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A via portuaria de Salvador:
mobilidade na capital baiana
a partir de intervencdes viarias

The Port Route of Salvador: mobility in the capital city
of the State of Bahia after road interventions

Resumo

Este artigo analisa as contribuicdes do Progra-
ma de Aceleracdo do Crescimento (PAC) na obra
rodoviaria da Via Portuaria (Bairro do Cabula-
Salvador/BA). Como essa obra é capaz de pro-
porcionar maior mobilidade? Utilizou-se pesquisa
exploratoria e bibliografica entre os anos de 2007
(inicio do PAC) a 2010 (finalizagdo da primeira
etapa do PAC). Conclui-se que a obra nao foi fi-
nalizada. Caso seja finalizada, proporcionara uma
maior interligacdo entre o Porto de Salvador, a
Base Naval de Aratu e o Centro Industrial de Ara-
tu (CIA), além da regido Nordeste com o Sul e Su-
deste do pais. Apesar de ser uma obra localizada
num bairro, constitui um empreendimento que in-
terfere nas redes de transporte intra e interurbano
tanto em nivel regional como nacional do pais.

Palavras-chave: Programa de Aceleracdo do Cres-
cimento (PAC); Via Portuaria (Cabula/Salvador-BA);
mobilidade.
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Abstract

This paper analyzes the contributions of the
Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC —
Growth Acceleration Program) to the construction
of the Port Route (Cabula neighborhood — city
of Salvador, Northeastern Brazil). How is this
work able to provide greater mobility? We used
exploratory and bibliographic research between
2007 (the beginning of the PAC) and 2010 (the end
of the first stage of the PAC). We conclude that the
work has not been completed. If completed, it will
provide greater interconnection among the Port
of Salvador, the Aratu Naval Base and the Aratu
Industrial Center, and also between the Northeast
and the South and Southeast of the country.
Despite being a work located in a neighborhood,
it is an enterprise that interferes in the intra and
intercity transport networks both in the regional
and national levels in Brazil.

Keywords: Growth Acceleration Program (PAC);
Port Route (Cabula/Salvador-BA); mobility.



Aliger dos Santos Pereira, Fabiano Viana Oliveira

Introducao

Este artigo analisa as contribuicdes do Pro-
grama de Aceleracao do Crescimento (PAC)
na area de infraestrutura rodoviaria, mas
especificamente a obra da Via Portuaria de
Salvador e sua importancia para o municipio,
o0 Bairro do Cabula (Salvador/Bahia) e adjacén-
cias. A partir da seguinte pergunta: sera que a
obra da Via Portuaria de Salvador é capaz de
proporcionar maior mobilidade para o Bairro
do Cabula e adjacéncias?

0 Bairro do Cabula pertence a re-
gido administrativa, denominada XI da cida-

de de Salvador. A partir da década de 1970, a
localidade deixa de ser agricola e passa a ter
condominios e residéncias. A Figura 1 mostra,
em vermelho, sua localizacdo, no centro da pe-
ninsula soteropolitana, a leste da Rodovia Sal-
vador-Feira de Santana (BR-324), chamada de
Acesso Norte. E proximo de bairros como a Vila
Laura, Pernambués, Saboeiro, Imbui, Sdo Gonga-
lo, Engomadeira, Mata Escura, Narandiba, Tan-
credo Neves e Cabula 6. O acesso ao bairro se
da principalmente pela Avenida Antonio Carlos
Magalhaes (ACM) na antiga Roétula do Abacaxi,
pelo Bairro Saboeiro através da Avenida Paralela

e por Narandiba pela Avenida Edgar Santos.

Figura 1 — Localiza¢do do Bairro do Cabula na cidade de Salvador
e sua proximidade com a BR-324/116

Fonte: Casa Civil (2010).
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O objetivo deste artigo é o de identificar
o que foi realizado, e as possiveis contribuicdes
na area de mobilidade, promovidas pelo PAC,
através da Via Portuaria de Salvador no Bairro
do Cabula e adjacéncias, ap6s a finalizacao das
obras. Para realizar a pesquisa, foi feita uma
abordagem dedutiva e qualitativa através de
pesquisa exploratoria e bibliografica entre os
anos de 2007 até 2010.

A delimitacdo do estudo encontra-se
entre o ano de 2007 a 2010, pois é o primei-
ro periodo correspondente a implantacdo do
PAC, no Brasil e na Bahia, pelo ex-presidente
Luis Inacio Lula da Silva; ja 2010 corresponde a
finalizacdo da primeira etapa do PAC.

0 artigo é dividido em trés partes, a pri-
meira mostra de forma rapida o significado
do PAC de infraestrutura rodoviaria no Brasil,
Bahia e Salvador (Banco Mundial, 1994; Be-
nitez, 1988; Diretrizes Estratégicas da Bahia,
2010; Politica Nacional de Mobilidade Urba-
na Sustentavel, 2004; Silva,1982; Lei Federal
10.257/2001). J& a segunda parte faz um ra-
pido histérico do Bairro do Cabula, presente
no municipio de Salvador (Fernandes, 2004;
Gottschall, 2006; Estudo de Impacto Urbano
Ambiental, 2011); a terceira parte mostra os in-
vestimentos e as contribuicoes do PAC de infra-
estrutura rodoviaria a partir da Via Portuaria no
Bairro do Cabula (Salvador/Bahia) e localidades
adjacentes, bem como as possiveis contribui-
¢Oes dos projetos territoriais associados ao PAC
caso sejam concluidos em sua integra, afinal o
PAC nédo constitui uma politica publica isola-
da, e sim, uma forma de interligar programas
governamentais de gestdo territorial em nivel
federal, estadual ou municipal, onde existe par-
ceria entre os trés entes governamentais.

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 15, n. 30, pp. 535-556, jul/dez 2013

O PAC e a infraestrutura
da logistica rodoviaria
na cidade de Salvador (BA)

De acordo com o Banco Mundial (1994), a in-
fraestrutura corresponde a parte do capital glo-
bal das economias regionais e nacionais que,
normalmente, ndo é administrada pelo merca-
do, e sim, politicamente. Sua importancia é re-
forcada, pois representa um instrumento direto
da politica publica de ataque as disparidades
regionais de desenvolvimento.

Para Benitez (1988, p. 144), a infraestru-
tura é a parte do capital global que combina

|u

e associa a simbologia do “capital” e do “pu-
blico” para fornecer transporte, abastecimento
de energia, sistema de comunicacoes, redes de
agua e esgoto, instituicdes de ensino, 6rgao de
salide, instalacdes de seguranca, entre outros.
O PAC constitui um tipo de programa
baseado no estabelecimento de parcerias pu-
blico-privadas, tendo em vista que o governo,
incapaz de suprir todas as necessidades de
investimento em infraestrutura, repassa para
o setor privado a responsabilidade do investi-
mento de expansao e de melhoria dessa infra-
estrutura, segundo seus critérios de prioridade.
O PAC é um exemplo de programa que
investe em infraestrutura. Segundo o Banco
Mundial (1994), quando h4 investimento em
infraestrutura, o governo busca realizar a corre-
cdo das falhas do mercado, e também estabe-
lecer politicas para coordenar interacdes seto-
riais, com vistas a melhorar o desempenho dos
servicos de infraestrutura e para promover de-
cisdes de investimentos regionais pelo capital

privado. Dessa forma, espera-se que haja uma
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integracdo entre o capital privado e o publico,
em escala tanto nacional como regional.

