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Resumo

Parte-se do pressuposto de que os estudos de caso aqui apresentados sdo
exemplares no sentido de entender o conflito de classes das metropoles capitalistas,
expresso em um transporte col etivo desigual e excludente, comum aoutras areas metro-
politanas do pais. Os modos de investigacéo constam de levantamentos bibliogréfico,
historico e cartografico nos érgéos competentes, entrevistas e aplicacéo de questiona-
rios nas comunidades pesquisadas e observagdo em campo. Os resultados mostram
gue entre os bairros de urbanizagéo popul ar ha diferencas significativas no atendimen-
to das necessidades de transporte da populagdo. Bairros préximos a grandes estacoes
detransbordo ou que apresentam algum interesse para a atividade turistica séo melhor
atendidos pelas empresas de 6nibus. H4, em alguns casos, diferencas no interior dos
bairros quanto a distribui¢do das paradas e da frota existente, com os trajetos dos
Onibus priorizando as areas | ocalizadas na orla maritima em detrimento das &reas mais
interiores e menos val orizadas. Constata-se umaestreitarelagdo entre aacessibilidade,
evidenciada nas condi¢des das vias de circulagdo, e o surgimento/estabel ecimento de
atividades comerciais e de servicos. Conclui-se que um plangjamento maisracional, que
privilegie o transporte coletivo em relagdo ao transporte individual, deve priorizar o
atendimento aos bairros populares nas areas metropolitanas, detendo-se nas necessi-
dades de trgjetos das populacbes usuarias. H& de se ter criatividade para introduzir
meios alternativos que possam complementar o transporteferroviario erodoviario con-
vencional, criando novas complementaridades nointerior dos bairros. Como em outras
regides metropolitanas do pais, aprincipal limitagdo aser enfrentada pelasadministra-
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¢Bes dos diferentes municipios da RMS, no tocante ao sistema de gerenciamento do
transporte coletivo, é a capacidade do poder publico e da populagdo usuéria de paga
mento dos custos gerados por um sistema de qualidade.

Palavr as-chave: transporte col etivo; periferias metropolitanas.

Abstract

Public Transportationin Metropolitan Peripheries:
Case Studiesin Salvador, Bahia

Assuming that the case studies presented here are exemplars for understanding
the conflict among socia classesin capitalist metropolis, we see such conflict expressed
in unequal and exclusive means of public transportation, very common in other
metropolitan areas throughout the country. Investigation consisted of athrough review
of cartographic and historical sources at authoritative institutions in addition to
interviews, queries and field work in the communities studied. The results have shown
that among the lower class districts there are meaningful differenceswith regard to the
population needs for transportation service. The districts that are very close to central
bus stations for passenger transfer or that are strategic for tourist activities are well
served by the bus companies. There are some differences in the districts concerning
the distribution of bus stops and the existing fleet. The bus routes prioritise the areas
located near the coast over the interior and less valued areas. Thereis strong evidence
of avery close relationship between accessibility and the appearance of commercial
activitiesand services. The study concludesthat more reasonable planning that privileges
the public transportation over private should give priority to servicing lower class
metropolitan districts, fulfilling the needs of the people who use these routes. There
must be creativity to introduce alternative means that compliment the traditional rail
and auto transportation, providing connections to these districts. As in other
metropolitan regions around the country one of the main limitations to be faced by the
citiesadministrators of the Metropolitan Areain Salvador (RM S - Regi&o Metropolita-
na de Salvador) concerning the management of public transportation is the ability for
both private citizens and the state to pay the cost for such a quality system.

K ey words: public transportation, metropolitan peripheries.
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UMA BREVE INTRODUCAO

Quando surgiram em Londres, no século dezessete, os carros de aluguel puxa-
dos acaval os ndo eram muito popul ares entre os comerciantes, porgque atrapalhavam a
venda e produziam muito barulho nas ruas cal gadas com seixos. Mas, foi s noinicio do
século vinte que o andar a pé comegou aser substituido pelo transito sobre rodas como
forma predominante delocomogéo (TUAN, 1980). O aspecto das cidades modificou-se
entéo de modo radical.

Com residéncias mais espalhadas e comércio muito mais descentralizado que
outras cidades do seu porte, Los Angeles € um exempl o tipico de cidade do automével.
Com seu sistema de vias expressas e suas ruas comerciais retas e compridas, a cidade
despreza os pedestres: algumas ruas ndo tém calgadas, outras sd0 excessivamente
barulhentas, outras, extensas artérias adequadas apenas a velocidade dos carros.

BARBOSA (1980) vé, no inicio do pos-guerra, com a expansdo da industria
automobilisticano Brasil, uma acentuada reducdo da participacdo do transporte publi-
co de massa no total de viagens geradas nos grandes centros urbanos do pais:

As facilidades de crédito na compra de automével particular (crédito direto
ao consumidor), a propaganda macica por parte dos fabricantes de auto-
moveis, colocando-o como simbolo de uma condi¢éo social elevada e ca-
racteristica de umindividuo bem sucedido, as facilidades de estacionamen-
to (...) e um cddigo de obras e edifica¢des inadequado, induziram a que a
politica de investimentos em transportes publicos se consubstanciasse na
implantacéo de vias elevadas, vias expressas, tlneis, anéis rodoviarios e
tudo mais que pudesse expandir o consumo dos milhares de automéveis
colocados anualmente no mercado. Investimento esse realizado em detri-
mento de uma politica de transporte de massas voltada para a articulacéo
dasetapasdeviagens(BARBOSA, 1980: 693).

Os congestionamentos e a pol ui ¢ao provocados pelos automaéveis atingem tan-
to o motorista quanto o passageiro que vigjaem pé no énibuslotado. O carro particular
representa mau uso das vias pUblicas porque sub-utiliza o espago urbano. No lugar de
um veiculo particular (que em S&o Paulo circulacom 1,5 passageiros por dia) cabem oito
passageiros de 6nibus. Um automével produz 25 gramas de monoéxido de carbono por
quilémetro - perto de 18 gramas por pessoa: iSso € 28 vezes a emissao per capitadeum
passageiro de dnibus, cujamédiaéde 0,6 grama (FOLHA DE SAO PAUL O, 13/4/97).
Conclusdo: Quem usa carro polui o ar de quem ndo usa e tira tempo de quem esta no
Onibus.

Uma politicadetransportes adequada deveriabuscar criar complementaridades
e ndo acentuar a competicdo entre as diferentes modalidades, pois, ao se criar
complementaridades, estariamos explorando suas vantagens comparativas. Para isso,
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faz-se necessario uma coordenago satisfatoria dos fatores de ocupacdo do solo (mei-
osdetransporte) e adimensdo fisica (estruturaviaria), que, juntos, vao gerar ascorren-
tesdetrafego nascidades (BARBOSA, 1980).

Asrelagdes de causa e efeito dos agentes integrantes do sistema de transportes
(poder publico, empresa e usuério) geram diferentes atribuicdes, a saber:

Para o poder publico, podem ser definidas como sendo o ato de estabel ecer
asdiretrizes, autorizar efiscalizar a operagéo dos servigos no que tange as
empresas e promover a constante reavaliagéo das reais necessidades no
gue se refere aos usuarios. Para o setor empresarial destacam-se junto ao
poder publico as solicitagdes de tarifas adequadas e de uma estrutura via-
ria em constante processo de conservacgao e reformulacéo e emrelacdo aos
usuariosa cobranca apenas dastarifas determinadas pel o poder concedente
e a manutencdo de um nivel de servicos constante ao longo dos anos. Ao
usuario, (...) cabe exigir o atendimento estabel ecido pelo poder concedente
e efetuar o pagamento das tarifas autorizadas e fazer reivindicagdes junto
ao poder publico no que diz respeito a fiscalizagdo dos servicos (BARBO-
SA, 1980: 694).
Evidentemente concorda-se aqui com os pressupostos de HICKS JUNIOR &
SEEL ENBERGER (1981), que defendem o plangjamento e a avaliacéo do transporte
metropolitano a partir de dois objetivos principais. eficiéncia econdmica, entendida
como amaximizacao dos beneficiosliquidos proveni entes daacessibilidade da popul a-
¢do as oportunidades metropolitanas, e justica social ou equidade, visando, principal-
mente, aquela parte da popul agdo mais dependente do sistema metropolitano de trans-
porte, basicamente o transporte coletivo.

Mas, ao contrario dos autores citados anteriormente, ndo se pretende aqui ape-
nas “ fornecer subsidios metodol dgicos para identificar diretrizes da politica publi-
ca, visando a melhorias de acessibilidade, principalmente a da popula¢do mais ca-
rente de servicos de transporte, as oportunidades econdmico-sociais que a regiéo
metropolitanafornece’ (HICKISJUNIOR & SEELENBERGER, 1981: 562), mas, sobre-
tudo, refletir sobre o tratamento desigual dado as periferias metropolitanas* com rela
¢do aos investimentos publicos nos equipamentos de uso coletivo, a partir de alguns
estudos de caso em bairros de urbanizac&o popular na Regido Metropolitana de Salva-
dor.

4O termo “periferia’ explicita, via de regra, &reas localizadas fora ou nas imediages de algum centro. Todavia,
atual mente, muitas areas af astadas dos centros das cidades n&o sdo entendidas como periféricas. O termo absorveu
umaconotagao sociol dgica, redefinindo-se. Dessaforma, “ periferia’ hoje significatambém aquelas&reascom infra-
estrutura e equipamentos de servicos deficientes, sendo essencialmente o locus da reprodugéo socio-espacia da
populacdo de baixarenda. De acordo com PAVIANI (1994), as periferias urbanas diferenciam-se do resto dacidade
pelaprecariedade da configuracdo espacial. Através da consolidagéo deloteamentos clandestinos, imprime-se, no
espaco urbano, um processo social maior, de exclusdo. A moradia, por sua tradugdo na paisagem urbana, é o
elemento denunciador das diversasformas de segregacao scio-espacia (PAVIANI, 1994).
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Acreditamos, entretanto, que as pesguisas podem também subsidiar um plane-
jamento de transportes descentralizado em direc&o aos bairros, a partir de demandas
locais melhor analisadas e explicitadas. Queremos crer também que os estudos de caso
aqui apresentados sdo exemplares no sentido de entender o conflito de classes das
metrépoles capitalistas, expresso em um transporte coletivo desigual e excludente,
comum aoutras areas metropolitanas do pais.

