté, evidenciando um vetor de pressdo sobre uma drea legalmente
protegida.

Ainda na parte baixa, especificamente na area de ambiente dunar, ha
ocupagio de Itapud, com padrdes urbanisticos bastante diversificados, mas
de boa qualidade. O bairro de Itapua funciona como um subcentro
metropolitano, que polariza as atividades econdmicas do seu entorno e tem
influéncia sobre o municipio de Lauro de Freitas.

FIGURA 4.16
Bacia do Jaguaripe

Fonte: Adaptado de Lyrio (2015).

Conflitos

Os problemas mais intensos acontecem nas partes altas da bacia, na
regido das nascentes dos principais cursos dagua que alimentam o rio
principal. Na regido préxima a BR-324, estdo localizadas as maiores areas
ocupadas informalmente, ao lado dos conjuntos habitacionais planejados
pelo poder publico.

Sao ocupagdes localizadas nas vertentes ingremes dos vales em
declividades superiores a 30%, implantadas sem qualquer critério
urbanistico. Os arruamentos ndo apresentam caixa para circulacio de



veiculos, ndo existem alinhamentos para implantacao de redes de esgoto, e o
acesso é muito dificil as ocupacdes que ficam no fundo dos vales.

Em termos de qualidade, os problemas aumentam do topo dos morros
para o fundo do vale. O langamento de esgotos nas drenagens pluviais ou a
infiltragdo nas encostas por fossas negras favorecem os deslizamentos que
colocam em risco os moradores das baixadas, que também sofrem com
inundagdes nos periodos chuvosos. A coleta de lixo é deficiente nestas areas,
e estes problemas tém impacto indireto nas partes baixas da bacia, que
recebem dguas contaminadas com esgotos das populagdes desassistidas.

A parte média da bacia é ocupada predominantemente por conjuntos
habitacionais implantados na proximidade da Avenida Sdao Rafael, Avenida
Aliomar Baleeiro e Estrada do Coqueiro Grande. Nestas areas onde existem
conjuntos, o modelo das partes altas se replica repetindo os mesmos
problemas. Destaca-se como elemento gerador de impactos no passado o
antigo lixdo de Canabrava, hoje desativado, mas que criou um tecido social
muito pobre no seu entorno.

A por¢ao central da parte média é a que apresenta menor densidade.
Segundo mapa do Ministério Publico, existem aproximadamente 370
hectares de fragmentos florestais da Mata Atlantica em diferentes estagios de
sucessdo. Um dos motivos para esta conservacao é a distdncia do centro
econdmico da cidade e a falta de acesso, ja que entre a Avenida Paralela e a
BR-324 ainda ndo existem vias indutoras de expansdo urbana.
Evidentemente esta situacdo vai ser modificada com a implantacio da
Avenida 29 de marco (Corredor Transversal II) e da Linha Viva, uma via
expressa que atravessa esta parte da bacia.

Na porcao sul, em sua parte baixa, o principal problema ¢é a tendéncia de
adensamento dos condominios horizontais de classe média e a expansao das
ocupagdes espontdneas no sentido do sistema de dunas de Abaeté.

g) Bacia do Ipitanga

Localizada ao longo do limite norte do municipio com os municipios de
Lauro de Freitas e Simdes Filho, apresenta baixas densidades demograficas
com grandes vazios urbanos compativeis com uma drea de protecio de
manancial das represas Ipitanga I e II, que integram o sistema de



abastecimento da cidade. E uma 4rea ainda pouco urbanizada e apresenta
usos do solo e padrdes urbanisticos diversificados.

As grandes distancias do Centro, a falta de acessibilidade aos vazios ainda
existentes e as dificuldades de transporte publico para uma populagao de
baixos rendimentos dificultam a expansido das areas altas e médias desta
bacia. A inexisténcia de eixos vidrios transversais ao eixo da bacia produz
esta condicdo. Atualmente a expansdo se da de sul para norte, a partir do
bairro de Sao Cristévao e Jardim das Margaridas partindo do trecho
compreendido entre a 12 e 22 rétulas do aeroporto.

Na sua por¢do baixa, o tecido urbano mais denso se concentra entre a
praia e as dunas e pressiona esses ecossistemas. Ali se localizam os
condominios Petromar e Alamedas da Praia, além dos condominios e
villages localizados em Stella Maris. Na por¢ao média, onde estd localizada a
represa Joanes I, um manancial de abastecimento da cidade, identificam-se
dois setores distintos (Figura 4.17). O setor norte, com baixo nivel de
urbanizagdo, e o setor sul, mais urbanizado, ocupado pelos conjuntos
habitacionais de Fazenda Grande, na sub-bacia do rio Itapuda Mirim. Os
conjuntos habitacionais de Fazenda Grande foram concebidos da mesma
forma que os conjuntos a sul, ocupando o topo dos morros e conservando as
encostas, que nao foram invadidas. Mais recentemente este conjunto foi
ampliado, com novas unidades habitacionais programadas, em parte das
encostas desocupadas. E importante deixar claro que o divisor de 4guas para
a represa é contiguo ao manancial de abastecimento e que o adensamento
destas areas pode favorecer a indugdo de processos informais de ocupagio,
como os verificados nas areas a sul.

Na parte alta da bacia, os processos urbanos sdo incipientes,
prevalecendo usos rurais, algumas mineragdes e o Aterro Metropolitano
Centro (AMC), onde foram enterradas, em 2013, 1.054.472 toneladas de
lixo. E importante esclarecer, também, que a 4rea licenciada do aterro esta se
exaurindo e existem interesses contraditorios em diferentes esferas, ja que o
concessiondrio quer estender a vida util do aterro e o governo propde, no
Plano do Vetor Ipitanga, a desativa¢do do mesmo para a implantacdo de um
parque.



FIGURA 4.17
Bacia do Ipitanga

Fonte: Adaptado de Lyrio (2015).

Contflitos

O maior problema a ser considerado na area é a presen¢a de um dos
principais mananciais de agua que abastecem o municipio de Salvador. O
sistema Joanes/Santa Helena-Ipitanga é responsavel pelo fornecimento
8,8m’/s de 4gua para o abastecimento da cidade, o que corresponde a mais
de 50% do manancial de Pedra do Cavalo (7,0m®/s), a outra fonte de
abastecimento.

A conservagdo da qualidade das aguas destes mananciais ¢ vital para a
sustentabilidade da cidade, pois a forma peninsular limita de certo modo as
possibilidades de uso de outros mananciais. As possibilidades encontram-se
a norte, e a cidade cresce justamente para norte.

Se considerarmos a varidvel abastecimento como fundamental para a
sustentabilidade da cidade, é fundamental que a conservagdo destes
mananciais seja considerada no planejamento. A indugdo de processos
urbanos nesta area ¢ algo que deve ser evitado.

A implantagdo de programas habitacionais populares nestas areas e de
infraestrutura viaria de acesso facilitado aos mesmos é um perigo que deve
ser considerado, pois é um elemento de pressio que pode comprometer o



abastecimento de agua da cidade. Equivocos deste tipo ja foram cometidos
em Sao Paulo, onde o sistema Billings, com um volume igual ao do sistema
Cantareira, ndo pode ser utilizado, pois foi contaminado por usos urbanos
inadequados.

Pressdes urbanas sobre o sistema de dunas de Abaeté e uma possivel
terceira pista do aeroporto sobre estas dunas sdo problemas a serem
considerados nesta bacia.

h) Bacia da Cidade Baixa

Morfolégica e urbanisticamente a bacia pode ser subdividida em dois
setores, com diferentes referéncias urbanisticas ambientais (Figura 4.18).
Um setor sul, associado a regido portudria e do comércio, onde existe forte
relagdo com o nucleo original da cidade e seu Centro Histdrico, e a por¢ao
norte, onde se configura o espaco urbano conhecido como peninsula
itapagipana.

O setor do Comércio é marcado pela presenca de edificagdes prediais,
correspondentes ao centro financeiro da primeira metade do século XX,
pelas instalagdes portuarias e por marcos histéricos importantes da cidade
como o Elevador Lacerda, Igreja da Concei¢do da Praia e Forte de Sédo
Marcelo.

Nesta parte, predominam usos comerciais ligados ao porto de Salvador,
que ja ndo cumpre as fun¢des que tinha no passado pois este tipo de
instalacdo e localizagdo na cidade ja ndo comporta a exportacdo de produtos
do estado. Como elemento econdmico referencial, destaca-se o terminal de
contéiner TECON, conectado com o acesso norte da cidade pela via
Expressa Baia de Todos
os Santos.

O setor norte da bacia é demarcado a partir da Calcada e pela falésia que
separa a peninsula itapagipana dos bairros da Calcada e Sao Caetano. As
caracteristicas planas do relevo favorecem a implantacio de uma malha
vidria densa demarcada pelas avenidas Caminho de Areia, Dendezeiros e
Luiz Tarquinio, que separam a area de melhor renda de sua porgao oeste,
marcada por aterros de partes da enseada dos Tanheiros, local para o qual



eram destinados os residuos sélidos da cidade e onde residiam os moradores
dos Alagados.

Constitui um tecido urbano bastante consolidado, horizontalizado com
poucas possibilidades de expansdo horizontal. Como o tecido urbano mais
recente, mais pobre, se formou a partir da autoconstrugao, as possibilidades
de verticalizagdo sdo reduzidas. O contato com as dguas calmas da Baia de
Todos os Santos potencializa a regido como uma local importante para
turismo e esportes nauticos.

FIGURA 4.18
Bacia da Cidade Baixa

Fonte: Adaptado de Lyrio (2015).

Contflitos

Os principais problemas estdo associados a falta de politicas publicas
necessarias a induzir processos econdmicos para uma area pobre, mas com
muitos potenciais para o seu desenvolvimento econdémico.

O relevo plano elimina os problemas de deslizamentos de assentamentos
residenciais informais em relevos acidentados, e as possibilidades de
conexdo vidria entre os diferentes espacos permitem a qualificagdo deste
espaco urbano.



As possibilidades para valorizagdo urbana proporcionada pelo contato
com a Baia de Todos os Santos é um fator que poderia alavancar o
desenvolvimento de uma drea que tem uma das maiores densidades
demograficas e uma das menores taxas de crescimento populacional.

i) Bacia do Suburbio

Area formada por uma série de pequenas bacias que nascem nas
vertentes acima da Avenida Suburbana, divisora de drenagem com a bacia
do Cobre, imediatamente a leste, ocupada em sua maioria por ocupagdes
espontdneas consolidadas. Secionadas por um sistema ferroviario, dela
fazem parte os bairros de Plataforma, Praia Grande, Periperi e Paripe, com
elevadas caréncias de infraestrutura urbana (Figura 4.19).

As diversas sub-bacias sao habitadas por populagbes com baixo
rendimento, com predominancia de familias com rendas inferiores a 2 SM.
Rendimentos maiores, entre 2 e 5 SM, localizam-se nas nucleagdes originais
formadas a partir das estacdes da ferrovia implantada em 1860, dai o nome
Suburbio Ferroviario.

O processo de moderniza¢do conservadora industrial reverteu este eixo
de expansdo urbana para a Orla Atlantica, gerando uma nova centralidade
econdmica que produziu a descaracterizacao deste territorio, que se tornou
um espago para segmentos de baixa renda e uma area periférica distante da
nova centralidade econdmica criada a partir dos anos 1970.

A perda de importancia do bairro do Comércio e da estagdo ferroviaria
da Calgada impactou fortemente as dreas interligadas pela ferrovia,
promovendo a decadéncia de uma area com grande potencial paisagistico e
turistico. Algumas referéncias urbanisticas ambientais marcam este
territorio. A proximidade da Baia de Todos os Santos, da ferrovia e da praia
de Inema, onde se hospedam presidentes da Republica, é aspecto a ser
considerado.

Temos aqui um tecido urbano de baixa qualidade, com uma densidade de
127,8hab/ha e uma taxa geométrica de crescimento populacional entre os
anos de 2000 e 2010 de 0,72hab/ha, o que indica uma estabilizagdo do
crescimento populacional da area.



Destacam-se como elementos potenciais para o desenvolvimento desta
bacia, o contato direto com a orla maritima da Baia de Todos os Santos e a
possibilidade de conexdo com a peninsula itapagipana, cuja infraestrutura
urbana pode ser requalificada e alavancar o processo de desenvolvimento
desta faixa territorial.

FIGURA 4.19
Bacia do Suburbio

Fonte: Adaptado de Lyrio (2015).
Conflitos

O principal problema identificado nesta bacia é a falta de politicas
publicas para desenvolver socialmente os moradores de uma regido com
grande potencial. A consolidagdo de um tecido urbano de baixa qualidade ¢é
um problema, mas passivel de reversao se forem implementadas politicas
publicas capazes de requalificar este espago urbano.

Um problema que interfere na requalificacdo da drea é a interferéncia da
ferrovia sobre a orla maritima, segregando um espago potencial para o
desenvolvimento da regido. A ferrovia cria uma barreira de acesso a praia,
inviabilizando as potencialidades turisticas da Baia de Todos os Santos. A
substituicao da ferrovia por um meio de transporte nao confinado no trecho



Calgada-Paripe pode criar condi¢des para requalificagdo urbanistica desta
area.

j) Bacia do Cobre

Parte integrante de uma area de protecdo de manancial, é relativamente
conservada, com a presenca de expressivas manchas de cobertura vegetal
associadas ao dominio da Mata Atlantica, que protegem os mananciais de
abastecimento da Represa do Cobre contidos na bacia (Figura 4.20). Na sub-
bacia do Baixo Cobre, as pressdes urbanas sao maiores, comprometendo a
qualidade das 4guas da enseada do Cabrito. E habitada predominantemente
por familias com rendimentos inferiores a 2 SM, com rendimentos maiores
nas areas de conjuntos habitacionais, onde os rendimentos crescem para a
faixa de 2 a 5 SM, e é marcada pela presenca da represa do Cobre, um
manancial de abastecimento limitado por fragmentos florestais da Mata
Atlantica em estagios médios e avangados de regeneracao.

O seu eixo longitudinal no sentido norte-sul representa um fator que
dificulta processos de ocupagdo espontdnea ja que nao existem vias de
acesso para os moradores que vivem nos bordos leste e oeste desta bacia. A
Unica via transversal 3 mesma ¢ a BA-528, uma via de ligacao da BR-324 ao
Porto de Aratu, que atravessa a por¢ao norte da bacia, distante do centro
economico de Salvador. Por este motivo, esta por¢ao norte proxima as suas
nascentes nao foi ocupada, porém alguns projetos habitacionais do governo
foram implantados nessas areas, repetindo o modelo indutor de ocupacdes
espontdneas que ocorreram nas partes altas das demais bacias hidrograficas
do municipio.

A parte central, nas dreas que drenam para o manancial de
abastecimento, estd relativamente conservada. As maiores pressdes urbanas
ocorrem a jusante do manancial de abastecimento destacando-se as
ocupagdes de Piraja e da sub-bacia do riacho Mané Dendé.

As ocupagdes de Piraja sdo ocupagdes que se desenvolveram no entorno
de uma drea historica, onde ocorreram batalhas da luta pela independéncia
brasileira. Uma drea com atributos histdricos importantes, que ndo tém sido
valorizados como elemento cultural atrativo de atividades econdémicas. O



tamulo do General Labatut e o pantedo da Independéncia da Bahia estao
localizados nesta area.

No bordo oeste da bacia, um tecido urbano espontaneo carente em
infraestrutura ocupa de forma densa e desordenada a sub-bacia do riacho
Mané Dedé, um riacho que corre no sentido do Parque de Sao Bartolomeu,
formando a cachoeira de Oxum, cultuada pelo religido afro-brasileira.

Na por¢ao baixa, a regido estuarina da enseada do Cabrito, um ambiente
de manguezais, foi ocupada por palafitas, posteriormente urbanizadas por
programas governamentais que aterraram esses manguezais, consolidando
populacdes numa area de relevante valor ecologico protegida por lei.

FIGURA 4.20
Bacia do Cobre

Fonte: Adaptado de Lyrio (2015).

Contflitos

O principal problema é a falta de conexdo com a cidade formal e a
indugdo de processos espontdneos de ocupagao nas areas de suas nascentes
por programas governamentais. A implanta¢do de conjuntos habitacionais
nas nascentes de uma bacia hidrografica que contém um manancial de
abastecimento, com fragmentos florestais importantes que garantem a



conservacdo deste manancial, é sem duvida um desconhecimento da
variavel ambiental no planejamento.

Na por¢do baixa da bacia, a ocupa¢do de manguezais se constitui um
problema. Inicialmente ocupada por palafitas, os programas de governo
eliminaram qualquer possibilidade de recuperacido destes ecossistemas,
aterrando e colocando conjuntos habitacionais nessas areas.

4.2.2 Tendéncias

Os elementos anteriormente apresentados revelam um modelo de
urbanizacdo que compromete progressivamente a qualidade das bacias
hidrograficas, ja que ndo existe controle dos processos urbanos nas partes
altas das mesmas.

Para compreendermos as possiveis tendéncias é preciso identificar os
vetores de expansao da cidade, as dinamicas sociais associadas a cada um
dos vetores e os seus impactos sobre o territorio. Para uma compreensao da
atual dinamica metropolitana ver o capitulo 6 deste livro que descreve
detalhadamente os vetores em escala metropolitana.

Sendo a cidade uma peninsula ocupada inicialmente na sua porc¢ao sul,
num alto topografico, ela s6 pode se expandir para norte, porém é também
importante compreender que a expansdo para norte poderia ser induzida
para noroeste ou para nordeste. Originalmente, a cidade se expandia para
noroeste, ao longo da Baia de Todos os Santos (BTS), na parte baixa da
falésia, e no sentido do bairro da Liberdade, na parte alta.

A implantacdo da ferrovia em 1860 proporcionou um vetor de expansao
na regido do Suburbio Ferroviario, reforcando a tendéncia de expansao
noroeste, as margens da BTS. A possibilidade de navegacdo, além da
economia do RecOncavo, era um aspecto importante para a cidade
expandir-se neste sentido.

A outra possibilidade de expansdo para noroeste, na parte alta da cidade,
seria através da Estrada das Boiadas, que seguia o caminho natural do vale
do rio Camarugipe, permitindo o acesso a Piraja e ao interior do estado. O
vetor de expansdo nordeste era inexistente, pois atravessar os terrenos



arenosos da zona costeira, com suas dunas, brejos e estudrios largos nao era
algo tao facil e vantajoso a época.

A légica natural de expansdo da cidade, segundo critérios da época, era
expandir-se para noroeste. Esta logica se manteve até os anos 1960, quando
foi implantado um polo petroquimico a 40km do centro de Salvador. A
partir deste novo cenario econdmico o poder publico induziu, com grandes
investimentos (Centro Administrativo, nova rodovidria, Avenida Paralela),
um vetor de expansdo nordeste ao longo da costa Atlantica, refor¢ado
posteriormente pela implantagdo da BA-099.

Esta nova reconfiguracdo espacial da cidade gerou um vetor de expansao
urbana de classe média na Orla Atlantica, e um vetor de expansdo popular
entre o antigo eixo noroeste e o novo vetor, conhecido como Miolo de
Salvador.

Os problemas ambientais deste modelo ja foram relatados anteriormente
e possibilitam fazermos projecdes bastante realistas se o modelo nao for
alterado por intervengdes publicas. Neste sentido serdo apresentadas quais
as tendéncias futuras, considerando-se as tendéncias atuais.

Para avaliar as tendéncias, serdo utilizadas as mesmas unidades utilizadas
nas analises ambientais, ou seja, as bacias hidrograficas. Serdo analisadas as
dindmicas populacionais nestas bacias no sentido de identificar vetores de
crescimento que poderdo ajudar na constru¢gio de um modelo de
tendéncias.

Em primeiro lugar, serdo comparadas as populagdes totais das bacias nos
anos de 2000 e 2010. Observam-se maiores populacdes em bacias com
maior dimensdo, porém, quando se analisam as taxas de crescimento e
densidades demograficas, fica mais facil compreender as tendéncias e os
problemas ambientais decorrentes destas tendéncias.

Para uma compreensio dos processos ambientais as densidades
demogréficas por bacias ¢ um elemento importante, considerando-se as
caracteristicas do tecido urbano presentes em cada uma delas.

As bacias a sul, com exce¢do da bacia da Barra, apresentaram em 2010
uma densidade demografica muito mais alta que as bacias a norte, ou



melhor, as densidades decrescem para norte, o que indica um modelo de
expansiao urbana de sul para norte, controlado pelos vetores de expansdo
criados nos anos 1970 pelos planejadores.

O modelo de urbanizacdo de Salvador é altamente impactante por
induzir e ndo conseguir controlar processos de ocupagdes espontaneas nas
partes altas das bacias. Este modelo de urbanizacio descaracterizou a
cobertura das encostas, modificando as vertentes dos vales com cortes e
aterros inadequados, além de lancar residuos sdlidos e esgotos que
comprometem a qualidade das dguas dos rios e das praias.

Associado a isto, ecossistemas costeiros importantes foram
descaracterizados pela ocupacdo formal. Grande parte dos rios foram
canalizados, brejos e lagoas foram drenados e manguezais aterrados. As
dunas sofrem pressdes, e os remanescentes florestais na proximidade da
Avenida Paralela vdo sendo progressivamente suprimidos por
empreendimentos imobiliarios formais.

Nas bacias hidrograficas da parte sul da cidade prevalece o tecido
consolidado da cidade sobre espagos naturais. Naquelas mais a norte ainda
existem remanescentes importantes que precisam ser conservados, para
evitar o crescimento do tecido urbano para cima dos mananciais que
abastecem a cidade.

O antigo Plano Diretor (PDDU 2008) no seu Sistema de Areas de Valor
Ambiental e Cultural contempla de forma satisfatoria as restricoes
ambientais numa escala micro, ja que considera unidades de conservagao do
Sistema Nacional de Unidades de Conservacao (SNUC) e areas de Prote¢ao
de Recursos Naturais (APRN), importantes para a manutengio da qualidade
ambiental urbana, j4 que minimizam os impactos do adensamento da
cidade sobre areas ambientalmente sensiveis. O sistema em si é bom, desde
que realmente implantado.

Por outro lado, numa escala mais abrangente, as dreas de mananciais de
abastecimento nao tém sido tratadas com a devida aten¢do. Conforme
modelo de tendéncias identificadas, a cidade se expande rapidamente para
norte, e esta expansao pode comprometer os mananciais de abastecimento

da cidade.



As represas do Cascdo, Prata, Saboeiro, Cobre e Pituagu, construidas no
inicio do século XX para o abastecimento da cidade, foram todas
comprometidas pelo crescimento urbano.



CAPITULO 5
Governanca

Governanga aqui é tomada de forma diferente de governabilidade que
seria, sobretudo, relacionada com a capacidade de um determinado governo
para exercer seu poder e suas fung¢des através de politicas, programas e
projetos. A governabilidade, antes tomada quase sempre de forma isolada,
mesmo considerando as necessarias relagdes fora do governo, quase sempre
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 cooperacao e a solidariedade entre
os agentes politicos, sociais e empresariais. Em outras palavras, trata-se da
implementacao do que pode ser chamado de capital institucional (qualidade
das agbes de governanga), que ira expressar a dindmica integracdo com o
capital politico (relagdes de poder), com o capital humano (em especial com
o seu componente intelectual), com o capital social (lacos de cooperacio e
acdo coletiva) e com o capital material (mobilizacio de recursos, com
destaque para os financeiros) (DAVOUDI, 2008). Evidentemente, tudo isto
configura um quadro muito complexo ja que envolve diferentes questdes de
politicas publicas, de politicas sociais e de politicas empresariais que
deveriam estar bem ajustadas nos processos de governanga. Entretanto o
meio urbano (Salvador) e o meio regional (a Regido Metropolitana de
Salvador) apresentam potencialidades relevantes.

