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RESUMO

As cidades oferecem diversas atividades espalhadas pelo seu territorio e, por isso, a mobilidade
urbana é imprescindivel para seu funcionamento. O assunto do transporte sempre esteve no
centro das discussdes da politica local e é alvo frequente de reclamacédo dos habitantes. Este
trabalho apresenta um Ensaio llustrativo (El) para um novo desenho da Rede de Transporte
Publico do Sistema Integrado de Transporte (SIT), no municipio de Feira de Santana — Bahia.
Para isso, foi aplicado o Método RESET, que consiste em identificar as centralidades urbanas
(ou Polos de Desenvolvimento) que devem ser interligadas diretamente por linhas novas
estruturais do SIT para promover a potencializacdo de atividades urbanas e descentralizar as
linhas atuais de transporte coletivo. O resultado identificou que ha 10 PD Consolidados e cinco
em surgimento na cidade de Feira de Santana, o que evidencia a necessidade de redesenhar o
SIT para interligar diretamente os PD, a fim de melhor atender as necessidades de deslocamento
da populagéo feirense.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana; Planejamento Urbano; Uso e Ordenamento do Solo;
Centralidades Urbanas; Transporte Urbano;



ABSTRACT

The cities offer several activities spread over their territory and for this reason, the urban mo-
bility is essential for their functioning. The issue of transportation has always been at the center
of discussions on local politics and is a frequent target of complaints from residents. This work
presents an Illustrative Essay (El, Ensaio llustrativo in Portuguese) for a new design of the
Public Transport Network of the Integrated Transport System (SIT, or Sistema Integrado de
Transporte) in the municipality of Feira de Santana — Bahia, using the RESET Method. This
method consists of identifying the urban centralities (or Development Poles, in portuguese Po-
los de Desenvolvimento) that must be directly interconnected by new structural lines of the SIT
to promote the enhancement of urban activities and to decentralize the current public transport
lines. The result identified that there are ten (10) Consolidated DPs and five (5) emerging in the
city of Feira de Santana, which shows the need to redesign the SIT to directly interconnect the
DPs in order to better meet the displacement needs of the population of the fair.

Keywords: Urban mobility; Urban planning; Land Use and Management; Urban Centralities;
Urban Transport;
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1. INTRODUCAO

As cidades brasileiras, sejam pequenas, sejam de grande porte, tém apresentado
consideravel aumento de sua frota veicular em descompasso com seu crescimento populacional,
por isso nunca o tema da mobilidade urbana esteve tdo presente nos debates como na ultima
década. Nas pequenas cidades, € imperativo dar atencdo a mobilidade ativa (deslocamento a pé
e modos ndo motorizados) e nas maiores, € necessario ter atencdo a mobilidade urbana em seu
conceito amplo (diversidade de modos motorizados e ndao motorizados de transporte e
hierarquia de prioridade entre eles). Portanto, 0 modo de deslocamento nas cidades tem a ver
com o seu tamanho, que por sua vez esta condicionado a capacidade de obtencdo de suprimentos
(producéo propria ou trazidos de outros locais). Em teoria, considerando-se uma viagem a pé,
com tempo de 20 minutos e velocidade de 4 km/h, o tamanho de uma pequena cidade seria de
1,3 quilémetro, a partir do centro. H4, portanto, uma relagdo direta entre o tamanho da cidade
e seus modos de transporte.

O surgimento de nucleos urbanos esta diretamente ligado a necessidade de transporte,
dado que a troca de mercadorias e circulacdo de pessoas dinamizam o desenvolvimento e
crescimento socioeconémico. Nao é por acaso que as primeiras cidades do mundo estdo
localizadas préximo ao litoral ou a grandes rios e lagos, ja que o principal meio de transporte,
no passado, era o hidroviario. Mais tarde, com a utilizacdo de outros meios de transportes foi
possivel a consolidacdo de outros aglomerados urbanos e/ou cidades afastadas das rotas de
navegacdo (FERRAZ e TORRES, 2004).

O municipio de Feira de Santana, objeto de estudo deste trabalho, é localizado entre o
litoral tmido e a regido semiarida do estado da Bahia, estando, portanto, na faixa limitrofe entre
os biomas da Mata Atlantica e Caatinga, com uma topografia relativamente plana e uma altitude
média de 200 m, com precipitacdo média anual de pouco mais de 800 mm. Feira de Santana
teve seu crescimento impulsionado pela implantacéo de rodovias federais, nas décadas de 1960
e 1970, como sera tratado mais adiante e é considerado o trigésimo quarto municipio mais
populoso do Brasil e 0 segundo da Bahia, possuindo, em 2018, de acordo com o Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), uma populacao estimada em 609.913 habitantes
(no Censo Demografico de 2010 eram 556.642 residentes). Sua taxa de urbanizacéo é de 91,7%
(IBGE, 2010), e ha cerca de 1 milhdo de pessoas em sua regido metropolitana e municipios da

macrorregido. Ademais, é 0 maior entroncamento rodoviario do Norte/Nordeste, além de ser
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local de apoio aos fluxos de mercadorias e pessoas, através das rodovias federais BR 101, BR
116, BR 242 e BR 324.

A Figura 1 mostra a localizacdo do municipio dentro do mapa do estado da Bahia,
representada pela cor vermelha, e destaca sua area urbana em tom cinza. Na cor preta, estdo
tracadas as rodovias federais e estaduais interligadas também por um anel rodoviario,

totalmente compreendido na zona urbana.

Figura 1 — Localizacdo de Feira de Santana, Bahia, Brasil

Legenda
I Vunicipio de Feira de S

B 2;- :’ Estado da Bahia

T T T T T T
-46 -45 -44 -43 -42 -41 -40 -39 -38

Fonte: IBGE, 2010

'« Sistema de Coordenadas: SIRGAS 2000
2 Datum: SIRGAS 2000

Area urbana L\ > Unidades: Graus Decimais

[ Municipio de Feiralde Santana /~ km Elaboragao: Bruno Sodré

-39 ) -39 X -39 ! -39 X -38 X -38 !

SistemaViario

Fonte: SODRE, 2019.

O numero de habitantes e sua importancia regional impdem a gestdo do municipio a
necessidade de planejar e organizar seu territorio, que por sua vez devem ter instituidos Planos
Diretores e Planos de Mobilidade Urbana, ferramentas imprescindiveis para assegurar
qualidade de vida aos municipes e metropolitanos, como dispde o Estatuto da Cidade (BRASIL,
2001) e a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) (BRASIL, 2012). Desse modo, esta
pesquisa busca responder, também, qual relevancia a infraestrutura urbana e viaria tem para o
bom desempenho do sistema de mobilidade, sobretudo na concepg¢do das linhas e
funcionamento de seu sistema convencional de transporte publico coletivo, denominado de

Sistema Integrado de Transporte de Feira de Santana (SIT).
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Para este trabalho, o objetivo geral é estudar o Sistema Integrado de Transporte (SIT)
de Feira de Santana, identificando os potenciais polos de desenvolvimento econdémicos dentro
e fora do centro da cidade, com apresentacéo de um ensaio ilustrativo de outra rede de transporte
coletivo através da aplicacdo do Método RESET, vislumbrando os seguintes objetivos
especificos:

1. Caracterizar o atual sistema de transporte em Feira de Santana;

2. Estudar a malha viaria urbana atual como eixos de transporte publico;

3. ldentificar potenciais polos de desenvolvimento na area urbana do municipio;

4. Executar um ensaio ilustrativo de um novo formato para o sistema descentralizado

com integracdo temporal universal através do Método RESET;

A estrutura desta dissertacdo estd esquematizada no Quadro 1. Trata-se de atender ao
objetivo geral através de outros quatro objetivos especificos. No geral, é preciso compreender
como foi concebida a rede atual do SIT e ensaiar um novo desenho de rede com Método
RESET. No primeiro objetivo especifico, para caracterizar o SIT, sdo levantados dados sobre
as linhas atuais, terminais de transbordo, frota de veiculos, perfil dos usuarios (faixa etéria,
ocupacdo, classe social, portador de necessidade especial, entre outros) e indice de ligacdes
diretas. Parte dos dados foi extraida da Secretaria Municipal de Transporte e Transito (SMTT)
do municipio de Feira de Santana, através do Edital de Licitacdo n° 8/2015 para a outorga de
concessao onerosa da operacdo de servicos de transporte coletivo municipal de passageiros. O
procedimento é o lancamento das linhas através de shapefiles em um software para
processamento de dados em plataforma de Sistema de Informac6es Geogréficas (SIG).

O segundo objetivo propde observar a geometria e capacidade de trafego das principais
vias urbanas e seus potenciais como rotas para o Sistema Integrado de Transporte. Os dados
provém dos mapas viarios disponiveis no Plano Municipal de Mobilidade Urbana (PMMU) e
no Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e Territorial do municipio. O terceiro objetivo
especifico é identificar e conceituar as centralidades ou ndcleos urbanos do municipio de Feira
de Santana e sua interligacdo pela rede de transporte (os conceitos sdo definidos no Método
RESET e adaptados na metodologia desta pesquisa). Para tanto, faz-se a delimitacdo da area
das centralidades urbanas e espacializagdo de Pontos de Articulagdo (PA), através do
cruzamento de dados da pesquisa Origem e Destino (OD), com informagdes do IGBE.

O quarto e ultimo objetivo especifico é a aplicacdo do Método RESET em Feira de
Santana com a execugdo de um Ensaio llustrativo de um novo desenho da rede do SIT. Tal rede
deve interligar todas as centralidades urbanas e cumprir os critérios de conectividade e

qualidade do transporte publico definidos por Ferraz e Torres (2004).
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Este trabalho se justifica ndo sé pela necessidade de examinar a adequagdo do atual
Sistema Integrado de Transporte as necessidades de deslocamento da populacdo de Feira de
Santana expostas na pesquisa OD para a Regido Metropolitana de Feira de Santana (RMFS)
(BAHIA, 2014) como também pela necessidade de fomentar, através do transporte publico, a
potencializagdo das atuais e o surgimento de novas centralidades urbanas, além da promocéo
do desenvolvimento socioecondmico do municipio. Cabe ressaltar o baixo percentual de
usudrios do SIT em comparacao aos numeros gerais das cidades brasileiras, que, segundo a OD
(BAHIA, 2014), é de 15,7% do total de 1.606 viagens diarias no municipio. Quando ampliado
para viagens de modo coletivo em geral (Sistema de Transporte Alternativo, onibus distritais,
outros) o percentual chega a 20,5%. Segundo Rosa (2016), o transporte publico nas cidades do
Brasil representa 60% a 80% do total de viagens de modo motorizado, enquanto que na RMFS
esse percentual é de 38%.

Nesse contexto, esta pesquisa se faz importante também pela necessidade de estudar a
racionalizacdo dos custos do sistema de transporte, ao propor diversificagao das possibilidades
de transbordo entre as linhas para diversos pontos na cidade. Dessa maneira, promovendo a
melhoria em sua eficiéncia e reducdo dos custos, que tém como resultado o fato de tarifa do
transporte coletivo em Feira de Santana ser a maior entre as cidades do Norte e Nordeste.