Pois, como afirmaBRAGA (1994),

Muito cedo o trabalhador aprende que a cidade é umtodo articulado e que,
para sobreviver nela, € preciso interligar areas distantes em curto espago
de tempo. E preciso saber e poder ir evir, é preciso descobrir, no emaranha-
do de fluxos e fixos da cidade, as estratégias de sobrevivéncia, como os
locais onde existe oferta ou possibilidade de trabalho, onde sdo encontra-
dos os produtos mais baratos, onde existe a possibilidade de lazer mais
acessivel, onde estéo os postos de atendimento médico, os postos policiais,
asreparticdespublicas, osterreiros, asigrejas, etc. (BRAGA, 1994: 60).
Caroseruins, ruins e demorados: é assim que Milton Santos (1987) vé o trans-
porte coletivo nas periferias metropolitanas. Em sua obra “O Espaco do Cidad&o”,
SANTOS questiona como o trabalhador pode conciliar o direito a vida e as viagens
cotidianas entre a casa e o trabalho, que tomam horas e horas do seu tempo:

A mobilidade das pessoas €, afinal, umdireito ou um prémio, uma prerroga-
tiva permanente ou uma benesse ocasional? Como h& linhas de 6nibus
rentdveis e outras ndo, a prépria existéncia dos transportes coletivos de-
pende de arranjos hem sempre bem-sucedidos e nem sempre claros entre o
poder publico e as concessionarias. Alids, com o estimulo aos meios de
transporte individuais, as politicas pUblicas praticamente determinam a
instalacédo de um sistema que impede o florescimento dos transportes col eti-
vos(SANTOS, 1987: 47).

O CONTEXTO

O Subdrbio Ferroviério de Salvador € uma &rea de aproximadamente 4.145ha;
inicia mente sua ocupagdo ocorreu de forma pontual nos nticleos de Plataforma, Paripe
e Periperi, com os engenhos de canade aglcar, e, maistarde, com as paradasdetrem da
rede ferroviéria®, que contribuiram para a fixagéo de funciondrios das empresas da

5“ A construcao da rede ferroviaria no século XIX deu-se, quase que na totalidade do seu percurso, exatamente na
borda litoranea, sendo acrescida uma faixa de seguranga de apr oximadamente 25 metros, queisola uma extensa
area continua de vivéncia urbana daregi&o, e que ndo so dificulta 0 acesso, como impede uma relagéo visual dos
moradores com o mar” (PEDRAO, 1998: 80).
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regido nas suas imediacbes (Ver Mapa 1). A partir da década de 1950, os |oteamentos
promovidos pelainiciativa privadaacel eraram o processo de adensamento e consolida-
¢&o destes nulcleos. Atualmente, o Subdrbio Ferroviario concentra uma populagdo de
baixarenda, que, sob precérias condi¢des de vida, enfrenta graves problemas de infra-
estrutura e o descaso do poder publico.

Encontram-se em andamento algumas obras de grande porte na regido, que
certamente influirdo na atual organizagé@o espacial, promovendo em pri-
meiro lugar, uma alteracéo de valor de propriedades de bensimdveis, o que
incidird decisivamente no perfil e tipologia de ocupacédo e edificacdo. As
intervencgdes sdo: de obras de saneamento do projeto Bahia Azul, que atra-
vessara grande parte da RA; a construgdo de uma via rodoviéria que corta-
ra transversalmente a cidade; e uma outra intervencédo que abre uma série
de precedentes, que é a de uma marina que se localizara em Paripe
(PEDRAO,1998: 83).

Taisintervencdesirdo contribuir paraque o Sublrbio Ferrovi&rio, localizado na
costa oeste de Salvador, nas margens da Baia de Todos os Santos, seja alvo de novos
empreendimentos com um grande potencial detransformagéo dasituagéo atual. O Pro-
jeto RibeiraAzul, o Projeto ViaNauticae aconstrugdo de umamarinaem Paripe possu-
em um objetivo em comum: arecreacdo nuticae o turismo costeiro naBaiade Todos 0s
Santos, privilegiando turistas e a populagdo residente/ndo residente de maior poder
aquisitivo. A Via Nautica pretende oferecer transporte regular através de catamaras®
com capacidade de 70 a 80 passagei ros para outros destinosturisticos nasilhas daBaia
edeverdestar totalmenteimplantada até o final de 2002.

A hidrovia tera um percurso de 15 quildmetros de extensdo com 6 pontos de
parada, abrangendo o trecho do Porto da Barra a Ribeira, em sua primeira etapa (Ver
Mapa 1). Em cada porto de atracagéo pretende-se recuperar a area do entorno, capaci-
tando-acom infra-estruturade apoio arecreagdo nautica, sgjaatravés da construcéo de
um shopping temético para comercializacao de equipamentos e servicos; daimplanta-
¢do de umavilagastrondmicae uma praga de equi pamentos de recreagdo ou mesmo da
recomposicao do sitio e da restauragéo da Igreja do Monte Serrat, tombados pelo
Instituto de Patrimdnio Historico e Artistico Nacional.

Certamente avalorizacao imobiliariatraraparao Sublrbio Ferroviario anecessi-
dade de legalizagdo de muitos dos iméveis irregulares localizados na orla maritima:
“ Empreendimentos, como por exemplo de marinas, ndo podem ignorar a realidade
local. E sobretudo, ndo devem permitir situacdes de total isolamento em relacdo a
areaemqueseinsere.”” (PEDRAO, 1998: 85) Mas, € questionavel quetaisiniciativas
possam efetivamente melhorar aqualidade de vidados moradores do Suburbio Ferrovi-

5 Embarcagdo de esporte ou de recreio, constituida de dois cascos esguios presos lado alado por fortes travessdes
sobre os quais monta uma plataf orma com camarim.
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&rio, através, por exemplo, de sua inser¢do nos novos empregos a serem gerados,
contribuindo para a diminuicdo/superacdo do isolamento, vivenciado desde a
desativagéo de ancoradouros na orla, ou mesmo facilitando o acesso dos moradores a
outras areas da cidade.

A integrac&o efetivado Suburbio Ferroviario no tecido urbano, hamuito tempo
dificultada pel os longos deslocamentos didrios, parece se reverter com aimplantagdo
daAvenida 29 de Marco (antigaVia Jaguaribe, com umaextensdo de 11 quildbmetros a
partir daAvenidaOrlando Gomesaté aBase Naval), quefardaligagcdo entreaBR-324 e
aAvenida Paraela, possibilitando umaligacéo direta entre o Sublrbio Ferroviarioea
OrlaMaritima’, ampliando as aternativas de deslocamento da popul acéo, encurtando
as distancias e o tempo das viagens (Ver Mapa 1). Mas cabe aqui se perguntar para
guem, por quais razdes e com que objetivos se pretende melhorar a acessibilidade via
terrestre ou maritima para uma area que concentra efetivamente 0 maior contigente
populacional de baixarenda daRegido Metropolitanade Salvador.

Em 1995, a SecretariaMunicipal de Transportesrealizou umapesquisadomiciliar
de origem e destino de transportes em Salvador que indica a ocorréncia de 3.691.889
viagensdiarias, por todos os modos e motivos. O deslocamento apé é o segundo modo
detransporte, com um volume de 1.070.191 viagens, que correspondem aum percentual
de 28,3% do total de percursosrealizados nacidade diariamente. O modo apé é suplan-
tado apenas pel o modo énibus, que atingiu um percentual de 54,5% do total deviagens
didrias(ROCHA, 1998)%.

A mesma pesquisa indica um percentual de 13,8% do total de viagens feitas
através de veiculo particular. Os motoristas de automoveis, vitimas dos engarrafamen-
tos cotidianos, acham que o problema néo pode ser atribuido apenas a saturacéo dos
grandes corredores de tréfego. A falta de retorno em algumas vias, por exemplo, pode
gjudar aagravar os engarrafamentos, além de provocar maior consumo de combustivel.
A situagdo em certas areas € cadtica, como na extensa Avenida Mério Leal Ferreira,
conhecida como Bonocd, onde s existe retorno paraum sentido (Ver Mapa 1).

Problemas rel acionados com aengenharia de trafego sdo comuns nametrépole
soteropolitana. Um exemplo é afaltade sincroniaentre as sinaleiras, que muitas vezes

"Naverdade, sfo duas as“orlas’ de Salvador. A cidade, que cresceu de sul paranorte, se desenvolveu inicialmente
apartir daentradadaBaiade Todos 0s Santos ao longo de suabordaleste. A dinédmicadaexpansdo urbanapermite
individualizar dois vetores principais de crescimento. Um primeiro vetor, ao longo da BR-324, engloba uma
manchaurbanade baixarenda, que pressionaos ambientes estuarinos da Baja de Todos os Santos. O segundo vetor
sedesenvolve ao longo daAv. Paral el a, englobando umamancha urbanade rendamédiaalta, compreendidaentre
estaviaeaorlaatlantica. Enquanto na orlaatlanticainvestimentos em infra-estrutura estéo na ordem do dia, nas
praias da Baia a situagdo € de abandono e degradagéo.

8 Segundo ROCHA (1998: 15), “a maioria das pessoas que se utilizam de veiculos do transporte publico ou
particular ao longo do dia, necessitam complementar suas viagens motorizadas através de deslocamentos a pé”.
Esta é uma das raz8es porque se faz necessaria “ a formulagéo de uma politica de circulagéo do pedestre coma
garantia de um deslocamento a pé seguro, confortavel, integrado e complementar aos modos de transporte
motorizados” (ROCHA, 1998: 2).
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Mapa 1 - Salvador, Bahia - 2000
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atrapalha o fluxo de veiculos. O bloqueio deliberado de ruas pelos moradores, fato
comum na Pituba (bairro de classe médiaalta), € outro problema, jaque colocar guarita
em ruaso é permitido legalmente quando aviaé um beco sem saida e todos os morado-
res apdiam a medida. Com relacdo aos retornos, o superintendente de engenharia de
trafego se defende, dizendo que em alguns trechos da cidade eles ndo sdo aconselha-
veis, principalmente nas avenidas de vale, pensadas parafacilitar o escoamento.

Sofrem também os usuérios de 6nibus, com osterminais superlotados, afaltade
sincroniaentre as linhas e 0 prego elevado das passagens. A Estacdo Pirgja (Ver Mapa
1), por exemplo, tem umacircul agdo diériade cercade 1600 énibus e 100 mil usuérios, 0s
maiores problemas parecem estar relacionados ndo tanto com afalta de 6nibus, masa
grande quantidade de passageiros nos horarios de pico. Muitas vezes, o intervalo entre
o 6nibus e outro é inferior a cinco minutos, mas os veiculos ndo podem encostar na
estacdo por falta de espago.