Com efeito, Claval (1981) ja destacou a ideia de que a ldgica da cidade é a
de ser uma organizacdo destinada a maximizar a interac¢do social, e valorizar
isto seria importante para tornar a cidade mais humana. Dickinson (1961),
por sua vez, coloca que a regido politica ideal, seja grande ou pequena, é
aquela que possui o maior nimero de interesses comuns, o que precisa ser
ressaltado nas relacdes entre os municipios que configuram uma regiao
metropolitana. Assim, empregando a interagdo social (CLAVAL, 1981)



assentada sobre interesses comuns (DICKINSON, 1961), em diferentes
escalas e setores, teremos a governanca urbana e metropolitana.

Por conseguinte, o objetivo deste trabalho é o de contextualizar o
planejamento urbano de Salvador no quadro da sua regiao metropolitana,
tomando como base os fundamentos da governanca wurbana e
metropolitana, ja que os mesmos ressaltam a interdependéncia que ocorre
no territdrio, agora legalmente reconhecida e estimulada como veremos a
seguir.

5.1 Dimensao urbana e metropolitana de Salvador

A analise da populagao priorizara a evolu¢do do periodo 1970 (a década
da implanta¢do da RMS) até 2010, com uma estimativa para 2015. Assume-
se que as décadas de 1950 e 1960, com a industria petrolifera e com a
crescente integracado comercial e rodovidria, regional e nacional, foram as
décadas precursoras dos processos de metropolizagdo que s6 assumiram
maior expressdo a partir dos anos 1970 em diante. Mesmo nos anos 1970,
pode-se questionar se efetivamente ja teriamos uma regido metropolitana.
Em 1970, a popula¢ao dos municipios que formam hoje a RMS, excetuando-
se, é logico, Salvador, ainda era muito pequena, o que certamente expressava
uma fraqueza das relagdes metrépole-regido.

Para fins de comparagdo entre os municipios da RMS, foram elaboradas
tabelas com os 13 municipios que formam atualmente a RMS.

O objetivo ¢é avaliar a RMS, em sua atual configuragdo, com a sua situac¢ao
em 1970, pouco antes de sua criagdo oficial em 1973, mantendo-se a mesma
divisdo regional de hoje para permitir uma andlise temporal da dindmica
metropolitana integrada para o periodo 1970-2015. Entretanto a estimativa
da populagdo para 2015 foi feita pelo IBGE apenas para a populacio total
dos municipios.

A RMS foi criada oficialmente com oito municipios, ampliando a sua area
com mais dois municipios que se emanciparam em 1985 e 1989; mais trés
municipios foram incorporados a regido em 2008 e 2009. Assim, para
elaboragdo da Tabela 5.1, que toma por base a divisaio municipal de hoje, a
populacio de Dias d'Avila foi retirada do municipio de Camacari uma vez



que era, em 1970, um distrito do referido municipio. O mesmo
procedimento foi feito, para os anos citados, com Madre de Deus, na época
distrito de Salvador.

TABELA 5.1
Populagdo total da da RMS e de seus municipios — 1970 A 2015

RMS e municipios Total
(Composi¢do em 2014) 1970 1991 2010 2014%%*
RMS 1.211.950 2.586.366 3.573.973 3.919.864
Camagari 28.086 113.639 242.970 281.413
Candeias 34.195 67.941 83.158 88.308
Dias d'Avila* 5.187 31.260 66.440 76.624
Itaparica 8.391 15.055 20.725 22.476
Lauro de Freitas 10.007 69.270 163.449 188.013
Madre de Deus** 9.450 9.183 17.376 19.985
Mata de S3o Jodo 27.188 30.535 40.183 45.194
Pojuca 12.070 22.485 33.066 37.061
Salvador 997.745 2.075.273 2.675.656 2.902.927
Sao Francisco do Conde 20.738 20.238 33.183 38.838
S3o Sebastido do Passé 24.871 36.825 42.153 45.292
Simdes Filho 22.019 72.526 118.047 131.630
Vera Cruz 12.003 22.136 37.567 42103

* Populacdo de Dias d’Avila referente a populagdo do distrito do mesmo nome que pertenceu a Camagari em 1970.
** populagdo de Madre de Deus referente a populagdo do distrito de mesmo nome que pertenceu a Salvador em 1970.

*** Estimativa populacional.

Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do IBGE (2010, 2015a): Censos Demograficos, 1970-2010, e Estimativas de Populagdo,
2015.

Em 1970, nenhuma cidade da RMS, com exce¢do de Salvador, superava
30 mil habitantes; a maior era Candeias, com 25.804 habitantes. Camacari,
antes da instalacdo do Polo Petroquimico, tinha apenas 12.919 habitantes e
Lauro de Freitas somente 3.959 habitantes. Simoes Filho, bem préximo a
Salvador, tinha 5.947 habitantes (Tabela 5.2).



A populagido de todas as cidades da RMS, incluindo as que eram vilas em
1970 (Dias d’Avila e Madre de Deus), sem contar com Salvador, atingia
98.832 habitantes, o que representava 9,9% da populagdo de Salvador. Essa
porcentagem subiu para 26,2% em 2010, sendo a soma da populagao das
cidades 701.367 habitantes. Mas, é preciso ressaltar, nenhuma cidade atinge
até hoje 10% da populagao de Salvador.

Lauro de Freitas merece uma citagdo especial por ter superado, em 2010,
a popula¢ao de Camagari. Em 1991, ja com o Polo Petroquimico e o CIA
funcionando a pleno vapor, a populacdo de Lauro de Freitas representava
50,2% da populagdo de Camagcari, enquanto, atualmente, a populacio de
Camagari representa 98,6% da populacao de Lauro de Freitas.

TABELA 5.2
Populacdo das cidades da RMS — 1970 A 2010

RMS e cidades Total
(Composigdo em 2014) 1970 1991 2010
RMS (total das cidades) 1.096.577 2.442.070 3.376.290
Camagari 12.919 88.319 161.181
Candeias 25.804 61.438 64.722
Dias d'Avila* 4.389 29.478 62.473
Itaparica 5.083 15.055 20.725
Lauro de Freitas 3.959 44.374 163.449
Madre de Deus* 6.928 8.792 16.854
Mata de S3o Jodo 12.373 19.628 20.111
Pojuca 5.933 18.134 28.378
Salvador 997.745 2.073.510 2.674.923
Sao Francisco do Conde 4.929 10.440 17.368
S3o Sebastido do Passé 8.199 21.433 28.471
Simdes Filho 5.947 44.419 105.811
Vera Cruz 2.369 7.050 11.824

*Dias d’Avila e Madre de Deus foram ainda vilas em 1970.
Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do IBGE (2010, 2015a): Censos Demograficos, 1970-2010, e Estimativas de Populagdo,
2015.



Em resumo, mesmo com todo este crescimento das cidades, ainda se
pode falar, em 2010, de macrocefalia metropolitana de Salvador, ou seja, a
RMS teria uma grande cabe¢a com um corpo pequeno (Tabela 5.2). Em
2010, a populagdo da cidade do Salvador representava quase 80% (79,2%) da
populagdo das cidades da RMS.

A evolucgao da populacao rural, entre 1970 e 2010, apresenta uma forte
reducdo. Em 1970, a populagdo rural da RMS era de 102.780 habitantes
(8,5% do total da regiao) e, em 2010, ela cai para 67.821 habitantes (apenas
1,9% da populagdo total), com a diminui¢do ocorrendo em todos os
municipios.

Na analise econdmica, a distribui¢do do Produto Interno Bruto (PIB) nos
municipios que compdem a RMS reflete, grosso modo, a distribuigdo da
populagdo, o que configura uma relacao direta entre demografia e economia
(Tabela 5.3). Em 2012, o PIB da RMS representava 43,5% do PIB do Estado
da Bahia, um valor bastante alto considerando que a populacdo da RMS
correspondia a 25,7% do total do estado. A evolu¢do do PIB dos municipios
da RMS entre 1999 e 2012 mostra a grande superioridade de Salvador. Um
destaque deve ser dado ao crescimento dos municipios de base industrial —
Camagari, Candeias, Dias d’Avila, Pojuca e Simdes Filho — e ao decréscimo
do PIB de Sao Francisco do Conde, depois de 2005, por questdes
relacionadas com a producao e precos dos insumos e produtos da Refinaria
de Mataripe.

TABELA 5.3
PIB total (em mil reais) da RMS e de seus municipios — 1999, 2005 E 2012

PIB (em mil reais)
RMS e municipios
1999 2005 2012

RMS 22.586.011 47.440.062 72.929.817
Camagari 4.346.101 10.271.514 12.669.924
Candeias 854.773 1.909.009 5.096.383
Dias d'Avila 558.432 929.486 2.440.470

Itaparica 31.429 67.722 130.683
Lauro de Freitas 595.497 1.694.310 3.586.654




Madre de Deus 44411 125.484 271.066
Mata de S3o Jodo 138.403 230.569 494.561
Pojuca 252.149 913.281 1.372.946
Salvador 12.126.326 22.532.509 39.866.168
Sao Francisco do Conde 2.593.200 6.324.432 2.101.704
Sdo Sebastido do Passé 66.598 223.340 584.763
Simdes Filho 924.338 2.082.070 4.023.462
Vera Cruz 54.354 136.336 291.033

Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do IBGE (2015b): Produto Interno Bruto dos Municipios, 2015.

O PIB per capita no periodo 1999-2012 ¢ também bastante diferenciado
(Tabela 5.4). Sao Francisco do Conde, apesar da queda observada, ainda tem
o mais elevado PIB per capita da RMS por for¢a da presenca da Refinaria de
Mataripe e por ter uma pequena populagdo municipal. Os dados novamente
ressaltam os valores do PIB per capita nos municipios mais industrializados
como Camagari, Candeias, Dias d’Avila, Pojuca e Simdes Filho. Salvador nio
se destaca por ndo ter uma forte base industrial e por ter uma grande
populacdo de baixa renda.

A populacao pobre de Salvador e de sua regiao metropolitana é bastante
expressiva. A Tabela 5.5, com os rendimentos nominais mensais por
domicilios, apresenta Itaparica como o municipio mais pobre (29,6% dos
domicilio com rendimento de até 1 saldrio-minimo) e Lauro de Freitas
como o menos pobre (13,3%), seguido de Salvador com 15,2%.

TABELA 5.4
PIB per capita da RMS e de seus municipios — 1999, 2005 E 2012

PIB per capita

RMS e municipios

1999 2005 2012

RMS 7.676 13.732 20.021
Camagcari 29.140 53.538 49.640
Candeias 12.184 23.189 60.584
Dias d'Avila 13.108 17.165 35.050
Itaparica 1.550 3.167 6.225




Lauro de Freitas 5.451 11.993 20.969
Madre de Deus 4.302 9.078 14.908
Mata de S3o Jodo 4.104 6.813 11.909
Pojuca 10.350 32.038 40.255
Salvador 5.266 8.428 14.706

Sdo Francisco do Conde 94.926 210.331 61.407
S3do Sebastido do Passé 1.668 5.327 13.764
Simdes Filho 11.369 19.357 33.138

Vera Cruz 1.751 3.949 7.511

Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do IBGE (2015b): Produto Interno Bruto dos Municipios, 2015.

TABELA 5.5
Classe de rendimento nominal mensal domiciliar dos municipios da RMS — 2010

Classe de rendimento nominal mensal domiciliar
RM e municipios Até 1 Mais de 1 Mais de 2 Mais de Sem
(s. m.) a2(s.m.) a5(s.m.) 5(s.m.) rendimento
RMS 16,3 22,7 31,2 23,9 5,9
Camacari 18,0 27,1 33,8 15,8 53
Candeias 20,3 25,2 33,3 13,0 8,2
Dias d'Avila 19,5 26,8 32,3 13,0 8,4
Itaparica 29,6 28,4 27,0 8,7 6,3
Lauro de Freitas 13,3 22,6 31,2 27,8 51
Madre de Deus 22,6 22,6 28,6 17,9 8,3
Mata de S. Jodo 22,6 29,0 29,2 10,0 9,1
Pojuca 23,9 22,9 31,7 13,5 8,0
Salvador 15,2 21,7 31,0 26,5 5,7
Sao F. do Conde 21,6 26,1 33,2 12,0 7,1
Sdo S.do Passé 26,5 26,2 29,9 10,4 6,9
Simdes Filho 22,4 27,7 31,4 11,4 7,1
Vera Cruz 28,9 29,8 27,4 8,2 5,7

Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados do IBGE: Censo Demografico 2010.



Ja na area social, os Indices de Desenvolvimento Humano (IDH) dos
municipios da RMS (Tabela 5.6), construidos com base em indicadores de
renda, longevidade e educacdo, apesar de terem melhorado entre 1991 e
2010, ndo apresentam valores elevados, a excecdo de Salvador e Lauro de
Freitas que, contudo, estdo longe das posi¢des consideradas mais elevadas,
situadas entre 0,9 e 1,0.

TABELA 5.6
IDH dos municipios da RMS — 1991 e 2010
IDH Ranking Ranking
Municipios da RMS (2010) (2010)
1991 2010 Brasil Bahia

Salvador 0,563 0,759 383 1
Lauro de Freitas 0,474 0,754 467 2
Madre de Deus 0,467 0,708 1.665 7
Camagari 0,422 0,694 2.078 10
Candeias 0,408 0,691 2.161 11
Dias d'Avila 0,416 0,676 2.524 20
Simdes Filho 0,430 0,675 2.545 22
S3o Francisco do Conde 0,355 0,674 2.573 24
Itaparica 0,407 0,670 2.663 26
Mata de S3o Jodo 0,378 0,668 2.716 28
Pojuca 0,445 0,666 2.759 30
S3do Sebastido do Passé 0,401 0,657 2.964 38
Vera Cruz 0,412 0,645 3.201 45

Fonte: Instituto de Pesquisa Economica Aplicada (2014).

Os dados sobre saneamento, também uma questao de interesse comum a
todos os municipios da RMS, sdo bastante contrastantes (Tabela 5.7). A
porcentagem dos domicilios com banheiros ou sanitarios com rede geral de
esgoto ou pluvial oscila, em 2010, entre apenas 13,7% em Vera Cruz e 90,8%
em Salvador. Ja os domicilios com coleta de lixo variam, naquele mesmo
ano, de 47,3% em Itaparica, o de menor valor, até 98,6% em Madre de Deus,



o de maior valor. Salvador tinha 61,2% dos domicilios com coleta de lixo. O
abastecimento de agua por rede geral é bem melhor, variando entre 71,9%
dos domicilios em Sao Sebastido do Passé e 99,7% em Madre de Deus.
Salvador vem logo a seguir com 98,9%.

TABELA 5.7
Dados sobre infraestrutura na RMS e seus municipios — 1999, 2005 E 2012

Porcentagem de domicilios
Domicilios com
Municipios da RMS | hanheiros ou sanitérios Lixo coletado por | Abastecimento de 4gua
com rede geral de servico de limpeza por rede geral
esgoto ou pluvial

Camacari 51,9 89,0 93,4
Candeias 64,4 70,0 93,6
Dias d'Avila 43,3 82,2 91,7
Itaparica 39,7 47,3 88,3
Lauro de Freitas 55,1 84,8 97,0
Madre de Deus 90,7 98,6 99,7
Mata de S. Jodo 26,4 72,4 79,5
Pojuca 78,9 72,8 87,0
Salvador 90,8 61,2 98,9
S. Francisco do Conde 50,1 64,5 92,5
S. Sebastido do Passé 52,4 78,2 71,9
Simoes Filho 57,3 61,9 92,6
Vera Cruz 13,7 60,1 92,4

Fonte: Elaboragdo dos autores sobre dados da Federagdo das Industrias do Estado do Rio de Janeiro (2011).

Finalizando a parte analitica sobre a dinamica populacional da RMS, a
Tabela 5.8 apresenta o Indice FIRJAN de Desenvolvimento Municipal
(IFDM) dos municipios da Regido Metropolitana de Salvador. O referido
indice, com amplo reconhecimento, é construido para todo o Brasil com
base em indicadores de emprego, renda, educa¢io e saude baseados em
dados publicos oficiais e acompanha o desenvolvimento socioeconomico
dos municipios brasileiros.



Percebe-se, inicialmente, que nao é nada favoravel a colocagdo dos
municipios da RMS no ranking nacional, mesmo para os dois primeiros
colocados, Lauro de Freitas e Salvador. O primeiro lugar nao é ocupado pela
metrépole, Salvador, e sim por Lauro de Freitas. O segundo lugar no Estado
da Bahia pertence ao municipio de Luis Eduardo Magalhdes, no Extremo
Oeste da Bahia, um dos destaques do agronegocio nacional. No Brasil, Luis
Eduardo Magalhaes ocupa o lugar de numero 1.047, no total de municipios
do pais.

TABELA 5.8
indice FIRJAN de Desenvolvimento Municipal dos municipios da RMS — 2011
Ranking IFDM IFDM
Municipio
Nacional Estadual
887 1 Lauro de Freitas 0,7484
1.264 3 Salvador 0,7215
1.275 4 Camacgari 0,7208
1.296 5 Sao Francisco do 0,7194
Conde
1.497 8 Simdes Filho 0,7065
2.154 14 Pojuca 0,6685
2.397 15 Mata de Sdo Jodo 0,6561
2.445 16 Candeias 0,6536
2.849 27 Dias d'Avila 0,6324
3.450 45 S3o Sebastido do Passé 0,5948
4.027 72 Madre de Deus 0,5544
4.406 106 Itaparica 0,5240
4.464 112 Vera Cruz 0,5198

Fonte: Federagdo das Industrias do Estado do Rio de Janeiro (2011).

5.2 Planejamento urbano e o Estatuto da Metropole

Diante dos grandes desafios atuais e futuros que a questao urbana e
metropolitana apresenta, aqui sinteticamente colocados em algumas



questdes demograficas, econdmicas, sociais e de desenvolvimento
municipal, ha uma urgente necessidade de fortalecimento do planejamento
e da governanga, com base nos artigos 25 § 3°, 182 e 183 da Constituicdo
Federal de 1988, na Lei 10.257/2001 (Estatuto da Cidade) e na recente Lei
13.089/2015 (Estatuto da Metrépole) (BRASIL, 2001, 2015).

E importante destacar que o Art. 25 § 3° da Constituicio Federal
menciona no processo de planejamento metropolitano as fung¢des publicas
de interesse comum, lembrando Dickinson (1961), e que o Estatuto da
Cidade destaca o interesse social na execuc¢ao da politica urbana. O mesmo
Estatuto, no seu Art. 4°, coloca, como um dos trés instrumentos da politica
urbana, o planejamento das regides metropolitanas, ao lado dos planos
nacionais e estaduais e do planejamento municipal, onde se insere o Plano
Diretor.

A maior novidade ¢ a institui¢do da Lei do Estatuto da Metrépole, em 12
de janeiro de 2015, que estabelece diretrizes para o planejamento, a gestdo e
a execugdo das fungdes publicas de interesse comum em regides
metropolitanas e em aglomeragdes urbanas, normas sobre o Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado e outros instrumentos de governancga
interfederativa. Complementando o Estatuto da Cidade, a governanga
interfederativa das regides metropolitanas deve agora implantar um
processo permanente e compartilhado de planejamento e de tomada de
decisdes quanto ao desenvolvimento urbano e as politicas setoriais afetas as
funcoes publicas de interesse comum (Art. 7°).

Por conseguinte, deve haver um Plano de Desenvolvimento Urbano
Integrado, envolvendo todos os municipios da regido metropolitana, o qual,
a rigor, deveria ser chamado simplesmente de Plano de Desenvolvimento
Metropolitano Integrado ja que o metropolitano envolve o contexto urbano
e rural de todos os municipios. Entretanto isto ndo exime o municipio
integrante da regido metropolitana da formulagdo do respectivo Plano
Diretor (Art.10). Fica também informado, confirmando o que o Estatuto da
Cidade estabeleceu, que o novo Plano de Desenvolvimento Urbano
Integrado, envolvendo os municipios da regido metropolitana, deve
abranger as respectivas dreas urbanas e rurais.



Ja no final do Estatuto da Metropole (Art. 21), o mesmo estabelece que
incorrem em improbidade administrativa o governador e os prefeitos que
ndo cumprirem com o que estd disposto na referida lei, resultando na
elaboragdio e aprovacio, no prazo de trés anos, do Plano de
Desenvolvimento Urbano Integrado, ou seja, até 12 de janeiro de 2018.

Assim, a elaboracdo de um novo Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano (PDDU), como aconteceu em Salvador em 2015 e 2016, de forma
concomitante com a formulacdo de estratégias para o desenvolvimento
futuro, deveria estar integrada a realidade metropolitana. Estara isto de fato
ocorrendo ou nao? E o que sera visto a seguir.

5.3 Salvador: uma regiao metropolitana sem
governanca

A resposta a questao anteriormente colocada é ndo, ou seja, ndo obstante
a existéncia de expressivas demandas atuais e futuras (mobilidade,
habitagado, deposi¢do de residuos solidos, seguranga, saude, educac¢ao e meio
ambiente), além das que foram apresentadas anteriormente, ndo ha uma
integracdo do planejamento de Salvador com o planejamento de outros
municipios e vice-versa. Cabe destacar, de imediato, que a desintegracao
atual compromete a eficiéncia e a eficacia de cada plano municipal
considerando a forte interdependéncia entre todos os municipios
metropolitanos. Desconsiderar esta nova realidade, construida nas ultimas
décadas, além de complicado institucionalmente, a partir do Estatuto da
Metrépole, certamente afeta a qualidade do Plano Diretor municipal e sua
futura gestao.

Este estd entre os grandes problemas atuais de Salvador e de sua regido
metropolitana e compromete significativamente o seu futuro. Para explicar a
realidade de nossos dias é preciso registrar que o Estado da Bahia instituiu a
Lei Complementar n. 41, de 13 de junho de 2014, que cria a Entidade
Metropolitana da Regido Metropolitana de Salvador, estabelecendo uma
estrutura de governanga e um sistema de planejamento metropolitano
(BAHIA, 2014). A referida lei também institui o Fundo de Mobilidade e de
Modicidade Tarifaria do Transporte Coletivo da Regido Metropolitana de



Salvador e o Fundo de Desenvolvimento Metropolitano da Regido
Metropolitana de Salvador e regulamenta, no ambito da RMS, a Lei Federal
n. 11.445/2007 sobre saneamento basico (BRASIL, 2007).