Na sua concepcao inicial, para o periodo
de 2007 a 2010, o PAC projetou a realizacao
de investimentos orcados em R$503,9 bilhaes,
sendo R$67,8 bilhdes do governo federal e
R$436,1 bilhdes das empresas estatais federais
e do setor privado. Sem haver concretizado o
que projetara (pelo menos na sua integridade),
programou, em 2010, para o periodo de 2011 a
2014, uma “segunda” fase do PAC com previ-
sao de investimento de R$958,9 bilhdes. Apds
0 ano de 2014, a estimativa é a de injetar mais
R$631,6 bilhdes em obras, totalizando R$1,59
trilhdo, para essa segunda fase (PAC, 2010).

A Bahia foi contemplada, na primeira
etapa do PAC, com recursos de R$41,9 bilhGes
para obras de infraestrutura, estando projeta-
da para a segunda etapa mais R$9,3 bilhoes,
totalizando o valor de R$51,2 bilhdes. Entre os
anos 2007 até 2010, 20% do total dos recursos
do PAC de infraestrutura foram para a area lo-
gistica, 47% para a energia e 33% para a area
social (Diretrizes Estratégicas da Bahia, 2010;
Casa Civil Bahia, 2010). De uma forma breve,
percebe-se que os investimentos logisticos vi-
sam escoar a producdo para o mercado interno
e externo e expandir a infraestrutura de apoio
turistico do Estado; o energético pretende ga-
rantir a seguranca, a diversificacdo, a amplia-
¢do e a integracdo das fontes energéticas da
Bahia e da regido Nordeste; e o social urbana
visa a melhoria e a ampliacdo das condicoes de
vida da populacdo da Bahia.

Os investimentos logisticos baianos es-
tdo relacionados com as rodovias, ferrovias,
aeroporto e portos, em consonancia com a es-
cala nacional. Entretanto, a area de hidrovias
nao foi contemplada (2007-2010), pois nao
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houve investimento do PAC-1 nessa modali-
dade no Estado, apesar de estar incluida no
PAC-2 (apds o ano de 2010). Os investimentos
logisticos, segundo o Balang¢o de 4 anos do
PAC (2007-2010), buscam ampliar a infraes-
trutura logistica existente, com dois objetivos.
O primeiro, o de "aumentar a competitividade
regional” no que se refere ao escoamento da
producao pelos portos (de Aratu e de Salva-
dor), por algumas rodovias (BR-324, BR-101,
BR-135, BR-116, BR-030) e por ferrovia (a Fer-
rovia de Integracdo Oeste-Leste), com o obje-
tivo de integrar os modais citados, tornando-
-0s mais dinamicos e modernos. O segundo
objetivo esta vinculado a expansao da infra-
estrutura de apoio ao turismo, beneficiando o
aeroporto de Salvador e algumas rodovias, as
BR-324, BR-101, BR-116, BR-418 (Balanco de
quatro anos..., 2010, p. 4).

O projeto logistico do PAC baiano teve
influéncia especialmente do Programa de Lo-
gistica de Transportes do Estado da Bahia (Pelt
Bahia). Esse programa buscou identificar os
principais investimentos para a area de infraes-
trutura logistica em um periodo entre 20 a 25
anos, de forma a promover intervencdes publi-
cas e/ou privadas, para reorganizar a cadeia lo-
gistica da Bahia, com o objetivo de modificar a
matriz de transporte, que em sua maioria é de
carater rodoviario, para os modais ferroviario,
hidroviario e de cabotagem.

A Bahia é um dos estados pioneiros na
busca de solugdes para os entraves logisticos.
Antes mesmo da formatacdo do PAC ou do Pla-
no Nacional de Logistica e Transportes — PNLT,
ambos os programas do Governo Federal, a
Bahia ja demonstrava sua preocupacao so-
bre o assunto com a formatacao e divulgacdo
do Pelt-BA (Programa Estadual de Logistica

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 15, n. 30, pp. 535-556, jul/dez 2013
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e Transportes da Bahia), no ano de 2002.
Tratava-se de um documento onde foram
compilados os principais gargalos logisticos
do Estado e as possiveis intervengdes para a
resolucao de cada caso, inclusive as propos-
tas relacionadas ao transporte. Atualmente,
o PAC engloba essas acdes (Carvalho, 2010).
Os principais produtos do Pelt Bahia sado os
portfolios de investimento e o Plano Priori-
tario. A organizacao do portfdlio contempla
137 projetos (2008-2020), com investimento
de R$7,8 bilhdes e o Plano Prioritario, mais
imediatista, contemplando 71 projetos (2004
-2007) com investimentos de R$1,9 bilhdes.
O Pelt Bahia pretendia atuar em diferentes
modalidades (rodovias, ferrovias, portos,
hidrovias e aeroportos); além da criagcdo de
centros de distribuicdo de produtos no Esta-
do. Para a questdo rodoviaria, existem sete
grupos de intervencdes. No total, serdo 58
projetos, numa extensao de 5,065 km, com
investimentos de R$1,53 milhdes (Cerqueira,
2007, pp. 114-115).

Outro aspecto observado é que a infraes-
trutura logistica é composta pelo eixo rodovias,
ferrovias, portos, aeroportos e portos. O eixo
rodoviario contemplou 85% dos investimentos,
ou seja, R$3.413,7 milhdes, com um total de 14
obras em todo o Estado, onde a Via Portuaria
(Rétula do Abacaxi) constitui apenas uma das
obras, com um investimento estimado inicial-
mente pelo governo de R$43,8 milhdes, entre-
tanto, até inicio de janeiro de 2012, a obra nao
foi totalmente finalizada e ja tinha sido inves-
tido o valor de R$207,7 milhGes. Entao, o go-
verno da Bahia, juntamente com os governos
municipais e federais optaram pelas obras ro-
dovidrias para promover a mobilidade dos seus
cidadaos em seu territério.

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 15, n. 30, pp. 535-556, jul/dez 2013

Atualmente, em Salvador, o transito e a
falta de investimentos em transportes coletivos
consomem entre uma e 2h por deslocamento
diario de 19,46% das pessoas e de 2,57% aci-
ma de 2h, ficando atras apenas de Sao Paulo
e Rio de Janeiro (IBGE, 2010). O Instituto de
Pesquisa Econdmica Aplicada (2012) também
comprova isso, quando relata que a populacdo
de Salvador tem um tempo médio de percurso
casa/trabalho de 33,9 minutos diario. Caso o
tempo de deslocamento dos cidadaos diminuis-
se, aumentaria sua qualidade de vida e melho-
raria sua integracao social.

A mobilidade é uma caracteristica que
deve ser associada as pessoas e aos bens, pois

[...] corresponde as diferentes respostas
dadas por individuos e agentes econémi-
cos as necessidades de deslocamentos,
considerando as dimensdes do espaco ur-
bano e a complexidade das atividades ne-
le desenvolvidas. (Politica Nacional de Mo-
bilidade Urbana Sustentavel, 2004, p. 13)

J4 a acessibilidade “é definida como o grau re-
lativo de facilidade com que um ponto do espa-
¢o geografico é atingido, a partir de um outro
lugar” (Silva, 1982, p. 51) e a interacao refere-
-se “[...] a todas as formas de movimento entre
dois ou mais lugares”.