A esperade um transporte de massa eficiente (metr6), a popul agéo de Salvador
sofre ainda com o sistema de transporte ferroviario, que ndo consegue atender a de-
mandareprimidade cercade 80 mil passageiros/diaentreaéreacentral e o sublrbio de
Paripe. A Companhiade Trens Urbanos— CBTU contasomente com cinco trens, trans-
portando cerca de 12 mil pessoas por dia no trecho Cal cada/Paripe.

Com 13,5 quildmetros de extensdo, amalhada Superintendénciae Trens Urba
nosde Salvador operacom 03 trens, com capaci dade de 612 passageiros/viagem, perfa-
zendo umamédiade 89 viagens/dia, entre as estagBes de Cal cada a Paripe. As estacoes,
funcionando em niimero de 09, localizam-se a partir da Calcada, respectivamente, em
Santal uzia, Lobato, Plataforma, Itacaranha, PraiaGrande, Periperi, Coutose Paripe (Ver
Mapal). A faltade seguranga, de umamaneirageral, tem causado grandes transtornos
aos usudrios dos trens. Os assaltos sdo constantes dentro dos vagdes, como também
nas imediagBes da estagéo, onde afaltade policiamento facilitaaago de delinglientes
e a depredago das instal agbes.

Se o transporte piiblico e 0 uso do veicul o particular sdo sinbnimos de sofrimen-
to para os soteropolitanos, nada se compara a situagéo daqueles que sequer podem
utilizar um 6nibus ou um trem. Andar a pé é o segundo meio de transporte para os
habitantes de Salvador! As causas sdo, aém dadificuldade financeira, as necessidades
de deslocamentos curtos e a deficiéncia do sistema de transportes. Apenas 21% dos
domicilios pesquisados tém um carro estacionado na garagem.

BRAGA (1994) estabel ece quatro categorias de transportes nacidade do Salva-
dor, numatentativa de sistematizacdo do sistema existente na cidade:

a) um transporte de massa de ma qualidade (principal mente rodoviario, mas
também ferroviario), com pequena frequéncia de horéarios e carros estraga-
dos. Aslinhas apresentam, em relagdo ademanda, poucos horérios, além de
0s mesmos nao serem regulares. Destina-se a populagdo trabalhadora de
baixarenda;



100 Coelho, S. dos S. / Serpa, A. GEOGRAHA

b) um sistema de transporte para os trabalhadores qualificados das empresas
do Pdlo Petrogquimico de Camagari e do Centro Industrial de Aratu, que, no
inicio das manhas e nos finais detarde, levam e trazem ostraba hadores em
Onibus relativamente confortavels;

C) um sistema de transporte coletivo de massa que serve aos bairros onde
residem as elites e classes médias de Salvador. Esses 6nibus, circulando a
maioria pelo centro, de onde foram afastados os terminais das linhas dos
bairros popul ares, sdo de melhor qualidade, pel o menos maisnovos e menos
danificados. Os horarios sGo mais frequentes e regulares;

d) um sistemaalternativo paraas camadas de maior poder aquisitivo, oferecen-
do qualidade, seguranca e seletividade (garantida através dos pregos): 0s
Onibus executivos, 0s “Fresces’, como sdo popularmente chamados.

PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A pesquisa estabel eceu como método de andlise o indutivo, visto tratar-se de
estudos de caso em bairros de urbanizac&o popular da Regido Metropolitana de Salva-
dor. Utilizou-se também dos métodos histérico, paraandlise daorigem e evolugdo espa-
cial e social das areas de estudo, do descritivo, na caracterizagdo dos equipamentos
coletivos de transporte, e do estatistico, nos modos de investigagéo quantitativa dos
objetos no espaco.

Os modos de investigacdo utilizados no presente trabalho constam de levanta-
mentos bibliografico, historico e cartogréfico nos érgédos competentes (CONDER —
Companhiade Desenvolvimento daRegi&o Metropolitanade Salvador, IBGE, Superin-
tendéncia de Transporte Publico, Companhia Brasileira de Trens Urbanos, Arquivo
Pdblico, Instituto Histérico e Geogréfico daBahiae Empresas de Transporte Pablico);
aplicagdo de questionarios nas comunidades pesguisadas, com o objetivo de tracar o
perfil daestrutura organizacional dos bairros, condi¢des de funcionamento dos termi-
nais de linha, entre outros aspectos; aplicacéo de questionarios junto as empresas de
transporte coletivo, prestadoras de servigos nos bairros pesguisados; e observacéo
€m campo, com o proposito de averiguar a veracidade dos dados secundarios.

No decorrer dapesquisa, existiu apreocupacéo de se obter dados mais precisos
sobre a populagdo nos bairros pesquisados. Para tanto, buscou-se, junto a CONDER,
taisinformacGes, através dos dados censitarios do IBGE, nosanosde 1980 e 1991, com
0 propdsito de comparar os dados |evantados nestes dois periodos. Os dados censitérios
foram agregados em madul os espaciaisinformacionais (Z1), de acordo com certos pa-
drdes homogéneos espaciai s e socio-econdmicos. AsZls (Zonas de | nformagdo) foram
delimitadas a partir de el ementos fisicos, geograficos, urbanisticos, administrativos e
de planegjamento.
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Ap6s ademarcagdo da area pesquisada em cada bairro, calculou-se, através da
soma, 0s setores censitérios das respectivas zonas de informag&o para se obter a popu-
lagdo residente por bairro. Em Plataforma, os setores censitériosreferem-seaZI 0062, na
Ribeiracorrespondem as ZIs0047 e 0048, em Sao Toméde ParipeaZl 0073 €, em Pirgj4,
aZl 0063°. Estes dados foram importantestambém para o célculo do nimero de questi-
onérios a serem aplicados junto aos usudrios do transporte col etivo rodoviério e ferro-
viario nosbairrosde Plataforma, Ribeira, Séio Toméde ParipeePirga(Ver Mapal).

Estes questionérios foram aplicados nas éreas de maior fluxo/concentracdo de
passagei ros/usudrios do transporte piblico (rodoviario eferroviério) - Estagdo Almeida
Brand&o, Praca S8o Bras e Avenida Suburbana, em Plataforma (Ver Mapa?2); Largo do
Papagaio, Largo daMadragoa, orlamaritimaeterminal delinha, naRibeira(Ver Mapa3);
orlamaritima, terminal delinhae NovaBrasilia, em S0 Tomé de Paripe (Ver Mapa4);
PracaGeneral Labatut, Conjunto Pirgjal, Terminal daRuaNovade Pirgjde Terminal da
Rua 24 de Agosto (conhecida como Rua Velha), em Pirgja (Ver Mapa 5) - buscando
alcancar o perfil do usuério, levantar as principais deficiéncias e col etar algumas suges-
tBes para melhoria do sistema de transporte. Para defini¢do do universo de entrevista-
dos em cada bairro pesquisado foram levados em consi deracao fatores como sexo, faixa
etéria e local de residéncia. Nos bairros de Plataforma, Ribeira e Pirgja, o nimero de
guestionérios aplicados (80 em Plataforma, 80 naRibeirae 60 em Pirgjd), correspondeu
a aproximadamente 0,25% da populagdo total dos bairros. Em S8 Tomé de Paripe,
bairro menos povoado que os demais (5.351 habitantes, contra 21.516 habitantes em
Pirgja, por exemplo), foram aplicados 40 questionérios (0, 75% da popul agéo do bairro).

Os questionarios, aplicadosjunto aos usuarios, consi stiram das seguintes ques-
tbes fechadas, com opg¢des de resposta formuladas previamente pelos pesquisadores
(optou-se por um modelo de questionério de féacil preenchimento, devido ao carater
piloto da pesquisa, bem como para atender a pouca disponibilidade de tempo dos
entrevistados — & espera de um 6nibus ou trem, nos pontos e estacdes):

- Idade:

- Sexo:

- Local deResidéncia:

- Qual arendamédiamensal de suafamilia?

- A gualidade do servico de transporte coletivo no seu bairro &
- Quais sdo os modos de transporte existentes no seu bairro?

- Destes qual ou quais sdo 0s que vocé utiliza?

- Existe deficiénciano sistemade transporte col etivo?

9 Em Salvador, os dados de populagdo néo estéo agregados por bairros, o que dificulta a sistematizagéo de dados
secundérios nessa escala de andlise, obrigando o pesquisador areagrupar os dados censitérios de acordo com os
limites impostos pela pesquisa.
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- Caso aresposta sgjasim, quais as principais deficiéncias?

- O que serianecessario paramelhorar o transporte coletivo no seu bairro?

- A suamovimentagdo como morador dentro do bairro ocorre:

- Com quefreguiénciavocé utilizaotrem?

- Com quefreguiénciavocé utilizao 6nibus?

- Vocé utilizao trem para:

- Vocé utilizao 6nibus para:

Foram aplicadostambém questionariosjunto a6 (deum total de 15) empresasde

Onibus prestadoras de servicos nos bairros pesguisados, que consistiram das seguin-

tes questBes fechadas, com opgdes de resposta também formuladas previamente pelos
pesquisadores;

- Empresa:

- Bairros atendidos:

- Quaisos critérios paraacriacéo de umanovalinhaem um determinado bairro?

- Quais as exigéncias para concessdo de umalinha de transporte urbano auma
empresa?

- O que desperta o interesse de umaempresa naexploracdo de umadeterminada
linha?

- Ha planos de criagdo de novas linhas nos bairros de Plataforma, Ribeira, Sdo
Toméde Paripeou Piraja?

- Havera a médio e/ou longo prazo algum plano de integracdo desta empresa
com o metrd?

- Caso aresposta sgja sim, de que maneira ocorrera essa integragcdo?

As empresas foram selecionadas para aplicacéo dos questionérios de acordo
com 0s seguintes critérios:

- Axé Transportes Urbanos Ltda.: predominano bairro de Pirgj§;
- Coletivos Sdo Cristévao: agaragem daempresalocaliza-seem Pirgj4;
- Viagdo Sdo Pedro: agaragem daempresalocdiza-seem Pirgj§;
- PraiaGrande Transporte L tda.: predominano bairro de Plataformaeagaragem
estalocalizada préximaao bairro, naAvenida Suburbana;
- Mont Serrat Transportes Ltda.: predominano bairro da Ribeira e a garagem
estalocalizada proximaao bairro, em Massaranduba;
- BoaViagem Transportes Ltda.: predominano bairro de Sdo Toméde Paripeea
garagem estalocalizada proximaao bairro, em Paripe.
Também foram levantadasinformagdes sobre o sistemadetransporteferroviario
junto ao Departamento de Rel agdes Plblicas, daCompanhiade TrensUrbanos (CBTU).
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Os dados foram checados posteriormente junto a STP (Superintendéncia de
Transportes Plblicos), da Secretaria Municipal de Transportes.

DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Plataforma

O bairro de Plataformalocali za-se no Suburbio Ferroviario de Salvador, ao norte
da Enseadado Cabrito (Ver Mapa 1). A implantacdo daviaférrea, que atravessalongi-
tudinalmente o bairro, e ainstalacéo da Fabrica de Tecidos S&o Brés foram decisivos
paraaocupagdo inicia do nucleo de Plataformaassim como suaconsolidagéo e expan-
s80. O acesso ao bairro é realizado através da Avenida Afrénio Peixoto, conhecida
como Suburbana, sendo a RuaAlto do Sert&o a principal via de penetracéo local (Ver
Mapa?2).

Analisando os dados coletados através da aplicacdo dos questionérios, cons-
tata-se que o perfil sdcio econdmico da populagéo de Plataforma é de baixa renda,
predominando familias com rendamédiamensal de até 03 salarios minimos (Ver Tabela
1.

Tabela 1. Renda média familiar (Fonte: Trabalho de campo)

Renda Média Familiar Plataforma Ribera S&o0 Tomé de Paripe Pirgja
Sem rendimentos 3,8% - - 21,6%
Menos de 1 sal&io 11,2% 12,5% 40,0% 30,0%
la2sdéios 32,5% 30,0% 47,5% 20,0%
2a3sdé&ios 27,5% 15,0% 10,0% 18,3%
3absdéios 16,2% 27,5% - 10,0%
Acimade5 salérios 8,8% 15,0% 2,5% -

Total 100% 100% 100% 100%

A qualidadedo servigo detransporte coletivo no bairro de Plataformaé avaliada
por 52,5% dos usuarioscomo “regular”, sendo suaprincipal deficiénciao alto indicede
assaltos que ocorrem dentro dos 6nibus (Ver Tabelas 2 e 4).

Atualmente, em Plataforma, 04 empresas de 6nibus prestam seus servicos ao
bairro: Boa Viagem Transportes Ltda., [lha Tropical Ltda., Praia Grande Transportes
Ltda. e a Transportes Coletivos Lapa Ltda.; com uma frota total de 33 veiculos com
destino aL apa, Pituba, Ribeira, Pirgjde Base Naval (Ver Tabela3).
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Mapa 2 - Plataforma, Salvador - Bahia, 2000
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Tabela 2: Qualidade do servigo do transporte coletivo

Qualidade do Servigo Plataforma Ribera S&0 Tomé de Paripe Pirgja
Excelente 2,5% 12,5% - 10,0%
Bom 17,5% 55,0% 5,0% 36,6%
Regular 52,5% 22,5% 75,0% 25,0%
Ruim 16,3% 5,0% 7,5% 15,0%
Péssimo 11,2% 5,0% 12,5% 13,4%
Total 100% 100% 100% 100%

(Fonte: Trabalho de Campo)

Tabela 3: Quantidade de Linhas por Empresa de Transporte/Bairro

Empresas de Transporte Urbano e %3
2 P T T oy
o o g 4 = =2
o [} S 3 2 2.8
3 ° ® @ Y o &
» g
1 Axé Transportes Urbanos Ltda. _ 01 _ 10 03
2 Boa Viagem Transportes Ltda. 02 03 05 _ -
3 BTU Bahia Transportes Urbanos Ltda _ _ _ - 01
4 Central de Salvador Transportes Urbanos _ 02 _ _ -
Ltda.
5 Coletivos S&o Cristovéao Ltda. _ 03 _ - 03
6 ITT - IlhaTropica Ltda 02 03 _ _ -
7 Mont Serrat Transportes Ltda _ 10 _ _ -
8 Praia Grande Transportes Ltda. 03 03 _ 01 -
9 Transportes Coletivos Lapa Ltda 01 _ _ - 01
10 Transportes Ondina Ltda. _ 02 _ - 01
11 Trangportes VerdeMar Ltda _ 01 _ - 01
12 Transol — Transportes Sol S/A _ _ _ - 02
13 Viaggo Barramar _ _ _ - 06
14 Viagdo Farol daBarralLtda _ 01 _ - 03
15 Viagéo Sdo Pedro Ltda. 01 - 02 08
* TOTAL DE LINHAS 08 30 05 13 29

(Fonte: Superintendéncia De Transporte Pablico - Junho/2000).

E importante destacar que existem 02 terminaisde linhano bairro, o Terminal de
Plataforma, localizado na Rua Volta do Tanque, e o Terminal de S&o Jodo do Cabrito,
localizado na Rua dos Ferroviérios. As 08 linhas que servem a Plataforma possuem
itinerariosefinaisdelinhadiferentesno bairro. Sendo assm, no Termina de Plataforma,
0s usudriostém acesso aslinhas para Pirgja, Pitubae Lapa, e, no Terminal de S&o Jodo
do Cabrito, linhas com destino aL apa, Pituba, Ribeira, BarraeBaseNaval. Estereduzido
ndmero de linhas restringem o acesso dos moradores, em sua maioria dependentes do
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transporte publico, a outros bairros do sublrbio ou mesmo do centro da cidade. O
numero reduzido de veiculos implica em maiores espagamentos entre os horarios dos
Onibus e, portanto, um maior tempo de espera dos usuarios nas paradas.

Os usuarios reclamam da insuficiéncia de 6nibus, sugerindo um aumento no
numero de veicul os existentes, como também aimplantacdo de novaslinhas que aten-
dam as necessidades do bairro, de modo que ndo haja o custo de duas passagens ou o
deslocamento para a Avenida Suburbana, onde é possivel uma maior facilidade de
transporte, dada a diversidade de linhas existentes (Ver Tabelas5 e 8 e Mapa 2).

Tabela 4: Principais deficiéncias do sistema de transporte coletivo

Principais Deficiéncias Plataforma Ribera S&0 Tomé de Paripe Pirgja
Trénsito congestionado 15,8% - 4,0% 6,2%
Preco da passagem 17,8% 19,4% 27,0% 31,2%
Onibus velhos 18,3% - 16,3% 12,5%
Assalto nos 6nibus 23,8% 2,7% 28,3% 30,0%
Excesso de velocidade 8,4% 8,4% 4,0% 7,5%
Outros 15,9% 69,5% 20,3% 12,5%
Total 100% 100% 100% 100%

(Fonte: Trabalho de Campo)

Tabela 5: Outras deficiéncias do transporte coletivo — Plataforma

Horarios irregulares 24,0%
Insuficiéncia de 6nibus 21,4%
Demora na espera do 6nibus 19,0%
Impaciénciado motorista 14,2%
Falta de opcéo de linhas dentro do bairro 7,1%
Itinerério insuficiente dentro do bairro 4, 7%
Desrespeito as normas internas dentro do 6nibus 2,4%
Excesso de passageiros no interior dos veicul os 2,4%
Sujeiradentro dos veiculos 2,4%
M@ conservacao das vias de circulagdo 2,4%
Total 100%

(Fonte: Trabalho de Campo)

O bairro é constituido em suamaioriapor vias estreitas, onde ocorre simultane-
amente o trafego de veicul os, a passagem de pedestres e operacdes de carga/descarga
de mercadorias. A auséncia de placas de sinalizacdo, redutores de velocidade, pavi-
mentacdo em algumas ruas e o tipo de revestimento utilizado nas acbes emergenciaisde
tapa-buracos nas vias de circulagao, dificultam o transito de veicul os e de pessoas no
interior do bairro. Assim, com afinalidade de evitar danos aos veicul os ou pelaimpos-
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sibilidade de trafegar por algumas vias, sdo realizadas alteragdes nos itinerérios dos
Onibus, que dificultam a vida dos moradores. A exemplo da Rua Volta do Tanque,
acesso ao terminal de linha, interditada para o transito de veiculos durante o periodo
das obras de recuperacdo desta via, implicando na mudanca temporéria do local de
desembarque dos passageiros (Ver Mapa 2).

O embarque e desembarque de passageiros ocorre nas 24 paradas de 6nibus,
distribuidas pelas principais vias de circulacdo de veiculos no bairro, das quais apenas
03 possuem abrigo, sendo que 02 estdo na Avenida Suburbana e 01 no interior do
bairro, em frente a Unidade de Emergéncia de Plataforma; as demais 21 paradas de
Onibus ndo possuem abrigo. Os pontos de énibus sdo, na sua maioria, instalados na
prépria pista, devido a auséncia de espaco para construgao do recuo. Constata-se, na
Ruados Ferroviérios, umamaior capacidade de fluidez do trénsito, dadaaausénciade
declividades e curvas, e suamaior largura e extensdo em comparacdo com as demais
viasdo bairro, como também uma maior quantidade de paradas de 6nibus, no total de
10, emboratodas estas sem abrigo e muitas destas sem placade sinalizag&o. A auséncia
do abrigo expde 0 usuario ao sol e a chuva, obrigando-o a esperar o transporte em pé
(Ver Tabelab eMapa2).

Tabela 6: Situagio das Paradas de Onibus por Bairro

Bairros Com Placa SemPlaca  ComAbrigo Sem Abrigp  Sem Abrigo Total
Sem Placa
Ribeira 21 14 10 25 08 34
Pataforma o7 17 03 21 15 24
Sdo Toméde 04 04 04 04 1 08
Paripe
Pirga 13 20 12 21 10 33

(Fonte: Trabalho de Campo)

A presenca de cal camento nesta via protege o morador/usuario que se desloca
apé. E importante destacar que o deslocamento dos moradores em Plataformaéfeitoem
suamaioriaapé, poisasituacdo financeirainviabiliza o deslocamento através do oni-
bus dentro do bairro (Ver Tabela7). A praticidade e agilidade de transitar em caminhos
nado percorridos pelo dnibus facilitam os percursos a pé. No entanto, devido as méas
condi¢des das vias em geral, nas quais é verificada a auséncia de calcamento e a
presenca de buracos, lama, vegetacdo e lixo, o usuério ndo tem outra aternativaando
ser transitar pela via de forma insegura e desconfortavel. A ocupaco das calcadas e
passeios, sgja pel o estacionamento de veicul os ou por barracas do comércio informal,
dificultam e/ou impedem a circulagdo de pedestres, contribuindo para os riscos de
atropelamentos.
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Tabela 7: Movimentagcdo do morador no interior do bairro

Movimentacdo no bairro Pataforma Ribeira S3o Tomé de Paripe Piraja
A pé 94,0% 77,5% 95,0% 68,3%
De énibus 1,2% 15,0% - 31,6%
Debicicleta 2,4% 5,0% 5,0% -
Qutros 2,4% 2,5% - -
Total 100% 100% 100% 100%

(Fonte: Trabalho de Campo)

Paraos moradores, amel horiadasvias e calgadasno bairro facilitaraacirculagéo
de veiculos e pedestres, contribuindo paraumamaior fluidez do transito. Outra suges-
téo éareativacdo dalinhahidroviaria Ribeira-Plataforma, cujatravessia, realizadaem
aproximadamente 15 minutos, representava uma economia de tempo e custo para 0s
moradoresdo bairro (Ver Tabela9 eMapal).