O Quadro 2 mostra o Fluxograma Metodol6gico da Pesquisa. Em seu topo esta o titulo
do projeto que busca atender ao objetivo geral da pesquisa. A direita, uma aba para pesquisa
documental e suas respectivas fontes de dados, tendo como principais o IGBE, o Plano Diretor
Local Integrado, (PDLI, 1968), SEINFRA/CONDER. As informacdes foram extraidas da
pesquisa OD da Regido Metropolitana de Feira de Santana (RMFS) (BAHIA, 2014), e na parte
de cartografia, estdo os procedimentos para montagem do Sistema de Informacdo Geografica
(SIG). O elemento central do fluxograma é o objetivo geral da pesquisa, item gque abrange 0s
quatro objetivos especificos e orienta 0 embasamento tedrico conceitual. Nesse espaco, aparece
0 Meétodo RESET, que € o centro da metodologia aplicada: 1) selecdo dos Polos de
Desenvolvimento; 2) definicdo dos Pontos de Articulacdo; 3) estabelecimento do Sistema
Viéario Estruturador da nova rede; 4) Concepcdo das linhas no Ensaio llustrativo (El); e 5)

andlise dos resultados no EI em comparagédo com o SIT.
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OBJETIVO GERAL

OBJETIVO ESPECIFICO

INFOMACOES
COLETADAS

MATERIAIS

PROCEDIMENTO

Estudar o sistema de
transporte publico de
Feira de Santana,
identificando os
potenciais polos de
desenvolvimento
econdmicos fora do centro
da cidade, com um ensaio
ilustrativo do Método
RESET.

Caracterizar o atual sistema de transporte em
Feira de Santana

Terminais
Frota/passageiros/PNE
Indice de Lig. Diretas

Mapas do SIT; Trabalhos
académicos sobre SIT.

Lancar shapefile das linhas
atuais sobre 0 mapa

Estudar a malha viaria urbana atual como ei-
X0s de transporte publico

Tracgado das ruas e
avenidas
Zonas de trafego

Mapas PMFS
SEINFRA (BA)

Observar quais vias interligam
as zonas de trafego no Método

Identificar potenciais polos de
desenvolvimento na &rea urbana do municipio

Delimitacédo das
centralidades urbanas e
seus pontos de articula¢do

Mapas das zonas de trafego
da OD (origem e destino)
SEINFRA (BA)

Utilizar pesquisa OD para
identificar demandas
reprimida em centralidades
fora do centro tradicional

Executar um ensaio ilustrativo de um novo
formato para o sistema descentralizado, com
integragdo temporal universal com método
RESET

Utilizacdo da divisdo da
cidade em zonas de trafego
como na pesquisa OD

Mapas das linhas
Catalogo da Frota
Planilha de custo operacional
Modos de Tarifagcdo

Ligar pelo menos trés Zonas
de Trafego com linhas
troncais

Fonte: Elaboragdo de SODRE, 2019.



Quadro 2 — Fluxograma Metodoldgico da Pesquisa

Desenho de rede de Transporte Plblico
para Feira de Santana — BA: Uma
aplicacdo do Método RESET

Objetivo Geral: Estudar o sistema de transporte plblico de
Feira de Santana identificando os potenciais polos de
deserwolimento econdmicos fora do centro da cidade
com um ensaio ilustrative de nova rede de transporte
coletivo através da aplicacdo do Método RESET.

:

Pesquisa

Documental

Cartografia

k4

[ Fonte de Dados ]
|_v

Metodo RESET

- Mapa Bairro x Zonas de Trafego -IBGE
- Sistema Viario comum - PMFS
Embasamento Tedrico Conceitual - Sictema Vidrio de T. P. atual - SEINFRA/COMDER
- Zonas de Trafego definidas na pesquisa 0. D. - UEFS
- SMTT
- Google Maps

Desemvwolvimento

Selecdo dos Polos de Definicdo dos Pontos de

Articulacdo

1

Estabelecimento do
Sistema Viario
Estrutural

Concepcdo e
desenho das linhas
propostas

Andlise dos Resultados

€M CoOmparacac com o
atual =IT

Fonte: Elaboragdo de SODRE, 2018.
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No Quadro 3, o Estado da Arte, estdo apresentados os principais trabalhos sobre o tema
de pesquisa. Santo (2012) aborda a expansao urbana de Feira de Santana entre as décadas de
1940 e 2010 e como a consolidacdo da cidade impactou sobre a hidrografia, dado que a sede do
municipio se projeta sobre duas bacias hidrograficas (Pojuca e Subaé) e uma sub-bacia
(Jacuipe). A autora conclui que a acdo do estado exerce grande influéncia no uso e ocupagédo
do solo, que se d& na formulacéo das leis e implantacdo de elementos, como estradas, conjuntos
habitacionais, centros industriais e outros. Cerqueira (2015) estudou de que maneira 0 modelo
rodoviarista influenciou no processo de urbanizacdo de Feira de Santana e concluiu que a
implantacdo de rodovias acentuou a urbanizacdo da cidade, que em 1900 tinha populacéo de
aproximadamente 12 mil pessoas e, um século depois, no censo do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) de 2010, ja se aproximava de 600 mil.

Teles Junior (2010), por sua vez, avaliou o SIT no periodo de 2005 a 2009 e concluiu
que o sistema de integracdo espacial foi uma estratégia bem elaborada, pois promoveu a
integracdo de todas as suas linhas, e os usuarios do transporte coletivo convencional no
municipio tiveram a opcao ir de um ponto a outro pagando tarifa Gnica de embarque. Um ano
antes, Duarte (2009) apresentou um trabalho com roteirizacdo dos caminhos 6timos do SIT
através de ferramentas de geoprocessamento para modelagem do sistema. O autor analisou o
tracado original de duas linhas do SIT, que mostrou que a distancia percorrida no caminho
6timo obtido com seu algoritmo é 30% menor do que o tragado original da linha.

Cardoso (2015) fez um estudo do projeto BRT elaborado pela Prefeitura Municipal de
Feira de Santana para determinar se o projeto atende as necessidades atuais e futuras de
deslocamento da populagéo local. O autor conclui que o projeto inverte os preceitos da PNMU
ao propor reducédo de calcadas em avenidas e prioriza a circulacdo de modos individuais de
transporte em detrimento da mobilidade ativa (deslocamento a pé e por bicicletas) e dos modos
coletivos. Ja Conceicdo (2016) avaliou os parametros técnicos da ciclovia na Avenida
Presidente Dutra em Feira de Santana e os problemas enfrentados pelos ciclistas. Ele explica,
em seu trabalho, que é necessario repensar a mobilidade por bicicletas na cidade, por meio de
politicas publicas de infraestrutura, integracdo com outros modais, além de colocar a
mobilidade ativa como modo de transporte principal da circulagéo urbana.

No que diz respeito ao transporte publico no Brasil e para introduzir o método a ser
aplicado nesta pesquisa, 0 Quadro 2 trouxe o Roteiro Metodologico para Redes de Transporte
Coletivo Urbano (Método RESET) proposto por Orrico Filho (2013), que serve como material
de apoio ao planejamento de redes de transporte coletivos urbanos para promocdo do

desenvolvimento urbano e uso e ocupacéo do solo.
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Por fim, Rosa (2016), faz um ensaio ilustrativo para aplicacdo do Método RESET em
uma cidade média. A autora expde que 0 método deve ser incorporado aos planos de mobilidade
urbana, com o intuito de auxiliar a promocdo do crescimento urbano e melhorar o
aproveitamento do uso e ocupacao do solo.

Sobre a dindmica urbana e a existéncia de subcentros, ncleos urbanos ou centralidades
urbanas, alguns autores trazem ferramentas para a identificagdo desses elementos, que, a partir
do Método RESET, é definido como Polos de Desenvolvimento. (ORRICO FILHO, 2013).
Franca (2007) estuda dois bairros de Montes Claros (MG) e classifica como nucleo urbano
aquele local que atende as necessidades béasicas da populagdo, ndo sendo caracteristica desses
subcentros populares a ocorréncia de comércios mais sofisticados e intensamente
diversificados, como acontece no nucleo central da cidade.

Kneib (2008) elaborou sua dissertacdo para apresentar procedimentos metodologicos
para a identificagdo de centralidades urbanas em cidades brasileiras voltados ao planejamento
de transportes e aplicou essas ferramentas nas cidades de Brasilia e Manaus. A autora combina
a expertise de especialistas com informacdes da cidade e dados de viagens de pesquisa Origem
e Destino (OD).
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Quadro 3 — Estado da Arte: Quem, o qué, quando, objetivo e conclusées

(continua)

Quem (ano)

O qué?

Objetivo

Conclusao

Franca (2007)

A cidade média e suas centralida-
des: O exemplo de Montes Claros
no norte de Minas Gerais

Compreender o surgimento de novas centralida-
des em cidades médias, a partir da descentraliza-
¢ao do nucleo central, que viabiliza a formacéo de
subcentros e vias especializadas em Montes Cla-
ros/MG, notadamente a partir do final do século
XX e inicio do atual século.

O crescimento populacional e o processo de urbanizagdo
horizontal da cidade favoreceram a formacéo dos sub-
centros. Estes sdo assim denominados quando atendem
as necessidades imediatas da populagéo local de baixo
poder aquisitivo, ndo sendo caracteristicas desses sub-
centros populares a ocorréncia de comercio mais sofisti-
cadas e intensamente diversificadas, como acontece no
nlcleo central da cidade.

Kneib (2008)

Subcentros Urbanos: Contribuigdo
conceitual e metodoldgica a sua
definicéo e identificacdo para Pla-
nejamento de Transportes

Contribuir a partir do desenvolvimento de um
Procedimento Metodoldgico para a identificacéo
de subcentros urbanos voltados ao planejamento
de transportes, aplicavel a realidade brasileira,
embasado no desenvolvimento de uma contribui-
¢do conceitual para tais subcentros.

Os procedimentos metodoldgicos propostos foram capa-
zes de identificar e definir subcentros nas cidades brasi-
leiras de Manaus e Brasilia, a partir do estudo urbano e
da expertise de especialistas consultados.

Duarte (2009)

Roteirizagio de Caminhos Otimos
para o Transporte Urbano de Feira
de Santana

Identificar o menor caminho entre o inicio e o fim
de duas rotas de 6nibus da cidade de Feira de San-
tana.

A roteirizacdo dos caminhos 6timos do transporte pU-
blico foi alcangada com ferramentas de geoprocessa-
mento para modelagem do sistema

Teles Junior (2010)

Avaliacéo do Sistema Integrado
de Transporte Coletivo de Feira de
Santana no periodo 2005-2009

Auvaliar alguns indicadores operacionais do Sis-
tema Integrado de Transporte (SIT) coletivo ur-
bano de Feira de Santana no periodo de 2005 até
dezembro de 2009.

Conclui-se que o sistema de integragdo implementado na
cidade de Feira de Santana foi uma estratégia bem elabo-
rada, pois com esta integragéo, ocorreu a fomentacgéo do
sistema como um todo. Fatores positivos como integra-
cdo no transporte de passageiros, integracdo fisica, inte-
gracdo tarifaria e integracdo no tempo.
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(continua)

Quem (ano)

O qué?