A mobilidade urbana em Salvador e no
Cabula, a partir do PAC, busca um conjunto
de modos, redes e infraestruturas que garan-
tam o deslocamento das pessoas na cidade e
no referido bairro, e que seja capaz de manter
fortes interagdes com as demais politicas urba-
nas. Afinal, Salvador, assim como outros cen-
tros urbanos brasileiros teve um crescimento
urbano desordenado da sua cidade e de seus
bairros. Além disso, a motorizacao crescen-
te e o declinio dos transportes publicos estao
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comprometendo a sustentabilidade da mobili-
dade urbana e, por consequéncia, a qualidade
de vida e a eficiéncia da economia das grandes
cidades. Na auséncia de politicas publicas efe-
tivas, o desejavel crescimento econémico im-
plica em maiores niveis de congestionamento
devido ao aumento da frota e da circulacao
de veiculos. Ao mesmo tempo, a populagao de
baixa renda esta sendo privada do acesso ao
transporte publico, devido a baixa capacidade
de pagamento e a precariedade da oferta, es-

pecialmente, para as areas periféricas.

Salvador é uma cidade onde percebe-se
grave desequilibrio social e com parcela
significativa da populacdo sem a devida
apropriacdo dos espagos publicos, reve-
lados especialmente por uma dissociagdo
entre a urbes (forma espacial e arquitetd-
nica da cidade) e a civitas (relagdes hu-
manas e politicas que nela se geram). No
setor de transportes a cidade, também,
enfrenta dificuldades, explicitadas, em
boa parte, na gestdo da mobilidade a que
estao sujeitos os que aqui vivem, espe-
cialmente pela falta de instrumentos para
avaliagdo e monitoramento desta mobili-
dade. (Santos, 2009, p. 16)

0 conceito de mobilidade urbana susten-

tavel corresponde ao

[...] aspecto essencial a qualidade de vi-
da da cidade, primeiro, por ser um fator
essencial para todas as atividades hu-
manas; segundo, por ser um elemento
determinante para o desenvolvimento
econdmico e para a qualidade de vida; e,
terceiro, pelo seu papel decisivo na inclu-
sdo social e na equidade da apropriacdo
da cidade e de todos os servicos urba-
nos. (SeMOB, 2006)

Tal conceito é defendido pelo Estatuto da
Cidade (Lei Federal 10.257/2001), pois essa lei
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fornece aos governos municipais mecanismos
para gerenciar e combater a especulagao imo-
biliaria, o uso indevido do espaco urbano e o
desrespeito aos direitos basicos do cidadao,
com o objetivo de definir a fungdo social das ci-
dades no Brasil. Em seu artigo segundo, o Esta-
tuto deixa claro seu carater de inclusdo urbana

ao apresentar em seu primeiro paragrafo

[...] a garantia do direito a cidades susten-
taveis, entendido como o direito a terra ur-
bana, a moradia, ao saneamento ambien-
tal, a infraestrutura urbana, ao transporte
e aos servicos publicos, ao trabalho e ao
lazer, para as presentes e futuras geracoes,

completando no paragrafo quinto, com

[...] oferta de equipamentos urbanos e co-
munitérios, transporte e servicos publicos
adequados aos interesses e necessidades
da populacdo e as caracteristicas locais.
(Lei Federal 10.257/2001)

Dessa forma, o sistema de mobilidade urbana
deve ser considerado como um conjunto de
modos, redes e infraestruturas que garante
o deslocamento das pessoas na cidade e que
mantém fortes intera¢des com as demais politi-
cas urbanas (Bergman, 2006).

0 Estatuto da Cidade (Lei Federal
10.257/2001) define a mobilidade urbana sus-
tentavel como

[...] 0 conjunto de politicas de transpor-
te e circulagdo que visa proporcionar o
acesso amplo e democratico ao espa-
¢o urbano, através da priorizacdo dos
modos ndo motorizados e coletivos de
transporte, de forma efetiva, que néo
gere segregacdes espaciais, socialmente
inclusiva e ecologicamente sustentavel —
baseado nas pessoas e nao nos veiculos.
(Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel, 2004, p. 13)
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Quando a mobilidade ndo trabalha den-
tro dos principios de sustentabilidade, ela tor-
na-se insustentavel nas cidades, e favorece a
segregacdo espacial, a deseconomia regional,
o declinio da qualidade ambiental e a exclusao
social, interferindo sobremaneira na qualidade
de vida dos citadinos.

A Regido Metropolitana de Salvador,
RMS, foi instituida em 1973 pelo go-
verno militar. A Conder foi criada para
planejar e infraestruturar a regido, mas
falhou e perdeu o foco, sendo transfor-
mada em uma empresa para fazer obras
em todo o Estado. A Unica tentativa de
planejamento da RMS, o CIA, s se preo-
cupou com a industria, visando os incen-
tivos da Sudene. Nenhuma atencéo ao
transporte, habitacdo, saneamento, sal-
de, educacao, cultura e turismo. Nao se
pode resolver nenhum desses problemas
dentro dos limites de cada municipio e
partido, sendo com politicas de estado.
(Azevedo, 2009)

Percebe-se que a cidade de Salvador
tem uma grande caréncia na sua infraestru-
tura de transporte urbano, que é responsavel
pela mobilidade, circulacdo e acessibilidade
dos seus cidadaos. Um exemplo disso é a dis-
tribuicao das linhas de 6nibus da cidade, que
esta dividida em quatro regides de integra-
¢do, existindo maior concentracdo nas areas
do Suburbio e do Miolo (68,4%, consideran-
do um universo de 425 linhas divulgadas no
site da Transalvador). O restante (134 linhas)
estd espalhado pela Orla e Centro. Percebe-
-se que 67% do total das linhas (cerca de
300) registravam até 20 minutos de interva-
lo entre um 6nibus e outro. O restante, 33%
(125), ficava acima dos 20 minutos. O tempo
médio da linha foi de 2h19, considerando ida

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 15, n. 30, pp. 535-556, jul/dez 2013

e volta, tornando o sistema de transporte da
cidade ineficiente, pois os usuarios do servico
encontram coletivos superlotados, percursos
longos e demorados, espera excessiva nos
pontos (Secretaria de Transporte e Infraestru-
tura, 2009).