Tabela 8: Sugestdes para melhoria do transporte coletivo

Sugestdes paramehoria Plataforma Ribera S50 Tomé de Paripe Piraja
Outras empresas 20,8% 14,7% 14,5% 21,7%
Maior quantidade de veiculos 29,6% 38,2% 37,0% 30,2%
Restauraggo dos veiculos 15,5% 4,5% 6,7% 17,0%
Criag8o denovas linhas 28,8% 30,9% 36,0% 27,1%
QOutros 5,3% 11,7% 5,8% 3,8%
Total 100% 100% 100% 100%

(Fonte: Trabalho de Campo)

Tabela 9: Outras sugestdes para a melhoria do transporte
coletivo — Plataforma

Melhorar as vias de circulagdo 50,0%
Fiscalizagdo dos horérios de saidal/chegada dos dnibus nos terminais 28, 7%
Mudanca do itinerério dos énibus dentro do bairro 7,1%
Campanhas de educag&o para motoristas e usuérios 7,1%
Retorno do transporte maritimo 7,1%
Total 100 %

(Fonte: Trabalho de Campo)

Umalinhade 6nibusligando a Ribeiracom Plataforma, via Cal cada/Suburbana,
promoveu a desativacdo completa das embarcages que periodicamente faziam atra-
vessiadaEnseadados Tainheiros. O percurso duravacercade 15 minutos e apassagem
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custava R$ 0,25. Agora, ao custo de uma passagem normal de 6nibus, o tempo gasto é
dequase 40 minutos (SERPA, 1998).

A utilizagdo do trem pela populacdo de Plataforma é dificultada pela propria
localizagdo da Estacéo Almeida Brand&o, préxima as ruinas da antiga Fébrica de Teci-
dos S3o Brés. O usuério precisaenfrentar, além dadeclividade daRua UrsulaCatharino,
adistancia e aviade acesso para a estagéo margeada por lama, buracos e uma vegeta-
¢do que cresce livremente (Ver Mapa 2). A falta de manutenc&o na estagéo, aauséncia
de policiamento e a precariedade dos equipamentos sdo fatores que contribuem paraa
imagem negativa dos servigos prestados & comunidade pela Companhia Brasileira de
Trens Urbanos.

O acesso clandestino a estacao, através da linha do trem e de outros acessos, é
umaalternativailegal de deslocamento por aquel es que vivem sem rendimento ou com
baixos salarios. Muitos destes, ao entrarem clandestinamente nos trens, aproveitam a
oportunidade para descer na Estagdo de Santa Luzia, a qual ndo possui cobranca de
tarifa, ater que pagar os R$ 0,36 (valor datarifa) no desembarque dos passageiros na
Estacéo da Calcada. O expressivo niimero de passageiros ndo-pagantes é responsavel
por 50% da evasdo de receita. Observa-se que ocorre proximo ao final de cadamésum
maior fluxo de passageiros na estacdo de trem, o0 que se explicapor Plataformaser um
bairro de baixarendaeemtal periodo o restante do salério mensal ter outras prioridades
(o trem € bem mais barato que o énibus). Os usuérios reclamam também da seguranca
oferecida pela Ponte Sao Jodo, com 450 metros de extensdo, que liga os bairros de
Plataforma e Lobato, a qual, devido a falta de manutencéo preventiva, apresenta alto
indice de corrosdo, comprometendo sua estrutura.

O transporterodoviario é utilizado com maior freqiiénciaque o transporteferro-
viério em Plataforma, no deslocamento diario paradiversosfins, devido afacilidade de
utilizacdo do sistema, evidenciado no nimero de paradas de 6nibus distribuidas pelo
bairro, melhor estado de conservagao/manutencdo dos veicul os e nas opgdes de linhas
detrajeto. Entretanto, o sistemaferroviario apresentaalgumas vantagensem relagdo ao
sistemarodoviario, aexemplo damaior precisao nos horérios, dada a ausénciade con-
gestionamentos.

As obras do programa de saneamento BahiaAzul, que se estendem pelaAveni-
da Suburbana, vém provocando congestionamentos devido aos estreitamentos da pis-
ta para obras de drenagem, nova pavimentacdo, substituicéo do meio-fio e passeio,
tornando o transito lento. Essa ndo é a Unica causa nos atrasos dos itinerarios dos
Onibus, os quais para chegarem a seus destinos, transitam por outras areas congestio-
nadas.
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Ribeira

O bairro da Ribeira esta localizado na Peninsula Itapagipana. Sua localizacéo
geogréficaéanoroeste do municipio. Ao lestelimita-se com aEnseadados Tainheiros,
aoestecom aBaiade Todos os Santos e asul com osbairros do Bonfim e Massaranduba
(Ver Mapa1). A populagéo do bairro é constituidaem suamaioriapor familias de baixa
renda, com rendamensal de até 03 sal&rios minimos (Ver Tabela 1).

O mar tem lugar de destague narelacdo entre os moradores e o bairro, marcando
suavida cultural, como nas disputadas regatas, nas atividades pesqueiras, nos festejos
e nas lavagens que aliam a festa popular a religiosidade para catélicos e adeptos dos
cultos afro-brasileiros. Na Ribeira, € notavel a presenca de alguns casardes que resis-
tem ao tempo, sdo vestigios de umaépocaem que o bairro eradreanobredeveraneio da
burguesiabaianado final do século X1X. A Ribeiraaindaguardatragos desse passado,
a exemplo do Solar Amado Bahia, cuja riqueza arquitetdnica se destaca na Avenida
Porto dos Tainheiros, na orla maritima (Ver Mapa 3). O bairro caracterizou-se como
industrial, a partir da implantacdo de diversas fabricas. Apds o fechamento destas,
intensificou-se, no bairro, as fungdes residenciais e comerciais.

Os usuarios do transporte coletivo avaliam o servigo prestado pelas empresas
comode“boa’ qualidade (Ver Tabela2). E importante destacar que aRibeira, em compa-
rac&o com os demais bairros pesguisados, apresentamaior diversidade delinhas, assim
como uma frotaequivalente afrotatotal da Estagdo Piraj4, uma estagéo de transbordo
gue servede elo entre os bairros do Suburbio e os demaisbairros dacidade (Ver Tabela
3). Atualmente, 11 empresas detransporte publico, aexemplo daMont Serrat Transpor-
tesLtda., PraiaGrande TransportesLtda., Coletivos Sdo Cristévéo L tda., dentre outras,
oferecem seus servicos ao bairro, atravésde 30 linhas de 6nibus, com umafrotade 169
veiculos (Ver Tabela3).

O crescimento da atividade comercial no bairro vem provocando mudangas no
seu arranjo estrutural, alterando principa mente o padr&o de habitac&o, trazendo mais
bares e barracas de praia para a orla, como também a consolidag@o de dois novos
shoppings centers. Apos areurbanizag8o daorlamaritimadaRibeira, com ainstalagdo
erecuperacdo de equi pamentos de lazer e utilidade publica, houve um aumento do fluxo
de banhistas vindos, em suamaioria, dos bairros localizados no Suburbio Ferroviario
de Salvador, atraidos pelas praias, pelos bares e restaurantes.

No entanto, é exatamente nos finais de semana, quando ocorre umamaior con-
centracdo de visitantes no bairro, que h& redugéo da frota de veiculos e,
conseguentemente, um excesso de passageiros que se deslocam paraaorlamaritimada
Ribeira. A reducdo dos veiculos nosfinais de semanatambém néo considera o fato de
gue muitos usuérios dependem do transporte publico para se deslocarem até seus
locaisdetrabal ho, por trabalharem no comércio ou afins. Sugere-se assim um aumento
na frota de veiculos ou que segja legalizado o transporte alternativo no bairro, ndo
somente nos finais de semana, como também nosferiados (Ver Tabelas 10 e 11).
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E importante destacar que afreqiiéncia de viagens, como também o ndimero de
veiculos sdo diferenciados para dias Utels, sGbados e domingos ou feriados, de acordo
com adeterminacdo da STP (Superintendénciade Transportes Piblicos), aqual carac-
teriza para cada linha os pontos terminais e os itinerérios de ida e volta, definidos nas
Ordensde Servigo de Operagdo - OSO's.

O bairro possui 34 paradas de 6nibus distribuidas na érea de estudo, das quais
08 ndo possuem abrigo e nem tampouco placas de sinalizag&o indicando o loca do
ponto de dnibus. Em muitas paradas a presencado abrigo jé é suficiente paralocaliza-
¢&o do ponto, substituindo assim a presenca da placa. No entanto, a auséncia tanto da
placa, quanto do abrigo, dificultam alocalizagéo das paradas de 6nibus pel os morado-
res e visitantes (Ver Tabela 6 e Mapa 3). A auséncia da calgada ou quando esta é
utilizada como ponto de 6énibus contribui para que em determinados horérios haja
aglomeracdo de usuérios nos passei os, avancando pelavia de circulaco, dificultando
alocomoc&o dos passantes ou mesmo contribuindo para riscos de atropelamento.

Na Ribeira, as vias de circulagdo de um modo geral se apresentam em melhor
estado de conservagdo do que nos demais bairros pesquisados, embora as ruas trans-
versais as principais avenidas estejam com buracos ou sem acostamento. S0 vias
largas, sinalizadas, com seméforos e faixa de travessia para pedestres; o que ndo é
verificado nas principaisviasde Plataforma, Pirgjaou Sdo Tomé de Paripe. NaAvenida
Caminho de Areia, verifica-se melhor infra-estrutura, dada a presenca de abrigos em
muitas das paradas de 6nibus, tel efones publicos e placas de sinalizag&o, diferente das
paradas de 6nibus |ocalizadas na Rua Visconde de Caravelas e na Rua Lélis Piedade,
vias de circulagéo do transporte publico (Ver Mapa3).

Interrogados sobre as principais deficiéncias do servigo de transporte publico
no bairro, os usuarios denunciaram que alguns motoristas ndo cumprem o itinerario e
hairregularidade nos horérios de algumas|linhas (Ver Tabela 10). Sugere-se umafisca
lizagdo mais rigorosa nos horérios de chegada/saida dos veiculos, ndo somente nos
terminais como também nas paradas de 6nibus (Ver Tabela 11).