Objetivo

Conclusao

Santo (2012)

A Expansdo Urbana, o Estado e as
Aguas em Feira de Santana — Bahia
(1940 - 2010)

Expans&o urbana de 1940 a 2010 com atuagéo
do Estado e o impacto de sua atuagéo sobre a
hidrografia local

Estado exerce grande influéncia na expansdo ur-
bana com a formulag&o de leis e implantacdo de
diversos elementos (estradas, conjuntos habitaci-
onais, centro industrial, universidade), mas pro-
voca degradacdo ambiental

Orrico Filho (2013)

Redes de Transporte Publico Coletivo
Urbano: Um

Roteiro Metodoldgico para sua con-
cepcao

Elaborar Roteiro Metodoldgico para concep-
¢do de redes de transportes coletivos urbanos
com apoio ao desenvolvimento urbano e uso
do solo

A rede de transporte coletivo urbano, além de fa-
cilitar o deslocamento de pessoas, deve dar apoio
a promogdo do desenvolvimento urbano ao bus-
car efeito sinérgico entre transportes e uso do
solo.

de Carvalho Santos & de
Freitas (2014)

Medidas de Mobilidade Urbana Sus-
tentdvel (MMUS): Propostas para o
licenciamento de Polos Geradores de
Viagens

Apresentar um conjunto de 37 Medidas de
Mobilidade Urbana Sustentavel (MMUS) pas-
siveis de aplicacdo em processos de licencia-
mento de grandes empreendimentos e sua va-
lidac@o por especialistas. O método de valida-
¢do das MMUS se deu através de pesquisa de
opinido com profissionais e académicos, por
guestiondrio online.

As MMUS sdo exemplos que podem ser toma-
dos, mas ndo excluem a necessidade do desenvol-
vimento de estudos de impacto abrangentes e es-
pecificos para cada caso. As medidas propostas
também ndo devem se limitar a elas mesmas. O
importante é ndo esquecer que a mobilidade dos
modos ndo motorizados depende de intervencfes
especificas.

Cerqueira (2015)

A influéncia do sistema rodoviario no
processo de urbanizacéo de Feira de
Santana-Bahia

Compreender como o setor de transporte e as
rodovias contribuiram no processo de urbani-
zacdo de Feira de Santana

A implantacéo das rodovias é fator determinante
na urbanizacdo da cidade. Populacéo de 12 mil
em 1900 e préxima de 600 mil em 2010.

Cardoso (2015)

Estudo do Projeto do BRT — Trans-
porte Rapido por Onibus — Para Im-
plantacdo em Feira de Santana

Analisar o projeto BRT de Feira de Santana e
verificar se ele atenderd as necessidades de
deslocamento da populacéo local

O projeto faz inversao de valores da Politica Na-
cional de Mobilidade Urbana ao propor reducéo
de calgadas e priorizacéo do transporte indivi-
dual.
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(continuagéo)

Quem (ano) O qué Objetivo Conclusédo
Sousa (2016) Impactos do Programa Minha Casa Minha Compreender como 0 PMCMYV impacta o O implemento de unidades habitacionais do
Vida no Sistema de Transporte Urbano de SIT ao alterar a distribuicdo espacial das PMCMV, majoritariamente de faixa 1, em um
Feira de Santana: Uma analise do Bairro moradias e da populacdo na cidade, especial- | bairro periférico como o Mangabeira, afirma o
Mangabeira mente no bairro Mangabeira. caréater excludente do programa, colocando o in-
teresse do capital a frente do bem-estar da popu-
lacdo.
Rosa (2016) Desenho de Rede de Transporte Publico Ur- | Experimentar o uso do Método RESET e O Método RESET deve ser incorporado aos pla-

bano: Uma Aplicacdo do Método RESET

suas vantagens em uma cidade media

nos de mobilidade urbana, com o intuito de auxi-
liar na promocéo do crescimento urbano e melhor
aproveitamento do uso do solo.

Conceicdo (2016)

Avaliacéo técnica de ciclovias em Feira de
Santana: estudo de caso da ciclovia da Ave-
nida Presidente Dutra.

Avaliar os pardmetros técnicos da ciclovia
existente na Avenida Presidente Dutra em
Feira de Santana, a partir dos problemas en-
frentados pelos ciclistas.

E necessario repensar a mobilidade dos ciclistas
feirenses, por meio de politicas publicas de infra-
estrutura, integracdo com outros tipos de modais
e pautar mobilidade ativa como elemento princi-
pal.

Reis (2018)

Politicas de Mobilidade Urbana: Transporte
Coletivo em Feira de Santana — BA e limites
para o direito a cidade

Refletir sobre as estratégias e politicas ado-
tadas para a mobilidade urbana no municipio
de Feira de Santana, especificamente no as-
pecto do transporte coletivo.

Conclui-se que ha varios fatores que prejudicam
0 servico de transporte coletivo em Feira. No ini-
cio (anos 50), eram dificuldades de custeio. Hoje
os fatores urbanos, como expansao da malha ur-
bana sem devida infraestrutura, itineréarios lon-
gos, integracdo espacial no centro.

Fonte: Elaboracdo de SODRE, 2019



2. TRANSPORTE COLETIVO URBANO NO BRASIL

O Brasil viveu um intenso aumento da sua populacdo na segunda metade do seculo XX.
Em 1940 o numero total de brasileiros (as) era 41,2 milhdes, dos quais 31,2% viviam nas cida-
des. No ano de 1960, houve uma inversao e a populagdo urbana passou a ser maior que a rural,
ao passo que, no censo de 2010, a populagdo urbana (160 milhdes de pessoas) era 5,3 vezes

maior que a rural (40 milhdes de pessoas) num total de 200 milhdes (Figura 2).

Figura 2 — Populacéo Brasileira de 1960 a 2010
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Fonte: IBGE 1960; 1970; 1980; 1991; 2000; 2010.

A vida nas cidades oferece inumeras oportunidades, como trabalho, lazer, estudo, entre
outras, de modo que a qualidade de vida das pessoas esta diretamente ligada a condicdo de
acesso aos servigos oferecidos no ambiente urbano. Nesse contexto, esta a importancia do trans-
porte urbano em seus diversos modos; mas, sobretudo, € necessario compreender um conceito
mais amplo que o transporte: a mobilidade, que, nas cidades, conceitua-se como mobilidade
urbana.

Compreende-se mobilidade como um termo advindo do verbo mover, que traz a ideia
de movimento ou, mais precisamente, deslocar-se de um ponto a outro. O termo “urbano” ¢ o
adjetivo que classifica o substantivo mobilidade para delimitar sua atuacao, que, neste caso, €
em area urbana. Portanto, € um conceito muito simples e diz respeito a facilidade das pessoas
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se moverem de um lugar para outro na cidade. E preciso, porém, respeitar as prioridades entre
as formas de deslocamento. Na atual Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), o pe-
destre tem o privilégio maior, seguido de modos ndo motorizados (bicicletas), depois o trans-
porte publico e, por dltimo, os automaoveis.

Atualmente, nas discussdes sobre mobilidade urbana e transportes nas cidades, é indis-
cutivel que se deve priorizar os modos coletivos de transporte e 0s ndo motorizados, para me-
Ihorar a circulacdo de pessoas e mercadorias, reduzir congestionamentos, aprimorar o aprovei-
tamento energético e poupar recursos ambientais. Em muitas cidades, devido a precariedade na
gestdo do uso e ocupagdo do solo, sua consolidacdo urbana se da de modo espontaneo (auto-
construido), seguindo os desejos individuas e conflitantes entre os agentes que compdem o am-
biente urbano. O setor imobiliario se preocupa apenas em atender ao mercado de moradia; 0S
grupos sociais que ndo conseguem acessar o mercado imobiliario formal se valem da autocons-
trucdo para prover suas habitacdes; o poder publico por muitas vezes se omite em acomodar 0s
interesses desses agentes sociais da cidade, que, na maioria dos casos, sdo conflitantes e opos-
tos. Esses fatores produzem cidades que ndo favorecem o transporte urbano e, sobretudo, a
hierarquia de prioridades de deslocamento definida no conceito moderno de mobilidade urbana,

como mencionado anteriormente.

2.1 Importancia e evolucéo do transporte

Entende-se por transporte o deslocamento de pessoas e objetos de um ponto a outro,
como apresentado anteriormente. Inicialmente, sua capacidade era limitada a distancia e carga
gue um homem conseguia carregar. Com o desenvolvimento de atividades como a agricultura
e permuta de mercadorias, por exemplo, animais foram domesticados e introduzidos para esta
tarefa (RODRIGUES, 2008).

A evolucgéo dos meios de transporte se deu com o avango do conhecimento humano, a
exemplo da expansdo maritima do século XV, que permitiu aos europeus sair do seu continente
e explorar novos territdrios. Ha ainda diversos relatos de que povos asiaticos também fizeram
grandes viagens por outros continentes. Estes, porém, ndo tinham preceitos colonizadores como
0s europeus. O transporte aquatico, obviamente, estava em vantagem sobre os demais modos
pelo simples fato de ja existir uma infraestrutura natural, ou seja, dependia apenas de investi-

mento no veiculo e ndo na hidrovia.
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Passados trés séculos desde a época das grandes navegagdes, deu-se inicio ao desenvol-
vimento do transporte ferroviario na Europa. Ao inglés George Stephenson € atribuida a loco-
motiva a vapor, que viajava com velocidade de 45 km/h e, por ser considerada lenta, tornava as
viagens susceptiveis a roubos. O avanco tecnoldgico com a criagdo do motor a vapor, no final
deste mesmo século, j& permitia maior velocidade no transporte por ferrovias e essa novidade
chegava ao transporte aquaviario, que ndo dependia mais de ser movida a vento ou remo. Ainda
no século X1X, foi inventado o automdvel e, no século seguinte, em 1906, Santos Dumont deu
seu primeiro voo no 14-Bis, na Franca.

Atualmente, h&a uma clara nogdo de que o transporte esta diretamente ligado ao desen-
volvimento das atividades humanas e da vida moderna. Além disso, serve como lastro funda-
mental para a prosperidade econdmica de uma regido, ao viabilizar o processo de circulacdo de
bens entre locais de producdo e consumo. Por outro lado, sua indisponibilidade inviabiliza a
exploracdo econdmica de uma regido produtora, mesmo quando o produto tem alta demanda
em outros locais (RODRIGUES, 2008).

2.2 As primeiras aglomerac@es urbanas e a formacao das cidades brasileiras

As primeiras cidades surgiram da ocupacao de territorios a partir de plantacdes perenes
e/ou construcdes de templos religiosos, além de obras de irrigacao para garantir abastecimento
de agua para os que ali habitavam. Assim, depreende-se que foi a partir do fato de o homem
passar a dominar a natureza e usa-la a seu favor, que a cidade, entdo, passou a ser um local de
sobrevivéncia. No inicio, também, as aglomerac¢des urbanas eram como fortalezas ou abrigos
para proteger sua populacdo contra invasoes e guerras. Além de ser um local seguro, a producéo
urbana excedente era trocada ou comercializada. (CASTILHA & CASTILHA, 2009).