0 PAC-2 (ap6s o ano de 2010) pretende
interligar os transportes fisicamente (6nibus,
metrd e trem), mas também com o pagamen-
to do bilhete Gnico para quem usa os trans-
portes integrados; assim o passageiro pagaria
apenas uma Unica passagem, a segunda via-
gem ou outras posteriores seriam gratuitas,
desde que o passageiro se deslocasse em
um periodo que ndo extrapolasse 2h, entre
a cobranca da primeira tarifa e a integracdo
nas outras viagens. O objetivo é o de melho-
rar ndo apenas os transportes, mas também
a sua lotagao, fazendo com que as pessoas
possam realmente utilizar o transporte publi-
co e diminuam o uso do carro particular nas
vias publicas. E bom ressaltar que o Cabula
e a Via Portuaria estdo contemplados dentro
desse percurso, e que, entre os anos de 1995
e 2008, ou seja, num periodo de 14 anos, a
frota de dnibus cresceu 17,1%, enquanto o
nimero de passageiros transportados caiu
9,19% e as viagens reduziram em 2,9%. Tal
fato fez com que, em mais de uma década,
Salvador passasse a contar com mais 6nibus
dando menos viagens, transportando menos
passageiros, o que causou elevado custo do
sistema. Para se ter uma ideia, o indice de
passageiros transportados por quilémetros
(IPK) saiu de 2,42%, em 1995, para 1,78%,
em 2008 (queda de 27,3%). Como reflexo, o
valor da tarifa, em 14 anos, subiu 150% e a
inflacdo acumulada do periodo foi de aproxi-
madamente 109% (Brito, 2009).
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A razédo da ineficiéncia do sistema de
transporte rodoviario de Salvador esta também
relacionada com a falta de logistica na distri-
buicao das linhas, em conjunto com um tran-
sito cada vez mais congestionado, no qual os
coletivos disputam as ruas com os mais de 600
mil automoveis (estimativa do ano de 2009).
Dessa maneira, a cidade do Salvador possui um
emaranhado de ruas e veiculos,

[...] onde ha diversas questdes que inter-
ferem de modo negativo para o desenvol-
vimento da mobilidade urbana, abrangen-
do diversas areas de conhecimento Essas
questdes se expressam nos congestiona-
mentos de veiculos, no alto custo das ta-
rifas do sistema publico, nos inimeros aci-
dentes, na segregacdo social, na sustenta-
bilidade ambiental, na falta de ciclovias e
pela desarticulacdo politica administrativa
de planejamento e gestdo de escala me-
tropolitana. Sendo que tal panorama pos-
sui sua raiz, devido principalmente ao tipo
de modelo operacionalizado e adaptado
ao longo do tempo, que prioriza a loco-
mocao do modal motorizado individual,
o0 automével. (Rodrigues e Campos, 2009)

O Bairro do Cabula e sua
relacdo com o municipio
de Salvador

Salvador é a capital da Bahia, possui a sua
maior populagao e é a terceira cidade do Brasil,
com aproximadamente 3 milhdes de habitan-
tes. Nela estd o maior centro administrativo,
financeiro, de comércio e de servicos do Estado,
respondendo por cerca de 35,0% da arrecada-
¢do estadual de ICMS no ano de 2009 (IBGE,
2011; SEI, 2011).
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0 valor do PIB per capita do munici-
pio de Salvador era de R$9.239,75 em 2007.
Através da avaliacdo do PIB de Salvador,
percebe-se que o setor agropecudrio contribui
com 0,1%, a parte industrial com 14,6% e o
setor de servico com 85,3%. Este ultimo dado
mostra a importancia do setor terciario e do
Imposto Sobre Servicos de Qualquer Natureza
(ISS) para a arrecadagcao municipal e conse-
quentemente para os investimentos locais em
infraestrutura (como, por exemplo, o PAC). Pa-
ra se ter ideia do crescimento do setor terciario
em Salvador através do ISS, percebe-se que,
em 2003, esse imposto correspondia a 21%
da arrecadacao municipal, em 2006, passou
a 47,6% e, atualmente, corresponde a quase
70% da arrecadacao.

A partir dai, buscou-se analisar os postos
de trabalho (IBGE, 2011; SEl, 2011). Percebe-
-se que 19,8% da populagdo economicamente
ativa esta na area de comércio, seguido pela
atividade de prestacao de servicos em ativi-
dades imobiliarias (12,1%), depois os servicos
domésticos (9,6%) e, em seguida, o turismo,
alojamento e alimentagdo com 7,4%, a area de
educacdo corresponde a 7,3%, a de transpor-
te, armazenagem e comunicacao com 6,6% e a
administracdo publica, defesa e seguridade so-
cial também com 6,6% dos ocupados. Assim,
esses seis setores juntos contemplam 69,4%
das vagas de trabalho do municipio.

Entdo, dado o Cadastro Central de Em-
presas (Cempre) do IBGE (2011), |4 se consta-
tou que as principais empresas que prestam
servico a cidade sao distribuidas da seguinte
forma: 41,5% sao da area do comércio, 13,3%
das organizacdes que atuam em servicos ad-
ministrativos e complementares e, 7,1% pres-
tam servico na area de turismo, alimentacao e
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alojamento. Entretanto, percebeu-se que as trés
citadas e mais as relacionadas com construgao
e atividades imobilidrias, além das atividades
profissionais, cientificas e técnicas, tiveram,
entre 2007 e 2008, um aumento que variou en-
tre 3 a 7% no numero de empresas que foram
criadas nessas quatro areas do setor terciario.

0 aumento das empresas de construcao
esta relacionado com as diversas construcoes
presentes na cidade bem como com as obras
do PAC.

Até a década de 1950, o Cabula era pra-
ticamente formado por fazendas produtoras de
laranja. Durante o século XIX, a localidade ser-
viu de esconderijo para escravos fugitivos que
formavam o chamado Quilombo do Cabula, o
que explica a origem do nome na localidade
e a forte heranca africana, representada pelos
inumeros terreiros de candomblé existentes na
regido (Fernandes, 2004).

Nesse mesmo periodo houve a expan-
sdo da cidade de Salvador de forma horizon-
tal, o que propiciou a vinda de uma praga que
destruiu os laranjais do Cabula, consequente-
mente a populacdo da localidade promoveu
uma transformacao no uso do solo e na vida
da localidade.

A partir da década de 1970, os 6rgaos
publicos promoveram um processo de indus-
trializag@o no sentido da regido norte de Sal-
vador, o que promoveu o crescimento do Ca-
bula em uma éarea residencial e de servico. A
localidade na época tinha uma populacao de
aproximadamente 30 mil habitantes. Pode-se
destacar nesse contexto a construcdo da nova
estacao rodovidria no vale do Camaragibe, a
instalacao do primeiro shopping center de por-
te (Iguatemi) nas imediacdes da rodoviaria e a
expansao imobilidria na Pituba e adjacéncias.
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Também merece destaque a transferéncia
de grande parte das instituicdes publicas do
poder estadual para o Centro Administrativo
da Bahia (CAB), localizado em uma area do
entorno de um trecho da entdo recém cons-
truida avenida Luiz Viana Filho (Paralela)
(Gottschall et al., 2006).

Diante deste contexto, a década de 1970
foi marcada por um ritmo muito acelera-
do nas transformacdes vivenciadas pela
localidade, com destaque para a implan-
tacdo de grandes equipamentos publicos
e/ou privados. Na area habitacional, em
funcao da velocidade do processo de
urbanizagdo, as antigas fazendas foram
sendo vendidas e divididas em lotes me-
nores fazendo com que as antigas areas
verdes fossem substituidas por conjuntos
habitacionais e também por invasdes. (Es-
tudo de Impacto Urbano Ambiental, 2011,
p. 160)

A partir dos anos de 1980, o Bairro do
Cabula continuou crescendo dentro dos pa-
drdes econdmicos da cidade de Salvador. Para
se ter ideia, o Cabula hoje possui basicamente
atividades relacionadas ao setor terciario e cer-
ca de 136 mil habitantes.