Tabela 10: Outras deficiéncias do transporte coletivo — Ribeira

Horériosirregulares 40,9%
Horérios pelamanha/noite sdo deficientes 22,8%
Auséncia de fiscalizag@o 13,6%
Demora na espera dos 6nibus 13,6%
Frotareduzida nos finai s de semana/feriados 4,5%
Insuficiénciade veiculos por linha 4,5%
Total 100%

(Fonte: Trabalho de Campo)
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Mapa 3 - Ribeira, Salvador - Bahia, 2000
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Elaboragéo: Janio Santos e Suely Coelho
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Asdenincias de mudancas deitinerérios e aassi steméaticados horariosrevelam
gue os trabalhadores conhecem a importancia da articulagdo entre as vérias areas da
cidade, e que o tempo e o custo sdo elementos decisivos da viabilizagao de relagbes
inseridas em suas estratégias de sobrevivéncia(BRAGA, 1994).

Deacordo com o Regulamento do Servico de Transporte Coletivo no Municipio
de Salvador, 0 ndo cumprimento, por parte do motoristados horérios eitinerariosfixa-
dos pela STP (Superintendénciade Transportes Plblicos), éumainfragéo, aqual impli-
caem multade valor equivalente a 100 km tendo-se por base o custo/km total médio do
sistema calculado de acordo com a planilha de custos elaborada pela STP.

Existe também uma deficiéncianacirculagdo de veicul os nas primeiras horas da
manha e durante a noite: quem trabalha antes das 06:00 horas, tem dificuldade em se
deslocar de 6nibus, porque determinadas linhas s6 circulam depois deste horario. Con-
sultados sobre melhorias necessérias ao transporte urbano, 0s usuérios se pronuncia-
ram reivindicando, principalmente, umamaior quantidade de veiculos por linhae um
maior rigor no cumprimento doshorarios (Ver Tabelas8 e 11).

Tabela 11: Outras sugestdes para a melhoria do
transporte coletivo — Ribeira

Maior frotade veiculos por linha 41,6%
Fiscalizaggo dos horéri os de saidalchegada dos 6nibus nos terminais 25,0%
Policiais eiluminacdo préximos as paradas de tnibus 25,0%
Legdizar otransportedternativo 8,3%
Total 100%

(Fonte: Trabalho de Campo)

Sdo Tomé de Paripe

O bairro de S0 Tomé de Paripe ainda mantém seu status de zona de veraneio.
Muitos banhistas e pescadores se deslocam paraaorlado bairro ou se dirigem ao porto
das embarcacOes, que fazem a travessia para as diversas ilhas da Baia de Todos os
Santos, atraidos pela beleza natural das dguas calmas do mar ou pelafartura de peixes
emariscos. No entanto, o ar bucdlico do bairro esconde os muitos problemas enfrenta-
dos pelos moradores no seu dia-a-dia.

Apesar das obras de urbanizac8o realizadas pela Prefeitura em parceriacom a
CONDER em todaaorlade Sao Tomé de Paripe, ainda é evidente aausénciade equipa-
mentos publicos, a exemplo do Unico telefone publico em funcionamento na Praga
Marcos Medrado (Ver Mapa4) e daausénciade chuveiros e banheiros publicosnaorla.
Osmoradoresreclamam da carénciadetais equipamentos, deinfra-estruturae de servi-
cos publicos no bairro. No entanto, éinegavel que aobrade iluminagéo em todaaorla
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incentivou o comércio nos bares e o lazer, como também contribuiu para o seguranca
dos moradores e dos visitantes.

O perfil socio econdmico da populagdo de Sdo Tomé de Paripe é de bai xarenda,
predominando familias com rendamensal de até 03 salariosminimos (Ver Tabelal).

O desinteresse do poder publico por determinadas areas do bairro, como a
“NovaBrasilia’ (Ver Mapa4), é verificado no estado de pavimentagdo de algumasvias
gue funcionam como acesso paraas casas dos moradores. Em algumasjafoi possivel o
deslocamento através de carro, mas, atualmente, a presenca de enormes buracos im-
possibilitam e/ou dificultam o tréfego de veicul os e pessoas em dias chuvosos.

A qualidade do servico de transporte coletivo prestado no bairro é avaliada
pelos usuarioscomo “regular” (Ver Tabela2), apresentando, como principais deficién-
cias, as ocorréncias de assaltos dentro dos veicul os e 0 prego da passagem, inacessivel
para97,5% dos moradores que possuem rendafamiliar mensal de até 3 sal&riosminimos
(Ver Tabela4). Algumas medidas foram tomadas pelaempresa BoaViagem Transportes
Ltda., visando reduzir os assaltos, aexemplo dainstalagdo de cAmaras de video dentro
dos veiculos, o que produziu resultados positivos, segundo depoimentos de motoris-
tas da empresal®.

A frota reduzida nos finais de semana, como também nos feriados, tem sido
motivo de insatisfacdo por parte dos usuarios, muitos deles banhistas que se deslocam
de suas residéncias em vérios bairros da Cidade Baixa, como Massaranduba, Jardim
Cruzeiro, Uruguai etambém de bairros do Subirbio Ferroviario, como Paripe e Periperi
(Ver Mapa 1), parausufruir do banho de mar, do futebol, das rodas de samba e pagode
naPraiade S8 Toméde Paripe (Ver Tabela12).

Tabela 12: Outras deficiéncias do transporte coletivo —
Sao Tomé de Paripe

Frotareduzida nos finai s de semanal/feriados 28,5%
Insuficiéncia de dnibus a noite 28,5%
Longo periodo entre os horérios dos veiculos 24,0%
Demora na espera dos 6nibus 19,0%
Total 100 %

(Fonte: Trabaho de Campo)

Apesar de haver uma fiscalizagdo quanto aos horérios de chegada/saida dos
Onibus no terminal, o intervalo entre os horarios dos veiculos ndo tem sido suficiente
para atender a demanda de passageiros, causando longos periodos de espera nos
pontos de Onibus, o que se agrava nos finais de semana, feriados e durante a noite.
Questiona-se o cumprimento do Art.90 do capitulo I X do Regulamento do Servico de

10 As camaras de video foram, no entanto, retiradas dos veicul os, apds os resultados positivos al cangados.
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Mapa 4 - Sdo Tomé de Paripe, Salvador - Bahia, 2000
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Transporte Coletivo por 6nibus no Municipio de Salvador, que afirma o direito do
usudrio ausufruir do transporte coletivo com regul aridade deitinerarios, freqiiénciade
viagem, horérios e pontos de parada, compativeis com a demanda do servico.

Os moradores de Sao Tomé de Paripe sdo obrigados a se deslocar geralmente
parao bairro de Paripe, por ser este mais proximo, afim de suprir pequenas necessida-
des, aexemplo dacomprade géneros alimenticios, materia escolar ou medicamentos, ja
gue em Sao Tomé de Paripe ndo hafarméciaou papelaria (Ver Mapa 1). A ausénciade
um comeércio significativo tem sido motivo de transtorno para os moradores do bairro.
Em comparagdo com dois dos demais bairros analisados, onde a presenca de estabel e-
cimentos de comércio e servigos é mais significativa—inclusive com filiais de grandes
redes de supermercados-, haaqui diferencas que se refletem nos motivos da popul acéo
parautilizacdo do 6nibus. NaRibeirae em Plataforma, osmotivos*“ir ao trabalho” e*ir
a0 colégio” — quando somados os percentuais— prevalecem sempre sobre a necessida-
de de “fazer compras’t, mostrando, por outro lado, a caréncia de empregos e de esta-
bel ecimentos escolares? nos bairros periféricos de urbanizacdo popular (Ver Tabela
13).

Tabela 13: Finalidade da utilizacdo do modo 6nibus

Finalidade da utilizagdo Plataforma Ribeira S50 Tomé de Paripe Pirga
Ir aotrabalho 36,0% 27,1% 23,0% 24,2%
Ir a0 colégio 12,6% 11,5% 4,6% 15,1%
Ir digreja 9,7% 10,0% 35% 7,0%
Fazer compras 22,3% 8,6% 33,3% 36,3%
Outros 19,4% 42,8% 35,6% 17,1%
Tota 100% 100% 100% 100%

(Fonte: Trabalho de Campo)

Tais moradores, usudrios cativos do transporte publico, se véem isolados dos
demais bairros da cidade pela dificuldade de acesso direto aos mesmos, dado que ha
apenas 05 linhas em operag@o com destino final nos bairros da Pituba, Lapa, Campo
Grande, Ribeira e Plataforma, operadas pela empresa Boa Viagem Transportes Ltda.,
com umafrotatotal de21 veiculos (Ver Tabela3). E importante destacar quetaislinhas

1 Em Pirgj4, apesar deexistir um comércio maisdiversificado que em S Toméde Paripe, aausénciadefiliaisdas
grandes redes de supermercados eleva também, como em S&o Tomé de Paripe, o percentual do motivo “fazer
compras’ para36,3% (Ver Tabela13).

12 Sendo a populagéo do Sublrbio predominantemente jovem, com 51,79% de pessoas com até 19 anos, e, neste
universo, mais de 70.000 pessoas tém idade de pré escolar e primeiro grau, e mais de 23.000 tém idade escolar
de segundo grau; existe uma demanda real por escolas, que é satisfeita em muito menos de 50%. Desse modo,
os alunos precisam se deslocar para outros pontos da cidade para fregiientar a escola. Considerando o nivel de
renda da maior parte da populagdo da regido, é imediato inferir o peso dos gastos em transporte na renda
familiar desse tipo de populagdo. Dessa forma, se torna geralmente invidvel para as familias custearem os
gastos com transporte dos jovens para as escolas’ (PEDRAO, 1998: 86).
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significam um progresso em relacdo ha alguns anos atrés, quando sb era possivel se
dedlocar do bairro de énibus até a Estacdo de Transbordo da Lapa. Entretanto, os
usuarios continuam reivindicando a criag@o de novas linhas que venham suprir as
necessidades do bairro (Ver Tabela 14). O embarque e desembarque de passageiros
ocorre nas 08 paradas de 6nibus, das quais apenas 04 possuem abrigo €/ou placa de
sinalizacdo (Ver Tabela6).