No Brasil, a maior parte da populagdo, ndo por acaso, vive no litoral ou proxima a ele,
caracterizando tais areas as principais aglomeracdes urbanas. Isso porque o transporte aquatico
era preponderante. Os principais acessos para a interiorizagdo do pais, também por esse meio,
deram-se através dos rios, até que fosse possivel implantar linhas de trem e/ou abertura de es-
tradas de rodagens para acessar outras regides inacessiveis por via aquatica.

O Brasil é classificado como um pais com urbanizacao pretérita, segundo Santos (1993),
dado que, de acordo com a maioria dos estudos, foi a partir do século XX que ocorreu maior
intensificacdo da transi¢do populacional do meio rural para o urbano. Nas décadas de 1940 e
1950, a urbanizacéo brasileira estava mais concentrada no Sudeste, devido ao desenvolvimento

da industria, e, nas duas décadas seguintes, direcionou-se para o Centro-Oeste, em funcdo da
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mudanca da capital federal para o Planalto Central, e do desenvolvimento do agronegocio. An-
tes desse periodo, ensaiou-se um processo de urbanizacdo nas cidades do recdncavo baiano
junto com a Zona da Mata do Nordeste, a exemplo de Salvador, que fora a primeira capital do
pais. Porém, o interesse desta dissertacdo € de mencionar a urbanizacao brasileira mais recente,
sobretudo nos ultimos 50 anos, periodo em que o Brasil tem uma mudanga no seu perfil popu-
lacional, o qual, no censo de 1960, havia 45% de brasileiros em areas urbanas (IBGE, 1960) e
esse numero saltou para 84%, em 2010 (IBGE, 2010).

2.3 Conceituacado de Cidade Média

As cidades médias resultam da descentraliza¢do industrial das grandes metropoles, a
partir da segunda metade do século XX. Nesse periodo, as pessoas tinham como destino migra-
torio as grandes cidades, que eram aquelas que ofertavam mais possibilidades de trabalho e
melhores condicdes de vida. Foi nesse contexto que Sao Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte,
dentre outras capitais, intensificaram sua urbanizagéo, gerando um aumento populacional. Ao
assumir elevados contingentes populacionais, no entanto, as grandes cidades ndo conseguiram
ofertar boas condicdes de vida aos seus habitantes, mostrando com maior nitidez, em relacédo
as médias e pequenas cidades, grande desigualdade social, altos indices de violéncia, entre ou-
tros problemas. Essas grandes cidades comecavam, entdo, a se degradar devido a intensa con-
centracdo populacional a que estavam submetidas nas décadas anteriores.

Na década de 1970, o governo brasileiro, sob um viés desenvolvimentista, decidiu apli-
car politicas publicas para promover a descentralizacdo industrial e populacional do Sudeste
para demais regides do pais, a fim de frear a migracdo para as metrépoles supracitadas e pro-
mover novo ordenamento territorial (FRANCA, 2007). Ocorreu, portanto, uma mudanga no
fluxo migratdrio do pais que ndo ocorria somente em diregdo as principais metropoles, mas
também para as cidades conceituadas como médias.

De modo mais pragmatico, Ferraz e Torres (2004) caracterizam como cidades médias,
para o Brasil, aquelas com populacdo em torno de 500 mil habitantes. Desse modo, Feira de
Santana ja teria extrapolado essa condicdo, por ter em seu ambiente urbano, um nimero supe-
rior a 600 mil residentes, somados a outra parcela — ndo precisamente mensurada — de populagéo

flutuante, residente em outros municipios, mas que frequentam a cidade quase que diariamente.
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Um conceito parecido € trazido por Pena (2015), que aponta como cidade média as que
tem populacdo entre 100 mil a 500 mil habitantes, mas que n&o sejam metrépoles nem satélites!
e que apresentem importante grau de desenvolvimento econémico e de infraestrutura. Apesar
de ser utilizado o fator populacional como determinante, ainda para esse autor, 0 mais impor-
tante € que a cidade média polariza cidades menores de sua micro ou macrorregido.

Em outro trabalho académico consultado, a autora Silva (2013) apresenta a dificuldade
em definir uma cidade média tanto pela sua heterogeneidade de realidades quanto pela tempo-
rariedade de seus fenémenos socioecondmicos e culturais. Ela traz duas questdes que explicam
essa problemaética: a primeira esta relacionada a imensa quantidade de abordagens, interpreta-
cOes e conceitos e a segunda diz respeito a capacidade de identificar quais critérios podem ser
usados nessa definicao.

Pode-se inferir, entdo, que Feira de Santana pode ser considerada por alguns autores
uma cidade media, devido ao carater qualitativo de desempenhar uma importancia regional em
sua area de influéncia. Por outro lado, pode também ser considerada uma cidade grande por seu
aspecto quantitativo. Sua populacao residente e flutuante pode se aproximar de 1 milhdo de
pessoas, além de ja ter sua regido metropolitana constituida por meio de lei ou ainda pelo fato

compor a macrorregido metropolitana com a capital do estado.

2.4 Os atores que produzem a cidade

A construcdo do espaco urbano necessita de um minimo de planejamento e organizagdo
para garantir uma melhor qualidade de vida para seus habitantes. Nessa perspectiva, 0 agente
regulador do uso e ocupacéo do solo, portanto o planejador, segundo a Constituicdo Federal, é
0 municipio. O parcelamento do solo € 0 mecanismo que constitui a primeira e mais importante
fase da urbanizagio de uma cidade. E nesse momento que se define a configuracio urbana com
o desenho do sistema viario, dos lotes de terra, das areas publicas e dos equipamentos comuni-
tarios (CASTILHA & CASTILHA, 2009).

Segundo Correa (2005), ha agentes que fazem e refazem o espaco urbano. Esse mesmo
autor conceitua o espaco urbano como um conjunto de diferentes usos da terra justapostos entre
si. Tais usos definem o centro da cidade, o local de concentracdo de atividades comerciais, de

servico e de gestdo, além das areas industriais e residenciais.

! Neste contexto, sdo cidades que pertencem a regides metropolitanas.
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Santo (2012) relata que a materializacdo urbana vem de um processo que segue a logica
capitalista, em que cada agente envolvido tem seus interesses particulares, os quais interferem
no resultado. Corréa (2005), por sua vez, sublinha que o espaco urbano é simultaneamente ar-
ticulado e fragmentado e essa divisdo é a expressao dos processos sociais no espago que, ao
final, torna-se apreenséo do espago urbano. Desse modo, o0 espaco da cidade capitalista provoca
uma diviséo residencial segregada, transformando a complexa estrutura social em classes. Con-
tudo, o espaco urbano nao s6 é um reflexo de a¢des que correm no momento atual como também
é resultado daquelas que ocorreram no passado e que imprimiram sua marca na espacializacao
do presente.

Ainda segundo Corréa (2005), hé cinco agentes sociais que fazem e refazem a cidade.
Sdo eles:

a) Os proprietarios dos meios de producao;
b) Os proprietarios fundiarios;

c) Os promotores imobiliarios;

d) O Estado;

e) Os grupos sociais excluidos.

Entre os agentes supramencionados, convém destacar a atuacao do Estado, que além
de ente regulador, contribui com a organiza¢do do espago urbano, através da implantacéo de
servicos publicos e na elaboracgdo de leis, normas de zoneamento e o cddigo de obras. Vé-se
no Estado a mais efetiva influéncia na cidade (CORREA, 2005).

2.5 Evolucao do transporte nas cidades

A forma elementar de transporte nas cidades sempre foi deslocamento a pé, seguido de
veiculos com tracdo animal ou puxado por homens. Um primeiro exemplo sdo as “liteiras”,
uma cadeira portatil, suportadas por humanos para transportar personalidades abastadas das
sociedades. A Figura 3 é uma fotografia datada do Século X1X, onde uma senhora esta sentada
numa liteira, na companhia de dois homens negros, que provavelmente sdo seus “trabalhado-

res®”.

2 Pode-se inferir que os homens na foto sdo trabalhadores escravizados, dado que a fotografia é datada de antes
da abolicdo da escravatura negra no Brasil.
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Figura 3 - Senhora na Liteira a ser carregada por dois de seus escravos

Fonte: CORREA DO LAGO, 1860,

Para organizar rapidamente a evolucdo dos modos de transporte urbano, € preciso citar
as carruagens e bondes puxados por tragdo animal. Em seguida, surge o bonde com tracdo me-
canica, inicialmente com locomotivas de propulsdo a vapor. Depois, vieram veiculos movidos
a cabo, a motor elétrico e motor & combustdo. Esses modos foram aperfeicoados para atender
as diversas caracteristicas, como capacidade de transporte (nimero de passageiros), velocidade

€ seguranca.

2.6 Modos de Transporte Urbano

Os modos de transporte nas cidades séo diversos e podem ser divididos em trés grupos:
individual ou privado; publico (coletivo ou de massa); e semipublico. O primeiro modo tem
como exemplos a viagem a pé, de bicicleta, motocicleta, carros, montaria em animal ou veiculo
de tracdo animal. Neste grupo, os veiculos sdo conduzidos por um dos usuarios e ha total liber-
dade quanto ao trajeto e horarios. E, portanto, um transporte feito porta a porta e, em geral, n&o
necessita de grandes deslocamentos a pé para completar a viagem. A segunda divisdo € o trans-
porte coletivo. Neste, ndo ha flexibilidade de horarios nem de trajeto, além de néo ser transporte
porta a porta, 0 que exige que haja complemento da viagem com caminhadas ou interagdo com
outros modos de transporte. O Gltimo grupo € um modo de transporte que agrega caracteristica
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dos dois anteriores. Pode ser utilizado individual ou coletivamente, com rotas e horarios adap-
taveis as necessidades dos usudrios. Alguns exemplos séo os taxis, mototaxis, carona progra-
mada, lotacdo de veiculos e veiculo alugado (FERRAZ & TORRES, 2004).

Os diversos modos de transporte urbano apresentam caracteristicas diferentes quanto a
capacidade (passageiros por hora), velocidade, conforto, custos e flexibilidade ou rigidez de
itinerarios. Os modos publicos tém mais capacidade de carregamento, ou seja, conduzem maior
numero de pessoas, Sdo mais econdmicos, porem menos confortaveis e tém itinerario (horarios
e rotas) com pouca flexibilidade. Ja os modos individuais sdo mais confortaveis, mais custosos,
mais rapidos e flexiveis.

Né&o se pode, porém, determinar qual modo seria 0 mais apropriado, pois depende de
diversas variaveis. Mas a politica de gestao do transporte deve seguir os preceitos da mobilidade
urbana moderna e colocar os modos ndo motorizados e modos publicos em preferéncia em
relacdo aos demais, dado que o espaco viario é limitado e a necessidade de deslocamento nas
cidades deve priorizar a coletividade.

2.7 Como a construcdo da cidade interfere na Mobilidade Urbana

A proposta deste trabalho em desenhar uma rede de transporte publico estd compreen-
dida no conceito de mobilidade urbana, definida como a facilidade no deslocamento de pes-
soas e bens no ambiente urbano. A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) (Lei
12.587/2012) traz, em seu artigo 2°:

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir para o acesso
universal a cidade, o fomento e a concretizagdo das condi¢es que contribuam para a
efetivacdo dos principios, objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento ur-
bano, por meio do planejamento e da gestdo democréatica do Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012).