Pode-se destacar no Cabula os diversos
shoppings da area (como, por exemplo, Plaza
Shopping Cabula, Shopping Conexdo Comer-
cial, o Cabula Tropical Center e o Cabula Mas-
ter Shopping), supermercados (por exemplo,
hipermercado Wal-Mart), clinicas, restauran-
tes (exemplo: Paraiso Tropical, que se desta-
ca por funcionar dentro de um sitio com uma
grande horta e diversas arvores frutiferas que
servem de insumos para a elaboracao de pra-
tos exoticos da culindria baiana), universidade
(Uneb), escolas, servicos publicos (como, por
exemplo, Posto do Servico de Atendimento ao
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Cidadao — SAC), diversas lojas, que oferecem
inumeros produtos, e terreiros de candomblés,
que servem como atividades turisticas (como
por exemplo: o //é Axé Opd Afonjd, o Adé Iso,
Viva Deus e o Ilé Ebi Okd). Entdo, a maior par-
te das atividades é do setor terciario. Assim, os
empreendimentos desse setor estdo proximos
da BR-324 e da Via Portudria. Em relacdo a
area de lazer, o Cabula possui uma

[...] completa desassisténcia das comuni-
dades da vizinhanga e area de influéncia
indireta quanto a espacos publicos para o
lazer — locais para o descanso e o diver-
timento propiciando o desenvolvimento
pessoal e social. (Estudo de Impacto Ur-
bano Ambiental, 2011, p. 205)

Entretanto, percebe-se no Bairro do Ca-
bula um grande investimento da &rea imobi-
liaria, que tem comprado as chacaras para a
construcdo de condominios residenciais e em-
presariais, como o Horto Bela Vista (em cons-
trucdo), préximo a Via Portuaria, mostrando
que a area continua se destacando por suas
atividades terciarias.

Os investimentos do PAC
de infraestrutura rodoviaria
(via portuaria de Salvador)
no Bairro do Cabula

e localidades adjacentes

A principal obra do PAC da area de infraestru-
tura rodoviaria presente no Cabula é a cons-
trucdo da BR-324/BA na Rotula do Abacaxi.
E uma obra que ja foi concluida a um custo
de R$129,5 milhdes, e esta relacionada a Via
Portuaria de Salvador (Figura 2), que também
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constitui outra obra do PAC. Trata-se, portanto,
da primeira via expressa da cidade de Salvador.

Nessa obra (Figura 2) foram realizadas
vias elevadas sobre: a antiga Rétula do Abacaxi
e a ladeira do Cabula; a linha do Metrd, a inter-
ligacao do Largo Dois Ledes e a Cidade Nova; o
tanel na Ladeira da Soledade e o elevado sobre
a Avenida Jequitaia e Oscar Pontes, em Aguas
de Meninos. Desse conjunto de obras, a interse-
¢ao, localizada na Rétula do Abacaxi, constitui-
-se o trecho onde ha um conjunto de viadutos
que levara a BR-324.

A construcdo da BR-324/BA na Rétula do
Abacaxi visou melhorar o escoamento de pro-
dutos agricolas como soja e manufaturados.
Buscou solucionar os grandes conflitos de tra-
fego existentes no local, com a ampliagdo do
numero de faixas da Av. Heitor Dias e da Es-
trada da Rainha, também pretendeu diminuir
o fluxo de cargas pesadas dentro da cidade de
Salvador de forma que essas cargas sigam di-
retamente para a zona portuaria e/ou BR-324.
0 empreendimento da BR-324/BA planeja tam-
bém favorecer a mobilidade dos pedestres com
a construcdo de calgadas e ciclovias para as-
sim proporcionar lazer a localidade e a ligacao
entre bairros por passarelas, potencializando a
revitalizacdo dos bairros e do comércio do en-
torno. Todas as obras logisticas do PAC, inclusi-
ve as rodoviarias, tiveram um estudo e o aval
do Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos
Recursos Naturais Renovaveis (lbama).

A Figura 3 mostra que a obra geografi-
camente fica na parte central da cidade de Sal-
vador, além de estar proxima a BR-324, via de
ligacao interestadual e regional, com sentido
duplo de trafego e trés faixas de rolamento pa-
ra cada lado. Futuramente ficara proximo do
futuro complexo de integracao de transporte
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Figura 2 — Percurso da Via Portuaria de Salvador — 2010

ACEsSO
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Fonte: Casa Civil Bahia (2009).

Figura 3 — Localiza¢do da Construcao da BR-324/BA
na Rétula do Abacaxi — Salvador — 2010

Fonte: JHSF (2010).
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urbano publico (metrd e 6nibus), pois fica
localizado nas proximidades da estacao de
metrd na parte denominada Acesso Norte,
que integra sete estacdes nas regides centro e
norte da cidade, com fluxo previsto de 80.000
passageiros/dia. A obra interligara as princi-
pais avenidas da cidade (Av. Bonocd, Av. dos
Rodoviarios, Av. Barros Reis) de Salvador, que
dao acesso a shoppings e a estagao rodovia-
ria e de transporte da cidade, de acordo com
estudos (JHFS, 2010), o local tem uma popu-
lacdo de area de influéncia de 2,3 milhGes de
habitantes, constituindo uma via coletora e
também distribuidora.

A construcao da Via Portuaria de Sal-
vador (BR-324/BA — Via Expressa ao Porto de
Salvador), que se encontra em obras, tinha
uma previsao de ter gasto, até 2010, o valor
de R$43,8 milhdes, e apds este ano ha uma
previsdo de investir mais R$207,7 milhdes.
Entretanto, no decorrer das obras houve um
replanejamento nos custos, e ela passou a ter
um investimento de R$380 milhdes, sendo
R$340 do PAC e R$40 milhdes do governo do
Estado. Até o final de 2010, ja foram gastos
com a obra R$274,4 milhdes, distribuidos da
seguinte forma:

® R$154 milhdes para a construcdo dos via-
dutos, abertura de tlneis, desapropriagao de
imoveis e pequenas intervengdes viarias, como
asfaltamento, calcamento e sinalizagao.

® R$120,4 milhdes para o ente privado res-
ponsavel pela construcdo. Ou seja, a construto-
ra OAS ficou em oitavo lugar no recebimento do
dinheiro total do PAC em nivel nacional e auxi-
liou na reeleicdo da campanha governamental
do candidato Jacques Wagner para governador
da Bahia, doando 5,64% de todo o recurso da
sua campanha.
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Em relacdo a obra do PAC da Via Portua-
ria no final do ano de 2010, restava apenas
27,77% de investimento total da obra para
ser pago, ou seja, R$105,6 milhGes. Entretanto,
ainda falta:

e pagar R$120 milhGes para a OAS,

e realizar as obras de infraestrutura, urbanis-
mo e lazer, e

e desapropriar 421 imoveis com o valor
de R$15 milhdes. Sabendo-se que utilizaram
R$34,2 milhdes para desapropriar 350 imo-
veis, ou seja, cada imdvel ficou em média com
R$0,097 milhdes, assim, para os outros 421
imoveis, seriam necessarios R$40,8 milhdes, o
que mostra a insuficiéncia de recursos.