Tabela 14: Outras sugestdes para a melhoria do transporte coletivo —
Sdo Tomé de Paripe

Criac8o denovaslinhas 66,7%
Mudancado local do find delinha 22,2%
Prolongar o itinerério dos 6nibus dentro do bairro 11,1%
TOTAL 100 %

(Fonte: Trabalho de Campo)

O Subsistema de Transporte Especial Complementar - STEC atende ao bairro
com uma frotatotal de 22 veiculos, com 04 linhas de destino final na Brasilgas ou na
Baixado Fiscal, no bairro de Pirgja. Entretanto, estas linhas ndo suprem a necessidade
dedeslocamento dos usudriosdo bairro paraoutras areas centrais da Cidade, aexemplo
daPituba, Campo Grande ou L apa. Paratanto, 0 usudrio precisapagar outra passagem
para conseguir, através do deslocamento do 6nibus, chegar ao seu destino final.

Piraja

OBairrodePirgjaestalocalizado proximo aareado Parque S&o Bartolomeu, da
Represado Cobre e daBR-324. Como sitio historico, foi palco dabatalha que consoli-
dou aindependénciadaBahia. O Pantheon erigido naPraca General Labatut guardaos
restos mortais do General Labatut (1849), que comandou as forgas armadas nacionais
na Bahia e derrotou os portugueses em Pirgj4, em novembro de 1822. O local é anual-
mente incluido nos festejos do 2 dejulho.

O perfil sdcio econdmico dapopul agéo de Pirgjaé de baixarenda, predominando
familias com rendamensal de até 03 salariosminimos (Ver Tabelal).

Atualmente, trés empresas de transporte operam seus servi¢os no bairro: Praia
Grande Transportes Ltda., Axé Transportes Urbanos Ltda. e aViago Séo Pedro Ltda,;
as duas Ultimas possuem suas garagens no préprio bairro, facilitando o cumprimento
dos horérios de saida dos veiculos. Dos usuérios do servico, 45,0% o avaliaram como
de“boa’ qualidade. (Ver Tabela2)

Asprincipaisviasdecirculacéo do bairro sdo a Estrada Campinas de Pirgj4, Rua
08 de Novembro, RuaNovade PirgjaeaEstrada Velha Salvador-Feira. Nestas vias estdo
distribuidas 33 paradas de 6nibus, das quais, 10 ndo possuem abrigo e nem placa de
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sinalizagéo, aexemplo dos 02 pontos de 6nibus |ocali zados nas proximi dades da gara-
gem daempresade transporte publico Sao Pedro, naEstrada Velha Salvador-Feira (Ver
Tabela6 eMapab).

Mapa 5 - Piraj4, Salvador - Bahia, 2000
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Projeto: Espago Livre de Pesquisa-Acéo
Coordenagcéo: Angelo Serpa
Elabor aggo: Janio Santos e Suely Coelho

Ha em circulag&o no bairro aproximadamente 69 veiculos, distribuidos em 13
linhas de 6nibus, as quaisalternam o término de seus itinerariosem trésfinaisdelinha
na Rua Velha, na Rua Nova e no Conjunto Pirgja | (Ver Tabela 3). O itinerario destas
linhas dentro do bairro sdo determinados pela STP; sendo diferenciados, ocasionam
longos deslocamentos a pé por parte de alguns moradores por vias sem acostamento,
mal iluminadas e sem seguranca ou 0 pagamento de duas passagens (Ver Tabelas 4 e
15). Paramelhoriado sistemade transportes no bairro, os usuérios sugerem umamaior
frota de veiculos por linha, mais policiais e iluminagdo nas vias e paradas de 6nibus,
bem como a mudanca do itineréario de algumas linhas de 6nibus dentro do bairro (Ver
Tabelas8 e 16).
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Tabela 15: Outras deficiéncias do transporte coletivo — Piraja

Insati sfagdo quanto aos itinerérias das linhas de 6nibus no bairro 40,0%
Frotareduzidanos finai s de semanalferiados 35,0%
Longo periodo de esperade dgumaslinhas 25,0%
Totd 100 %

(Fonte: Trabalho de Campo)

Tabela 16: Outras sugestfes para a melhoria do
transporte coletivo — Piraja

Policiais eiluminaggo préximaos as paradas de dnibus 61,5%
Mudanca do itinerério dos 6nibus dentro do bairro 28,5%
Maior frotade veiculos por linha 10,0%
Total 100%

(Fonte: Trabalho de Campo)

Os moradores de Pirgja obtiveram uma recente conquista, a criagdo da linha
“Conjunto Pirgj&Estaco Pirgd’, operada pelaempresa Axé Transportes Urbanos L tda.,
o quefacilitou o deslocamento paraaestacdo de transbordo, onde € possivel obter uma
maior variedade de linhas de 6nibus.

A Estacdo Pirgj4, localizadanas proximidadesdo bairro (Ver Mapal), foi alvode
intensos trabalhos de recuperacéo, que visaram mel hores acomodagdes para as milha-
res de pessoas que por ali transitam diariamente, utilizando-se das 29 linhas de 6nibus,
operadas por 10 empresas, num total de 169 veiculos, que nos dias Uteis circulam em
guasetodos os pontos da cidade fazendo aligacdo inter-bairros e outrosterminais, sem
0 Onus de mais uma passagem.

COMPARAGCAO DOS RESULTADOS

Os bairros de Plataforma, Ribeira, S0 Tomé de Paripe e Pirgja assemelham-se
por apresentarem caracteristicas similares de deficiéncias de infra-estrutura, caréncia
de equipamentos urbanos e, principal mente, por serem constituidos— majoritariamente
— por uma popul agéo de baixarenda. Além de outras dificul dades, moradores enfrentam
problemasfundiérios, tanto em Plataf ormaquanto em Pirgja, com a Companhia Progres-
so Uni&o Fabril, que reivindica a posse de terras nestes bairros.

Constata-se uma crescente demanda por transporte pablico nestes bairros, dado

0S mesmos serem constituidos em suamaioria por familias de baixarenda, com rendi-
mentos mensais de até 03 salérios minimos. No entanto, aformag&o dainfra-estrutura
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detransportes, como a pavimentagao de vias, aconstrucdo de abrigos ou 0 aumento da
frota destinada a estes bairros, ndo acompanhou o crescimento da demanda, sendo
comuns oslongos periodos de esperanas paradas de 6nibus e veicul os com superl otagdo
de passageiros, principalmente nos horarios de “rush”.

No decorrer dapesquisa, verificou-se que, emboraexistaumasemel hanga quan-
to apopulacdo residente nosbairros daRibeira(32.203hab.) e de Plataforma (35.529hab.),
estes bairros sdo assistidos de forma diferenciada; enquanto a Ribeira possui 30 linhas
em operacdo, Plataforma possui apenas 08 linhas de 6nibus, atendendo a uma popul a-
¢ao praticamente 6 vezes maior que ade S0 Tomé de Paripe, com 5.351 hab., servidapor
05 linhas®,

Atualmente, 19 empresas privadas operam o Sistema de Transporte por 6nibus
de Salvador — STCO; destas, 15 operam seus servicos nos bairros pesguisados sob o
regime de permissdo. Observa-se que apenas 05 destas 15 empresas s80 comuns aos
guatro bairros (Ver Tabela3).

A rede de transportes piblicos de Salvador é constituida por um total de 426
linhas de 6nibus, operadas por uma frota superior a 2.200 veiculos. Nos bairros
pesquisados, afrotatotal éde 461 veiculos, distribuidos em 85 linhas, incluindo afrota
e 0 nimero de linhas da Estagdo Piraja, devido a sua proximidade ao bairro de Pirgja,
servindo a uma populaggo total de 94.599 hab.

Atualmente, a questao dos transportes publicos esta rel acionada com os princi-
pais problemas urbanos; congestionamentos, frota reduzida de veicul os, superlotacéo
de passageiros e preco da passagem fazem parte de um conjunto de condi¢des adver-
sas que contribuem para que o transporte coletivo tenha uma imagem negativa, de
“caos’, entre amaioria das pessoas.

Os congestionamentos do tréansito na cidade séo agravados pelo continuo au-
mento do nimero de veiculos particulares, provocando solucdes de trafego que
desfavorecem o transporte publico. A conseqliéncia, como se constata atualmente, éa
decadéncia dos niveis de servico do transporte de massa e a reducgéo de mobilidade
para os veiculos que trafegam nas vias urbanas, com prejuizo do énibus como peca
fundamental para alimentag&o do tré&fego de massa.

As deficiéncias nos servigos de transporte piblico, por sua vez, tais como o
numero reduzido de linhas, a superlotagdo dos veicul os, os assaltos e os longos perio-
dos de espera nos pontos de 6nibus, passaram a estimular o uso do transporte indivi-
dual pelas classes médias. Certamente, 0 uso de automévels individuais apresenta
enormes vantagens para movimentagdes de lazer, compras e usos profissionai s especi-

13 O bairro da Ribeira, embora apresente como os demai's bai rros pesquisados uma popul agdo majoritéria de baixa
renda (57,5% das familias com renda média mensal de 0 a 3 sal&rios minimos), possui 0 maior percentual de
familias com rendamédiamensal acimade 3 sal&rios (Ver Tabela 1). Isso pode ajudar aexplicar, também, o maior
numero de linhas frente aos demai's bairros pesguisados.
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ficos, em virtude das combinagdes muito mais numerosas de origens e destinos que
estes veicul os proporcionam. Todavia, asua utilizagdo em movimentactes pendulares
€ inadequada, j& que a obstrucdo das vias pelo excesso de veiculos, nos periodos e
eixos congestionados, determinaumadiminui¢do subsequente da capacidade do trans-
porte publico gracas areducdo da vel ocidade do 6nibus e de outros veicul os de trans-
porte coletivo.

De ummodo amplo, nédo parece exagerado caracterizar o estado de frequien-
te engarrafamento da malha viaria nas grandes cidades como o resultado
do uso e do abuso do automével como forma de locomogdo. Tal quadro
impde-se com ainda maior nitidez nas horas de pico, momento em que a
capacidade de vazao das artérias urbanas é solicitada ao maximo (...) Nes-
sas condicdes, constata-se que 0 congestionamento viario também influen-
cia de modo direto o transporte publico, em razéo dos atrasos que provoca
no seu funcionamento normal e dos acréscimos resultantes na estrutura de
custos operacionais dos sistemas. Por seu turno, isso contribui pararestrin-
gir os atrativos do modo publico, desencorajando muitos passageiros que,
em outras circunstancias, poderiam depender menos intensamente do auto-
movel (BRINCO, 1985:; 9-10).

A “ socializagdo do automével” (SERPA, 1998), com afinalidade de elevar a
taxa média de ocupagdo dos veicul os privados e o rodizio de carros séo exemplos de
medidas de limitac&o e/ou racionalizacdo do uso do transporteindividual nas movimen-
tagdes pendulares, que contribuem para desafogar o trnsito em periodos e éreas pro-
picias aos congestionamentos.