Em primeira medida, a mobilidade urbana se assenta na busca de uma cidade equili-
brada, ou seja, onde os servi¢os devem estar cada vez mais distribuidos no espa¢o urbano. Na
pratica, seria uma cidade multipolar (multicéntrica) para que ndo haja necessidade de grandes
deslocamentos e, com isso, a simplificacdo das viagens no meio urbano, que, por sua vez, de-
mandam e sobrecarregam a infraestrutura viéria da cidade.

A PNMU classifica os modos de transporte urbano como motorizados ou ndo motoriza-
dos; de passageiros ou de cargas, coletivo ou individual e como publico ou privado, além de

estabelecer entre eles uma hierarquia prioritaria semelhante ao do Codigo de Transito Brasileiro
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(CTB), ou seja, os ndo motorizados sobre os motorizados; 0s menores sobre 0s maiores; trans-
porte coletivo sobre o individual; e, ao pedestre, prioridade absoluta.

Em segundo lugar, a mobilidade urbana demanda uma infraestrutura viaria eficiente,
que interligue, o0 mais objetivamente possivel, as diversas regides da cidade em uma malha de
ruas e avenidas capazes de atender aos diferentes modos de deslocamento (mobilidade ativa e
motorizada) em toda sua extensdo e com critérios hierarquicos entre as vias. Portanto, vias de-
vem atender a critérios geometricos capazes de atender a sua funcdo no sistema viario (vias
expressas, arteriais, primarias, secundarias etc). As calcadas devem permitir continuamente o
transito de pessoas, as ciclovias e ciclofaixas, ao transito de bicicletas, o leito carrocavel da via,
ao transito de transporte coletivo e individual, cada um de acordo com sua finalidade.

A paisagem urbana influencia diretamente no ir e vir dos cidadaos, tanto ao proporcionar
seguranca pelo principio da autotutela (quando as pessoas se veem e sao vistas) quanto ao pro-
piciar conforto térmico através da arborizagdo e areas verdes. Ndo ha unanimidade quanto ao
indice de areas verdes nas cidades. A recomendagéo da Organizagéo das Nagdes Unidas (ONU)
e da Sociedade Brasileira de Arborizacdo (SBAU) recomendam 12m2/habitante e 15m?%/ habi-
tante, respectivamente. O mais importante, porém, € considerar a distribuicdo das areas verdes
no ambiente urbano, sem que haja concentracéo ou privilégio das areas centrais e bairros mais
valorizados em detrimento da periferia e bairros de menor renda. (MATOS & QUEIROZ,
2009). Para o planejador de transporte, ndo ha necessariamente um valor definitivo. Deve-se
considerar a arborizacdo urbana como continua nas rotas de mobilidade ativa e pontos de em-
barque no transporte motorizado.

A principal variavel para garantir uma cidade acessivel a seus habitantes de forma mais
equanime possivel é a gestdo do uso do solo urbano. As técnicas de urbanismo e o Estatuto da
Cidade trazem os inimeros instrumentos que o gestor municipal deve aplicar para atender a
essa finalidade.

No capitulo seguinte, serdo abordados aspectos historicos sobre o planejamento urbano
e sua aplicacdo em Feira de Santana, bem como sua influéncia no deslocamento e qualidade de

vida dos moradores.
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3. FEIRA DE SANTANA CONSOLIDACAO URBANA E TRANSPORTE
PUBLICO

Feira de Santana é um municipio que tem sua origem inteiramente ligada a criagdo de
gado a partir do seculo XVII, servindo de ligacdo entre o alto sertdo baiano e os estados de
Minas Gerais, Piaui e Goias. Dessa maneira, 0 municipio passou a ser, desde entdo, uma espécie
de entroncamento vidrio, pois era ponto de ligacdo entre o litoral (Baia de Todos os Santos) e
demais regiBes do Brasil e exerceu esse papel durante todo o século XVIII (SILVA, 2010).

Poppino (1968 apud SILVA, 2010) relata que a area do municipio estava em uma ex-
tensa sesmaria de propriedade de um grande criador de gado, o senhor Antdnio Guedes Brito.
As terras da familia Brito deram espago para a Fazenda Santana dos Olhos D’Agua, local que
deu origem ao povoado de Feira de Santana.

O povoado era estrategicamente localizado proximo aos rios Pojuca e Jacuipe, local
favoravel a parada de vaqueiros e tropeiros que faziam rota entre o litoral e o interior do pais
(SILVA, 2010).

Em meio a criacdo de gado e a instalacdo dos primeiros engenhos de acgucar, foi cons-
truida uma capela em louvor a Sao Domingos e Sant’Ana e, ao redor desta, teve origem uma
feira livre, a partir da qual se intensificou 0 comércio e troca de mercadorias. Esse mercado
regional transformou-se no Povoado de Santana dos Olhos D’Agua, que, ao longo dos anos,
ganhou importancia e notoriedade como principal via de comércio de gado e mercadorias da
regido (OLIVEIRA, 1998 apud SILVA, 2010).

O crescimento do Povoado dos Olhos D’Agua e seu desenvolvimento econdmico influ-
enciaram seus moradores a pedir sua emancipacdo politico-administrativa, que aconteceu no
ano de 1833. Fazia parte de seu territério o equivalente aos municipios de Irara e Coracdo de
Maria. A partir do Decreto Estadual n® 11.089, de 30 de novembro de 1938, o povoado assumiu

definitivamente o nome de Feira de Santana (IBGE, 1958).

3.1 Resgate historico de como surgiu o transporte publico na cidade

O transporte de passageiros em Feira de Santana teve inicio em 1875, com a linha
ferroviaria até Cachoeira, que tinha como objetivo o transporte de pessoas e mercadorias. Essa
rota propiciou a cidade um forte crescimento da economia, atraindo empresas. Posteriormente,

em 1900, foi realizada a ligacéo até a Chapada Diamantina pelo Governo, mas as linhas de ferro
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sO duraram até a década de 1970, quando o investimento em estradas rodoviarias tornou-se mais
vantajoso, principalmente pela construcdo da estrada de rodagem que seguia até Salvador.

A histdria do transporte publico em Feira de Santana comeca em 21 de junho de 1951,
qguando chegaram a cidade quatro empresarios do Rio Grande do Norte: Otavio, Buriti, Manoel
e Pedro, com o desejo de prestar servicos de transporte coletivo a cidade, concedido pelo entdo
prefeito Prof. Almachio Alves Boaventura. O transporte era feito por vans que posteriormente
foram substituidas por microdnibus e 6nibus, com linhas radiais com ligacdo entre bairro
(periferia) e centro ou centro e zona rural (CARDOSO, 2015). Nessa época, 0 municipio era o
quarto mais populoso do estado, com 107.205 habitantes apurados no recenciamento de 1950
(IGBE, 1958).

Esse formato perdurou até 2005, quando sua populacéo ja se aproximava de 500 mil
habitantes. A Prefeitura Municipal, naquele ano, implantou o atual Sistema Integrado de Trans-
porte (SIT) e efetuou a denominada integragdo tarifaria espacial, através de trés terminais de
transbordo: Terminal Cidade Nova (Norte), Terminal Central e Terminal Tomba (Sul). O SIT
se caracteriza majoritariamente por linhas radias e um eixo tronco alimentador nas direcdes
Norte e Sul. No inicio de sua operacéo, os terminais extremos (Terminal Norte e Terminal Sul)
eram alimentados por antigas vans do Sistema Complementar de Transporte Coletivo que fa-
ziam linhas entre bairro e centro, enquanto que o Terminal Central servia como elemento de
transbordo que interligava as duas bacias de transporte, divididas também em Norte e Sul.

No entanto, mesmo com a implantacdo do SIT, o desenho das linhas do transporte
urbano manteve a caracteristica anterior, com linhas radiais na direcdo centro-periferia
integradas pelo Terminal Central no centro da cidade.

Inicialmente, o SIT foi muito bem avaliado pelos usuérios e teve grande adesdo de
passageiros, por duas agOes conjuntas: a primeira foi a excluséo de linhas de transporte
alternativos de vans que passaram apenas a alimentar os terminais Norte e Sul, e a segunda foi
a integracdo tarifaria espacial. O SIT atingiu seu apice em 2006, quando transportou 27 milhdes
de pessoas, mas regrediu nos anos seguintes, tendo, em 2013, cerca de 23 milhGes usuarios
(PRISMA, 2014), uma diminuigdo de 15%. A Figura 4 mostra a quantidade de passageiros
anuais transportadas pelo SIT entre os anos de 2005 e 2013. Nesse mesmo periodo, a populagao
cresceu 20%, a frota de automoveis dobrou e a de motos triplicou, totalizando 139.956 e 83.961,
respectivamente (IBGE, 2005;2013). A frota de motonetas 50 cilindradas ndo possui
licenciamento pelo Departamento Estadual de Transito (Detran-BA), ndo sendo, portanto,
contabilizada.
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Figura 4 — Total de passageiros transportados anualmente pelo SIT entre 2005 e 2013 em Feira de
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Fonte: PRISMA, 2014.

A tendéncia de diminui¢do no uso do transporte publico SIT pode ser explicada ndo
somente pelo aumento taxa de motorizacdo, mas também pela elevada tarifa cobrada, quando
comparada com outras cidades do Norte e Nordeste e até de algumas capitais. Além disso,
talvez seja justificada, também, pela auséncia de linhas transversais, resultado da necessidade
atual da populacéo, ou seja, priorizar apenas a ligacdo centro-periferia ndo atende aos anseios
dos usuarios. A pesquisa Origem e Destino (OD) para a Regido Metropolitana de Feira de
Santana revela que apenas 20% das viagens do SIT tém destino ao centro, enquanto que 0s
outros 80% tém como rota um bairro a outro (CARDOSO, 2015).

De outro modo, a mesma pesquisa demostra que o centro da cidade € um dos maiores
destinos e origem das viagens, ainda que o somatdrio dos 51 bairros restantes supere a demanda
do centro (CARDOSO, 2015). Essa diminuicdo demostrada também pode revelar uma
insatisfacdo da populagdo com o servigo. Tal insatisfacdo pode ser observada nas constantes
reclamacdes e protestos, em especial dos moradores de bairros periféricos e dos estudantes, que
sdo usuarios frequentes do sistema.

A Figura 5 mostra o formato do SIT em sua implantacdo: um sistema tronco alimentador
na direcdo norte-sul, alimentado nessas respectivas extremidades por um sistema de vans. As
linhas em po claro, com extremidades nos Terminais Getulio Vargas (Leste), Pampalona

(Noroeste) e Hospital Regional (Sudeste), nunca foram implantados.
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Figura 5 — Linhas e Terminais do SIT em Feira de Santana — BA em 2006
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Fonte: FEIRA DE SANTANA, 2018.