Desta forma, o Estado da Bahia se afastou da possibilidade de implantar
um Consorcio Publico Intermunicipal, previsto no Art. 241 da Constitui¢dao
de 1988 e na Lei n. 11.107/2005, que estabelece as da normas gerais para a
instalacdo de consorcios publicos (BRASIL, 2005). No Brasil, um exemplo
pioneiro é o do Consorcio Intermunicipal do Grande ABC, que retine sete
municipios da Regido Metropolitana de Sao Paulo. J& o Consoércio
Metropolitano de Porto Alegre/Rio Grande do Sul, um arranjo institucional
que abrange toda a regido metropolitana, busca romper com a fragmentagio
e as acoes setoriais.

Na Bahia, com base no Art. 2° da citada lei estadual (Lei Complementar
n. 41), a Entidade Metropolitana da Regido Metropolitana de Salvador,
autarquia intergovernamental de regime especial, com carater deliberativo e
normativo e personalidade juridica de direito publico, tem por finalidade
exercer as competéncias relativas a integracdo da organizagdo do
planejamento e da execu¢do de fungdes publicas de interesse comum aos
municipios integrantes da Regido Metropolitana de Salvador. O § 2° do
referido artigo define, sem prejuizo de outros previstos na legislacao, como
fungdes publicas de interesse comum, a mobilidade urbana, o transporte
publico de qualquer natureza, o saneamento basico, o aproveitamento de
recursos hidricos, a preservagdo do meio ambiente, a distribuicao de gas
canalizado, a habitacdo popular, a manutencio da funcdo social da
propriedade imobilidria urbana e, quando houver impacto metropolitano, o
ordenamento, a ocupacio e uso do solo urbano.

A estrutura da Entidade Metropolitana é constituida pelo Colegiado
Metropolitano, composto pelo governador do estado e pelos prefeitos, pelo
Comité Técnico, formado por representantes do Estado da Bahia, por
representantes do municipio de Salvador e por um representante de cada
um dos demais municipios metropolitanos, pelo Conselho Participativo, a
ser composto por 30 membros, sendo um representante de cada Legislativo
municipal e os demais representantes da sociedade civil e, finalmente, pelo



secretario geral da Entidade Metropolitana. O regimento interno estabelece
que, até que haja eleicao pelo colegiado, as fung¢des de secretario geral serdo
exercidas pelo secretario de Desenvolvimento Urbano do Estado da Bahia.

A matéria é polémica, o que determinou o ndo reconhecimento da
Entidade Metropolitana pela Prefeitura Municipal de Salvador e a sua
auséncia nas reunides do Colegiado da Entidade Metropolitana para nao
legitimar sua criagdo. O argumento da Prefeitura de Salvador ¢ o de que a
Entidade fere o modelo federativo constitucional, uma vez que promove a
intromissdo do Estado da Bahia na administracdo de importantes questoes
das municipalidades que compdem a Regido Metropolitana de Salvador,
reduzindo sua autonomia. Em outras palavras, coloca a sua argumentacgio
com base no modelo politico institucional brasileiro dividido em Uniao,
Estados, Distrito Federal e Municipios, todos autonomos (Constituicao
Federal, Art.18). Em 14 de agosto de 2014, o Partido Democrata, o partido
do atual prefeito da capital, entrou com uma A¢do Direta de
Inconstitucionalidade no Supremo Tribunal Federal (ADI 5.155), em 2016
ainda nao julgada (BRASIL, 2014b). O argumento é o de que a Entidade
Metropolitana da Regido Metropolitana de Salvador viola o modelo
federativo brasileiro constitucionalmente estabelecido, porquanto prevé
indevida intromissio do Estado da Bahia na administragdio das
municipalidades (BRASIL, 2014b).

J& os municipios de Camacari, Dias d’Avila, Itaparica, Pojuca, Simdes
Filho e Vera Cruz também ingressaram em 10 de outubro de 2014 com um
pedido de Amici Curiae> de forma oposta ao posicionamento de Salvador,
com o interesse de preservar a Entidade Metropolitana de Salvador
(BRASIL, 2014c).

Assim, fica dificil imaginar que uma instituicdo de planejamento
metropolitano possa efetivamente funcionar sem a plena participagdo da
metrdpole, no caso Salvador, como vimos a grande “cabe¢a” da regido do
ponto de vista demografico e econémico, além de politico.

O municipio de Salvador teve e tem problemas judiciais com o seu Plano
Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU) e a Lei de Ordenamento do
Uso e da Ocupacido do Solo (LOUOS), aprovados em 2011 (SERPA, 2014).



Os planos anteriores, de 2004 e 2008, também tiveram problemas legais,
contestados judicialmente pelo Ministério Publico (CARVALHO; PEREIRA,
2014a). O plano e a lei de 2011 foram declarados inconstitucionais pelo
Tribunal de Justica da Bahia em 14 de outubro de 2013. A Prefeitura de
Salvador elaborou uma nova LOUOS, aprovada pela Camara Municipal em
junho de 2016, e um novo PDDU aprovado pela Camara em agosto do
mesmo ano 2016 e, a0 mesmo tempo, discutia o futuro de Salvador no Plano
Salvador 500 que até o final de 2016 nao havia sido divulgado.

Visando contribuir para a discussdo sobre o rompimento do impasse
atual, apoiados nas ideias sobre interacdo social para a melhoria da
qualidade de vida (CLAVAL, 1981) e constru¢do de uma regido politica
concreta que maximize os interesses comuns para a solucdo de seus
problemas, na perspectiva do futuro (DICKINSON, 1961), o Quadro 5.1
apresenta as principais etapas para a montagem de um planejamento urbano
e metropolitano, apoiado no Estatuto da Metrépole (BRASIL, 2015).

As duas primeiras etapas descritas no Quadro 5.1 sdo essenciais para a
plena implementacio do Estatuto da Metrépole em nosso meio,
especialmente a da discussao, entre o Estado e a Prefeitura, sobre a situagdo
da Entidade Metropolitana da Regido Metropolitana de Salvador e da A¢ao
Direta de Inconstitucionalidade diante das diretrizes do Estatuto da
Metropole, considerando que as duas questdes perderam, em muito, sua
razdo de ser com a nova lei. E um bom momento e uma boa oportunidade
para se chegar rapidamente a um acordo politico-institucional. Sem acordos
prévios as demais etapas do processo de planejamento metropolitano
podem se tornar inviaveis.

QUADRO 5.1
Montagem do planejamento urbano e metropolitano na RMS com base no Estatuto da Metrépole —
2015



Participagdo da
Elementos Govemo do | Prefeitura de Derm.]s Socmda.de EMI
fundamentais: etapas Estado Salvador rrn(.iln WP (organ_iz%lg:oes
a RMS sociais e
empresariais)
Negocia¢do com base no Estatuto —_— | > | &> <
da Metropole (2015) Recanentads
pelos autores
Negociagdo com basena Entidade ¢ 3 < > —
Metropolitana da RMS e na Agdo E— Resoticndida
Direta de Inconstitucionalidade
(2015) pelos autores
Negociagdes com basenas
diretrizes do plangjamento —_— > | &—> =
metropolitano (2016/inicio do 1° Recomendada
semestre) pelos autores
Montagem da estrutura basica do
planejamento metropolitano;
instdncia executiva composta por
representantes dos entes
federativos; instdncia colegiada
deliberativa com representagioda | — | €&=—> | €—> ——
sociedade civil; organizagio Obrigatéria
publica com fungdes técnicas, o
consultivas e sistema integrado de
alocagdo de recursos e de
prestagdo de contas (2016/inicio
do 1° semestre)
Discusséo e elaboragio do Plano
de Desenvolvimento Urbano —_— > | > <
Integrado (2016-2017) Obrigatoria
Compatibilizagdo dos PDDUs ao
Pla:Ig de Desenvolvimento —_— | —> | > €
Urbano Integrado Metropolitano Recomendada
(2016-2017) pelos autores
Aprovagio do Plano Diretor de —_— D | —> | €—
Desenvolvimento Urbano Recomendada
Integrado mediante lei estadual até pelos autores
12/01/2018

Observacdo: Situacdo em agosto de 2015.
Diregdes politicas e institucionais: =, €>» ¢ €—

Fonte: Elaboragdo dos autores.

Salvador e sua regido metropolitana tiveram e tém muitos projetos
importantes, mas ndo tém até hoje planos abrangentes e plenamente
integrados de planejamento metropolitano. Confirmando o que foi dito, o
Quadro 5.2 lista os principais planos, projetos e empreendimentos previstos,
ou em andamento até 2015, na regido.

QUADRO 5.2
Planos, projetos e empreendimentos previstos e em andamento na RMS e Baia de Todos os Santos
com impacto na RMS




Planos, projetos e empreendimentos

Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Salvador (2016-2019);

Plano Salvador 500;

Requalificacdo da orla da baia e da orla atlantica de Salvador;

Implantagdo de transporte metropolitano de alta capacidade (metr6), na RMS, entre Lauro de
Freitas e Salvador;

Duplicacdo de vias nos corredores alimentadores;

Novas avenidas ligando a Av. Paralela ao suburbio ferroviario;

Nova avenida (projeto Linha Viva) ligando o Acesso Norte a rodovia CIA-Aeroporto;
Requalificagdo do sistema Ferry-Boat;

Construcdo/recuperacdo dos terminais na BTS;

Trem Salvador/Aracaju;

Trem Rapido Salvador/Feira de Santana;

Trem Regional — Salvador (Paripe)/Alagoinhas;

Bus Rapid Transit (BRT) Iguatemi-Lapa (Av. Juracy Magalh3es Junior e Av. Vasco da Gama);
Metro Cajazeiras e Cajazeiras-Simdes Filho;

Veiculo Leve Sobre Trilhos (VLT) suburbio ferroviario;

Estaleiro Enseada do Paraguagu (EEP);

Ponte Salvador-Itaparica/Sistema Viario-Oeste;

Programa de Monitoramento da Baia de Todos-os-Santos;

Plano de Reabilitacdo Integrado e Participativo do Centro Antigo de Salvador;
Porto de Aratu;

Outros portos no Complexo Portuario da BTS;

Sistema BA-093 e BA-526;

Usina de regaseificacdo e GASENE;

JAC Motors;

Reforma e adequacdo do Aeroporto Internacional de Salvador;

Programa Minha Casa Minha Vida;

Terminal turistico no Porto de Salvador.

Fonte: Elaboragdo dos autores com base no Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (2013b) e Salvador (2007).

A maioria dos planos, projetos e empreendimentos tera grande impacto
urbano e regional e envolve o governo federal, governo estadual, Prefeitura
de Salvador, varias prefeituras da regido e a iniciativa privada. Mas nao ha
um processo de planejamento que discuta e integre todo este conjunto. Pelo
contrario, ha até duplicacdo de projetos como o que acontece claramente
com o VLT do Suburbio Ferrovidrio e os trens que saem de Salvador. Com
isto, confirma-se que temos projetos, mas ndo planejamento metropolitano.

Agravando todo este contexto bastante problematico, é preciso considerar
que as atribui¢cdes constitucionais nado contemplam de forma expressiva
recursos para os municipios. Também o Estatuto da Metrdpole deixou de



criar um Fundo Nacional de Desenvolvimento Urbano Integrado, artigo
vetado pela Presidéncia da Republica. A Tabela 5.9 mostra a distribuicao da
receita arrecadada pelos tributos federais, estaduais e municipais.

Portanto a inexisténcia de recursos metropolitanos e a fragilidade dos
recursos estaduais e municipais agrava ainda mais a situagdo das regides
metropolitanas brasileiras.

TABELA 5.9
Constituicdo de 1988: distribuicdo de competéncias tributdrias e partilha de receitas

Partilha/distribuicdo percentual (%)

Competéncia
Unido Estados Municipios | Macrorregides

Tributos da Unido

Imposto de Importagdo 100

Imposto de Exportacao 100
Imposto de Renda (IR) mais Imposto = 215 (FPE) 23,5 (FPM) :’eloiéf:ar]i(:ils
sobre Produtos Industrializados (IP1) ! ! l\glE e CO) !

Imposto sobre Produtos

7,5 (FPEX 2,5 (FPEX
Industrializados (IPI) ( ) ( )

Imposto sobre Operagdes 100 (exceto

30 (IOF-0 70 (IOF-O
Financeiras (IOF) IOF-Ouro) ( uro) 70 ( uro)

Imposto sobre a Propriedade

o 80 20
Territorial Rural (ITR)

Repasses da  Repasses da

Variavel . o
R . . Uniao no Uniao no
Contribuigdes sociais conforme o . N
tributo ambito do ambito do
SuUS SusS

ContribuicOes de intervencao no
dominio econdémico ou de interesse
de categorias profissionais ou
econdmicas

100 (exceto
Cide-
Combustiveis)

21,75 (Cide- 7,25 (Cide-
Combustiveis) Combustiveis)

Tributos dos Estados

Imposto sobre Circulagao de
Mercadorias e Servicos de 75 25
Transporte e Comunicagdo (ICMS)

Imposto de Transmissdo Causa 100



Mortis e por Doacdo (ITCD)

Imposto sobre a Propriedade de

50 50
Veiculos Automotores (IPVA)

Tributos dos Municipios

Imposto sobre a Propriedade

100
Predial e Territorial Urbano (IPTU)
Imposto de Transmissdo Inter Vivos 100
Imposto sobre Servigos (ISS) 100
Contribuicdo para o Custeio do 100

Servigo de lluminagdo Publica

Fonte: Elaboragdo dos autores com base em Aradjo e Fernandes (2014).

Concluindo, é preciso destacar que, nas ultimas décadas, Salvador e sua
regido metropolitana cresceram bastante, mas ndo se desenvolveram no
sentido amplo do termo. Ou seja, ndo conseguiram introduzir inovagdes
integradas nos campos politico, institucional, econémico, social, cultural e
espacial capazes de alterar estruturas, processos e fungdes que repercutiriam
favoravelmente na difusao generalizada da melhoria da qualidade de vida
(SOUZA, 2008).

O grave impasse politico e institucional de nossos dias caracteriza a RMS
com uma situa¢do entre a “caixa-preta’ e o projeto politico e como uma
“regido entregue a sua propria sorte” (BOISIER, 1992, 1996), e é o corolario
do contexto apresentado.

Para agravar ainda mais a situagdo, é preciso considerar que Salvador (e
recentemente Lauro de Freitas) praticamente ndo dispde de areas para se
expandir, como ja foi apontado anteriormente para a primeira (SILVA, 1996;
CARVALHO, 2002). A este respeito, o novo planejamento deveria priorizar
estudos sobre as grandes dreas desocupadas do Centro Industrial de Aratu,
verdadeiro “no man’s land” (“terra de ninguém”), que abrangem parte dos
municipios de Salvador, Simdes Filho e Candeias. Muitas empresas estao
fechadas e ha muitos espagos para venda ou aluguel.

Ao mesmo tempo, cresceu enormemente a interdependéncia entre os
municipios da regido, consolidando o processo de metropolizagdo, o que ¢
facilmente percebido e mensuravel pelos fluxos intensos de veiculos de carga



e passageiros na regido e, em especial, pelas migra¢des pendulares que se
processam entre Salvador e municipios vizinhos e vice-versa. Temos,
portanto, uma s6 realidade urbana, de carater metropolitano, que
experimenta praticamente o esgotamento, em termos amplos, do modelo de
crescimento, e isto acontece juntamente com o acirramento da competi¢ao
intermetropolitana, como, por exemplo, entre Salvador, Recife e Fortaleza.

Fortaleza dispoe hoje de um grande e moderno centro de convengdes, de
padrao internacional, e Recife, de um Porto Digital, extremamente dindmico
e empreendedor na drea da tecnologia da informacdo e comunicagio,
resultado do dinamismo da Universidade Federal de Pernambuco. Ao
mesmo tempo pode-se constatar o importante crescimento das cidades
médias do Estado da Bahia, em especial com o dinamismo da economia
urbana (servicos e industria) de Feira de Santana, hoje Regido
Metropolitana de Feira de Santana. Isto deveria envolver, portanto, a
elabora¢do de um Plano de Desenvolvimento Metropolitano Integrado que
envolva a discussdo de estratégias de desenvolvimento a curto, médio e
longo prazo e agregue as escalas municipais e regionais e todas as questoes
de interesse comum (SILVA, 2015).

Como exemplo da competi¢do intermetropolitana, Salvador nao
conseguiu participar da disputa promovida pelas companhias aéreas TAM e
LAM, formando o novo grupo LATAM, para a localizacdo de um grande
hub (um centro de conexdes de voos domésticos e internacionais) na Regiao
Nordeste. A empresa esta decidindo entre Recife, Natal e Fortaleza e em
2016 ainda ndo havia defini¢do entre as trés capitais nordestinas.

Por conseguinte, a RMS precisa priorizar estrategicamente a implantagdo
de novas, dindmicas e agregadoras atividades industriais e de servigos de
alto nivel, especialmente as relacionadas com turismo, cultura, sadde,
educacdo, ciéncia, inovagdo e tecnologias da informa¢do. SO assim sera
possivel vislumbrar, no contexto do planejamento metropolitano, assentado
sobre processos de governanca, um futuro melhor para todos em Salvador e
na RMS.




5 Expressdo em latim_utilizada para designar uma institui¢do que tem por objetivo fornecer subsidios
as decisoes dos tribunais.



CAPITULO 6
Transformacoes e Expansao Territorial

A definicdo dos espacos de concentragdo das populagdes, sejam
localidades, vilas, distritos, cidades, metropoles, consolida-se, expande-se ou
recrudesce no tempo em fun¢ao de alguns componentes chave: o potencial
econdmico e sua natureza, o estagio de desenvolvimento tecnoldgico, os
contornos culturais e a composi¢ao societal que, interagentes, concorrem
para o padrdo de desenvolvimento socioeconomico, repercutindo numa
espacialidade especifica, legivel na evolu¢do das areas urbanizadas, no
espago e no tempo.

Em sintética trajetoria, a evolu¢do dos setores econdmicos exemplifica a
correspondéncia destes com as espacialidades especificas que conformam,
customizadas a cada estagio de desenvolvimento das respectivas
atividades/agoes.

No setor primario, as praticas extrativistas e o transcurso da agricultura
de base escravagista a mecanizagdo, com diversos niveis de tecnologia
agregada, correspondem a estruturas socioespaciais distintas: originalmente,
as ocupagdes sdo pontuais, dispersas no interior, vinculadas as sedes de
fazendas e engenhos, que se conectam a capital através de vias carrogaveis,
por via fluvial, maritima e por ferrovia, e, a partir das primeiras décadas do
século XX, por automoével. Progressivamente, embora a infraestrutura de
transportes e comunica¢do tenha permitido maior inter-relagio com os
espacos mais interioranos, a utilizacdo dos recursos tecnoldgicos na
agricultura, de modo intensivo e extensivo, for¢a o esvaziamento do campo
pela baixa empregabilidade nos empreendimentos do agronegdcio.

No setor secunddrio, a transicdo da incipiente estrutura fabril a
implantagao do grande projeto industrial do Estado da Bahia corresponde a
radical transformacdo da organizacdo socioespacial: na primeira e na
segunda fase da industrializacdo, a transferéncia de populagdo no sentido
campo-cidade resulta em expressivas concentracdes populacionais na
metrépole; na terceira fase, no atual estagio de desenvolvimento tecnolégico,



da automagdo e das tecnologias digitais, a industria, cada vez mais seletiva,
absorve apenas mao de obra especializada, elevando os excedentes
populacionais, produzindo ocupagdes cada vez mais precarias, ampliando os
bolsdes de pobreza em Salvador e Regido Metropolitana.

No terciario, a evolucao do setor transita do sistema de trocas e comércio
tradicional aos circuitos comerciais em redes e ao consumo via web, da era
digital. Neste setor, a mais acentuada transformacao observa-se no que se
constitui a esséncia das relacbes socioespaciais urbanas: a condicdo da
cidade como ponto de convergéncia para o encontro, a troca, o negocio. O
setor evolui da preméncia da relacdo presencial para condicdes de relacoes e
transagOes abstraidas de referéncias territoriais.

O quarto setor, ou terciario superior, corresponde as atividades da era
pos-industrial, de matriz tecnologica avancada, baseada na informacgdo e
conhecimento. Congrega as relacdes comerciais e servicos especializados e
outras atividades como o turismo, telecomunicacao e informatica, pesquisa,
desenvolvimento e consultoria. Este setor se impde como fato novo e
propicia o reordenamento socioespacial: resulta tanto em altas taxas de
urbanizacdo da populagido quanto na liberalidade de localizacao dispersa
no territdrio.

Altera-se a forma de comunica¢io: da relacdo interpessoal direta para a
comunica¢do em redes sociais de alcance planetdrio. A disseminacdo de
ideias e as transformacdes sociais sdo compartilhadas livremente na web, se
alastram na rede, constroem-se novos idedrios, e mobiliza-se a sociedade.
Novas percepgdes sdo rapidamente incutidas e explicam a adesdo a temas
transformadores como a valorizacio do meio ambiente e de outros modos
de vida qualitativamente melhores, como o movimento que leva a busca por
moradia para além das periferias metropolitanas.

Veltz (2010) considera imprevisivel a repercussdo da revolugdo digital
visto que se trata de uma mudan¢a em escala global e que introduz uma
mudanca de paradigma. Aposta que a internet aumenta o valor de tudo o
que ndo ¢é telecomunicavel e que valoriza o prazer do contato direto. Ao
contrario de outros autores que predizem o fim das cidades, acredita na



modificagdo profunda da forma de operar na cidade: a maneira de trabalhar,
de trocar, de se deslocar, de habitar, de viver a cidade.

Enxerga uma enorme vitalidade no mundo rural que estard sob
influéncia de areas metropolitanas, superando as discrepéncias culturais do
mundo bipartido rural e urbano, e destaca quais sdo os fatores
determinantes do crescimento: a economia do conhecimento, as ideias, as
institui¢des, a demografia e o capital humano mais que o capital fisico.
Como Sassen (2001), entende que o mundo de matriz tecnoldgica digital
ndo prescinde de componentes topograficamente situados, destaca a
importancia do nivel e qualidade da governanca, legitimamente
representada, e a capacidade de gestdo de pessoas e talentos (VELTZ, 2010).

Cada um desses processos de evolucao dos setores econdmicos, nas suas
trajetdrias, nao sdo totalmente renovados, e formas primitivas e residuais de
modos de realizacdo de estdgios originarios dessas atividades persistem em
etapas de depuracdo e atualizacdo.

6.1 Vetores de expansao urbana

O processo de expansdo urbana em Salvador, como visto, se da pelo
adensamento das areas centrais, um movimento de concentragdo, e pela
expansao horizontal a partir do centro para areas periféricas em relagdo ao
Nucleo Metropolitano, um movimento de dispersdo urbana. Esta dispersao
configura vetores de expansdo que podem ser especialmente caracterizados.

Na andlise da estrutura socioespacial de Salvador e da Regido
Metropolitana, os vetores de expansdo urbana que ressaltam da leitura das
ocupagodes, nos processos histéricos de formagio, podem ser interpretados
tomando-se como referéncia a evolucao dos diferentes setores econdmicos
rebatidos nas suas dindmicas regionais, auxiliados pela andlise da
geolocalizagdo das manchas das dreas wurbanizadas e dos fluxos
caracterizados na pesquisa Origem-Destino (BAHIA, 2012c) e na pesquisa
realizada pelo Laboratdrio de estudos avangados em Cidade, Arquitetura e
tecnologias Digitais (LCAD) em 2015, além de outros registros.