E também buscando solugBes para esses problemas que o projeto do metrd de
Salvador, desenvolvido pela Prefeitura Municipal, através da Secretaria da Promogéo
de Investimentos e Projetos Especiais (SEMPI), em parceriacom o Governo do Estado,
Governo Federa einiciativa privada, propde aampliagdo do transporte de massa atra-
vés da modernizacdo e expansao da oferta de transportes, empregando veiculos de
mai or capacidade e tecnol ogi camente mais avancados, além de promover reformulagéo
na operacao do sistema de tréfego.

As novas propostas para o transporte coletivo e seu sistema de trafego na
cidade do Salvador constituem-se daampliagdo do sistemaestrutural jaexistente, atra-
vés da implantagdo do Sistema Integrado de Transporte por Onibus (com integragio
fisico-operacional etarifaria, envolvendo osmodosrodoviario, ferroviario ehidroviario),
além deinvestimentos nainfra-estruturavidria, através daimplantacdo de novasvias, e
aampliacdo da capacidade das vias existentes.

Esté previsto paraaprimeiraetapado Sistema Integrado Multimodal de Trans-
portes, aimplantagdo do metr6 no trecho Estacdo da Lapa ao bairro de Pirgja, como
também a restauracdo do trecho ferroviario Calgada-Paripe e sua articulagdo com o
metrd, aprincipio através de 6nibus alimentadores e, posteriormente, pelanovalinhade
metrd no trecho Cal cada-Rodoviaria.
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Na verdade, o projeto de implantagdo do metrd ndo vem sendo discutido de
forma transparente e democréatica com os diversos segmentos da sociedade
soteropolitana, como era de se esperar, em vista do enorme impacto que vai gerar no
espaco metropolitano. A prefeituracancelou o projeto de Veiculo Leve sobre Trilhos',
apesar de j4 estarem assegurados os recursos financeiros para sua implantagéo, subs-
tituindo-o pelo do metrd, alegando a necessidade de um transporte de massa mais
eficiente, capaz de atender melhor aterceira cidade mais populosa do pais.

Considerando a importéncia do transporte publico nos bairros periféricos
pesquisados, verifica-se que as condi¢es de acesso além de estarem vinculadas as
vias de circul agdo, rel acionam-se também com as opgdes de linhas de traj eto, aquanti-
dade de veicul os e, principa mente, com alocalizagéo das paradas de 6nibus, jAque as
mesmas implicam em maiores ou menores disténcias a serem percorridas a pé pelos
usuarios do sistema até seu local de destino.

Constata-se uma estreita relacdo entre a acessibilidade, evidenciada nas condi-
¢Bes dasviasdecirculagdo, e o surgimento/estabel ecimento de atividades comerciaise
de servicos. As condi¢des de acesso se tornam vitais para consolidagdo de um nicleo
comercial em um bairro; vias em mé conservacdo podem inviabilizar a formagéo de
centralidades, devido a dificuldade de circulagdo tanto de veiculos quanto de pedes-
tres. SANTOS (1999), sobre aquestéo daacessibilidade, afirmaqueniicleoscomerciais
localizados em &reas de maior circul agdo apresentam-se mai s especi alizados, com carac-
teristicas qualitativas e quantitativas diferenciadas de areas onde ha dificuldades de
acesso.

Asfacilidades de deslocamento refletidas nas condi ¢des de atendimento el oco-
mogao, irdo contribuir paraumamodificagéo no valor do solo, valorizando-o. Portanto,
segundo ROCHA (1988: 5), “ o transporte urbano interfere no uso do solo e dele
recebe influéncias diretas’ , ao se constatar tal relacéo, “ pode-se dimensionar osim-
pactos negativos da falta de planejamento e do descontrole do uso do solo urbano no
equacionamento do problema do transporte urbano” (ROCHA: 1998: 6).

Raciocinando nessadirecdo, BRAGA (1994) observaque:

Ao tempo que sdo rapidamente geografizados os interesses do capital nos
equipamentos de circulagdo, custando ao poder publico vultosos investi-
mentos, retirados, naturalmente, do capital social, 0s equipamentos de cir-
culacdo gue interessam de forma especifica aos trabalhadores ndo desper-
tam a atencdo do poder publico. Asvias de ligagéo inter e infra bairros de
residéncia de trabalhadores, os equipamentos de seguranca no transito, so
sdo conquistados apds longo processo de mobilizagdo, dendncias, reivindi-

14 Sobre as vantagens do sistema de Veiculo Leve sobre Trilhos, consultar os trabalhos de LANGENBUCH (1996,
1997), que analisou aarticul ag&o entre os sistemas de transporte urbano contando apenas com meiosleveselinhas
alimentadoras de 6nibus em trés cidades brasileiras, bem como em paises como Estados Unidos, Canada e Franca
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cacao, e apresentam, quando construidos, qualidades técnicas inferiores, o
gue evidencia economia de custos. As mobilizagdes dos moradores demons-
tram gue os investimentos nos equipamentos coletivos de circulagéo se fa-
zem de forma seletiva, segundo interesses de classe, e revelam, também, que
alguns desses equipamentos representam interesses especificos dos traba-
Ihadores(BRAGA, 1994: 37-39).

As pesquisas aqui apresentadas mostram, no entanto, que mesmo entre os
bairros de urbanizag&o popular ha diferencas significativas no atendimento das neces-
sidades de transporte da popul agéo. Bairros proximos a grandes estacfes de transbor-
do ou que apresentam algum interesse para a atividade turistica sdo melhor atendidos
pelas empresas de 6nibus. H&, em alguns casos, diferencas no interior dos bairros
guanto a distribuicdo das paradas e da frota existente, com os trajetos dos 6nibus
priorizando as &reas deinteresse turistico (localizadas na orlamaritima) em detrimento
das &reas mais interiores e menos val orizadas.

Geramente a localizag8o da infra-estrutura — paradas, pontos com cobertura,
vias asfaltadas — também é diferenciada, privilegiando as areas citadas anteriormente,
gue coincidem muitas vezes com os nuicl eos histéricos dos bairros, mais consolidados.
O problema do relevo acidentado e da ocupag&o desordenada e sem plangjamento é
umadificuldade adicional, inviabilizando, muitas vezes, 0 acesso dos 6nibus. Hade se
ter criatividade paraintroduzir meiosalternativos, como micro-6nibus e caminhonetes,
gue poderiam complementar o transporte ferroviério e rodoviario convencional, atin-
gindo os “grotdes” mais distantes e de dificil acesso e criando novas
complementaridades no interior dos bairros.

A GUISA DE CONCLUSAO

Um planejamento de transportes maisracional, que privilegie o transporte cole-
tivoemrelacdo ao transporteindividual, deve priorizar o atendimento aos bairros popu-
lares nas areas metropolitanas®, detendo-se nas necessidades de trajetos das popula-
¢Oes usuarias. Umaandlise detalhada dos percursos, trajetos e modos de deslocamento
no interior dos bairros, com aconfecgdo de“ cartas de percursos’ paracadabairro, éde

15 E preciso sobretudo embasar cientificamente um planejamento urbano baseado nos mecanismos de autogestéo e
participagdo, entendendo os “ bairros’ como espagos de vivénciae areas prioritérias de intervengdo: “ A fragmen-
tagdo eaarticulacdo do espaco urbano, seu caréater dereflexo e condicao social sio vivenciados e valoradosdas
mais diferentes maneiras pelas pessoas. O espaco urbano torna-se, assim, um campo simbdlico que tem
dimensBes e significados variaveis segundo as diferentes classes e grupos etério, étnico etc. (...) as areas
residenciais fornecem meios distintos para a interacdo social, a partir da qual os individuos derivam seus
valores, expectativas, habitos de consumo, capacidade de se fazer valer e estado de consciéncia” (CORREA,
1997: 150-151).
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fundamental importéncia parao plangjamento dos meios de transporte no interior des-
tas areas. Pretende-se dar continuidade as pesquisas nos proximos dois anos, compa-
rando-se as “ cartas de percursos’ com 0s mapas originados da pesquisa anteriormente
realizada, onde constam os trgjetos, no interior dos bairros, das diferentes linhas de
Onibus e trens, bem como seus pontos de parada e estacoes.

Como em outras regides metropolitanas do pais, aprincipal limitagdo a ser en-
frentada pel as administragdes dos diferentes municipios da RM S, no tocante ao siste-
ma de gerenciamento do transporte coletivo, é a capacidade do poder publico e da
populagéo usuaria de pagamento dos custos gerados por um sistema de qualidade'.
Em Santo André, no Estado de S&o Paulo, por exemplo, 0 avanco no barateamento da
tarifando foi realizado por impedimentos politicos e legai s paraimplementacdo de uma
taxa de transporte a ser paga pelos beneficiarios indiretos do sistema de transporte
coletivo (AFFONSO & CARVALHO, 1996).

Por outro lado, aimplantagdo do metrd exige uma articulacio mais eficiente —
inclusive tarifaria— entre os diferentes modos. Torna-se de fundamental importanciaa
incorporacéo das demandas existentes no interior de cada bairro ao planejamento dos
transportes urbanos, para atender as popul agtes residentes em pontos mais af astados
das estac6es de metrd, com um transporte rodoviério maislocalizado e articulado. As
experiéncias deimplantag@o do metrd em outras cidadesbrasileiras, como Rio de Janel -
ro e S&o Paulo, mostram que sem acriacdo de complementaridades entre os diferentes
modos de transporte ndo ha possibilidade de resolugdo eficiente dos problemas decor-
rentes dadesigual distribuicdo espacial dessainfra-estrutura, como mostramos ao lon-
go desse artigo.
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16 Com 0 aumento de janeiro de 2001, atarifade 6nibus em Salvador passaaser mais carado que ade Porto Alegre
e Santa Catarina, cidades onde a qualidade do transporte € bem melhor do que na capital baiana. E ficaum pouco
abaixo (R$0,10) do Rio de Janeiro, Belo Horizonte e Curitiba. Nem delonge, porém, se pode comparar o servico
de transporte dessas cidades com o de Salvador. De acordo com dados do Sindicato das Empresas de Transporte
de Passageiros (Setps), acapital baianapassaater umadastarifasmais caras do Nordeste. E o terceiro reajuste em
41 meses (média de um aumento para cada 13,5 meses), sendo que nesse periodo a tarifa pulou de R$ 0,60 para
o vaor de R$ 0,90, o que representa 50% de aumento. No mesmo periodo, ainflaggo foi de apenas 17,82%, de
acordo com o indice Nacional de Pregos ao Consumidor (INPC). Jornal A Tarde, 04/01/2001.
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