Constata-se também que ainda tem
R$158 milhdes para serem gastos nessa obra,
e esse dinheiro é oriundo de convénio entre a
Secretaria de Desenvolvimento Urbano do Es-
tado (Sedur) com o Departamento Nacional
de Trénsito (DNIT). Tal fato demonstra tam-
bém a necessidade de se fazer parcerias para
execucdo de obras grandes, mesmo que sejam
6rgaos governamentais.

As contribuicdes do PAC
de infraestrutura rodoviaria
(via portuaria) no Bairro

do Cabula e localidades
adjacentes

A Figura 4 mostra a importancia da Via Ex-
pressa Portuaria, pois auxiliard no escoamen-
to da producao, integrando o Porto de Salva-
dor a BR- 324 e a BR-010. Percebe-se que foi
uma obra iniciada durante o PAC (2007-2010)
e continua em andamento, pois restam ap6s
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0 ano de 2010, 4,3Km de pista e 2,3 km de
pista de rolamento. A finalizacdo da obra com
a pista de rolamento estava prevista para
30/5/2011, mas, houve um replanejamento
do cronograma e a inauguragdo ocorreu no
dia 3/11/2013.

Apds a finalizacdo das obras, a Via Ex-
pressa terd 14 viadutos, quatro passarelas,
trés tlneis e ciclovia, visando a integracdo da
BR-324 ao Porto de Salvador (Figuras 3 e 4),
facilitando o acesso dos transportes de carga

ao porto, que é um dos principais portdes
de escoamento da producao baiana. Entre
os efeitos positivos, a obra viaria ird desafo-
gar o trafego em éreas de grande congestio-
namento da cidade, a exemplo da Rétula do
Abacaxi, Ladeira do Cabula, avenidas Bonocd
e San Martin, Largo dos Dois Ledes e Baixa de
Quintas. Também haverd a criacdo de um novo
acesso a cidade baixa da capital baiana e uma
reducao de 3,5 mil metros em relacdo ao per-
curso atual, que é de 7,4 mil metros.

Figura 4 — Via Expressa Portudria de Salvador — Bahia — 2009

Fonte: DNIT (2009).
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Outro aspecto dessa construgao é que
aproveitara a inacabada Via Portudria (Comér-
cio) e passara pela Ladeira do Canto da Cruz,
Estrada da Rainha, avenidas Glauber Rocha,
Heitor Dias, chegando a antiga Rétula do Aba-
caxi, que fara a interligacdo com a BR-324.
Estima-se que, quando estiver finalizada, a Via
Expressa passara a receber, diariamente, 62 mil
carros, sendo 3 mil de carga e 59 mil comuns, 3
milhdes de contéineres, visto que hoje suporta
até 250 mil contéineres.

Outro fato observado é que, em mea-
dos de 2010, houve a divulgacdo da obra da
Ponte Salvador—Itaparica, mas essa obra ndo
faz parte do PAC-1 e sim do PAC-2, com edi-
tal previsto para o primeiro semestre de 2011,
mas, até meados de 2013, ndo havia recursos
para a obra, apenas o planejamento. Caso essa
obra seja executada, trara para a Baia de Todos
0s Santos o km zero da BR-242. Essa rodovia
cruzard o estado da Bahia até Brasilia, e termi-
nara préxima a ponte da BR-116, sobre o Rio
Paraguacu. Assim, a obra da Ponte de Salva-
dor—Itaparica promoveria a interligacdo com a
Via Expressa a partir da localidade préxima ao
Porto de Salvador.

Percebe-se que todas as obras do PAC ro-
doviario presentes neste artigo sdo essenciais
e que ja deveriam ter sido contempladas em
governos passados. Ja que ndo foram finaliza-
das, o sistema logistico continua ineficiente e
com gargalos. Afinal, seu funcionamento ape-
nas pode ser feito com a interligacdo dos varios
sistemas modais.

Constata-se que a obra do PAC busca
uma integracdo entre o transporte rodoviario,
através das diversas rodovias com a parte por-
tudria. Os principais produtos que sdo transpor-
tados na Via Portuaria sdo: os moveis, os metais,
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os produtos quimicos, os alimentos, as bebidas,
as borrachas e os derivados do petrdleo.

Entretanto, até o final do ano de 2010,
apenas cinco viadutos foram concluidos da Via
Portuaria, onde um deles continua interditado.
Esse viaduto tem a denominacéo de Viaduto 12
e liga a BR-324 a Avenida Heitor Dias, tal fato
demonstra que o processo de interligacao lo-
gistico se encontra ineficiente.

A Via Portudria de Salvador tem ligagao
direta com a BR-324. A BR-324/BA (Figuras 4
e 5) é responsavel por ligar Salvador a Feira
de Santana, com um fluxo médio de 18 mil
veiculos por dia trafegando, onde 65% do
total desses veiculos sdo carros de passeio.
Constata-se também que a BR-324/BA tem li-
gacao com as rodovias estaduais denominadas
BA-526 e BA-528, ambas com uma trajetéria
que chega aos terminais portuarios, a Base
Naval de Aratu e ao Complexo Industrial de
Aratu (CIA) — &rea com a presenca de industria
(Figura 5).

No PAC, ha também a concessdo da BR-
116/324, tal anélise é importante, pois a BR-
324 integra o Bairro do Cabula (Salvador), que
corresponde a um dos acessos a area urbana
da cidade de Salvador, assim a concessao visa
integrar os municipios de: Amélia Rodrigues,
Candeias, Conceicdo do Jacuipe, Feira de San-
tana, Salvador, Santo Amaro, S&o Sebastido do
Passé e Simdes Filho, melhorando a mobilida-
de entre eles. A Rodovia BR-116 possui cinco
pedagios, localizados nos municipios de: Santo
Estevdo — BR-242, Milagres — Brejdes, Jequié —
Manuel Vitorino, Pocdes — Planalto, Veredinha
— Candido Sales. Ja a Rodovia BR-324 possui
dois pedagios situados em: Simdes Filho —
acesso a Candeias e Jacuipe (BA-515) — Amélia
Rodrigues.
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Figura 5 — Ligacdo da BR 324/BA com rodovias estaduais
e os terminais portuarios.
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Fonte: ANTT (2008).

Os pedégios também serdo distintos.
Quem quiser viajar de Salvador para Feira
de Santana, tera que arcar com R$3,40,
sendo R$1,70 em cada trecho médio
de 60km. Para percorrer entre Feira e a
fronteira com Minas, serdo mais R$11 —
R$2,20 em cada trecho, nas pragas de
Santo Estevéo, Milagres, Manoel Vitori-
no, Pocdes e Veredinha. Para veiculos co-
mo 6nibus, caminhdes e carretas, o valor
ainda nao esta definido. (Pitombo, 2009)

A concessao da BR-116-324 busca tam-
bém o desenvolvimento econdmico nos esta-
dos da Bahia e Espirito Santo, bem como das
industrias locais e dos produtores agricolas e
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de celulose. Facilitara ainda a integracao regio-
nal, dada a importancia da BR-116 para a liga-
¢do do transporte rodoviario entre o Nordeste
e as regides Sudeste e Sul do pais, pois trata-se
de uma via de passagem. Além disso, a obra
alavancara o desenvolvimento da area de in-
fluéncia da Regidao Metropolitana de Salvador,
que detém 70% do PIB do Estado.