Estes indicadores apontam para a caracterizacdo de cinco vetores de
expansdo, quatro a escala metropolitana - vetor Litoral Norte, vetor Centro



Norte, vetor Intermetropolitano e vetor Sul, este na hipotese de
concretizagdo da Ponte Salvador-Itaparica — e, a escala intermunicipal, o
vetor Suburbio. A Figura 6.1 mostra a configuragio espacial dos vetores de
expansao na escala da Macrorregiao Metropolitana.

FIGURA 6.1
Vetores de expansdo urbana — Macrorregido Metropolitana de Salvador
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6.1.1 Vetor Litoral Norte

Corresponde a seguinte sequéncia de municipios: Salvador, Lauro de
Freitas, Camacari, Mata de Sdo Joao, Entre Rios, Esplanada, Conde e
Jandaira, até a divisa dos estados da Bahia e Sergipe, estruturado no eixo
vidrio da BA-099, envolvendo diretamente as seguintes cidades/localidades:
Lauro de Freitas (sede), Portdo, Abrantes, Jaua, Arembepe, Jacuipe,
Guarajuba, Itacimirim, Praia do Forte, Imbassai, Porto Sauipe, estes
correspondendo a etapa de metropolizagdo da orla, ja consolidada. Na
sequéncia, Subauima, Palame/Baixios, Barra do Itariri, Conde/Sitio do
Conde, Abadia/Jandaira, que correspondem as localidades subsequentes no
sentido norte, potenciais para a reproducdo do padriao de organizagido
socioespacial verificado no trecho mais dinamico deste vetor.



Aspectos ambientais: Breve caracterizacao

A longa extensao do Litoral Norte é formada por sistema geomorfologico
de alta regularidade, com relevo de suave declive, que pode ser representado
numa unica seccao transversal, padrao, constituido por:

a)

b)

f)

a Formacdo Barreiras — as maiores altitudes em torno de 100m,
correspondendo a tabuleiros costeiros situados nas dreas mais
interioranas; leques aluviais, distribuidos nos sopés dos tabuleiros,
em cotas de 15 a 20m, regulam o fluxo hidrico subterraneo;
embasamento cristalino, distribuido ao longo dos vales dos rios com
maior afloramento nas imediacoes de Imbassai;

a Formagao Dunas - internas e externas, distribuem-se ao longo da
costa, recobrindo alguns locais da Formagao Barreiras, regulando os
cursos d’agua e formando lagoas de represamento;

os Corddes Dunas - acompanham a linha de praia com cotas médias
de 10m;

os Terracos Marinhos Baixos, cota de 5m, e os Altos, cotas de 5m a
8m - sao formas tabulares alongadas, acumuladores de agua
subterranea;

as Terras Umidas — correspondem a planicie de inunda¢ao dos rios e
areas umidas associadas, localizadas entre os terracos marinhos, e

a Praia — depdsitos arenosos alongados submetidos aos processos
marinhos, amortecidos pelos corpos rochosos dos bancos de arenito
(BAHIA, 2001).

A paisagem natural composta por unidades do sistema geoambiental ¢é
caracterizada pelos Ecossistemas Terrestres e Aquaticos. Os dominios do
ecossistema terrestre ai representados sdo: Floresta Ombréfila; Floresta de
Transicdo Restinga Encosta; Restingas Associadas a Ambientes Eolicos;
Areas Modificadas pela acio humana; Restingas Associadas a Terragos
Marinhos Arenosos e Praias. O Ecossistema de Agua Doce e Salobra e os
Ecossistemas Marinhos sao os dominios do Ecossistema Aquatico ai
representados.



A paisagem cultural conforma-se com a ocupag¢do do litoral a partir do
século XVI, iniciada com a atividade agropecuaria e a atividade
agroexportadora, ao longo do tempo incorpora o extenso cultivo de coco-
da-baia e outros elementos: estruturas de travessia de rios — atracadouro do
rio Joanes — e edificacdes como a Casa da Torre de Garcia d’Avila, as
povoagdes, vilas de pescadores, patrimonio considerado como muito
vulneravel (BAHIA, 2001). Incorpora grande transformacgdo com intensa
acdo antropica decorrente do projeto de silvicultura e da integracdo do
espago com implantacdo de infraestrutura viaria que origina forte processo
de urbanizacdo e a consequente transformacdo que lhe é caracteristica, a
partir da década de 1970, e segue em continuado processo de intensificagao.

Processos de ocupacio no vetor Litoral Norte

A ocupagdo do Litoral Norte, no século XVI, é coincidente com o inicio
da colonizagdo do Brasil. A Casa da Torre de Garcia d’Avila desempenhou
fungdes de protecdo e defesa, desenvolveu a atividade agropecuaria
extensiva e uma economia de subsisténcia cuja produ¢ao abasteceu de modo
complementar o Reconcavo baiano e a cidade do Salvador. A retragcdo da
economia agucareira, no século XVII, impactou nas atividades produtivas
deste litoral levando a estagnacdo, quando a plantacdo de coco-da-baia foi
introduzida e intensificadas as atividades extrativas e agroexportadora,
chegando ao século XX com a predominancia das atividades agropecuarias e
extrativas. A descoberta do petrdleo na década de 1950 produz efeitos de
dinamizagdo em toda a regido até 1970, quando experimenta a primeira
crise da atividade petrolifera. A celulose e o carvao vegetal passam a ser
promissora alternativa para a economia regional, dado o preco favoravel da
celulose no mercado internacional, levando a criacao do Distrito Florestal
do Litoral Norte com 763.000ha, envolvendo varios municipios (MATTEDI,
2001).

A partir da década de 70, o turismo como espago de segunda residéncia e
a celulose foram atividades que renovaram as perspectivas de
desenvolvimento regionais. Conflitos de compatibilidade, problemas sociais
e mudanca no cendario econdmico inviabilizam a implantacdo das industrias
de celulose, deixando um legado de desorganizacdo da ocupagao da



populagdo e concentracdo fundiaria, com consequente expulsio dos
ocupantes originarios destes locais para as periferias urbanas. O turismo
passa a ser alternativa de desenvolvimento econdmico regional a ser
viabilizada, mas cuja estruturagdo efetiva sd vira a ocorrer a partir dos anos
1990 com a elaboragao e a implantagdo do Programa de Desenvolvimento
do Turismo da Bahia - PRODETUR BA com recursos do financiamento do
Programa de Desenvolvimento do Turismo do Nordeste - PRODETUR NE
Iell

A segunda fase de industrializagdo, com a implantagio do Complexo
Petroquimico de Camagari, em 1974, traz grande numero de novos postos
de trabalho, perspectiva suficiente para gerar elevado dinamismo na regido e
mesmo em Salvador. Aliado a construc¢do da Estrada do Coco (BA-099), em
1975, o setor imobilidrio foi estimulado no sentido de capturar grande parte
da demanda por habitacdo, desencadeando uma onda de empreendimentos,
tipo loteamentos, que nao resultou em ocupagdo efetiva devido a auséncia
de equipamentos urbanos, ao relativo isolamento da drea, a auséncia das
demais condi¢oes de infraestrutura urbana, além de limitado comércio e
servigos, que ndo justificavam residir longe da capital. A expansdo urbana
neste momento ficou restrita ao municipio de Lauro de Freitas e aos
parcelamentos promovidos ao longo do litoral, parcialmente implantados,
mas que estabeleceram, desde entdo, o padrao de fracionamento do solo em
grandes dreas que, juntamente com o projeto de silvicultura, promoveram
grande alteracdo na paisagem natural deste vetor.

A atragdo do capital internacional, alvo do Programa de
Desenvolvimento do Turismo da Bahia, condicionou grandes mudangas na
infraestrutura, especializacio dos servicos de apoio ao turismo e
acessibilidade regional, ampliando o espaco de interesse turistico e
imobilidrio, projetando-o até o municipio de Entre Rios, limite norte do
Complexo Forte-Sauipe. Foram realizadas: a ponte sobre o rio Pojuca, em
1983, e a implantacdo da Linha Verde (continuagdo da BA-099 até Sergipe),
concluida em 1993, completando o suporte vidrio que estrutura o vetor
Litoral Norte de desenvolvimento metropolitano.



Inicia-se um processo importante de redefinicdo socioespacial conduzido
pelos setores turismo e imobilidrio, que operam preponderantemente
imbricados na transformacdo do territério, deflagrando uma rapida
alteracdo do uso e ocupagdo do solo com impacto nas tradicionais formas de
produgdo e subsisténcia da populagéo local.

Como afirma Mattedi, o avanco dessas atividades (silvicultura e turismo),
no entanto, vem seguramente impactando a base sobre a qual se assentava a
economia local, provocando alguns efeitos positivos, simultaneamente a
muitos efeitos negativos. Isso é percebido pela populagdo residente que
aceita o “progresso” sem deixar de identificar os problemas dele decorrentes,
entre eles, conflitos (MATTEDI, 2001).

Expansao das areas urbanas

A redefinicdo socioespacial no vetor Litoral Norte reflete uma
dinamizagdo turistico-imobilidria que se estende por toda a orla, desde
Salvador até o limite sul do municipio de Entre Rios, mais intensamente,
com variagdo nas caracteristicas que particularizam o padrao
socioecondmico e tipologico das ocupagdes em alguns trechos. Em especial,
as ocupagdes de Abrantes (Camacgari) e trecho do Complexo Sauipe (Mata
de Sao Jodo) exemplificam padrbes socioecondmicos extremos: o primeiro
uma ocupagao que tem origem em parcelamentos clandestinos e o segundo,
que traduz o padriao do empreendimento planejado, sintonizado com o
anseio do capital internacional que passa a investir macigamente na regiao.

Os municipios do Litoral Norte tém por peculiaridade o fato de as sedes
municipais estarem localizadas nas dreas interioranas, enquanto que as areas
litoraneas, em razao da transformagdo do uso e ocupa¢do do solo, foram
decretadas como distritos turisticos urbanos, caso de Camacari e Mata de
Sao Jodo. Exatamente por esta peculiaridade, os grandes nuimeros do
crescimento das dreas urbanizadas e rural dos municipios ndo traduzem o
que ¢ perceptivel através da geolocalizacdo das manchas das ocupagdes
litoraneas e dos fluxos de transporte coletivo e de veiculos de passeio, que se
deslocam pela BA-099. Desse modo, o levantamento do crescimento das
areas urbanizadas observa a distribuicdo da manchas, sendo as areas



urbanizadas das sedes alocadas como crescimento do vetor Centro Norte e
as do litoral como crescimento do vetor Litoral Norte.

A Tabela 6.1 mostra o grande salto no crescimento da urbaniza¢do no
vetor Litoral Norte.

TABELA 6.1
Areas urbanizadas acrescidas nos municipios do vetor Litoral Norte — 1991-2000 E 2000-2010
- Areas Urbanizadas (km2) Areas Urbanizadas (km2)
Municipios
1991/2000 2000/2010
Lauro de Freitas 21,98 24,58
Camacari - Litoral Norte 3,41 16,21
Mata Sao Jodo - Litoral NA 1727
Norte*
Total 25,39 58,06

* Ndo integrava a RMS no periodo.
Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2010).

Conforme dados constantes dos setores censitarios foram acrescidos
83,45km? de novas areas urbanizadas nas décadas 1991-2000 (25,39kmz?) e
2000-2010 (58,06km?): Lauro de Freitas corresponde a 57% dos acréscimos,
num total de 46,56km?; Camacari concorre com 19,62km?2 (23,5%) e Mata
de Sao Jodo, apenas na ultima década, apresenta acréscimo de 17,27km?
(20,69%) do total das areas urbanizadas acrescidas na parte mais dinamica
deste vetor, ou seja, até o limite norte do municipio de Mata de Sao Joao.

Pode-se atribuir este crescimento ao capital fisico implantado nestas
décadas, alavancado tanto por mudangas culturais que passam a valorizar a
moradia com mais qualidade, mais préxima a natureza e que encontra
ressondncia no apelo paisagistico-ambiental deste litoral, quanto pela
tendéncia de aproximar a residéncia do emprego, o que a proximidade do
Centro Industrial de Camacari, a dinamizagdo da construgao civil e o
desenvolvimento do setor turismo proporcionam. Pode-se destacar como
fatores que fortalecem a atratividade do municipio de Lauro de Freitas: a sua
proximidade de Salvador, num espaco ja conurbado; a politica tributaria e a
politica industrial do municipio resultando na atracdo de empresas nele
sediadas e na implantacdo de polo industrial de farmacos e de outros nao



poluentes. Outro fator muito importante € a crescente estrutura¢do da sua
vida urbana, que o conforma como nova centralidade metropolitana
consolidada, com larga autonomia em relagdo a capital, dado o forte
desenvolvimento do setor tercidrio, a implantacdo de equipamentos de
saude e educacdo média e superior e de outros equipamentos urbanos que
conferem viabilidade a vida cotidiana neste municipio e apoia os demais do
entorno.

O fortalecimento do setor terciario correspondeu a implantacdo de
empreendimentos multifuncionais, mistos, compostos de centros comerciais
e escritorios, shopping centers, hotéis, nas imedia¢des do aeroporto. Isto
conforma uma estrutura comercial e de servigos compativel com o conceito
de aeropolis — cidades que se organizam no entorno de aeroportos - e
dinamiza o intersticio entre areas urbanizadas de Salvador e de Lauro de
Freitas, consolidando o processo de conurbacdo destes municipios.
Destacam-se, ainda, com relag¢do ao setor tercidrio, as grandes lojas ligadas
ao setor da construgdo civil, que respondem as demandas da acelerada
urbanizag¢do, com um comércio de porte e dinamica de alcance regional.

Camagari, em funcio da prépria conformacao do meio fisico, com dunas
internas e alagadicos caracteristicos da geologia ambiental do litoral,
apresenta muitas restricdes a ocupagdes urbanas. As dunas de Abrantes
foram ocupadas por atividade imobilidria clandestina, em grande extensao;
mais recentemente, processos mais interioranos tendem a acolher a
demanda da pressao urbana sobre este municipio dando sequéncia a
ocupagao ja verificada em Lauro de Freitas. Configura-se, desse modo, um
novo territorio a deslanchar, expectativa ja representada na legislacao
municipal que define extensas zonas de expansao urbana na margem oeste
da BA-099.

O municipio de Mata de Sao Jodo apresenta, na década 2000-2010, forte
crescimento de dreas urbanizadas no litoral. Neste, as ocupagoes
representam a continuidade da expansado alavancada pelo turismo e pelo
interesse imobiliario, e sofrem os efeitos decorrentes dos desdobramentos da
ocupagdo formal: dreas de ocupacdo precarias construidas por
remanescentes das atividades de construgdo civil que passam a conformar



ocupagdes precdrias, muitas em dareas de risco ambiental, comprometendo
recursos naturais e paisagisticos, novos focos de conflitos da ocupacio
urbana na regido.

Estimulado por politicas publicas continuadas de turismo, o vetor Litoral
Norte esteve em ascensdo até meados dos anos 2000 quando, também por
efeito de reorientac¢ao das politicas publicas do setor, passou-se a privilegiar
o espa¢o turistico do entorno da Baia de Todos os Santos. Isso coincidiu
com a crise internacional de 2008, o que levou a reduc¢do do ritmo de
crescimento e desenvolvimento da urbanizaciao neste vetor.

Os empreendimentos implantados e os investimentos em infraestrutura
realizados foram aplicados em monta suficiente para caracterizar a
irreversibilidade deste processo de expansdo espacial, em especial, pela
manutencdo das condi¢bes de maior atratividade do vetor, do meio
ambiente e do componente paisagistico deste litoral. Este diferencial justifica
hoje a sua escolha como espago de moradia também para profissionais com
atividades na area petroquimica e da industria automobilistica - terceira
fase de industrializagdo -, como espago de segunda residéncia e como
espago especulativo para emprego e renda no turismo e atividades de apoio,
gerando concentrag¢des habitacionais de baixa renda.

Fluxos: Passageiros em transito

Levantamento do fluxo de deslocamento de pessoas em transporte
coletivo e veiculos de passeio registra que a frequéncia de transporte
coletivo, metropolitano e intermunicipal, neste vetor, em unico sentido,
tomando-se o trecho mais carregado, a partir de Lauro de Freitas — Lauro de
Freitas-Abrantes — corresponde a 255 linhas/dia util, equivalente a 16.830
passageiros/dia (66pax/veiculo), sendo a frequéncia em dias de fim de
semana (dia fds), neste trecho, de 64 linhas/dia fds. A partir de Porto Sauipe
ndo se registra intensidade de dinamica metropolitana, caindo a frequéncia
para 16 linhas/dia util e 6,4 linhas/dia fds. A variacao da oferta de linhas no
fim de semana ¢é expressiva, 75% menor no trecho mais carregado e 60%
menor a partir de Porto Sauipe, levando & compreensio de que o
movimento estd mais relacionado ao trabalho que ao lazer nos fins de
semana conforme dados de pesquisa LCAD (2015) e da AGERBA, 2015¢.



Dada a indisponibilidade de dados da Concessiondria Litoral Norte para
fluxos de veiculos de passeio atualizados, apenas os dados do transporte
coletivo podem ser comparados entre os vetores metropolitanos. Entretanto,
tomando-se os dados de 2009, defasados com relacio aos dados obtidos
para os demais vetores, foi registrado, na praga de pedagio da Linha Verde, o
transito de 354 veiculos em dia de final de semana e 258 veiculos em dia util,
respectivamente 708 pessoas e 516 pessoas (2pax/veiculo) (SILVA; SILVA;
CARVALHO, 2008). As manchas das areas urbanizadas acrescidas nas duas
ultimas décadas e os numeros da oferta de transporte coletivo marcam,
principalmente, o trecho de maior dinamica urbana da érea litoranea dos
municipios do vetor Litoral Norte, limitado a localidade de Porto Sauipe,
extremo sul de Entre Rios. Novos e grandes empreendimentos turistico-
imobiliarios, em especial na localidade de Baixios, irdo repercutir atraindo
mais populacdo e mais investimentos em urbanizacdo, sendo previsivel a
replicacdo dos arranjos espaciais na expansdo deste vetor, enquanto a
ocupacdo registrada nas décadas de 1991-2000 e 2000-2010 prossegue em
adensamento e consolidacao.

6.1.2 Vetor Centro Norte

O alinhamento de importantes sedes municipais e a polarizacio de
estruturas industriais — Refinaria Landulpho Alves, Centro Industrial de
Aratu (CIA) e Polo Industrial de Camacari - sdo os principais componentes
que definem o eixo do sentido centro norte como vetor de expansdo
metropolitano em direcdo a cidade de Alagoinhas.

Corresponde a seguinte sequéncia de municipios: Salvador, Simdes
Filho-Lauro de Freitas, Candeias—-Madre de Deus, Camacari, Dias d'Avila,
Mata de Sao Jodo, Pojuca, Catu e Alagoinhas, e se estrutura no eixo vidrio da
BA-093. Conecta-se a Salvador via Simodes Filho (BR-324) ou Lauro de
Freitas (Via Parafuso) e a Candeias, via BA-522 e BA-524, envolvendo
diretamente as seguintes cidades: Simdes Filho, Candeias-Mataripe,
Camagari, Dias d'Avila, Mata de Sio Jodo, Pojuca, incluidas na definicio
legal da RMS, e Catu e Alagoinhas, fora dos limites formais metropolitanos,



constituindo-se esta ultima forte centro polarizador de outras tantas
destinagdes.

Aspectos ambientais: Breve caracteriza¢ao

Adentrando as terras a norte, o relevo se apresenta com altitude
uniforme, suave e ondulado com ocorréncia de morretes. Sao terrenos da
Formagdo Sdao Sebastido, solos normalmente compactos onde se situa o
melhor aquifero da bacia sedimentar da regido, ocupando grande parte do
municipio de Camagari. As principais bacias hidrograficas da Regido
Metropolitana de Salvador se desenvolvem sobre os arenitos desta formacao,
correspondendo a 80% da bacia do rio Joanes e a 90% da bacia do rio
Jacuipe. As cidades de Camacari, Dias d'Avila e o Polo Petroquimico estio
situados em vastas dreas planas de arenitos grosseiros da Formacao Marizal,
principal fonte de recarga do aquifero, inclusive feita nos altos topograficos
que circundam a area. Com leve declinio para leste, destaca-se a planicie
semidesértica de Camagari e seu sistema de brejos (BAHIA, 1982). A rede
de drenagem faz parte do sistema hidrografico composto por rios de
dimensdes pequenas, afluentes dos rios Joanes e Capivara Grande, que
correm na diregdo sul, e pelo rio Jacuipe, cujas aguas escoam para NE.

Em dire¢do as cidades de Candeias e Mataripe, uma derivacido do vetor
Centro Norte, predomina a Formagdo do Grupo Ilhas na direcao da Baia de
Todos os Santo.

O Zoneamento Geoambiental permite uma visdo integrada dos
elementos naturais presentes no vetor Centro Norte. Nele constam os
dominios: Pediplanos, Dominio das Areas Umidas, Dominio de Relevo
Ondulado, Areas de Preservacio (FONSECA, 2004).

O Dominio Pediplanos se estende por ampla area e caracteriza-se por
superficies de baixo relevo, de erosdo e/ou sedimentacdo decorrentes de
aplainamentos, interrompidas por elevacoes residuais (morros testemunhos)
e areas planas com fei¢cdes variadas: Cerrado com vegetacdo de arbustos
baixos a médios, agrupados ou isolados, espalhados sobre um tapete
herbaceo-graminoso continuo, solos drenados de modo difuso e com a
presenca do nivel d’dgua préximo a superficie; Pediplanos com Floresta
Ombrofila Densa e Densa Degradada que, no estado atual, correspondem a



matas secunddrias, restando apenas alguns exemplares dispersos,
substituidas, principalmente por pinheiros, eucaliptos e arvores frutiferas, e
Pediplanos com Solo Exposto.

As ocupagdes urbanas precarias predominam a norte do municipio de
Salvador e recobrem por vastas areas as ondulacoes do relevo caracterizando
a paisagem das dreas de contato da conurbagao dos municipios de Salvador
e Simdes Filho. Contrastam com este cendrio as grandes edificagdes
industriais e edificacbes de apoio industrial de Porto Seco Piraja e outras
estruturas de grande porte construidas ao longo da BR-324. Adiante, na BA-
093, impressiona o trecho da paisagem marcada pela presenca das industrias
do Polo Petroquimico, o mais marcante componente paisagistico, diferencial
na constru¢do da imagem e identidade do vetor Centro Norte. Outras
conformagdes da paisagem cultural sdo as nucleacdes urbanas e as cidades
propriamente ditas, caracterizadas por tipologias de padrao normal,
prevalecendo unidades térreas e de dois pavimentos, associadas a habitacoes
precarias. As constru¢des mais recentes que resultam de atividade
imobilidria planejada, em Camacari e Dias d'Avila, sio bastante distintas das
ocupacOes tradicionais verificadas nestas cidades, apontando producio
urbana para extratos sociais diversos.