Com o discurso de melhorar a oferta de transporte publico urbano, um novo modo de
transporte por dnibus de alta capacidade, o Bus Rapid Transit, conhecido pela sigla BRT, foi
anunciado pelo municipio, cujo contrato celebrado com a Caixa Econémica Federal para sua
implantacéo foi assinado em 22 de dezembro de 2013. A Figura 6 apresenta o tracado proposto

para implantacdo do BRT, que tem seus corredores exclusivos destacados em vermelho na
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Avenida Getulio Vargas (Leste-Oeste) e Avenida Governador Jodo Durval (norte-sul).
Observa-se também o tragado de trés outros corredores comuns que alimentam o Terminal
Central, oriundos do Terminal Pampalona (ja construido, mas inoperante), do Terminal Norte
e do Terminal Sul, que também se ligam ao Terminal Jodo Durval e tem operacdo em corredor

segregado no trecho Norte (em vermelho), mas os veiculos seguem em via compartilhada no
trecho sul da Avenida Joao Durval.
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Figura 6 — Tracado de BRT proposto para 0 municipio de Feira de Santana — BA em 2013
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Fonte: PRISMA, 2014.

Desde seu anuncio, o projeto sofreu diversas criticas pela comunidade local e por
técnicos da area de transporte que discordam de sua viabilidade. Segundo o informe da

Prefeitura, seriam implantados dois corredores rapidos em duas das avenidas centrais que
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interligariam terminais de 6nibus a serem construidos nas extremidades dos corredores ao
Terminal Central. Ao comparar as duas imagens, na Figura 7, vé-se que 0 novo modo de
transporte, o BRT, repete a atual configuracdo do SIT e mantém a centralizacdo das linhas, em

vez de privilegiar ligacOes bairro a bairro, com integracdo descentralizada e temporal.

Figura 7 — Comparacdo das linhas estruturais do SIT (2005) e BRT (2013)
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Fonte: PRISMA, 2014.

Sabe-se também que técnicos do Ministério das Cidades, através de duas Notas
Técnicas® (Nota 138/2015 e Nota 163/2015, em anexo) reprovaram a sua implantacio quando
questionados, em processo na Justica Federal. A afirmacdo dos analistas do Ministério € de que
ndo ficou demonstrada, por parte do municipio, a viabilidade do projeto nem sua conformidade
com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal n® 12.587/2012) e seus recursos
foram, majoritariamente, empregados para construgéo de duas obras de arte (trincheiras) no
cruzamento das avenidas Getulio Vargas com Maria Quitéria, e Presidente Dutra com Jodo
Durval. O projeto é orcado em R$ 97,8 milhGes, mas destina apenas R$ 11 milhdes para
implantagdo dos terminais novos com pista de concreto para os corredores exclusivos
(PRISMA, 2014).

A Figura 8 mostra a intervengdo no cruzamento das primeiras avenidas citadas. A critica

dos técnicos locais e também dos analistas do 6rgéo federal é de que o0 as obras de arte especiais

3 As Notas técnicas foram elaboradas por analistas do Ministério das Cidades, apos protestos da comunidade
contra a implantacdo do BRT e a remogdo de arvores no seu tragado.
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(OAE) inseridas no projeto descumprem frontalmente a PNMU, porque n&o favorecem e/ou
prejudicam os modos de transporte ndo motorizados e coletivos na regido central da cidade, que
é repleta de empreendimentos de servicos publicos e privados, além de ser regido comercial.
Nesses locais deveriam ser priorizados a acessibilidade de pedestres e pessoas com dificuldade
de locomocdo. Por outro lado, 0 modo motorizado individual também ndo teve relevante
beneficio, pois, em paralelo a eliminacéo de cruzamento pela referida obra, as avenidas foram
secionadas em diversos outros pontos para permitir que ruas transversais a elas pudessem cruza-
las, abrindo mais vias de trafego e ampliando a area de circulacéo de veiculos, dado que houve
aumento no numero de automaveis nas ruas, que, por sua vez, exigem mais espago no sistema
viario. Ainda sobre o transporte motorizado individual, o tempo de viagem nessas avenidas

permaneceu inalterado ou até aumentou a partir dessas intervencgoes.

Figura 8 — Imagem aérea da trincheira no cruzamento da Avenida Maria Quitéria e Avenida Getulio
Vargas em Feira de Santana — BA em agosto de 2016

Voltando ao BRT, é possivel fazer uma breve simulacdo de demanda para os corredores
propostos. Tomando-se os dados de passageiros relatados em 2013, os quais eram 23 milhdes
de passageiros transportados naquele ano, ao se dividir por 12 meses, tem-se 1,92 milhdo de
usuario/més, ou aproximadamente 64 mil passageiros por dia. Tomando-se também um
percentual de 10% como aproximacao para o horario de pico diario, tem-se o total de 6,4 mil
passageiros distribuidos nas 124 linhas do SIT. Supondo-se ainda que no maior corredor de

BRT proposto (Av. Getulio Vargas) concentre um terco desses 6,4 mil passageiros por hora de
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pico, tem-se que a demanda no trajeto seria de 2,13 mil passageiros/hora nas duas direcGes
(centro/periferia e periferia/centro), ou seja, equivale a 1,07 passageiro/hora/sentido. Segundo
Wright & Hook (2008), um sistema de Bus Rapid Transit necessita de demanda superior a 3,0
mil passageiros/hora/sentido (p/h/s), ao passo que um sistema com Onibus convencionais
consegue atender demandas de até 6,0 mil p/h/s, portanto, ndo seria totalmente justificavel a
adocdo de tal sistema de transporte no municipio.

Figura 9 — Comparacéo de capacidade entre os modos de transporte publico
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Fonte: WRIGHT & HOOK, 2008.

Em sintese, a evolucdo dos modos de transporte, saindo de um modo de baixa
capacidade para um de alta, deve ser feita, segundo o Manual de BRT, de maneira gradual, com
implantacdo de faixas exclusivas em horario de maior demanda, em vez de se optar pela
imediata instalacdo da solu¢cdo BRT Completo. Além disso, sua implantacdo deve estar prevista
nos Planos Diretores e Planos de Mobilidade Urbana associada a uma politica de uso e ocupacao
do solo para garantir maior adensamento populacional ou um sistema alimentador capaz de

atender & demanda necessaria para tal equipamento.

3.2 Os Planos Diretores em Feira de Santana: importancia para o transporte

O historico de planejar o uso e ordenamento do solo em Feira de Santana tem seu pri-
meiro relato em 1850, quando a Camara Municipal aprovou um projeto de pavimentacéo de
vias em paralelepipedo (POPPINO, 1968 apud SILVA, 2010). Cem anos mais tarde, em 1968,

motivado pela implantagdo das rodovias federais que cortam o municipio, foi instituido o Plano
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de Desenvolvimento Local Integrado (PDLI). O Plano trouxe, de fato, mecanismos efetivos
para planejar e ordenar a ocupacéo e o parcelamento do solo urbano (FEIRA DE SANTANA,
1968, p. 6). A Figura 10 apresenta o0 mapa do sistema viario proposto para a sede do municipio
em 1968, no qual se vé a preocupacao do poder publico municipal em se antecipar no processo
de uso de ocupacdo do solo, ao definir as vias de circulagdo e elencar no texto do referido Plano
os critérios e modos que a expansdo urbana deveria seguir.

O tracado atual das vias centrais da cidade, com suas formas retilineas e/ou outras for-
mas geomeétricas regulares, reflete que o PDLI fora implantado, pelo menos em parte. Neste
Plano, estavam previstos trés anéis viarios: Anel Rodoviério, hoje a Avenida Eduardo Froes
da Mota ou Anel de Contorno, o Anel Central, que ndo se vé com clareza nos dias atuais, e 0
Anel Intermediario, que hoje, em alguns de seus trechos, coincidem com a Avenida de Canal

e Avenida Presidente Dutra. A Figura 11 mostra essas semelhancas.
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Figura 10 — Mapa do Sistema Viario proposto para sede de Feira de Santana no PDLI em 1968
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Figura 11 — Comparacdo de Imagem de Satélite em 2019 com imagem do PDLI de 1968 para a cidade de Feira de Santana - BA
N\ rs
\» \ o‘. ‘..:L" p
)
\ ‘\ ) N . L >
= /: /7_
i 4 'l *
- o TREET
AR Sl
Fonte: GOOGLE EARTH, 2019; FEIRA DE SANTANA, 1968.
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Figueredo (2019) aponta que a malha retangular proposta no PDLI seguia uma légica
de ordenamento e zoneamento estruturados de modo a preservar mananciais hidricos e objeti-
vava transformar esses locais como espacos de lazer.

O PDLLI, por sua vez, passou por algumas revisdes nas décadas seguintes e foi atuali-
zado, no inicio dos anos 1990, para o Plano Diretor de Desenvolvimento Municipal (PDDM),
instituido pela Lei n® 1614/1992; que trazia, em seu artigo 14, a elaboracdo da Lei n°® 1615/1992,
que disciplina o ordenamento do solo (FEIRA DE SANTANA, 1992). Duas décadas depois, a
Camara Municipal aprovou a Lei Complementar n® 86/2014 com o objetivo de estabelecer no-
vos critérios para o Ordenamento do Uso do Solo, porém néo se alterou profundamente as de-
finicGes da lei anterior. Em 2018, o municipio finalmente aprovou seu novo plano diretor — o
primeiro ap6s a promulgacdo do Estatuto da Cidade — e também atualizou a Lei de Ordena-
mento de Uso e Ocupacao do Solo e o Codigo de Edificagdes.

O Plano Diretor € ferramenta elementar para a gestdo democratica de uma cidade, mas
ndo apenas para isso. Do ponto de vista técnico, ele pode ser traduzido como o Projeto da
Cidade. Nele devem estar contidas todas as diretrizes para o ordenamento do uso do solo,
parcelamento, zoneamento urbano, bem como os planos complementares, incluindo-se o Plano
de Mobilidade.

Uma definicdo académica para Plano Diretor, segundo Villaga (1999, p. 238) é:

Um plano que, a partir de um diagnostico cientifico da realidade fisica, social,
econdmica, politica e administrativa da cidade, do municipio e de sua regido,
apresentaria um conjunto de propostas para o futuro desenvolvimento
socioecondmico e futura organizacdo espacial dos usos do solo urbano, das redes de
infraestrutura e de elementos fundamentais da estrutura urbana, para a cidade e para
0 municipio, propostas estas definidas para curto, médio e longo prazos, e aprovadas
por lei municipal.

Segundo Santo (2012), em sua tese de doutorado, Feira de Santana tem sua legislagéo
urbana diretamente vinculada a seus respectivos planos diretores, que sdo a base legal para a
analise da cidade, tanto do ponto de vista ambiental quanto de ordenamento do uso e ocupagéo
do solo.

A Lei Organica do Municipio, atualizada em abril de 2010, trata do Plano Diretor na

secdo I11, artigo 180 e define que:

O Plano Diretor é instrumento basico da politica de desenvolvimento urbano e
deverd privilegiar as condi¢des econémicas financeiras, sociais, culturais e
administrativas do Municipio.

§ 12 O Plano Diretor serd instituido através de lei complementar e deveré conter no
minimo:

[.]
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— Indicagdo dos instrumentos a serem utilizados na politica de desenvolvimento
urbano, observando as exigéncias contidas na legislacéo federal e estadual (FEIRA
DE SANTANA, 2010).

Em 2018, foram aprovados o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e Territorial
(PDDUT) e o Plano Municipal de Mobilidade Urbana (PMMU). A Lei Complementar 112 de
2018, aprovada em 04 de abril de 2018 na Cadmara Municipal de Feira de Santana (CMFS) e
sancionada pelo Executivo no dia seguinte, institui o Plano de Mobilidade de Feira de Santana,
estabelecendo os principios e diretrizes para a integracéo entre 0os modos de transporte e para a
melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no municipio e d& outras provi-
déncias (FEIRA DE SANTANA, 2018).