A concessdo busca um modelo de ges-
tdo da rodovia através de parcerias federal,
estadual e privado, onde o ente privado ficaria
com os riscos de gestdo, e 0 governo apenas
com a fiscalizacdo e o controle da rodovia de
forma a: melhorar os custos de manutencao

549



Aliger dos Santos Pereira, Fabiano Viana Oliveira

e logistico da rodovia para tornar os produtos
regionais mais competitivos, promover a re-
ducdo dos acidentes, através da melhoria das
rodovias, devido a implantagao de dispositivos
de seguranca.

A Rodobahia, empresa que ganhou a
concessdo da BR-116/324, deve duplicar a BR-
116 e a BR-324 de forma a propiciar seguranca
aos cidadaos. De acordo com o Edital da Agén-
cia Nacional de Transportes Terrestres (2008),
a BR-116 deve ter a capacidade minima de
28.000 veiculos/dia e a BR-324 a capacidade
de 70.000 veiculos por dia.

0 atraso da Via Portuaria se deu por cau-
sa de trés motivos principais: a greve dos fun-
cionarios da construcao civil por melhores con-
dicoes de trabalho e melhores salarios, ocorrida
entre margo e maio de 2010; a desapropriacao
dos imdveis localizados na Avenida Heitor Dias,
relacionados com os bairros da Sete Portas, o
Largo Dois Ledes, a Baixa de Quintas e também
na Estrada da Rainha; e as chuvas que ocorre-
ram em Salvador no mesmo periodo da greve
da construcao civil. Em relagdo a desapropria-

¢ao, constatou-se que

Do total de 771 iméveis a serem derru-
bados, 350 ja foram desapropriados, re-
presentando um gasto com indenizagbes
de R$34,2 milhdes, dos R$49,5 milhdes
previstos. A expectativa é que as proxi-
mas indeniza¢bes comecem a partir de
fevereiro deste ano. Um dos principais
impasses é o fato de a maioria dos pro-
prietarios residentes nao ter documenta-
cao de posse regularizada, e comercian-
tes apresentarem resisténcia em aceitar
a indenizacgdo do Estado (Conder), sob a
alegacao de que os valores oferecidos es-
tdo abaixo do estipulado pelo mercado.
(Jornal A Tarde, 2010)
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Apesar de as pessoas alegarem que as
indenizacdes possuem valor abaixo do merca-
do,” em conversa informal com os negociantes
da regiao, percebe-se que muitas casas estao
para desabar, ou nao tem a documentacao de
posse, ou seus proprietarios estdo resistindo
para receber o pagamento das indenizacdes.
Caso o cidadao desapropiado entre na justica,
0s processos sao favoraveis ao governo, em no-
me do res public.

No caso dos proprietéarios de imoveis,
que apresentam risco iminente de desabamen-
to, eles mostram-se ansiosos para receber o
mais rapido possivel a indenizacdo da Compa-
nhia de Desenvolvimento Urbano do Estado da
Bahia (Conder). Com relagdo aos iméveis sem
documentacao, percebe-se que as pessoas ja
os habitam em periodos cuja média é de apro-
ximadamente 35 anos, e nunca se preocupa-
ram em regulariza-los. Entdo, torna-se neces-
saria a regularizacdo desses em cartério, caso
contrario serdo desapropriadas por ordem de
um mandato judicial. Aquelas que tiverem o
documento regularizado, a Conder depositara o
dinheiro no Banco do Brasil referente ao valor
do respectivo imovel. Afinal, na gestao territo-
rial, os interesses individuais ndo podem sobre-
por as necessidades coletivas.

Outro fato constatado é que a Conder
ja realizou diversas visitas aos imoveis des-
sa regido, mas ainda nao definiu como sera a
desapropriacgao, se de forma total ou parcial.
Consequentemente, a Conder também nao es-
tipulou quando sera realizada a indenizacéo e
qual o valor a ser pago por esses imdveis. Mas
a populacao deve sair dos iméveis em nome do
bem coletivo.

A obra da Via Portuaria, também esta-

ra integrada com as questdes de mobilidade
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intraurbana. As a¢des serdo consolidadas em
dois grandes planos: Rede Integrada de Trans-
porte (RIT), Sistema BRT (Bus Rapid Transit) e
Programa de Obras Viarias (Provia).

A RIT prevé a implantacdo de um Siste-
ma Multimodal de Transporte de Passageiros.
As principais a¢des compreendem a moderni-
zacao dos trens do Subdrbio Ferrovidrio; a com-
plementacéo da linha 1 do Metrd (Lapa/Acesso
Norte), atingindo o percurso de 12 km entre La-
pa e Piraj3; e a revitalizacdo do Plano Inclinado
(Liberdade/Calgada), que constitui um meio de
transporte similar ao bonde, mas com duas ca-
bines para transportar passageiros.

O sistema BRT estava planejado para
um total de 135 km de corredores de 6nibus.
Na primeira fase, serdo 36 km de vias segre-
gadas para 6nibus, que contemplarao as ave-
nidas Paralela, ACM, Juracy Magalhaes, Barros
Reis e Vasco da Gama. J4 na segunda etapa,
44 km de vias percorrerdo as avenidas Jorge
Amado/Edgar Santos, Pinto de Aguiar/Sao Ra-
fael, Gal Costa, Dorival Caymmi/Sao Cristdvao
e Barroquinha/Sete Portas/Heitor Dias (préximo
ao Cabula e a Via Portuaria). Mas devido aos
interesses internacionais das empresas relacio-
nadas a Federacgao Internacional da Copa do
Mundo (Fifa), esse sera substituido por metrd
de superficie, para contemplar a copa de 2014.
E bom esclarecer que tal decisdo foi tomada
apds audiéncia publica, levando-se em consi-
deracdo as questdes orcamentarias do Estado.

Posteriormente, mais 55 km de vias (de-
nominado Rota Fluida) serdo implantados com
propostas de adequacao viaria para dar maior
fluidez a circulacdo dos onibus e ao trafego
de veiculos em geral, abrangendo as avenidas
Silveira Martins, Afranio Peixoto (Suburbana),
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Orla Maritima, Aliomar Baleeiro (E.V.A.) e Sdo
Caetano, dentre outras avenidas. Esta prevista
também a extensdo ao municipio de Lauro de
Freitas, apoiada nos 9 km iniciais da Estrada do
Coco (BA-099), e ao Aeroporto Internacional.

J& o programa Provia também estara li-
gado com a Via Portuaria, ele sera voltado para
tentar solucionar os maiores engarrafamentos
da cidade na regido do Iguatemi, Bonoco e Pa-
ralela e ainda incrementar as solucdes de tran-
sito rapido com cerca de 59 quildmetros de cin-
co novas vias para o transito rapido, sendo as
principais: a Linha Viva e a Avenida Atlantica.
Para isso, serdo duplicados 33 km de avenidas
existentes, preparadas para receber o Sistema
BRT; execucdo de novas conexdes viarias em
desnivel nos pontos criticos do Iguatemi, Bono-
6, Lucaia, Parque da Cidade, Jardim dos Na-
morados, Jardim de Alah e Paralela.