Processos de ocupagiao no vetor Centro Norte

Nas areas dos municipios envolvidos desenvolveu-se agricultura de
subsisténcia e agropecudria extensiva, de corte e leiteira, por longo periodo.
As areas ndo integradas ao desenvolvimento do setor industrial foram
mantidas nesta condi¢ao de producao até hoje. A lavoura alimentar, exceto a
da mandioca e de algumas frutas, tem pequena produgdo relativamente a
demanda regional, sobretudo de alimentos basicos, padrao geral para a
RMS, dependente da producdo de outras regides e de estados vizinhos
(BAHIA, 1982).

O vetor de expansao urbana Centro Norte se constitui a partir do grande
projeto de industrializacdo do Estado da Bahia, um salto com relagdo as
industrias remanescentes do século passado, no Recdncavo, e outras
unidades de produgdo quase artesanais. Na RMS, até meados da década de
60, o setor industrial limitava-se as unidades da PETROBRAS, em especial a



Refinaria Landulpho Alves, em Madre de Deus, em 1949, e, em 1950, as
estruturas do inicio da explora¢do do petrdleo nos municipios de Mata de
Sao Jodo, Entre Rios, Itanagra, Pojuca e Cardeal da Silva, que tiveram efeito
de dinamizagdo sobre toda a regiao.

A criacdo do Centro Industrial de Aratu (CIA), em 1966, implantado nos
municipios de Candeias (CIA Norte) e Simodes Filho (CIA Sul) pelas
vantagens locacionais, proximidade da matéria-prima e infraestrutura,
estabelece em definitivo um dinamismo que leva ao surgimento de empresas
com énfase nos géneros quimico, minerais ndo metalicos e metaldrgico, e de
infraestrutura urbano-social, de crescimento continuado, como se verifica
na analise historica da evolu¢do da mancha urbana da RMS (BAHIA, 1982).

O setor secundério concentra as instalacdes da industria petroquimica
(COPEC, 1974), a norte de Simdes Filho, entre as cidades de Camacari e
Dias d’Avila, em observancia & concep¢io estratégica do planejamento
industrial regional de “descentralizacdo concentrada”, representando a
segunda fase industrial do Estado da Bahia.

CIA e COPEC, conectados pelo eixo da BA-093, estruturam o vetor
Centro Norte de desenvolvimento, gerando grande atratividade para o
emprego, para fornecedores, para aloca¢do de infraestrutura, servicos e
facilidades de apoio urbano-industrial para a qual as cidades da regido
tinham fungdes especificas.

Considerando que as fung¢des habitacionais, as de apoio a industrias e as
do setor terciario, idealizadas para os municipios integrantes da RMS, foram
a principio sobrepujadas pela dominancia de Salvador quanto a escala e
monta dos equipamentos urbanos, do comércio, dos servicos publicos e da
representatividade administrativa, prioritariamente, toda oferta habitacional
veio a ser organizada concentradamente na capital. Esta condicdo gerou
deslocamentos pendulares residéncia—emprego, tipico de relagdes centro-
periferia que caracterizaram as regides metropolitanas brasileiras até o final
do século XX - relagdes que persistem até os dias atuais, mas em processo
de transformagdo. Mesmo os municipios de Itaparica e Vera Cruz
estabeleceram relacoes pendulares com a capital, com motiva¢gdes ndo
atreladas ao emprego industrial.



A terceira fase industrial contempla recente expansao e diversificacao da
industria. Agrega a industria automobilistica e industrias sistemistas, o Polo
Acrilico, além de integrar as unidades de segunda geracao da petroquimica,
vindo a constituir o Polo Industrial de Camagari (PIC), o maior Complexo
Industrial Integrado da América Latina, mais que dobrando a area do
COPEC, uma concentra¢do espacial impar de investimentos de grande
vulto, de for¢a econdmica representada pelos grupos empresariais ai
instalados e de concentragdo do emprego, estabelecendo Camagari como
centralidade metropolitana inquestionavel.

Mais de duas décadas da implantagdo do COPEC foram necessarias para
Camagari se organizar, imprimir nova dinamica urbana, melhorar a
infraestrutura e capacitar-se para reter a mao de obra da industria e, de fato,
passar a se constituir em op¢do para a expansdo urbana regional. Com o
recondicionamento da estrutura urbana e devido ao esgotamento de terras
no municipio de Lauro de Freitas constitui-se em nova fronteira da
atividade imobilidria, na sede e no Distrito Urbano da Orla com muitos
langamentos imobilidrios, empreendimentos de grande porte em execugdo e
realizagdes de bairros inteiros, com pluralidade funcional, a exemplo de
Alphaville, Bairro Novo, dentre outros.

Os setores turismo e segunda residéncia tiveram lugar na cidade de Dias
d'Avila, como esta¢io hidromineral de trajetoria limitada, finda quando da
implantagdo do COPEC, quando as atividades industriais suplantam e
mesmo comprometem destina¢des de lazer e turismo tdo imbricadas com o
complexo industrial.

O vetor Centro Norte ultrapassa os limites metropolitanos formais: Catu
e Alagoinhas o integram como espago de transicdo entre o grande Polo
Industrial da Camagari e a aglomeragdo regional que representa a cidade de
Alagoinhas.

Expansao das areas urbanas

Os processos imobilidrios detectados sdo representativos da conveniéncia
de organizacdo da vida na proximidade do emprego, diferentemente de
outras areas que respondem a demandas por vivéncia em ambientes de
maior proximidade com a natureza, este sendo um dos argumentos que



justificam a dispersdo das ocupag¢des urbanas metropolitanas na direcdo
Litoral Norte, por exemplo.

As areas urbanizadas acrescidas nas décadas 1991-2000 e 2000-2010,
registradas nos respectivos censos do IBGE, apontam crescimento como
indicado na Tabela 6.2.

TABELA 6.2
Areas urbanizadas acrescidas nos municipios do vetor Centro Norte — 1991-2000 E 2000-2010
- Areas Urbanizadas (km2) Areas Urbanizadas (km2)
Municipios
1991/2000 2000/2010
Candeias 0,97 15,35
Camacari — Sede 104,00 8,21
Dias d’Avila 2,81 12,12
Madre de Deus 1,36 NA
Mata de S3o Jodo — NA 12,52
Sede
Simoes Filho 4,95 33,41
Total 114,09 81,61

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2010).

A expansdo urbana quantificada mostra que o acentuado crescimento
urbano da cidade de Camacari ocorreu na década 1991-2000. Verifica-se
pequena alteracao, relativamente a década anterior, nas areas acrescidas na
sede em 2000-2010, que totalizam 8,21km?, menos da metade do
crescimento da area urbanizada da orla de Camagari, 16,21km? nessa década
(Tabela 6.1, Camagari-Litoral Norte).

As areas urbanizadas de Dias d'Avila, Candeias e Mata de Sio Jodo (Sede)
cresceram em montante muito préximos: 12,10km2, 15,35km? e 12,52km?,
respectivamente, em monta superior ao que cresceu a sede de Camacari na
década de 2000-2010.

O municipio de Simdes Filho cresce significativamente na década 2000-
2010, 33,41km?, area que supera o crescimento de Lauro de Freitas na
mesma década, correlaciondvel por se tratar de areas conurbadas ao
municipio de Salvador.



Percebe-se dos numeros, ainda, que Candeias, Dias d'Avila e Simdes
Filho deslancharam suas areas urbanizadas na década de 2000-2010.

Em sintese, e de modo geral, as sedes dos municipios da RMS na década
1991-2000 tiveram crescimento menos expressivo, enquanto que Camacgari
explodiu com 104,00km?2. Na década 2000-2010 ocorre o inverso, as sedes
municipais crescem moderadamente enquanto Camacari (Sede) mantem-se
retraida, com menor crescimento que as demais cidades sede deste vetor
Centro Norte.

Fluxos: Passageiros em transito

Com relagdo aos fluxos dos deslocamentos na RMS pode-se inferir que
ha maior diversidade direcional, fortemente para Camagari, ja consolidado
na década 1991-2000 e uma difusdao dos deslocamentos para as demais
sedes, que se expandem em maior propor¢io como detectado, isto,
considerando apenas o indicador expansdo urbana. Outros indicadores,
como os registrados na pesquisa O-D (BAHIA, 2012c), apontam tanto para
a diversificacao do sentido dos fluxos quanto para movimentos internos em
Lauro de Freitas, Camagari e Simdes Filho—Suburbio, caracterizando
comportamentos urbanos que indicam novas centralidades metropolitanas e
a consequente alteracdo do perfil dos fluxos pendulares centro-periferia,
capitaneados historicamente por Salvador.

Levantamento do trafego de veiculos de passeio/dia medido em agosto de
2015, nas duas pracas de pedagio existentes na BA-093, acusam o
movimento de veiculos de passeio, em unico sentido, variando de 3.608
veiculos, na praga mais préxima a Salvador (Simées Filho), a 2.257 veiculos
de passeio na praga proxima a Mata de Sao Jodo, que corresponde a 7.216
pessoas (2pax/veiculo), no trecho mais carregado. As motos concorrem com
560 passageiros (1pax/veiculo), dados de pesquisa LCAD (2015) e da
AGERBA, 20157.

O trafego de veiculos de passeio médio/dia nas duas pragas de pedagio
existentes na BA-526 (CIA-Aeroporto) e na BA 535 (Via Parafuso), medido
em agosto de 2015, acusa o trafego de veiculos de passeio, em tnico sentido,
variando de 10.319 a 9.401 veiculos, que corresponde a 20.638 pessoas
(2pax/veiculo) no trecho mais carregado. As motos concorrem com 973



passageiros (1pax/veiculo), dados de pesquisa LCAD (2015) e da AGERBA,
20158.

A frequéncia de transporte coletivo, metropolitano e intermunicipal, em
um unico sentido, no trecho mais carregado - Salvador-Camacari e
Salvador-Camacari via Simoes Filho - de 492 linhas/dia util — corresponde
a 32.472 passageiros/dia (66pax/veiculo). No trecho final, entre Catu e
Alagoinhas, registram-se 49 linhas/dia util. A variagdo da oferta de linhas no
fim de semana é 33% menor no trecho mais carregado e 62% menor no
trecho Catu-Alagoinhas.

Compondo os dados do vetor Centro Norte - fluxo da BA-093 e fluxo da
Via Parafuso — temos que circulam 61.859 pessoas, adotando-se os valores
dos trechos mais carregados, em sentido unico, conforme dados
apresentados.

Considerando-se que as empresas do Polo Industrial de Camacari
mantém transporte fretado para funciondarios que se deslocam de Salvador
em movimento didrio, pendular, e dada a permanente insuficiéncia de linhas
de transporte coletivo em razdo dos niveis de lucratividade exigidos pelos
concessiondrios, é pressuposto existéncia de demanda reprimida, um fator
restritivo ao crescimento urbano.

O elemento conformador deste vetor é, portanto, a sequéncia de cidades
acessiveis pela BA-093 - Simdes Filho, Camacari e Dias d’Avila, Mata de Sao
Jodo, Pojuca, Catu e Alagoinhas - e a deriva¢do para Candeias e Madre de
Deus; a sequéncia de dreas que concentram investimentos industriais de
grande monta (Madre de Deus, Candeias, Simdes Filho e Camagari) e a
consequente concentracdo do emprego, aliada a nova condi¢do urbana de
Camagari, em especial, e das demais cidades que comecam a apresentar
capacidade de alavancar processos de expansao neste eixo.

6.1.3 Vetor Intermetropolitano

As duas maiores cidades do Estado da Bahia e sedes de duas regides
metropolitanas, Salvador e Feira de Santana, situadas a pouco mais de
100km de distancia entre si, estabelecem um vetor de conexdes e interesses
robustecido pelo fato de Salvador sediar o governo do estado. Aliado a isto,



toda a conexdo vidria com cidades interioranas e com outras regides do
estado e do pais é feita através de Feira de Santana, o que faz crescer
exponencialmente a importancia deste vetor. As maiores concentragdes
industriais do estado se localizam nos seus extremos, o que particulariza a
intensidade de fluxos.

Estruturado no eixo viario da BR-324, o vetor Intermetropolitano
permeia os municipios de Salvador, Simdes Filho, Candeias, Sao Sebastiao
do Passé, Amélia Rodrigues, Concei¢do do Jacuipe e Feira de Santana - os
cinco primeiros inseridos nos limites da RMS; os demais integrados ao
espaco metropolitano de Feira de Santana.

Dado que, em sentido transversal, outras cidades e localidades se
desenvolvem tendo o vetor Intermetropolitano como conector estruturante,
a BR-324 é marcada pela sequéncia de trechos: Salvador, Simdes Filho,
entroncamento Candeias-Mataripe-Madre de Deus-Sdao Francisco do
Conde, entroncamento Sdao Sebastido do Passé, entroncamento Santo
Amaro, entroncamento BR-101, Amélia Rodrigues, Feira de Santana.

Aspectos ambientais: Breve caracterizacao

No espaco entre Salvador e Feira de Santana predomina a Formagao Sao
Sebastido com ocorréncias esparsas da Formagdo Barreiras. O ambiente
natural neste percurso se apresenta completamente antropizado por
atividade agropecudria com destaque para canaviais, pastagens e por
ocupagdes urbanas. A cobertura vegetal de maior porte comparece com
pequenas areas residuais de Mata Atlantica e mata secundaria.

Seguindo em direcdo noroeste, o vetor Intermetropolitano conecta o
litoral imido com a zona intermediaria, o agreste, faixa estreita que
antecede o semiarido do Estado da Bahia, sendo a regido de Feira de
Santana um dos principais polos deste compartimento ambiental. Nesta
extremidade do vetor os solos sdo profundos com relevo variado, associado
a solos rasos e solos férteis. Na cobertura vegetal, submetida a regime de
secas, predominam espécies deciduais.

O sistema hidrolégico encontra-se em estado de degradacdo e desgaste
nas imediacoes de Feira de Santana e de Simoes Filho devido a expansédo das
ocupagdes urbanas, com ocorréncia de aterramento de lagoas para



utilizacdo imobilidria e desrespeito a legislagdo quanto a preservacdao das
matas ciliares, dentre outros conflitos ambientais.

Neste vetor tradicionalmente observa-se a cultura de cana-de-acucar e a
atividade agropecudria como principais atividades rurais. Concentragdes
industriais do CIA, em Simodes Filho e Candeias, e do CIS, em Feira de
Santana, marcam a paisagem com grandes estruturas industriais, quando se
percebe a renovagdo e ampliagdo das plantas do CIS.

Caracteristicas urbanas sdo claramente identificadas nas paisagens da BR-
324, na altura do municipio de Simées Filho e em Amélia Rodrigues,
cidades que possuem distritos que traspassam a rodovia. Observam-se
novos processos de ocupacao residencial, lindeiros a BR-324, caracterizando
o interesse do mercado imobilidrio pelos espagos ao longo deste vetor de
expansdo, mais precisamente, dois empreendimentos recém-lancados: um,
nas imedia¢des da praca de pedagio de Simoes Filho, e outro, na altura da
cidade de Amélia Rodrigues, expéem suas portarias, visiveis a partir da
estrada.

Processo de ocupagio do vetor Intermetropolitano

No ambito da politica de interligacdo de espagos nacionais e integracao
de centros produtivos, a construgdo da BR-116 e da BR-324, representativas
do grande projeto nacional rodovidrio da década de 1950, impactam
fortemente na organizagdo espacial, ampliando a conexdo entre as cidades
do interior, a capital e a regido, transformando ou amplificando fungdes
urbanas.

Quando elevada a categoria de cidade, Feira de Santana ja trazia a
condi¢do privilegiada para o comércio explicita na sua denominagdo:
Cidade Comercial de Feira de Santana. De ponto obrigatério de tropas passa
a entroncamento privilegiado de rodovias nacionais e de rota de interligacao
entre regides estaduais, condigdo que fez vicejar prosperidade econdmica e
fortes lagos regionais, vindo a ser definida como Regido Metropolitana, em
julho de 2011, a segunda do Estado da Bahia.

Salvador, através de Feira de Santana, atrai as populacdes interioranas em
busca dos servicos, do comércio especializado, da educacdo, saude
especializada, grandes eventos, lazer litordneo, conectividade nacional e



internacional e para as relacdes administrativas e politicas que sdo
encontradas na capital. A BR-324 tem a peculiaridade de irradiar
acessibilidade para outras cidades sede de municipios da RMS e municipios
vinculados a aglomeragdo de Feira de Santana, sendo identificados fluxos
transversais a este eixo vidrio entre Sao Sebastido do Passé e Candeias, nas
ligacdes entre Concei¢do de Jacuipe, Amélia Rodrigues e Santo Amaro,
Candeias e Camacari, dentre outras.

No sentido Feira de Santana-Salvador desenvolve-se um dos nucleos
industriais do Centro Industrial do Subaé (CIS), de 1970, com renovado e
diversificado parque industrial contando com plantas de grandes empresas
multinacionais como Pepsico, Nestlé, para exemplificar, além das grandes
estruturas das empresas de logistica. A perspectiva do CIS é de ampliagdo e
diversificacdo com estudos de analises locacionais para a ampliacio em
curso em 2015. Outras industrias, em movimento isolado,® buscam no vetor
da BR-324 a visibilidade e a vantagem locacional para desenvolvimento dos
negocios, justificando a criagdo do Centro Industrial de Amélia Rodrigues.
Trata-se, sem duvidas, de um eixo de crescimento industrial com
polaridades que se aproximam de parte a parte.

O apoio urbano-social ao Centro Industrial do Subaé estimula o
desenvolvimento e crescimento de Feira de Santana e de outras cidades que
compdem esta regido metropolitana, cujas dreas de expansao, descoladas da
centralidade urbana, ja alcancam os espagos ao longo da BR-324 e da BR-
116 (Alphaville), em evidente movimento de dispersio urbana. Nas
imediacoes do CIA, em Simdes Filho, condi¢do similar de parcelamento de
modo disperso é um fendmeno também observado.

Vale ressaltar que o crescimento das duas ocupagdes urbanas, entretanto,
ndo se traduz numa ocupag¢do linear ao longo do eixo viario.
Particularidades como situacdo fundiaria, entre outros fatores, supde-se
devam concorrer para o desenvolvimento das relagdes transversais ao eixo
da BR-324 observadas entre Candeias e Camacari, entre Santo Amaro e
Concei¢do do Jacuipe e de outras cidades com Amélia Rodrigues, por
exemplo. Fatores histéricos e outros como a conectividade e a



disponibilidade de transporte sdo determinantes no desenvolvimento dessas
relacdes e para o desenvolvimento urbano de algumas cidades/localidades.

A manuten¢do de importantes vinculos entre Salvador e Feira de Santana
revela ainda uma forte subordinacgao desta cidade na hierarquia urbana com
relagdo a Salvador, o que se revela nos diferenciais valorizados pelo CIS. Isto
se destaca dentre os atrativos para a implantacdo da industria, além da
especial localizacdo no entroncamento de importantes eixos rodoviarios
nacionais, que dista 108km em pista dupla da cidade de Salvador, 110km do
Porto de Salvador, 100km do Aeroporto Luis Eduardo Magalhaes, 100km do
Centro Industrial de Aratu de Salvador, 80km do Porto de Aratu e 70km do
Complexo Petroquimico de Camacgari. A clara énfase dada a
complementaridade da infraestrutura urbana que Salvador oferece ratifica o
potencial de expansdo urbana inerente ao vetor de forte atratividade
bidirecional, até que a Regido Metropolitana de Feira de Santana ganhe,
além do status, a infraestrutura compativel.

Areas de expansao urbana

As dreas urbanizadas acrescidas nas décadas 1991-2000 e 2000-2010 no
vetor Intermetropolitano, nos limites da RMS, apontam crescimento de
7,35km? e 48,76km? como indicado na Tabela 6.3.

TABELA 6.3
Areas urbanizadas acrescidas nos municipios do vetor Intermetropolitano — 1991-2000 E 2000-2010
L Areas Urbanizadas (km2) Areas Urbanizadas (km2)
Municipios
1991/2000 2000/2010

Simdes Filho 4,95 33,41
Candeias 0,97 15,35

Madre de Deus ** 1,36 NA

Sao FranC|s*c$ do Conde 0,073 NA
Total 7,35 48,76

** Ndo apresentou crescimento no periodo.
Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2010).



O municipio de Simdes Filho concorre para os dois vetores Centro Norte
e Intermetropolitano devido a localizagdo em que se encontra. Incrustado
na BR-324, quando esta faz uma inflexdo a noroeste e segue em longa reta
até Feira de Santana, também estd situado na proximidade do
entroncamento da BR-324 com a BA-093, eixo estruturante do vetor Centro
Norte.

A proximidade de Simées Filho e a similaridade de fun¢ao urbana, como
apoio habitacional do CIA, atrela Candeias ao vetor Intermetropolitano. O
fluxo Salvador-Candeias e Candeias-Camacari tanto a relaciona ao vetor
Centro Norte quanto ao vetor Intermetropolitano. Os dados dos fluxos do
transporte coletivo explicitam estas relagoes.

A maior expansao urbana das duas cidades, mais expressiva em de
Simoes Filho (33,41km?) do que em Candeias (15,35km?), ocorre na década
2000-2010. Dentre muitas razdes possiveis destaca-se a vitalidade
proporcionada pela terceira fase da industria, com repercussdo em toda a
RMS, e a permanente busca da moradia mais préxima ao emprego.
Vantagens locacionais favorecem Simdes Filho com relagdo a Candeias, pois
esta situado a menor distincia tanto de Camacari quanto de Salvador e
dispde de maior oferta de transporte coletivo.

Madre de Deus e Sao Francisco do Conde ficam mais distanciados do
eixo da BR-324, embora, em termos de quantidade de deslocamentos, a
conexdo com Salvador seja expressiva. Nao hd registro de crescimento
significativo das dareas urbanas para estes municipios nas décadas referidas.

Sao Sebastido do Passé, municipio com fun¢des metropolitanas de
provimento de alimentos, participa com as atividades agropecudrias e
concorre para compor o grande espaco rural que predomina nesse vetor,
entre as duas grandes concentragdes urbanas.

Fluxos: Passageiros em transito

O vetor Intermetropolitano registra oferta de transporte coletivo,
metropolitano e intermunicipal, em dnico sentido, de 822 linhas/dia util
correspondendo a 54.252 passageiros/dia (66pax/veiculo), no trecho mais
carregado entre Salvador e Simoées Filho. No trecho final entre o
entroncamento da BR-101 e a cidade de Feira de Santana a frequéncia é de



206 linhas de oOnibus/dia util, correspondendo a 13.530 passageiros
(66pax/veiculo) chegando em Feira de Santana diariamente. A variacdo da
oferta entre dia util e dia de fim de semana nao é expressiva: é 16,8% menor
entre Salvador e Simdes Filho e 6,3% menor entre o entroncamento BR-101
e Feira de Santana.

O trafego de veiculos de passeio/dia na praca de pedagio Km 597 da BR-
324 (prdéxima a Salvador) é de 32.743 veiculos/dia, correspondente a 65.486
passageiros/dia (2pax/veiculo). As motos concorrem com 890 passageiros
(Ipax/veiculo). O numero total de pessoas circulando neste trecho mais
carregado corresponde a 120.628 pessoas/dia conforme dados apresentados.

O trafego de veiculos de passeio/dia na praca de pedagio Km 551 da BR-
324 (proxima a Feira de Santana) é de 20.272 veiculos, que corresponde a
40.544 passageiros/dia (2pax/veiculo). As motos concorrem com 488
passageiros (1pax/veiculo) conforme dados de pesquisa LCAD (2015) e da
AGERBA, 2015, O numero total de pessoas circulando neste trecho menos
carregado corresponde a 54.532 pessoas conforme dados apresentados.