Uma grande evidéncia do prejuizo urbano causado pela auséncia do Plano Diretor
durante longo periodo pode ser observada nas Figuras Figura 12, Figura 13 e Figura 14, que
tratam da construg@o da Avenida Ayrton Sena (prolongamento da Av. Jodo Durval), no bairro
Mangabeira. O trecho dessa via foi encurvado e estreitado por conta de ocupagdes indevidas,
no trecho que fora desapropriado em 2012. Figura 12 foi extraida do Google Earth, enquanto as

Figuras 13 e 14 mostram o mesmo local em datas diferentes.

Figura 12 — Imagem de Satélite de trecho desapropriado da Avenida Ayrton Senna, bairro Mangabeira
em Feira de Santana- BA, setembro de 2014
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Figura 13 — Estreitamento da Avenida Ayrton Senna, bairro Mangabeira em Feira de Santana
- BA, marco de 2015
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Figura 14 — Estrangulamento de secéo transversal da Avenida Ayrton Senna, Feira de Santana - BA,
margo 2016
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Outros exemplos da ndo aplicabilidade do planejamento urbano pode ser observado nas
figuras a seguir. A primeira, Figura 15, mostra uma parte da Rua do Salvador, no bairro do
Tomba em Feira de Santana (BA). Nota-se que o perfil geométrico da via ndo tem dimensdes
uniformes ao longo de sua extensao, o que evidencia um processo espontaneo (autoconstruido)
de uso e ocupacdo do solo, que, por seu modo, ndo segue critérios do Plano Diretor. Vé-se na
imagem o leito carrogavel da via sem faixa de estacionamento, sem calgadas capazes de atender

a circulacéo dos pedestres, e edificagdes sem recuo frontal.

Figura 15 — Rua do Salvador, Tomba, Feira de Santana - BA

Fonte: SODRE, 2015.

A Figura 16 traz uma imagem de satélite do Google Earth, onde esta apontado o ponto
da via que foi capturada a imagem da Figura 15, mas vé-se também parte do tracado longitudi-
nal da Rua do Salvador e outras adjacente. Nota-se que esse tracado ndo segue um padrdo geo-
métrico regular, ou seja, as quadras tém dimensdes diversificadas. Essa aleatoriedade geomé-
trica no tracado urbano causa maior dificuldade no funcionamento da cidade e de acesso aos
servigos ofertados, como mobilidade urbana. Para se deslocar de um ponto a outro, 0 morador
esta limitado a seguir o tracado das ruas existentes que ndo necessariamente foram projetadas
para ser a melhor rota entre o local de partida e o de chegada. Da mesma forma, as redes de
infraestrutura (abastecimento de agua, energia elétrica, comunicacdes, esgotamento sanitario,
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etc) tém de se limitar ao tracado imposto pelos logradouros, que, por sua vez, tendem a nao ser
o melhor formato para atender aquela demanda.

Figura 16 — Imagem de Satélite Rua do Salvador em 2019 com indicacdo do ponto de captura da ima-
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Como se sabe, o0 instrumento legal para gestéo e construcdo da cidade é o Plano Diretor,
que no caso de Feira de Santana, trata-se do PDDU. Ao consulté-lo, em sua Lei Complementar
de Uso e Ocupacdo do Solo, no Anexo 10, a rua supracitada (Rua do Salvador) é classificada
como uma via arterial. Para essas vias, 0 PDDU estabelece cinco perfis transversais diferentes,
sem especificar, porém, quais vias se enquadram em qual perfil. A Figura 17 e a Figura 18
mostram todos os perfis transversais de vias arteriais definidas no PDDU, porém nenhum deles
se assemelha com a via em questdo, o0 que sugere um baixo grau de comprometimento na ela-
boracéo do Plano.
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Figura 17 — Perfil Transversal para Vias Arteriais tipo | e 1l definidas na LOUOS 2018 em Feira de

Santana -
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Figura 18 — Perfil Transversal para Vias Arteriais tipo | e Il definidas na LOUQOS 2018 em Feira de
Santana - BA
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Em contra ponto a precariedade urbanistica de bairros periféricos (que sdo, em geral,

mais recentes), as ruas de areas centrais da cidade seguem critérios geométricos bem definidos.

As edificacOes, por sua vez, estdo visualmente mais bem harmonizadas e padronizadas ao am-

biente urbano. Na Figura 19, vé-se a Rua Bardo do Rio Branco, na esquina com a Rua Lazaro
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Ludovico (Bairro Serraria Brasil), que possui perfil geométrico com dimensdes continuas em
sua extensao, espago para estacionamento, cal¢adas de largura minimamente adequada que per-
mitem a circulacdo de pedestres, e as edificacdes respeitam certo recuo em relacdo a rua. Nota-
se, também, na imagem de satélite da Figura 20, o paralelismo e perpendicularidade entre as

vias, bem como uma geometria retangular e quadrada dos quarteirbes nesse mesmo bairro.

Figura 19 — Rua Bardo do Rio Branco, esquina com a Rua L&zaro Ludovico, em Feira de Santana —
BA, em 2015

Fonte: GOOGLE STREET VIEW, 2019.

Figura 20 — Imagem de Satélite com destaque ao cruzamento da Rua Bardo do Rio Banco e Rua Lé-
zaro Ludovico, em Feira de Santana — BA, em 2019

Fonte: GOOGLE EARTH, 2020.
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As Figuras 19 e 20 evidenciam a importancia do Plano Diretor como ferramenta
norteadora para o parcelamento e ordenamento do solo urbano e como sua auséncia traz
prejuizos a coletividade e ao bem-estar dos cidadaos. O exemplo de uma rua central executada
sob vigéncia do PDLI tem caracteristicas urbanisticas mais saudaveis, se comparada com a rua
da periferia (consolidada mais recentemente), quando o municipio ndo dispunha do plano e/ou
ndo o colocava em pratica. Novamente, tem-se a gestdo do uso e ocupacdo do solo como
variavel central na consolidacdo urbana e seu tracado viario e parcelamento do solo para

promocdo da qualidade de vida dos cidad&os.

3.3 Espacos Residenciais Fechados e 0s seus prejuizos para acessibilidade ao sistema de
transporte

Os condominios, como unidades autdnomas dentro do tecido urbano, colaboram para
dificultar a qualidade do sistema de transporte publico. O acesso ao SIT em Feira de Santana,
tal como nos demais sistemas em outras cidades, € realizado a pé.

Ferraz & Torres (2004) descrevem que a qualidade do transporte diz respeito, também,
a distancia, percorrida a pé, até o ponto de embarque. Sendo assim, condominios que, por vezes,
impdem caminhadas superiores a 500 m até o ponto de parada do transporte publico, compro-
metem a qualidade e conforto dos usuarios, pois a viagem em um sistema de transporte coletivo
inclui a distancia de caminhada e o tempo de espera.

O ambiente urbano também determina o conforto durante o percurso feito a pé, a exem-
plo do principio de autotutela, quando as pessoas se veem mutuamente. E comum que, nas
regides centrais da cidade, o andar pelas ruas seja mais confortavel, devido a dindmica e ao
fluxo de pessoas, além da concentracdo de atividades socioeconémicas. Vale ressaltar também
o conforto térmico das ruas, pela presenca de arvores, a iluminagdo publica para caminhadas
noturnas, a facilidade na travessia das vias, a declividade e a geometria da calgada (largura,
altura e revestimento).

Figueredo (2019) afirma que em Feira de Santana, nos anos de 1987 a 2018, ocorreu
uma proliferacdo de espacos residenciais fechados (ERF), justificada pela promogéo do status,
seguranca, seletividade e paz, mas que nao visam atender as questdes urbanas centrais, como o
direito a cidade e ao bem-estar de seus moradores.

A autora afirma ainda que a implantagéo desses empreendimentos residenciais, repre-
sentada pelos altos muros, afeta de maneira pejorativa a paisagem urbana, pois desvirtua a im-
portancia do espaco publico das ruas: vias vazias, muradas em ambos os lados, transmitindo a

sensacdo de inseguranca a quem por elas ousam caminhar.
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Essa proliferacdo de ERF é impulsionada pelo lucro dos agentes imobiliérios, que bus-
cam duas variaveis. A primeira é o custo da terra, que esta relacionado a sua distancia ao centro
urbano, somada a auséncia da aplicacdo de instrumentos urbanisticos, como o Imposto Predial
e Territorial Urbano (IPTU), progressivo no tempo. A segunda € a producdo de unidades em
larga escala, 0 que esté sujeito ao encontro da maior area possivel de terra disponivel. O resul-
tado disso é a grande quantidade de condominios ou conjuntos habitacionais com grandes areas,
em ruas duplamente muradas, sem arborizacdo, que impdem longas caminhadas, além de tornar

os locais ao entorno inseguros para embarque e desembarque dos modos coletivos de transporte.

3.4 Acessibilidade ao Sistema de Transporte de Feira de Santana

No contexto do transporte publico, a acessibilidade esté associada a facilidade de chegar
ao local de embarque e desembarque e de alcancar o destino final da viagem. Quando o0 acesso
ao sistema se da por deslocamento a pé, considera-se a distancia percorrida antes e depois da
viagem, ao passo de que conforto ao longo desse trajeto esta assentado nos fatores a seguir:
condicBes da calcada (caracteristicas geomeétricas e revestimento); declividade da via; facili-
dade para atravessar ruas existentes no percurso; iluminacdo publica (para viagens a noite);
seguranca pessoal durante a caminhada; entre outros (FERRAZ & TORRES, 2004).

Faz-se necessario definir o conceito de acessibilidade sob cinco vertentes. A primeira
delas aborda a acessibilidade nos veiculos que compdem o sistema de transporte, como dnibus
adaptados com elevadores e/ou rampas e espago interno reservado ndo somente para cadeiran-
tes, como também para usuarios com qualquer deficiéncia, idosos, gestantes, pessoas com cri-
anca de colo, entre outras. A segunda, trata-se da acessibilidade nas cal¢adas e nos pontos de
embarque/desembarque do sistema. A terceira vertente versa a acessibilidade no ambiente ur-
bano, ou seja, o trajeto antes e depois do embarque/desembarque. A quarta expde a circulacéo
dos veiculos tanto no sistema viario urbano quanto no tracado das linhas na rede de transporte
publico e por fim, a quinta perspectiva, aborda a acessibilidade tarifaria de um ponto de vista
socioeconémico.

Os veiculos que compdem um sistema de transporte devem ser capazes de atender uni-
versalmente todos e qualquer cidad&o. Para isso, no caso de Fera de Santana, o SIT tende a
garantir essa universalidade. Diferentemente de outros modos de deslocamento, como as vans,
chamadas de Sistema de Transporte Alternativo Complementar, que ndo permitem a utilizagéo
autdbnoma de portadores de deficiéncias, como cadeirantes, por exemplo, dado que o veiculo

ndo esta adaptado para tal fim, conforme apresentado na Figura 21.
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Figura 21 — Veiculo do Sistema Alternativo de Transporte em Feira de Santana (BA), em 2018
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Fonte: JORNAL GRANDE BAHIA, 2018.