Estad prevista também a construcdo de
uma nova via expressa, chamada de Linha Viva
(metrd de superficie) e estara associada a Pro-
via), que sera mais uma alternativa a Avenida
Paralela, com 20 quilometros de pista dupla,
com trés faixas de trafego por sentido, ligando
Bonocd e Rétula do Abacaxi ao Aeroporto.
Construida sob o regime de PPP, tera cobranca
de pedagio. O tempo total estimado de des-
locamento nao ultrapassara os 15 minutos,
beneficiando uma populacdo de 780 mil mo-
radores, residentes na sua area de influéncia
direta. Sera implantada na faixa de dominio
das linhas de transmissao da CHESF, com nove
conexdes com o sistema viario existente: via-
dutos, algas e rampas; vinte ligagdes viarias
simples, por viaduto. Também funcionara co-
mo opcao de apoio a Avenida Paralela (liga a
cidade de Salvador ao Aeroporto Luis Eduardo
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Magalhaes), estabelecendo uma ligacao direta
do Centro Tradicional e Histérico de Salvador
ao CIA-Aeroporto (BA-526) e ao novo trecho
da Estrada do Coco (BA-099), através de sua
conexdo com a Avenida Mario Leal Ferreira
(Vale do Bonocd), permitindo uma alternativa
de transito sem necessidade de utilizar a re-
gido do Iguatemi. Atende, também, aos bairros
de Pernambués, Cabula, Retiro, Saboeiro, Na-
randiba, Imbui, CAB, Sussuarana, S. Rafael/S.
Marcos, Parque de Pituacu, "Miolo" de Salva-
dor, Centro Tecnoldgico da Bahia, Alphaville
II, Bairro da Paz, Mussurunga e Sao Cristévao.
Por ser um sistema de metrd, danifica menos o
meio ambiente do que o transporte motoriza-
do e é mais rapido no seu trajeto.

Com base no apresentado, percebe-se
que o PAC visa melhorar a politica de mobilida-
de urbana de forma a reordenar o uso do solo
para reduzir viagens motorizadas, o incremento
do uso do transporte publico coletivo e o es-
timulo aos modos nao motorizados. Uma das
consequéncias importantes da adogdo dessa
politica seria um menor nimero de dnibus e
carros circulando na cidade, sendo substituido
pelo metrd, BRT e Provia, o que resultaria com
certeza, em uma melhoria da qualidade am-
biental, ja que utilizaria 0 metré e menos vei-
culos motorizados. Complementarmente, essa
politica de descentralizacdo devera promover a
reducdo de percursos, estimulando dessa ma-
neira o uso dos modos ndo motorizados, ndo s
para o lazer, mas para o trabalho, pelas facili-
dades criadas para os deslocamentos de ciclis-
tas e pedestres. Para isso, seria necessario um
tratamento responsavel para os deslocamentos
a pé e de bicicleta, como modos de transporte,
com vias exclusivas, iluminadas e sinalizadas e
com planejamento especifico para o pedestre
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e para as bicicletas, reduzindo-se gastos com
combustivel e, consequentemente, a poluicdo
atmosférica, recriando-se uma nova qualidade
de vida. Pois até o momento as politicas bene-

ficiaram os veiculos motorizados.

Conclusao

A Via Portuaria de Salvador é uma obra que
promove a mobilidade tanto intra como inte-
rurbana. A obra nao foi concluida até o final de
2010, pois apenas 5 viadutos foram inaugura-
dos de um total de 14. De acordo com o plane-
jamento governamental, até o final de 2011, a
Via Portudria teria todos os seus viadutos fun-
cionando. Mesmo nao estando concluida, ela
viabilizara o transito na localidade. Entretanto,
os efeitos da sua integral mobilidade somente
ocorrerdo a partir do momento em que sejam
concretizados os projetos rodoviarios e portua-
rios integrados a ela.

Como os projetos rodoviarios inte-
rurbanos, relacionados a Via Portudria, tém
relacao direta com a BR-324, a concessao
da BR-324/116, por exemplo, promoverd a
interligacdo dos municipios Salvador e Feira de
Santana de forma mais agil, além dos munici-
pios adjacentes a BR-324/116. A BR-324 tam-
bém promoverd a proximidade com os portos
de Salvador, a Base Naval de Aratu e o CIA;
além de interligar de forma mais eficiente a re-
gido Nordeste com o Sul e o Sudeste do pais.

Em nivel intraurbano, percebe-se que
ja ha a diminuicao do trafego na regido, e se
os projetos do RIT, Provia e Linha Verde forem
concretizados, havera uma maior descentra-
lizagcdo das rotas de transporte presentes em

Salvador, propiciando um transporte de maior
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mobilidade e acessibilidade, pois integrara o
miolo da cidade com a area central; a faixa da
Orla Atlantica; a parte antiga da cidade, o Su-
burbio Ferroviario e o Aeroporto Luis Eduardo
Magalh&es. Os projetos da RIT, Provia e Linha
Verde, embora promovam menos mobilidade,
contaminam mais o meio ambiente, quando
comparados ao metrd, eles sao financiados
através do PAC-2 e estdo interligados com a
Via Portuaria.

Caso a Ponte que liga Salvador-Itaparica
fique pronta, a Via expressa sera importante,
pois ligara Salvador a Brasilia através da BR-
242, uma vez que, apesar de a obra fazer parte
do planejamento do PAC-2, o governo ainda
ndo tem recursos para a ela. Se for executada,
trard para a Baia de Todos os Santos o km zero
da BR-242. Essa rodovia cruzara o estado da
Bahia até Brasilia, e terminara proxima a pon-
te da BR-116, sobre o Rio Paraguacu. Assim, a
obra da Ponte de Salvador-Itaparica promove-
ria a interligacdo com a Via Expressa a partir
da localidade proxima ao Porto de Salvador.

Aliger dos Santos Pereira

Outro aspecto a ser considerado é que as
cargas portuarias nao entrardo mais na zona
intraurbana da cidade de Salvador, pois a Via
Portuéria direciona a carga diretamente para o
Porto, havendo maior seguranca para os cida-
daos, ja que muitas cargas possuem produtos
quimicos e derivados de petréleo e elas ndo
transitardo na cidade.

Caso todos os projetos associados a Via
Portuaria forem concretizados, diminuirdo as
distancias e o tempo de deslocamento dos ci-
dadaos/usudrios e dos produtos transportados
tanto em nivel intra como interurbano, conse-
quentemente os custos de deslocamento serdo
diminuidos e o preco do produto final também,
assim os cidadao terdo mais tempo para ativi-
dades de lazer pessoal, além de utilizar trans-
portes coletivos de maior qualidade e acessi-
bilidade para todos. A Via Portuaria, apesar de
ser uma obra local, situada no Bairro do Cabula
(Salvador), constitui um empreendimento que
interfere nas redes de transporte logistico tanto

em nivel regional como nacional.
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Nota

(1) A Companhia de Desenvolvimento Urbano do Estado da Bahia (Conder) fez uma pesquisa de
mercado e identificou e registrou 95% dos imdveis dessa regido, descrevendo suas caracteristicas
e estabelecendo o quanto valem a partir de uma comissdo julgadora, cujo responsavel pela
avaliacdo, Nei Cardim, é também membro do Conselho Federal de Economia.
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