Pode-se observar, portanto, que ha um decréscimo do fluxo a medida que
se aproxima de Feira de Santana registrado no computo das linhas de
Onibus, no trafego de veiculos de passeio e motos, fluxo este que deve
derivar para cidades e localidades acessiveis através desse eixo rodoviario.

Considerando-se o histérico transito entre Salvador e Feira de Santana
em funcdo de fortes elementos atratores, concentragdo de emprego e parque
industrial, em ambas as concentra¢cdes metropolitanas, pode-se inferir que,
para algumas atividades, o movimento pendular de deslocamento tende a se
reduzir, exceto para aquelas atividades cuja dependéncia da infraestrutura
instalada em Salvador ¢ determinante.

6.1.4 Vetor Suburbio

Vetor de carater intermunicipal, peculiar aos municipios de Salvador e
Simoes Filho, compreende a area a noroeste de Salvador, entre a BR-324 e o
bordo da Baia de Todos os Santos e da Baia de Aratu. Abrange os bairros
desde Plataforma até Sdo Tomé de Paripe,!'! inclusive a Base Naval, Marechal
Rondon, Sao Caetano, Piraja, Valéria, em Salvador, e adentra o municipio de



Simdes Filho numa mancha urbanizada continua até o entroncamento da
BR-324 com a BA-526.

Dois eixos o estruturam:

a) o ferrovidrio/rodoviario: composto pela via férrea e pela Avenida
Suburbana (Avenida Afranio Peixoto) - vias com tragados paralelos,
muito préximos em quase toda a extensdo, e que se desenvolvem na
vizinhanca da linha do mar. Através delas pode-se acessar as diversas
comunidades do Suburbio, e

b) o rodoviario: composto pela BR-324, a qual delimita o Suburbio ao
mesmo tempo que faz a articulagdo do mesmo com a zona industrial
que se desenvolve ao longo desse eixo.

O vetor Suburbio se caracteriza pela conurbagio dos tecidos urbanos de
Salvador e Simodes Filho, em processo de consolidagdo, por concentrar
populacdo de baixa e baixissima renda, por ser um espago auténomo no
desempenho de funcbdes urbanas e por se expandir tanto em superficie
quanto pelo adensamento de construgdes.

Aspectos ambientais: Breve caracteriza¢ao

Com base em estudo da Fundacdo Mario Leal Ferreira (1999), pode-se
caracterizar o ambiente do Suburbio Ferrovidrio. Correspondem a faixa
alongada que acompanha a extensao da falha geoldgica de Salvador, a partir
da Cal¢ada até o municipio de Simdes Filho. Nas cotas elevadas da falha,
apresenta caracteristicas geoldgicas da Formagdo Barreiras coberta por solo
argiloso, poroso, instavel que se desagrega na presenca de agua. No vale e
sopé da escarpa constata-se a Formacdo Grupo Ilhas com solos
predominantemente arenosos.

A geomorfologia apresenta-se na forma da escarpa da grande falha de
Salvador com cotas que variam de 5m a 80m, areas aplainadas no topo e
areas planas e aterradas, agregadas no mesmo compartimento,
correspondente a area central da peninsula e aos aterros das enseadas e a
outros decorrentes de implanta¢des do sistema viario.

A falha geoldgica caracteriza-se pela instabilidade e alto risco geotécnico
e quanto a drenagem natural define duas vertentes: para a Baia de Todos os



Santos (BTS) e para a Orla Atlantica. Outros riscos de estabilidade decorrem
do padrao de algumas atividades e das ocupagdes, riscos relacionados as
cavas das pedreiras existentes no Suburbio, a escarpa ingreme e as
canalizagdes e fluxos de aguas pluviais. Em especial existe grande
comprometimento da drenagem nos periodos chuvosos, quando o lengol
freatico aflora repercutindo na economia e no cotidiano do Suburbio.

A grande degradagdo do ambiente natural no Suburbio pode ser
relacionada ao alto grau de poluigdo originario de esgotos domésticos e
industriais que impactam a BTS; a destrui¢do sistemdtica da cobertura
vegetal incrementando riscos de instabilidade da encosta e comprometendo
a paisagem; a reducdo e eliminagdo de areas de manguezais; a ocupagao do
bordo litoraneo, com construgdes desordenadas na encosta, com sobrecarga
das condigdes geotécnicas; ao lancamento de efluentes e lixo bloqueando
talvegues inapropriadamente, impedindo fluxos de aguas pluviais e ao
esgoto doméstico, erodindo cérregos, valas e canais artificiais.

O ambiente natural é altamente modificado por transformagdes urbanas,
com forte interferéncia no sistema hidrografico modificado por sucessivos
aterros, escavacdes, cortes e ocupacdo habitacional descontrolada com
muitas areas em permanente condi¢do de risco ambiental.

Processo de ocupacgiao do vetor Suburbio

A ocupagdo da peninsula inicia-se no século XVII com a ocupagdo da
base da escarpa e, na sequéncia, com a ocupagdo da planicie de Itapagipe,
dinamizada quando da inauguracdo do primeiro trecho ferroviario,
Calgada-Paripe, no século XIX, em 1869, quando surgiram as ocupagdes do
Uruguai, Mares, Penha e Plataforma. Nos anos 40, como ponto nodal da
ferrovia, do porto e da rodovia, desenvolveu-se a concentracao de industrias
e o comércio atacadista, e prosperou acelerado processo de ocupagao da
peninsula nas areas de manguezais, em palafitas, vindo a se constituir os
Alagados, cujas intervencdes de melhoria produziram aterros sucessivos
sobre a enseada dos Tainheiros que alcangcaram Lobato, ponta de Sao Jodo e
enseada do Cabrito.

Na década de 1960, com a constru¢gio da BR-324, registram-se
importantes transformacdes como: a alteracio da saida de Salvador da



Calgada-Largo do Tanque para o Retiro, que concorre para a perda de
fungbes urbanas e atividades econdmicas; e verifica-se forte expansao do
Suburbio Ferrovidrio tanto sobre aterros quanto por avanc¢os no sentido da
cumeada/encosta, associada a implanta¢ao do CIA, 1967, quando migragdes
campo-cidade se avolumam e registra-se grande crescimento populacional
em Salvador.

Espago desassistido pelo poder publico, foi ocupado por padrio
habitacional precario, com caréncia de infraestrutura e de servigos urbanos
(FUNDACAO MARIO LEAL FERREIRA, 1999). Paradoxalmente, esta
condicdo de precariedade e o consequente baixo custo de residir no
Suburbio tém confirmado esta area ainda em 2015 como de expansio
urbana para populacoes de baixa renda.

Constata-se crescente e intensa expansao urbana tanto no sentido de
avanco no territério quanto na densificacdo desta zona urbana que retine
25% da populacdo da cidade do Salvador, aproximadamente, e ja se encontra
conurbada ao tecido urbano do municipio de Simdes Filho. Refletindo o
reconhecimento da precariedade urbana e a tendéncia a densificacio da
area, bem como o potencial da especial condi¢cdo paisagistica, o Plano
Diretor de Desenvolvimento Urbano - PDDU de 2008 em seu Art. 14,
inciso III, define para o Suburbio grandes Zonas Especiais de Interesse
Social - ZEIS, sequenciadas, e prevé a modernizacdo da infraestrutura
visando a implantagdo de vias turisticas que assegurem o acesso a Baia de
Todos os Santos e interliguem a Peninsula de Itapagipe ao Centro e a regiao
do Suburbio Ferroviario (SALVADOR, 2007). O PDDU, ainda, mapeia duas
zonas industriais — na entrada da Baia de Aratu, a area da antiga fabrica de
cimento Aratu, desativada, e a grande zona industrial que se desenvolve ao
longo da BR-324.

A pesquisa O-D (BAHIA, 2012c), comentada anteriormente, constata a
existéncia de deslocamentos internos no Suburbio, o que denota autonomia
tipica de centralidades. Sua zona industrial, lindeira a BR-324, tem seu papel
evidenciado na absorcao de trabalhadores residentes nas imediagdes,
justificando em parte o padrao de deslocamentos encontrado.

Areas de expansao urbana



As areas urbanizadas acrescidas nas décadas 1991-2000 e 2000-2010,
registradas nos respectivos censos do IBGE apontam crescimento de
5,32km? e 18,9km? como indicado na Tabela 6.4.

TABELA 6.4
Areas urbanizadas acrescidas nos municipios do vetor Suburbio — 1991-2000 e 2000-2010

- Areas Urbanizadas (km2) Areas Urbanizadas (km2)
Municipios
1991/2000 2000/2010
Salvador 0,41 0
Simdes Filho 4,91 18,9
Total 5,32 18,9

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2010).

Os valores apurados de dreas urbanas acrescidas na década 2000-2010
mostram crescimento 3,55 vezes maior neste periodo, concentradamente no
municipio de Simdes Filho. A ndo representatividade de Salvador na década
2000-2010 significa que ndo houve expansio urbana em termos de
acréscimo de superficie, mas o vetor Suburbio tem a peculiaridade de
crescimento por adensamento de construgcdes e verticalizagdo das
edificacdes em processo incremental.

Na caraterizagdo ambiental foi destacada a vulnerabilidade das ocupac¢oes
urbanas neste vetor em funcido de praticas construtivas inadequadas as
condi¢des de implantacdo na escarpa da falha de Salvador ou em dreas de
aterro, condi¢cdes que sdo agravadas pela instabilidade do solo e auséncia de
gestdo para garantir a ocupagdo sem prejuizo das funcionalidades do
ambiente natural.

Fluxos: Passageiros em transito

O vetor Suburbio registra oferta de transporte coletivo municipal,
intermunicipal e metropolitano com acesso pela BR-324, por Onibus
municipal, pela Avenida Suburbana e por meio ferroviario a partir da
Estacdo Calcada, sendo a drea bastante capilarizada pelo sistema de
transporte, embora subdimensionado e apoiado num sistema vidrio
sobrecarregado, com ocorréncia de engarrafamentos recorrentes e gargalos
que complicam a fluidez do trafego e o cotidiano da populagio.



A capilaridade referida em numeros corresponde a uma frequéncia
didria, em unico sentido, de 883 Onibus entre Salvador e o entroncamento
da BA-526, trecho mais carregado nesta rodovia até Simodes Filho, de 290
onibus pela BR-324 e 102 6nibus pela BA-256, totalizando 1.275 6nibus/dia
e 84.150 passageiros/dia (66 pax/veiculo).

Considerando-se que concentra populagdo de baixa renda, totalmente
dependente dos meios coletivos de transporte para os deslocamentos
diarios, o acesso se tornaria caético caso ndo fossem disponibilizadas linhas
para suprir o movimento de ida e retorno do trabalho de cerca de 25% da
populacao da cidade.

A citada pesquisa O-D demonstra a existéncia de deslocamentos internos
intensos que tanto representam que esta populacdo em grande parte
trabalha e reside no Suburbio quanto significa confinamento daqueles que,
situados em classes de renda até meio saldrio-minimo, ndo acessam a cidade
por falta absoluta de recursos para custear os meios de transporte.

A tendéncia do vetor é de densificagdo dada a grande permeabilidade do
Suburbio em dire¢do ao restante da cidade de Salvador para a realizagiao das
atividades desenvolvidas no setor terciario, assim como em direcao ao vetor
Centro Norte, via Simodes Filho, onde concentradamente encontram-se as
oportunidades na industria e a partir de onde se alcanga o Litoral Norte de
Salvador, via Camagcari, com atividades de turismo e servigos passiveis de
alguma empregabilidade.

6.1.5 Vetor Sul

O vetor Sul configura-se ainda como uma hipoétese a considerar diante do
planejamento e desenvolvimento do projeto da Ponte Salvador-Itaparica
pelo governo do Estado da Bahia. Consiste de sistema logistico rodovidrio,
integrado a um plano de desenvolvimento socioecondémico de cardter
regional envolvendo os municipios da Regido Metropolitana de Salvador e
de seu entorno.

Esse projeto, quando executado, terd a capacidade de redefinir a prdpria
Regido Metropolitana de Salvador, com a incorporagao, ao menos, de alguns



dos municipios situados na sua drea de influéncia direta, além de impactar
toda a regido do Baixo Sul do Estado da Bahia.

Na Ilha de Itaparica, a realizagdo dessa obra reestruturara o padrao de
uso e ocupacdo do solo dos municipios de Vera Cruz e de Itaparica,
reconfigurando-o como um novo espago de expansdo, de forte carater
imobilidrio, considerando a proximidade do Centro antigo de Salvador e a
drastica intensificacdo na conectividade, aproximando a Ilha de Itaparica de
Salvador. Internamente, criard novas relagdes socioespaciais, em particular,
com a contracosta da ilha e o Baixo Sul, expondo territérios preservados da
dindmica econdmica, abrindo um novo espago especialmente atraente para
a expansdo imobilidria e o turismo.

O eixo estruturante do vetor Sul, no percurso através da Ilha de Itaparica,
a confirmar, estabelecera novas relagdbes espaciais, fragmentacdes,
segregacdo e outras situagdes que uma transformacdo radical acarreta no
uso, ocupagdo e percepcio deste territdrio. Se ratificadas as informacoes
veiculadas em seminarios, o eixo vidrio de suporte a este vetor Sul tende a
ser um ramo da BA-001 paralelo a esta, definida como avenida urbana
estruturante, requalificada a partir da Ponte do Funil até os entroncamentos
com as BRs 101, 116 e 242 quando adentra o Baixo Sul.

Na atual configuracdo, o crescimento das areas de expansdo registradas
no IBGE para as décadas de 1991-2000 e 2000-2010, na Ilha de Itaparica,
refletem a consolida¢do continuada da ocupacio da orla leste, conforme
indicado na Tabela 6.5.

TABELA 6.5
Areas urbanizadas acrescidas nos municipios de Itaparica e Vera Cruz — 1991-2000 E 2000-2010
. Areas Urbanizadas (km2) Areas Urbanizadas (km2)
Municipios
1991/2000 2000/2010
Itaparica 0,51 0

Vera Cruz 6,92 11,77

Total 7,43 11,77

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2010).



Pode-se observar que a expansao urbana na Ilha de Itaparica nas duas
décadas em destaque ocorre fortemente no municipio de Vera Cruz. Para a
cidade de Itaparica os numeros sinalizam uma estabilidade na dinamica
urbana refletida no indicador de acréscimo de area urbanizada.

6.2 Expansao urbana e metropolitana

Percorrendo a caracterizagdo dos vetores forma-se um panorama da
Regido Metropolitana de Salvador: um pouco dos processos historicos de
ocupacgao focalizando os aspectos que concorreram para o crescimento
regional a partir de particularidades dos conjuntos de cidades que integram
cada vetor: Litoral Norte, Centro Norte, Intermetropolitano, Sul e Subturbio.

Foi possivel também trazer a luz uma leitura ambiental da regido por
meio das caracterizacdes do ambiente, de modo sintético, mas o bastante
para ressaltar as principais caracteristicas ambientais, paisagisticas,
vulnerabilidades e o quadro do comprometimento do meio ambiente da
RMS.

Os levantamentos e pesquisas das areas acrescidas nas décadas 1991-2000
e 2000-2010, primeiras décadas que marcam em definitivo a mudanca do
modo de produgdo intensivo, fordista, para o modo de acumulacio flexivel
com integracdo mundial de mercados, globalizado, visam ajudar a
compreender a dinamica da expansdo metropolitana sob esta nova ordem
econOmica, sendo, entdo, possivel uma quantificagio que em sintese é
apresentada na Tabela 6.6 a seguir.

TABELA 6.6
Areas urbanizadas acrescidas na RMS — 1991-2000 E 2000-2010
Municipios Areas Ulr;)g;zzaod;g (km2) % Areas U;Iggcr)\}zzaodlaos (km2) %
Salvador 5,33 3,50 0,11 0,07
Candeias 0,97 0,64 15,35 10,13
Camacgari 107,42 70,52 24,42 16,11
Dias d’Avila 2,81 1,84 12,12 8,00
Itaparica 0,51 0,33 0,00




Lauro de Freitas 21,98 14,43 24,58 16,22
Madre de Deus 1,36 0,89 0,00

Mata de Sdo Jodo * NA 29,80 19,66
Pojuca * ** NA NA
S&o Francisco do Conde 0,073 0,05 0,00
S3o Sebastido do Passé * ** NA NA

Simdes Filho 4,95 3,25 33,41 22,04

Vera Cruz 6,92 4,54 11,77 7,77
Total 152,323 100,00 151,56 100,00

*N3o integrava a RMS no periodo. **N3o calculado.
Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2010).

Pode-se observar que Camagari responde por 70,52% do crescimento na
década 1991-2000, quase trés vezes mais do que cresceram os demais
municipios da RMS, juntos. Este crescimento é bastante desequilibrado se
comparado com o de Lauro de Freitas, o segundo que mais expandiu, que
participa com 14,43% dos acréscimos naquela década, e com o dos demais
municipios no mesmo periodo.

Na década seguinte, o crescimento foi mais equilibrado com
participagdbes com moda de 16%. O municipio que mais cresceu, Simoes
Filho, participou com 22,04%, e o segundo, Mata de Sdo Jodo, concorreu
com 19,66%.

Embora haja diferengas numéricas e de geolocalizacdo em termos de
areas de crescimento, impressiona que a RMS tenha se expandido em quase
a mesma extensao por duas décadas consecutivas.

Considerando que estes dados correspondem aos setores censitarios que
migraram de rural a urbano, mas que nao tém a exatiddo de uma drea de
crescimento plenamente urbanizada, homogénea, isto aponta para novos
campos de pesquisa: penetrar nestas areas, numa escala mais aproximada,
visando ao conhecimento mais acurado da expansido metropolitana, do
tecido urbano produzido e suas peculiaridades.

Existe um conjunto de projetos que tém um grande potencial para
reforar e consolidar estes vetores, alguns deles listados no capitulo 5 deste



livro. Na sequéncia comentamos alguns projetos que podem ter um grande
impacto na transformacao territorial. A implanta¢do de todos, ou de alguns,
¢ uma hipdtese ndo totalmente plausivel, em face da crise politica e
econdmica que o Brasil atravessa e das limitagdes decorrentes da falta de
governanga metropolitana e, consequentemente, do contexto de
coordenagdo politico-institucional em que a metrépole se encontra.

6.2.1 Projetos estruturantes previstos na Macrorregiao Metropolitana
de Salvador

A Macrorregido Metropolitana de Salvador tem a maior densidade
populacional, de infraestrutura e de atividades econdmicas da Bahia,
gerando importante intensidade de fluxos internos e externos. E também o
maior nd logistico da Bahia, articulando os fluxos econémicos do Sul-
Sudeste com o Nordeste do Brasil. Salvador e Feira de Santana se
apresentam com as mais importantes concentracdes de populacio e de
servicos, enquanto que as areas industriais se concentram nos polos de
Camacari, Dias d’Avila, Simées Filho, Candeias e no CIS. A Figura 6.2
mostra a relagdo espacial entre o Nucleo Metropolitano e sua Area Urbana
Continua com a RMS institucional e a Macrorregido Metropolitana,
apresentada no capitulo 1 deste livro.

FIGURA 6.2
Macrorregidao Metropolitana de Salvador
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Fonte: Elaboragdo dos autores.

A Macrorregido concentra as atividades comerciais e de servigos com
capacidade de atender grande parte da populacdo e do mercado da Bahia e
mesmo de Sergipe. Feira de Santana assume o papel de articular os fluxos de
passagem de mercadorias entre o Nordeste e Sudeste do Brasil com o Nucleo
Metropolitano e tem exercido a atragdo de investimentos em alguns setores
que podem responder a esse seu papel. Camagari concentra os grandes
investimentos industriais, que transbordam para municipios vizinhos e ja se
expande para Feira de Santana, notadamente aqueles que servem aos fluxos
de passagem e aos fluxos macrorregionais. Além disso, ainda ha algumas
cidades que participam desses processos indiretamente, oferecendo mao de
obra e absorvendo investimentos complementares e ainda de pequeno porte
(PORTO, 2015).

Se analisarmos o comportamento do emprego nas principais cidades da
Macrorregido, podemos constatar que, relativamente, ele mostra uma
tendéncia de crescimento na direcio de Feira de Santana, o que explica
alteracdes importantes experimentadas pela cidade nos ultimos anos. Isso



leva a conclusdo de que a Macrorregido esta se expandindo, adensando-se e
alterando as fungdes e o porte das suas cidades (Tabela 6.7).

TABELA 6.7
Empregos na Macrorregido Metropolitana de Salvador — municipios selecionados, 2009-2012

Ano
Municipio
2009 2010 2011 2012
Salvador 38608 37957 25921 17.823
Feira de Santana 9289 11172 3258 10.706
Camagari (1.195) 10844 1886 (2.655)
Lauro de Freitas 1586 8715 15191 5.686

Fonte: Brasil (2012).

Se buscarmos identificar os maiores investimentos previstos para a
Macrorregido, podemos constatar que estes deverdo trazer outras
importantes modificagbes na sua estrutura interna, o que devera afetar
Salvador. Podemos relacionar um grande numero de projetos, alguns
listados na secdo anterior (ver Quadro 5.2) mas a falta de coordenagdo
institucional entre as diversas instancias de governo — municipal, estadual e
federal — e a discutida caréncia de governanca metropolitana na segdo
anterior ndo garantem que esteja completo. Esse é um dos motivos pelos
quais a expectativa aqui é de levantar questdes que se anunciam, diante de
possiveis intencdes de investimentos.

A implantagdo da Ferrovia Belo Horizonte-Porto de Aratu podera dar
importante contribui¢do para as trocas de mercadorias entre o Sul-Sudeste e
o Nordeste do Brasil, criando na Macrorregidao um ambiente mais favoravel
a atracdo de investimentos em logistica de transportes e estimulando alguns
dos servicos mais intensivos em conhecimento a se instalar em Salvador, por
exemplo. Ha também a possibilidade de que essa ferrovia possa se articular
com a Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste (FIOL), criando condigdes para
que a Macrorregido se articule com outras regides que mais crescem no
Brasil, como ¢ o caso do agronegdcio do Centro Oeste brasileiro.

O Polo Naval de Maragogipe ¢ um empreendimento que, embora tenha a
sua perspectiva de implantacdo fortemente afetada pela crise, pode estar



entre aqueles casos que, no momento da retomada de investimentos,
venham a ter continuidade. Trata-se de um investimento capaz de trazer
importantes repercussdes para a area sul do antigo Reconcavo, elevando a
atratividade para novos negdcios nas cidades proximas a Nazaré e Santo
Antdnio de Jesus, e podera reforcar o papel de centro de servigos de apoio
de Salvador, além de estar associado a producao industrial de Camacari,
Simées Filho e Feira de Santana.

Associadas a esse projeto, podem ser identificadas duas perspectivas de
investimentos na Baia de Todos os Santos: a Ponte Salvador-Itaparica, cujo
projeto esta vinculado ao governo do Estado da Bahia, e o “Porto-Ponte”,
que estd associado ao setor privado (NUCLEO DE ESTUDOS
LOGISTICOS DA BAHIA, s/d). Conceitualmente, sdo diferenciados e
excludentes.

A ponte podera estimular a area sul do antigo Reconcavo, criando as
condi¢cdes para a ocupacio de um novo vetor de expansiao do Nucleo
Metropolitano na direcao da Ilha de Itaparica e do Baixo Sul, com a provavel
suburbanizagdo da Ilha. A todo esse fluxo ainda sera acrescida uma parte
dos fluxos de veiculos provenientes da BR-101 Sul, que descarregara um
grande volume de trafego no centro de Salvador, atravessando a cidade na
direc¢do norte e exigindo medidas compensatérias em investimentos
significativos em grande parte do seu sistema vidrio estrutural.

Os resultados econdmicos para a cidade ainda precisam ser melhor
analisados, embora se possa afirmar que atividades comerciais e de servicos
seriam reforcadas nas areas centrais da cidade de Salvador. Entretanto, ao
mesmo tempo, haverd impactos negativos sobre a mobilidade urbana, em
razao do mencionado refor¢o a centralidade com a atragao de mais viagens
motorizadas para este destino, pelo aumento da frota de veiculos em
circulacdo na cidade e pela nao previsio de meios de transporte coletivo
circulando na ponte. Por sua vez, os projetos de mobilidade de Salvador
terdo impactos importantes para o municipio e para o Nucleo
Metropolitano, dando coesdo as suas areas e permitindo a atracdo de novas
atividades de comércio e de servicos em alguns dos seus novos corredores



rodovidrios, o que podera resultar em um processo de readensamento da
ocupacgio de Salvador.

Estudos recentemente realizados pela SEI mostram que a industria da
Macrorregido, notadamente do setor petroquimico e da quimica, passou por
importantes processos de reestruturacio produtiva para enfrentar a
competicdo em escala mundial. Como resultado, manteve-se o fluxo de
comércio, mas os empregos foram reduzidos ou terceirizados, com menor
massa salarial e, portanto, também passaram a participar com menor
intensidade do estimulo ao processo de desenvolvimento econdmico
regional.

O aeroporto de Feira de Santana tem a perspectiva de funcionar de forma
complementar ao aeroporto de Salvador, reforcando o setor de cargas. Isso
devera ter importantes repercussdes na atracdo de investimentos comerciais
e industriais na cidade, podendo se associar com projetos de logistica, o que
necessariamente ocorrera caso seja viabilizada a implantacao do projeto da
Ferrovia Belo Horizonte—Porto de Aratu. Tais investimentos podem reforcar
um polo logistico em Feira de Santana e repercutir em toda a Macrorregido.
A expectativa futura é que Salvador e Feira deverao continuar como centros
metropolitanos complementares, mas com um crescimento de Feira de
Santana que potencialmente poderd atrair investimentos em atividades
comerciais e de servigos que hoje ocorrem em Salvador.

¢ Dados estatisticos da Concessiondria Bahia Norte de agosto/2015, levantados junto a Agéncia
Estadual de Regulagdo de Servigos Publicos de Energia, Transportes e Comunicagdes da Bahia
(AGERBA).

7 Dados estatisticos da Concessiondria Bahia Norte de agosto/2015, levantados junto a Agéncia
Estadual de Regulagdo de Servigos Publicos de Energia, Transportes e Comunicagdes da Bahia
(AGERBA).

8 Dados estatisticos da Concessiondria Bahia Norte de agosto/2015, levantados junto a Agéncia
Estadual de Regulagdo de Servigos Publicos de Energia, Transportes e Comunicagdes da Bahia
(AGERBA).

9 Em 1995, 65,26% das industrias baianas estavam localizadas fora dos distritos industriais (SPINOLA,
2001).

10 Dados estatisticos levantados junto a Agéncia Estadual de Regula¢do de Servigos Publicos de
Energia, Transportes e Comunica¢des da Bahia (AGERBA).



11 Bairros do Subtrbio Ferroviario em Salvador: Plataforma, Itacaranha, Alto da Terezinha, Escada,
Periperi, Praia Grande, Coutos, Fazenda Coutos e Sao Tomé de Paripe.



CapiTuLO0 7
Salvador Futura: Cendrios e Desafios

Os cendrios possiveis para Salvador a médio e longo prazo dependerido da evolugido de um conjunto
de tendéncias e variaveis. A situagdo atual dos problemas legados pela Salvador do inicio do século XXI
para a metropole futura foram descritos nos capitulos anteriores deste livro. Devemos ressaltar que a
solu¢do ou a mitigagao destes problemas, de modo geral, vai além da possibilidade da atuagdo politica e
institucional municipal e demanda articulagdo e formula¢ao de politicas publicas articuladas em
diferentes esferas de governo — municipal, estadual e federal — além de uma coordenagao
supramunicipal — metropolitana — na qual os municipios, de acordo com seu grau de integragio,
possam definir politicas de uso e ordenamento do solo que enfrentem os problemas comuns, como
evidenciado no capitulo 5 deste trabalho.

E bastante claro hoje que a visio de futuro de Salvador nao pode ser limitada ao territério municipal
e que as politicas de habitacao, transporte, ambiente, para listar as de maior impacto territorial, devam
levar em conta o papel de Salvador no sistema urbano metropolitano. Ainda que o processo de
planejamento urbano brasileiro, e sobretudo de gestao publica do uso do solo, seja em grande medida
limitado ao territério municipal, os problemas vivenciados pela populacio das grandes cidades
metropolitanas ndo ficam circunscritos aos limites municipais.

A area urbana continua do Nucleo Metropolitano da RMS ocupa hoje praticamente toda a area dos
municipios de Salvador e Lauro de Freitas e parte do municipio de Simdes Filho. A analise dos
processos de expansdo da metrépole indicam que a conurba¢ao com Simdes Filho deve se aprofundar
num horizonte de curto prazo, bem como com Camagari, neste caso tanto na Orla Atlantica quanto no
interior da RMS, com diferentes padrdes socioespaciais. No Nucleo Metropolitano, a populagio circula
sem perceber limites administrativos municipais.

A Figura 7.1 apresenta um cartograma com a distribuigdo espacial da populagao projetada para os
subespagos da RMS em 2030 e sua relagao com os vetores de expansao descritos na se¢ao anterior deste
livro. A cartografia mostra o peso da concentragao espacial da populagdo no Nucleo Metropolitano e os
processos de conurbacéo e de dispersdo urbana em curso.

FIGURA 7.1
Distribui¢do espacial da populagdo na RMS, 2030
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Fonte: Elaboragdo dos autores.

A analise dos aspectos sociais revela que a desigualdade deve persistir pelas poucas possibilidades de
mobilidade social para os jovens. A crise econdmica tende a anular os ganhos recentes e ampliar as
dificuldades de inser¢do produtiva. O crescimento populacional caminha para a estagnagio, e a idade
média da populagdo aumenta resultando numa popula¢ao mais envelhecida.

A metrdpole carrega como legado para as proximas décadas intensa segmentagdo social e espacial,
graves problemas de mobilidade, politicas habitacionais e de transporte que aprofundam a segregacao
socioespacial e impulsionam a dispersdo urbana, problemas ambientais que se agravam pela falta de
ordenamento territorial metropolitano e auséncia de politicas publicas adequadas e coordenadas que
possam enfrentar os problemas urbanos e metropolitanos.

A evolugdo da estrutura territorial dependerd do modo em que forem implantados os projetos
vidrios e de transporte de massa, fortes indutores da expansao territorial. Os modais, as rotas e vias
planejadas, a efetiva implantacdo de um sistema integrado ou, por outro lado, de projetos que nao se
integram em termos operacionais e espaciais serdo elementos determinantes para o processo de
expansdo futura da metrdpole.

Salvador, uma cidade fortemente segregada, revela, junto com a sua area metropolitana, tendéncias
comuns a muitas outras metrdpoles latino-americanas, processos que autores como Mattos (2005)
denominam de metropolizagdo expandida, simultaneamente com a segmentagdo dos mercados de
trabalho. A fragmentacdo socioespacial ocorre em diversas escalas; neste processo a metrépole
expandida e descontinua cria distdncias configurando um arquipélago urbano, processo que é
reforgado pelo crescimento da cultura do automovel.

A evolugdo da estrutura demografica aponta para uma relativa estagnagdo do crescimento
populacional com o envelhecimento da populagdo. A distribuicdo espacial da populagdo por faixa
etdria ndo ¢ homogénea hoje e devera continuar assim, com a popula¢ao mais idosa mais concentrada
nas areas centrais, e a populacdo mais jovem, nas areas de expansdo. Isto demandara politicas publicas
efetivas que considerem esta questdo, por exemplo na distribui¢io de equipamentos de saude e
educacio.



O Quadro 7.1 apresenta esquematicamente uma sintese do processo de expansao de Salvador. O
quadro é baseado em diversos autores (VASCONCELOS, 2002; UFBA, 1998; SILVA, SILVA,
CARVALHO, 2008; CARVALHO, PEREIRA, 2008, 2014; ALMEIDA, 2008), no que diz respeito ao
registro do passado, e serve de suporte para um exercicio preliminar de proje¢ao do futuro préximo. Os
agentes que estruturam e reconfiguram o espago intraurbano e metropolitano até aqui deverdo
continuar a ter um papel importante na conformacio da estrutura socioespacial da metropole. A falta

de dinamismo econdmico de Salvador, com as atividades industriais se deslocando e as atividades de
servico perdendo impulso e poucos fluxos de capital ingressando na metrépole, torna a prépria
producao da cidade uma atividade econdémica de
maior relevo.

QUADRO 7.1
Transformagdes de Salvador

ocupagdo das

precdrios: invasdes,

Cajazeira (1978):

lexpansdo da

Fase 1549-1650 | 1650-1763 | 1763 —1823 | 1823 - 1889 | 1889 — 1944 1945 - 1969 1970 - 2000 2000 - 2015 2015 - 2030
Descrigdo Metropole Riqueza e Transferéncia |Salvador no  |Reformas Migrages e Metropolizagdo Metropole Metrépole em
Colonial religido da capital império urbanas expansdo atual reconfiguragdo
para RJ
Estrutura Cidade Cidade Cidade Expansdo Expansdo Centro — periferia Centro — periferia; Centro — Centros/subcentros
espacial compacta compacta compacta linear —BTS [linear —inicio polarizagdo periferia + — periferia +
ocupagdo orla arquipélago; |enclaves;
fragmentacdo [fragmentagdo
Crescimento 10.000 (1640) |60.000 (1768) [115.000 170.000 283.000 417.000 (1950) 1.007.000 (1970) 2.443.000 2.800.000 (2015);
populacional (1818) (1890) (1920) 655.000 (1960) 59% orla BTS e (2000) 2.930.000 (2030);
290.000 S.Ferrovidrios 2.676.000 tendéncia redugdo
(1940) 2.262.000 (1995) (2010) do crescimento
Centralidade Mononuclear Mononuclear, inicio  [Polinuclear: centro e |Polinuclear: Polinuclear: centro
da descen-tralizagdo |sub-centros centro e e subcentros +
subcentros + [dispersdo
dispersao metropolitana
metropolitana
[Agentes Estado; Igreja; [Igreja; Estado; |Estado; Estado; Estado; Estado; Estado; industriais;  [Estado; Estado; comércio
senhores de  |senhores de |[Igreja; Igreja; comerciantes; |comerciantes; capital financeiro; comércio /shopping centers;
engenho engenho; comerciantes; [proprietdrios [industriais;  [industriais; capital comerciantes; /shopping construgdo civil;
comerciantes; [traficantes de |agricolas; capital financeiro; investimentos centers; capital financeiro;
traficantes de |escravos comerciantes; [financeiro; transportes urbanos; |imobiliarios; construgdo sociedade civil;
escravos industriais;  [transportes  |investimentos construgdo civil; civil; capital protagonismo do
instituicdes  |urbanos; imobilidrios; sociedade civil financeiro; capital imobilidrio
civis sociedade sociedade civil sociedade civil;
civil protagonismo
do capital
imobilidrio
Circulagdo Tragdo animal Tragdo Bondes; 6nibus; Onibus; automével;  |Onibus; Onibus; metro; VLT;
animal; automovel avenidas intra- automovel; BRT; automovel;
Bondes urbanas autoestradas |autoestradas
elétricos; intraurbanas [intraurbanas e
trem metropolitanas
suburbano
Desenvolvimento |Portuaria, Portudria, Portuaria, Portuaria, Industria, Industria — CHESF Industria Industria Crise politica e
lecondmico Politica, Politica, Agricultura  [Comércio, IComércio; (1954) COPEC (1978); automobilisticalecondmica
Administrativa, |[Administrativa, |(Reconcavo) |Agricultura  [Servigos; Petrobras (1959) Turismo; Servigos; (2001) nacional (2015-
Agricultura Agricultura Ferrovia; crise|CIA (1967); Servigos; |Universidades Comércio, 2017)
(Reconcavo)  |(Recdncavo) no UFBA; integragdo Servigos,
crescimento |mercado nacional Imobiliario;
(“o enigma turismo em
baiano”) Salvador; e no
Litoral Norte
Modo de Modelo primario exportador Fordismo/ Fordismo/ Integragao Busca de
produgdo desenvolvimentismo/|desenvolvimentismo/ [mundial integragdo
acumulagdo intensiva [acumulagdo intensiva |mercados/ competitiva?
1956/73 substitui¢do [1974/85 exporta¢des |acumulagdo
importacdes diversificadas flexivel/
inicio globa- globalizagdo
lizagdo crise global
2008
Moradia Alta renda - [Assentamentos BNH, URBIS, MCMV (2009): (MCMV;

consolidagdo da




cumeadas; autoconstrugdo; ocupagdo do Miolo; |periferizagdo; |periferizagdo,

baixa renda, |ocupagdo dos Subs  [loteamentos aceleragdo da [esgotamento do

fundos de Ferroviarios; clandestinos; verticalizagdo |centro;

vale, encostas [esvaziamento centro |ocupagdo da orla, das areas verticalizagdo da
Avenidas de vale centrais Orla Atlantica;

suburbanizagdo de
Itaparica (Ponte)

TIC Telégrafo, Televisdo (1960); Microprocessadores [Facebook Expansdo REMESSA
ligagdo RJ e (1971); internet (2004); Google [em Salvador;
Salvador (1979); IBM PC Earth (2005); [expansdo
(1873) 12 sala (1981); www (1990); [iPhone (2007); |provedores
cinema internet Br (91) REMESSA privados; cobertura
(1909) comercial (95); RNP  |(2009) 4G e 5G
(90) Google (98) manifestagdes
jul/2013;
redes sociais
digitais
Rede urbana Metrdpole nacional Metrépole regional Metropole Metrdpole regional
regional
Planejamento  [Plano Luis Dias EPUCS Planos CIA/COPEC  |Estatuto da Plano Salvador

PLANDURB (1979)  [Cidade (2001); |500;

PDDU (1985); EUST  [PDDU (2004); |Planejamento
LOUOS (1984) PDDU rev metropolitano
(2008);
Estatuto da
Metrépole
(2015); PDDU
2015

Fonte: Adaptado de Pereira e Santos Pereira (2015).

Podemos considerar que o protagonismo do capital imobilidrio em Salvador se relaciona em parte
ao baixo desempenho de outros setores da economia municipal. Se a produgdo da cidade acontece num
contexto de governanca municipal e metropolitana débil, o poder dos empreendedores imobilidrios
como agentes efetivos do desenvolvimento urbano tende a aumentar e a comandar, ou influenciar, as
decisdes de alocagao de recursos, equipamentos e projetos.

Isto j& acontece hoje, por exemplo, no caso dos empreendimentos dos programas MCMYV, onde a
decisio locacional é do empreendedor, trazendo como resultado a implantagio de amplos
assentamentos em espagos periurbanos. Isto também se verifica na localizac¢io de condominios
fechados para as camadas de renda alta e média, ou ainda na pressao pela ampliagdo da verticalizagao
das dreas da Orla Atlantica. A expansdo urbana realizada deste modo tem como contrapartida a
degradagao das areas mais antigas, onde existe uma caréncia de investimentos publicos e privados,
embora exista um patrimonio construido significativo. Em termos espaciais tem significado o

abandono das areas do entorno do Centro antigo e da orla da Baia de Todos os Santos.

A dinamica de expansdo periférica produziu a degradagao e o esvaziamento de importantes areas
centrais no Nucleo Metropolitano, as quais sdo frequentemente abandonadas em detrimento de
investimentos nas areas mais dindmicas. As dreas centrais perderam atividades e populag¢do para as
novas areas de expansio, o que resultou em um estoque imobilidrio degradado no centro, junto a um
crescimento espraiado e desordenado na periferia (DELGADO, 2014b). Este jogo de forcas na
metropole pds-moderna exige refletir muito sobre as decisdes que deverdo ser tomadas no curto prazo,
em relacdo aos padrdes de densidade a serem promovidos frente a dispersao urbana e o papel que terdo
as redes de transporte orientando ou canalizando o crescimento urbano futuro.

Outro problema de grande importancia é a duracdo excessiva das viagens urbanas na RMS.
Podemos afirmar que a metropoliza¢do expandida, a descontinuidade, ou seja, a distdncia entre os
nucleos urbanos e os locais de emprego, juntamente com a ineficiéncia do transporte publico estao
entre as principais causas deste problema.



7.1 Cenario tendencial: Metrépole periférica, fragmentada e
incompleta

As transformagdes socioeconomicas e a crise atual com o esgotamento do modelo de crescimento
tém impacto sobre as metropoles brasileiras, definindo algumas tendéncias. Como tendéncias genéricas
e comuns as metropoles latino-americanas, segundo Ciccollela (2015), temos o surgimento de novos
distritos de negdcios, densificagao das areas centrais, formagao de corredores de servigos, expansao
descontinua de periferias, produ¢ao de novas formas de suburbaniza¢io residencial. Além destas
tendéncias gerais, as caracteristicas de Salvador e sua evolugdo histérica e territorial introduzem
dinamicas proprias.

Quanto as condigdes socioecondmicas consideramos que as tendéncias indicam que Salvador
continuara com sua economia ancorada nas atividades tercidrias, com énfase na administragdo publica,
no varejo e nos servigos de carater pessoal. O setor imobilidrio desempenhara o papel de protagonista
no direcionamento do desenvolvimento urbano. O baixo dinamismo da economia de Salvador torna a
produgdo da cidade o grande motor da economia municipal e refor¢a o papel das “maquinas de
crescimento” urbano que direcionam seu poder de pressdo na remocio dos entraves a mercantilizagdo
da terra urbana. O crescimento atual se baseia na expansdo e reconfiguragdo do territério com o
abandono de dreas mais antigas como o Centro tradicional e a concentragdio em “novas’ areas,
expandindo sempre que possivel a fronteira do crescimento com tipologias diferenciadas conforme a
possibilidade, disponibilidade, acessibilidade e flexibilidade da legislacao urbanistica.

O protagonismo do capital imobilidrio levara a um aumento da pressao pela flexibilizacdo do uso e
ocupagao das areas urbanas centrais num contexto em que as instancias de governo municipais,
estaduais e federais estdo deixando de exercer parte das fungdes de planejamento e gestido urbana,
contexto agravado pela inexisténcia destas fun¢des em escala metropolitana como vimos aqui
previamente. Isto pode ser ilustrado, em termos municipais, pela tumultuada sequéncia de planos e leis
urbanisticas contestadas judicialmente nos dltimos anos e, em termos metropolitanos, pelo impasse
politico provocado pela instituicdo de uma entidade metropolitana criada em junho de 2014, alvo de
conflito judicial, e em desacordo com o Estatuto da Metropole (BRASIL, 2015), lei federal promulgada
no inicio de 2015.

Isto leva a uma situagdo politica e institucional na qual se explicitam projetos urbanos e mesmo
metropolitanos importantes, como por exemplo o projeto da ponte ligando Salvador a Ilha de Itaparica,
ou os diversos projetos de transporte listados nos capitulos 3 e 5 deste livro, todos com imenso impacto
sobre o territério municipal e metropolitano de Salvador, mas ndo coordenados por planos abrangentes
e integrados.

A interdependéncia entre os municipios da RMS cresceu, particularmente entre os municipios do
Nucleo Metropolitano, e consolidou o processo de metropolizagdo, num contexto em que Salvador e
Lauro de Freitas j4 ndo tém praticamente areas livres para expansdo horizontal. O modelo de
crescimento econdmico se encontra esgotado e aumenta a competi¢ao intermetropolitana.

Em termos nacionais e regionais a metrdpole continuara perdendo relevincia, no Nordeste, para
Recife e Fortaleza e, na Bahia, com o crescimento das cidades médias e o dinamismo da economia
baseada em servigos e industria, para Feira de Santana e Camagcari. Nao se percebem processos que
possam superar os impasses politicos e institucionais apontados e que permitam inovag¢des integradas —
politicas, institucionais, economicas, sociais e culturais — capazes de alterar as tendéncias estruturais.



A expansao urbana de Salvador resulta em processos aparentemente contraditérios de concentragao
nas areas centrais e de dispersdo nas franjas da metrépole. A escassez de solo urbano em Salvador
aumenta a tensdo entre as cidades que coexistem em Salvador resultantes de diferentes logicas na
provisiao da moradia — a “moderna’, atendendo a logica do mercado, e a cidade “precaria’;, resultante da
légica da necessidade. Entre as duas, a cidade “tradicional” assiste a degrada¢io do patriménio
arquitetonico do Centro Histérico, das dreas mais tradicionais e do ambiente natural. Até o momento a
segmentagdo era bastante clara (CARVALHO; PEREIRA, 2008, 2014), mas a tendéncia é o aumento da
disputa pelo solo urbano por todas as areas acessiveis da metropole, com destaque para a Orla Atlantica
Norte.

A segmentagdo provocada pelas formas de provisio de moradia é reforcada pelo padriao de
mobilidade que divide a metrdpole ao estabelecer um territério do automével na orla e deixar parte da
sua populagdo com limitadas alternativas de acesso. Os projetos de transporte coletivo elaborados pelo
municipio, estado e governo federal carecem de uma articulagio num plano consistente. Como visto
anteriormente, temos projetos mas nao temos plano, o que dificilmente levara ao estabelecimento de
um verdadeiro sistema de transporte, pois as prioridades sao definidas pelas disputas politicas e pelas
coalizdes corporativas. O cenario previsto considera que, apesar da crise politica e econdmica nacional,
os projetos em andamento serdo concluidos mas os ainda néo iniciados serdo postergados.

Os dados de mobilidade da RMS, principalmente os relativos aos vinculos espaciais estabelecidos
entre os bairros e/ou regides da metrdpole e revelados pelas linhas de desejo (relacionamento espacial
entre as localidades), possibilitam observar o papel historico que teve a concepgdo da rede viaria e das
rotas de transporte na fragmentagao espacial da cidade de Salvador e da metrdpole, no seu conjunto. A
segmentacdo da metrdpole transparece na analise de dados de mobilidade, conforme apresentado na
Figura 7.2, que resulta do tratamento dos dados da pesquisa Origem-Destino para 2012 como uma
rede constituida de nds - no caso os centroides das zonas da pesquisa — e conexdes, que sdo as viagens
entre uma zona e outra.

Este tratamento dos dados possibilita uma analise das linhas de desejo na forma de grafo,
considerando os centroides das zonas de trafego da RMS como os nds do grafo, ou seja as localidades.
Nesse contexto, as conexdes desta rede virtual sdo ponderadas pelo nimero de viagens cotidianas
realizadas entre uma zona e outra.

Na Figura 7.2 vemos que os bairros localizados no vetor do Suburbio, entre Subtrbio Ferroviario e
Liberdade, configuram um subespago (em cor azul claro) e se conectam principalmente entre si
(predominam viagens de uma a outra zona localizada na mesma area) e com o Centro tradicional,
revelando uma forte coesdo, porém sem interagdo importante com o restante da RMS. Os padroes de
mobilidade também refletem a situagdo de forte segregacdo socioespacial destas localidades.

Por outro lado, as zonas no entorno da drea urbana central (o Centro expandido), que formam a
area urbana mais consolidada e antiga, revelam forte interagdo entre si e algumas das dreas de expansao
mais recente da metrépole, configurando um subespago (em cor laranja). Em cor amarela podemos
observar as localidades da orla norte a partir da Pituba e do Miolo de Salvador, configurando também
um subespago com forte interagdo interna, contendo no seu interior a centralidade do Iguatemi.
Existem outros grupos com forte coesdo interna, tais como o encontrado em Lauro de Freitas, muito
proximo a Salvador, porém néo totalmente integrado, estando alguns deles isolados espacialmente, tais
como os subespagos de Candeias, Simoes Filho e Camagari, ntcleos de coesao configurados pelas
proprias relagdes internas dos municipios vizinhos e que necessitam de conexdes metropolitanas.



FIGURA 7.2
Subespagos com maior interagéo espacial e coesdo no Nucleo Metropolitano, 2012
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Fonte: Pereira et al. (2015).

O relacionamento problematico evidenciado entre os padrdes de mobilidade e de uso do solo na
RMS s6 podera ser compreendido adequadamente ao se avaliarem as politicas de mobilidade e de
ocupagao do uso do solo que deram origem a esses padrdes. Atualmente, os desequilibrios espaciais
existentes na produgdo e atragao de viagens na metropole estdo profundamente ligados aos padrdes de
uso do solo implementados historicamente. A forte concentra¢io dos destinos (os locais centrais
atratores de viagens) e a dispersao dos domicilios em espagos segregados (as origens das viagens) s6
reforcam a fricgdo espacial, ou seja, a cria¢ao e (ou) aumento das distancias em virtude da localizagio e,
por conseguinte, os tempos de viagem.

Se partimos do principio de que o sistema de transporte pode vir a se constituir um indutor do
desenvolvimento urbano, este cenario de subespagos e fragmentagdo parece indicar o oposto. Deixar a
gestdo da rede de transporte as for¢as do mercado pode vir a originar um conjunto de impactos sociais
e ambientais que necessitaram ser revertidos. Em sintese, a falta de uma autoridade metropolitana ou
instancia de planejamento que regule o comportamento dos atores associados a operagdo da rede de
transporte (empresas de transporte coletivo por 6nibus, meio de transporte predominante na RMS) e
regule o uso do solo (o ordenamento territorial) tem produzido uma metropole fortemente
fragmentada em termos funcionais e sociais. Este processo s6 podera ser revertido mediante uma
coordenagdo de investimentos, acdes e politicas de transporte, controle e uso do solo e moradia, ou



seja, consolidando no tempo uma Rede Integrada de Transporte de Alta Capacidade que, de forma
transversal e longitudinal, articule os bairros, centros e subcentros e integre funcionalmente a
metropole. Na atual situagdo consideramos que a futura Rede Integrada de Transporte de Alta
Capacidade (RITAC) podera demorar a ser implementada, em virtude de restri¢oes econdémicas ou do
processo de gestdo, o que é uma possibilidade real. Este cenario forneceria uma rede menos conectiva
em decorréncia da implantacio de apenas trés grandes projetos, em andamento em 2015:
modernizagao do trem de passageiros Paripe-Calgada (adotando tecnologias de trem urbano ou VLT),
no curto prazo; consolidagao das linhas 1 e 2 do metrd (devendo chegar a Linha 1 até Piraja e a Linha 2
até Lauro de Freitas) e implementagao da “Linha azul™: liga¢ao de Bus Rapid Transit (BRT), conectando
a Baia de Todos os Santos (Lobato) com a Orla Atlantica, a qual devera integrar o trem de passageiros
(ou VLT) com a estagdo de Piraja.

Neste contexto, teremos uma rede incompleta (ver Figura 7.3) com restri¢des para fornecer uma
ampla cobertura, assim como caminhos/rotas alternativas com conectividade de modo que grande
parte da metrdpole continuara sendo atendida pelo sistema de 6nibus em trafego misto e nem todos os
bairros mais densos serdo efetivamente atendidos pela rede integrada. Dessa maneira, ndo podera
fornecer por completo os beneficios da acessibilidade e da rede integrada em termos de velocidade e
capacidade, e as estratégias de descentralizacgio de atividades ficardo restritas a poucas
localidades/pontos nodais, ainda préximos das atuais centralidades.

FIGURA 7.3
A RITAC parcial e as estagdes nodais — conexdes possiveis
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Fonte: Delgado (2015).

A falta de coordenagao da gestdo e planejamento territorial e de projetos que permitam o
estabelecimento de subcentros metropolitanos que desconcentrem a cidade reforgara o adensamento
das dreas préximas ao centro metropolitano, tendo como consequéncia o colapso da mobilidade
urbana o que significa aumento do tempo despendido pelos habitantes nos deslocamentos cotidianos
casa-trabalho, hoje ja bastante alto. O aumento da motorizagdo sem um sistema de transporte de alta
capacidade tornara cada vez mais penosa a circulagdo dos habitantes pela metrépole gerando
deseconomias insustentaveis.



O vetor Litoral Norte continuara direcionando a expansdo da cidade linear litoranea que se formou
mantendo o padrdo atual de ocupagdo da areas proximas das praias, ao longo da rodovia BA-099
(Estrada do Coco/Linha Verde) por segmentos da populagdo de maior renda em tipologias
habitacionais homogéneas com o predominios de condominios horizontais murados, e as porg¢oes
interiores do territorio ocupadas por assentamentos precarios de baixa renda ou condominios murados
de padrao um pouco mais baixo.

No vetor Suburbio continuard a ocupagdo das partes altas das bacias hidrograficas por
assentamentos precarios de alta densidade demografica. Os programas habitacionais promovidos pelo
Estado devem facilitar a inducdo de assentamentos precarios em areas de encosta e no entorno das
areas de protecao de mananciais do Sistema Joanes-Ipitanga, com riscos futuros para este manancial de

abastecimento da metrépole. O cendrio ambiental é preocupante, mas considerando um
prolongamento da crise econdmica nao se dara de forma rapida.

A auséncia de uma instdncia de governanga metropolitana contribui para agravar o cendrio pela
inexisténcia de um plano de ordenamento territorial que possa coordenar politicas de habitagdo, meio
ambiente e transporte. Na auséncia do poder publico no planejamento e gestdo territorial, a
coordenagio se fara pelo mercado, mantendo e ampliando os processos em curso atualmente:

a) expansdo urbana dispersa nas franjas da metrdpole;

b) amplia¢io da atual segregacdo socioespacial pelas restricbes de acesso aos espagos
metropolitanos;

c) implantagdo de enclaves residenciais monofuncionais — condominios fechados e conjuntos
habitacionais de grande dimensdes;

d) construgdo de habitagdes sociais em areas periurbanas e periféricas, desconectadas das areas
urbanizadas;

e) pressdo sobre os mananciais;
f) deterioragdo do patrimonio edificado do Centro Histdrico e

g) verticalizagio e adensamento de dreas da Orla Atlantica sem alternativas adequadas de
transporte coletivo e sem diversificagdo do uso do solo.

A Salvador futura, se ndo houver uma reversio de expectativas através do estabelecimento de
politicas publicas vigorosas, continuara sendo uma metrdpole marcada pelo baixo dinamismo
econdmico, segregacdo socioespacial, fragmentacdo urbana e dificuldades de circulagao.

7.2 Cenario otimista: Desconcentragao concentrada, integracao e
conexao metropolitana

Considerando que a crise politico-economica atual seja superada num horizonte de médio prazo,
que os projetos de transporte e mobilidade sejam concluidos e configurem uma rede integrada de alta
capacidade e que a atual auséncia de governan¢a metropolitana seja substituida por uma instancia
politico-institucional que possa coordenar uma gestdo do uso e ocupagao do solo mais sustentavel com
maior diversidade de usos nas areas de expansdo urbana e metropolitana, poderemos ter uma redugido
significativa das deseconomias atuais geradas pela crise de mobilidade.

Contando ainda com investimentos que recuperem o patrimonio edificado e natural da cidade,
metrépole litoranea com caracteristicas historico-geograficas tinicas, a metrépole podera se qualificar



ambiental e socialmente para atrair servigos e atividades intensivas em conhecimento, eventos e
turismo.

A circula¢ao de pessoas e mercadorias viabilizada por um sistema de transporte adequado e um
ordenamento territorial que possibilite usos diversificados e que ndo degradem o ambiente natural e o
patriménio histdrico construido desempenhara um papel decisivo na estruturagio do territério
metropolitano. Estes fatores poderdo alterar tendéncias, configurar vetores de expansio, criar ou
consolidar centralidades e alterar dinamicas.

Considerando que a melhora da qualidade de vida, emprego, escolaridade, qualidade da moradia e
da circulagdo na metrépole nido podem ser garantidas somente por politicas municipais, este cendrio
pressupde condi¢oes politicas para o estabelecimento de agdes e de planejamento coordenados em
instancias supramunicipais, tais como consorcios intermunicipais e entidades de planejamento e gestao
metropolitanas, e mesmo a articulagdo com os governos estadual e federal, responsaveis como vimos
por diversos projetos de impacto territorial.

A implementagdo de uma Rede Integrada de Transporte de Alta Capacidade na Regido
Metropolitana de Salvador podera induzir padrdes de desenvolvimento urbano mais sustentaveis. No
relativo a descentralizagdo de atividades urbanas, a experiéncia internacional indica que as estagoes
intermodais possuem um papel estratégico fundamental, como nds da rede de transporte, como
espagos publicos e como cendrios de interagao social, espacial e economica das cidades, sendo um fator
a impulsionar o crescimento de centros locais.

Contando com a possibilidade de termos uma Rede Integrada de Transporte de Alta Capacidade
completa e considerando esta rede como componente basico da rede multimodal, assim como da
insercdo urbana da Rede com as atividades urbanas pode-se esperar que, como produto do processo de
planejamento, a RITAC cruze as localidades mais densas da RMS as conecte com as dreas centrais,
sedes municipais e os principais polos geradores de viagens da metrdpole (distritos e polos industriais).

Por fatores histdricos, as estagdes de trem estdo localizadas muito préximas dos atuais centros da
maioria dos municipios da RMS, o que podera vir a potencializar os impactos desejados nestas
centralidades, principalmente no relativo a conexdo interurbana, macroacessibilidade e
microacessibilidade nas suas areas de influéncia. Uma relagdo favoravel construida pela coesdo, a
distancia de caminhada, e pelo fato de que a maioria das dreas centrais destes municipios (Camagari,

Simoes Filho, Candeias, etc.) estdo localizadas em regides planas.

Entretanto este fenOmeno nao ocorre na maioria das estagdes de metrd na cidade de Salvador. Por
nao estarem adequadamente inseridas no tecido urbano da cidade poderdo vir a comprometer o
crescimento gradativo da demanda por transporte publico, a atratividade para futuras atividades
associadas e, com elas, os investimentos urbanos. O fato de estas estagbes serem em sua maioria
elevadas ou estarem no canteiro central de vias de alta velocidade, somado a complexidade do sitio
geografico de Salvador, estabelece um cendrio que merece estudos cuidadosos, urbanisticos e de
microacessibilidade. Adicionalmente, a estacdo de trem da Calgada, que atualmente se constitui no
ponto terminal do Trem do Suburbio, ainda ndo possui as caracteristicas de uma centralidade
consolidada. Surge, portanto, a necessidade de conectar a Estagdo da Calcada com as areas centrais da
Regido Metropolitana de Salvador, assim como de fornecer um maior grau de conectividade a futura
Rede Integrada de Transporte de Alta Capacidade — RITAC, o qual podera ser viabilizado mediante trés
estratégias complementares: ampliagdo do futuro trem de passageiros em dire¢ao ao Centro da cidade
de Salvador, integrando-o ao transporte vertical existente, no curto prazo; integragao do futuro trem de
passageiros com as estagdes propostas para a Linha 1 do metrd e implementagdo de uma rede de



alimentacdo - distribuicdo que forneca a transversalidade necessiria a esta rede estrutural,
metroferroviaria, mediante ligagdes de Bus Rapid Transit (BRT), consolidando uma malha de
transportes de alta capacidade para a RMS.

Esta estratégia viabilizara uma ampla cobertura para a rede proposta, integrando a metropole e as
suas centralidades existentes, assim como fornecendo as condi¢des de macroacessibilidade que
viabilizardo os processos de valorizagio dos nds da rede integrada, atraindo também atividades
urbanas.

Na Figura 7.4 a seguir, apresentamos uma estrutura preliminar das conexdes possiveis, a qual cria
caminhos e rotas alternativas (conectividade), utilizando os tragados de estudos em andamento, tais
como a Linha 1 do metr6 e a sua ligagio com o Trem de Suburbio. Nela podemos observar a
importancia estrutural de implantar uma ligacdo da RITAC (ferroviaria ou rodovidria) que ligue
Lobato com a estagdo de Pirajd, considerando a possibilidade iminente de que esta estagdo esteja
integrada a um corredor de BRT (Bus Rapid Transit). Adicionalmente, devera ser pensada uma solugao
de Transporte de Alta Capacidade que interligue a estagdo de trem de Simdes Filho com a estagao de
metr6 de Aguas Claras (ferrovidria ou metrovidria), considerando o fato de que esta estagdo também
sera integrada a um corredor de BRT.

FIGURA 7.4
A RITAC completa e as estagdes nodais — conexdes possiveis
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Fonte: Elaboragdo dos autores com base em Delgado (2015).

Com estas intervengdes podera ser criada uma estrutura de conexdes que reforce a conectividade,
criando caminhos alternativos de acesso as centralidades existentes, diversificando escolhas em razio
da intermodalidade e viabilizando, assim, a macroacessibilidade. A acessibilidade fornecida por esta
estrutura de relagdes podera vir a favorecer a descentralizagao de atividades, pois as estagdes da RITAC
nessas localidades serdo intermodais e poderdo atrair atividades urbanas, constituindo-se, no tempo,
em polos de articulagdo regional ou de refor¢o as centralidades existentes. Deve-se para tanto estudar
as condigoes que viabilizem este modelo, ou seja, elaborar politicas integradas, contemplando:

a) usos do solo diversificados e compactos;

b) estudo das densidades e demandas potenciais;



c) empreendimentos associados e com servigos complemen-tares a mobilidade;
d) novas formas de inser¢do no mercado de trabalho e/ou apoio ao empreendedorismo local e
e) politicas publicas visando a captagdo da valorizagao gerada, etc.

A estrutura de conexdes metroferroviaria proposta é reforcada pela presenca de vérias rodovias que
interligam os municipios/estagdes de Camagari, Candeias, Simdes Filho e Salvador, tais como a BR-324,
BA-522 e BA-093. Estas vias também contribuem no refor¢o das relagdes entre os polos de articulagao
propostos, fornecendo uma maior coesdo, interacdo e complementaridade entre eles. As estagdes
intermodais e a rede integrada proposta configuram os elementos de base para uma futura estrutura de
expansao e crescimento descentralizado para a Regido Metropolitana de Salvador. Estes polos de
articulagdo estdo incluidos no espa¢o imediato de influéncia da cidade de Salvador, na hierarquia
urbana, conformado pelas cidades de Simées Filho, Candeias e Camagari, seguindo os vetores de
expansdo urbana Centro Norte e Intermetropolitano, territério da demanda cativa por transporte
publico.

Reativar o trem regional, alocando a opgdo adicional de transportar passageiros, além de cargas, e
interligar com ele as cidades de Salvador, Simées Filho, Candeias e Camagari, ampliando o atual Nucleo
Metropolitano, ¢ sustentavel e perfeitamente viavel, conforme indica o estudo de viabilidade
desenvolvido pela Universidade Federal da Bahia para o Ministério dos Transportes (BRASIL, 2013b).

Nos aspectos operacionais verifica-se que o trecho mencionado, que interliga a area do Suburbio
Ferroviario, Simoes Filho, Candeias e sede de Camagari, concentra o maior numero de deslocamentos
potenciais e a maior demanda propensa a transferéncia modal, ou seja, usudrios de automoével e de
onibus intermunicipal que eventualmente optariam por viajar pelo trem regional de passageiros se esta
opgao fosse implantada na RMS. Este fendmeno sera reforgado no tempo com a implantagdo da rede
metroferroviaria completa. Tendo como ponto de partida este cendrio de integragdo modal poderemos
ensaiar diversas estratégias de gestdo direcionadas a orientar o desenvolvimento urbano-regional
futuro na RMS, com politicas de transporte e uso do solo — um cendrio para politicas TOD (Transport
Oriented Development).

Os polos de articulagdo se sustentam nas estagdes de transporte e nas politicas integradas que
possibilitaram, no tempo, constituir redes integradas. Autores como Bertolini (1999), seguindo o marco
conceitual definido pela relacao transporte e uso do solo, definem um modelo conceitual no qual a
valorizagdo da estagdo de transporte intermodal, como né do sistema de transporte e como lugar,
configura a ideia central de um contexto de politicas TOD. Neste modelo o autor afirma que melhorias
na oferta de transporte (a valorizagio do nd) de uma localiza¢do irdo, através da melhoria da
acessibilidade, criar condi¢cdes favoraveis para o desenvolvimento do local. Por sua vez, o
desenvolvimento de um local (a valorizagdo do lugar) ird, por causa da crescente demanda por
transporte, criar condi¢des favoraveis para o futuro desenvolvimento do sistema de transportes. Este
modelo coloca uma énfase importante nas “condi¢des’, pois indica que um potencial de
desenvolvimento pode ou nio ser realizado, em vista de outros fatores externos que possam também
vir a afetar o resultado, tais como as caracteristicas do servigo de transporte, o grau de diversidade do
uso do solo, distancia de caminhada, entre outros aspectos.

Associado a desconcentragdo espacial sera necessario elaboracdo de estudos que permitam um
melhor uso social e econdmico do patriménio edificado e infraestrutura existente nas dreas tradicionais
do Nucleo Metropolitano e em éreas desocupadas como as do Centro Industrial de Aratu.
Investimentos em inovagéo, infraestrutura digital e tecnologias de informagdo e comunicagio também
serdo determinantes para o desenvolvimento de atividades ligadas a servigos e a chamada industria



criativa. Sera necessario formulagdo de politicas estratégicas que possam priorizar a implantagdo de
atividades de alto nivel, particularmente as relacionadas com turismo, cultura, saude, educagio,
inovagdo e tecnologias da informacdo, para que Salvador possa ter um futuro num contexto de
competicdo intermetropolitana, na economia pés-industrial que se desenha hoje.

Padroes de urbanizagdo densos, compactos e diversificados economicamente no entorno das
estagcdes sdo sustentdveis. Estudos empiricos em diversas cidades evidenciaram que a construgdo de
estagoes de transporte de massa em areas consolidadas, densas, de uso do solo misto ou em locais que
concentram emprego promoveram praticas de mobilidade sustentaveis, reduzindo o uso do automével,
além de favorecer a dinamica economica, reforcando a centralidade existente e atraindo novas
atividades.

No relativo as viagens por motivo trabalho esta demonstrado na literatura que a proximidade com
estacdes de transporte de alta capacidade exerce uma forte influéncia no uso do transporte publico,
maior do que o mix do uso do solo ou a qualidade das condi¢cdes de caminhabilidade. Por isso, o
incremento das densidades nas proximidades das estagbes de acesso ao transporte publico é
fundamental. Espera-se que o transporte publico articule a densidade do emprego no destino (centros e
centralidades futuras) com a densidade populacional da origem, pois o acesso ao emprego é uma das
questdes fundamentais. A logica de implantagdo da Rede Integrada de Transporte de Alta Capacidade
devera estar integrada a um estudo das centralidades futuras e de novos padrdes de uso do solo,
diversos e sustentaveis em termos do uso da energia, que viabilizarao as ditas centralidades.

Um novo modelo de uso do solo, mais sustentavel, além dos sistemas e equipamentos de transporte
e dos usos urbanos em centralidades diversificadas, devera levar em conta a produgido agricola e a
integracao dos sistemas urbanos a processos ecoldgicos, levando em consideragao os mananciais de
abastecimento de agua metropolitanos, destinos do lixo e residuos solidos, vulnerabilidade das bacias
hidrograficas, localizagdo das atividades industriais.

Neste cendrio terfamos uma metrépole policéntrica com a consolidagao de subcentros integrados ao
Nucleo Metropolitano, em Simoes Filho e Camagari, no vetor Centro Norte, e em Lauro de Freitas e na
orla de Camagari, no vetor Litoral Norte. O Nucleo continuarda se expandindo vertical e
horizontalmente preenchendo os tltimos vazios existentes nos municipios do Nucleo Metropolitano.
Terfamos o desenvolvimento de centros locais em municipios da Macrorregidao Metropolitana que, por
sua vez, se integrardo a rede de transporte. Por outro lado, direcionar o crescimento urbano de
Salvador para areas menos frageis sem criar uma urbanizagdo excessivamente dispersa e periférica trard
impactos ambientais menores em relagao ao atual modelo.

O vetor Intermetropolitano interiorizard o desenvolvimento industrial e integrard os centros
urbanos polarizadores da Macrorregido Metropolitana, Feira de Santana e Salvador, que podem
desenvolver uma relagdo de complementariedade. Feira de Santana consolida seu papel de centralidade
metropolitana voltada para atividades industriais e de apoio a logistica regional, e o adensamento
econdmico e populacional da Macrorregido reforgard a sua fungao de hub logistico. Adicionalmente, a
desconcentragdo industrial e o direcionamento do crescimento amenizara os impacto de um modelo
urbano territorial que levou a populagdo a se concentrar em édreas de alta densidade, baixa qualidade
urbana, sem trabalho nem servicos, com dificuldade de acesso as centralidades metropolitanas.

7

Esperar a superagdo das desigualdades é excessivamente otimista, mas é plausivel esperar que
politicas publicas adequadas conduzam ao aumento da diversidade socioespacial, das condigdes de
circulagdo intrametropolitana e intraurbana, a ampliacdo do acesso as oportunidades de trabalho e
consumo e ao controle efetivo da deterioragdo do patrimonio histoérico e ambiental. Estas condigdes



que podem significar uma melhor qualidade de vida para a populagdo de Salvador poderiam
reposicionar a metrépole no contexto regional e nacional e tornar o Nucleo Metropolitano um polo
que volte a atrair servigos e atividades intensivas em conhecimento, tendo como suporte a qualificagdo
dos bairros populares, da Baia de Todos os Santos, do patrimdnio arquiteténico historico e com
crescimento ancorado em cultura, turismo, servigos e logistica.
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