Além da acessibilidade para pessoas com dificuldade de locomogdo (inclusive cadeiran-
tes), os veiculos devem dispor de elementos tateis e informac6es sonoras para deficientes visu-
ais, e informativos graficos, para deficientes auditivos.

Um outro critério de acessibilidade que também tem a ver com conforto e qualidade do
transporte é a lotacdo, que diz respeito a quantidade de passageiros no interior do coletivo. O
ideal seria que todos os usuarios viajassem sentados, mas devido a dindmica de embarque e
desembarque de passageiros, é aceitavel e econdmico admitir que alguns estejam em pé, desde
que a lotacdo ndo seja excessiva e permita a circulacdo de usuarios no interior do veiculo. Se-
gundo Ferraz e Torres (2004), um indice de conforto bom de passageiros, por metro quadrado,
é de até 2,5, e entre esse valor e 5,0, considera-se regular, ao passo que acima disso, é conside-
rado ruim ou ndo recomendado.

A Figura 22 mostra um espaco reservado para usuario com cadeira de rodas, e bancos
destacados na cor amarela, destinados ao assento de passageiros que tém prioridade (idosos,
gestantes, pessoas com limitagdes fisicas, entre outras) ou Pessoa com Deficiéncia (PCD), no
interior de um énibus coletivo urbano da empresa Grande Recife, na capital pernambucana.
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Figura 22 — Espaco para pessoa com deficiéncia em 6nibus coletivo urbano na cidade de Recife — PE,
em 2018

g
Fonte: JORNAL DO COMERCIO, 2018.

Como ja dito, a viagem de modo coletivo ndo se resume ao deslocamento do veiculo do
sistema de transporte, mas sim, deve-se considerar o antes e o depois do itinerario. Nesse sen-
tido, as calcadas devem possuir geometria adequada para 0s Usuarios acessarem aos pontos de
embarque, que devem ter piso elevado para proporcionar o embarque e desembarque em nivel,
garantindo, assim, a compatibilidade entre o veiculo adaptado a infraestrutura urbana. Figura
23, observa-se um passageiro cadeirante com dificuldades de acesso a um veiculo adaptado
com elevador, evidenciando a ndo interacdo do ponto de embarque e o 6nibus urbano. Essa
incompatibilidade é resultado de uma politica urbana que ndo propGe construir cada parte da

cidade de maneira integrada, ou seja, o uso do solo esta desassociado ao transporte urbano.
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Figura 23 —Usuério tenta acessar 6nibus adaptado com elevador, na Cidade Baixa, em Salvador — BA
em 2017
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Fonte: REDE BAHIA DE TELEVISAO, 2018.

Outro conceito importante a destacar, sobretudo em Feira de Santana (BA), é o de aces-
sibilidade viaria e de rede, que pode ser observado por diversas perspectivas. Atualmente, no
SIT, ha dois modos de integracdo entre as linhas: integracdo espacial nos terminais e integracéo
temporaria (60 minutos), mas este segundo modo somente é permitido entre linhas de diferentes
bacias de transporte*. Porém, ha um vicio de origem no SIT, que sdo as linhas radiais, as quais
se interligam no terminal central (na regido central da cidade). Com isso, um usuario que deseja
chegar a um bairro vizinho ao seu, deve se deslocar até o centro para conseguir acessar a uma
segunda linha de transporte para o seu destino. A Figura 24 traz um mapa elaborado por Reis
(2018). Das 124 linhas que compdem o SIT, embora nédo esteja tdo visivel na imagem, 99 pas-
sam pelo Centro. Observa-se, também, que na regido central, o tracado das linhas tem formato
mais regular, enquanto que, na periferia, ha muitas irregularidades; o que aponta menor rigor

no controle de uso do solo, fato que resulta em perda na eficiéncia da rede.

4 O edital de licitacdo do transporte publico dividiu as linhas em dois lotes, uma com as linhas da regido norte, e
outro com as linhas da regido sul da cidade.
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Figura 24 — Linhas Urbanas atuais do SIT em Feira de Santana - BA
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A configuracéo urbana de Feira de Santana e da maioria das cidades brasileiras € mar-
cada pela dualidade entre Centro e periferia. Nesta Ultima, em geral, residem as populacdes de
menor renda. Essa espacializacdo esta diretamente ligada a capacidade de acessar aos servigos
que a cidade oferece (na literatura, atribui-se a esse conceito o Direito a Cidade), ou seja, na
periferia, encontra-se maior dificuldade de acesso aos bens e servigos ofertados no meio urbano,

por isso maior necessidade de utilizacdo do sistema de transporte.
3.5 Custos e tarifas do SIT

Segundo Ferraz e Torres (2004), existem diversos métodos de calculo de custos e tarifas
desenvolvidos no Brasil. Até 1982, o método oficial era o definido pelo Conselho Interminis-
terial de Precos do Governo Federal (CIP). A partir dessa data, passou-se a responsabilidade de
aprovacao e definicdo do valor da tarifa para os municipios. No entanto, o Ministério dos Trans-
portes, através da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT), editou um
documento, até hoje utilizado, para auxiliar as prefeituras nessa tarefa. O método resume-se a
somar os custos fixos e variaveis da rede ou sistema de transporte municipal e dividi-lo pelo
namero de passageiros no periodo de um més.

Em Feira de Santana, como na maioria das cidades brasileiras, o financiamento/custeio
do Sistema Integrado de Transporte se da pelo pagamento de bilhetes individuais junto ao co-
brador ou na recarga de cartGes pré-pagos, que, a primeira vista, seria um rateio global das
despesas por passageiro pagante, mas ha davidas quanto ao indice de passageiros por quildme-
tro (IPK) real, que ao dividir os custos por quilémetro por esse indice (IPK) pode haver distor-
c¢do do valor final da tarifa.

A concessao do servico de transporte publico de passageiros no municipio esta em vigor
desde 2015 para duas empresas paulistas: Auto Onibus S&o Jodo LTDA e Onibus Rosa LTDA,
que operam em lotes (bacias) de linhas distintos. Para o inicio da concessdo, em um regime
emergencial, dado que houve abandono das antigas prestadoras, a tarifa publica foi definida em
R$ 2,85, que era resultado do quociente entre o custo total do sistema por quilébmetro de R$
4,26 e o indice de passageiros equivalente a 1,49. Definido esse valor de R$ 2,85, foi desprezada
a metodologia do GEIPOT e adotada uma formula para reajuste anual, que considera 45% do
reajuste salarial dos colaboradores, 19% da variacdo do preco do diesel nas distribuidoras e
36% da variagdo do indice Nacional de Precos ao Consumidor (INPC). Ao final de 2018, a

tarifa definida foi de R$ 3,65 para a bilhetagem eletronica, e de R$ 3,95 para pagamentos em
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espécie diretamente ao cobrador, e em 2020 esses valores foram atualizados para R$ 3,78 e
4,15, respectivamente.

H&, no entanto, muitos debates sobre outra forma de tarifacdo e custeio dos sistemas de
transportes coletivos no Brasil: 0 modelo de fretamento. Nessa modalidade, as empresas/con-
cessionarias do servico receberiam pela quantidade de quilémetros rodados, previamente defi-
nidos no momento da assinatura do contrato de concessdo. Do mesmo modo, 0 usuario nao
pagaria uma tarifa individualizada por viagem, mas poderia optar por comprar bilhetes tempo-
rais com validade diaria, semanal, mensal ou anual. Essa modalidade permite ainda o uso do
vale transporte pago pelas empresas a seus empregados como forma de custear todo o sistema.

Para ilustrar essa proposta, podemos usar o caso de Feira de Santana para aferir sua
viabilidade. Estima-se que, em 2020, devido a informalidade, 0 numero de trabalhadores no
municipio com carteira assinada que recebem o beneficio seja de aproximadamente 80 mil.
Mensalmente, eles recebem cerca de 80 bilhetes unitarios, cuja tarifa vigente é de R$ 4,15, o
que soma R$ 26,56 milhdes. Em paralelo, a concessdo do SIT estabelece que o custo total por
més para o funcionamento de toda a frota era de R$ 6,94 milhdes, em 2015, valor que, atuali-
zado com o IPCA de 27,97% — correspondente ao periodo de 2015 a 2020 — seriam R$ 8,88
milhdes, no referido ano. VVé-se, portanto, que o direcionamento do vale transporte seria capaz
de triplicar a oferta do servi¢co no municipio e permitiria a tarifacdo temporal (diaria, semanal

ou mensal) para os demais usuarios ndo comtemplados.
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4. METODO RESET

Para esta pesquisa, sera aplicada a metodologia definida no Método RESET, nome ad-
vindo de Rede de Estudos de Engenharia e Socioeconémicos de Transportes, um grupo de pes-
quisa em rede formado por diversos professores de algumas universidades do pais, a exemplo
da UFPE, COPPE/UFRJ, UFRN e UnB. O método difere de outros amplamente utilizados na
concepcao de redes de transporte coletivos urbanos justamente por reconhecer explicitamente
as mudancas morfologicas nas cidades brasileiras, sobretudo a sua caracteristica multipolar,
que inclui o reconhecimento de polos emergentes e/ou planejados. O método busca, portanto,
elaborar redes que venham expressamente em sintonia com ordenamento/planejamento urbano
(ORRICO FILHO, 2013).

O método descrito no roteiro metodolégico de Orrico Filho (2013) orienta 0 processo
de desenho e concepcdo da rede de transporte direcionado para o atendimento das necessidades
de deslocamento dos usuérios em centros urbanos. De acordo com o estudo, devem ser levados
em conta outros fatores na construcéo da cidade, agregados ao planejamento em rede, como 0s
critérios de uso e ocupacdo do solo e disposi¢do da malha viaria urbana, de modo a evitar des-
locamentos negativos, além de atender os quesitos de qualidade de um sistema de transporte.
Outro aspecto fortemente destacado no Método RESET é o incentivo e potencializacdo dos
polos de desenvolvimento e de articulagdo nos bairros, integrando-0s com 0s outros da cidade,
a fim de evitar desperdicios nas viagens.

Portando, o método é formado por oito etapas que serdo mencionadas a seguir, de modo
que as etapas denominadas de 100, 200, 300, 500 e 600 compdem o roteiro metodoldgico do
RESET, e as chamadas de 400, 700 e 800 sdo etapas acessorias, que ndo serdo abordadas neste
trabalho. As etapas 500 e 600 serdo também juntadas aqui, por serem semelhantes, e, assim,
podem facilitar a concepg¢éo do desenho da rede.

A seguir, ttm-se as etapas conceituais do Método RESET, segundo Orrico Filho (2013,
p. 82):

100 - Definicéo dos Polos de Desenvolvimento Urbano, Consolidados os Emergentes
e projetados no Plano Diretor da Cidade.

200 - Definicao dos Pontos de Articulacdo em cuja proximidade encontram-se con-
centracOes de atividades.

300 - Estabelecimento do sistema viario estrutural de transporte coletivo base da pri-
orizagdo dos deslocamentos coletivos sobre as formas de transporte individual.

400 - Estabelecimento das Regras de Integracéo

500 - Desenho das Linhas Estruturadoras que promoverdo acesso a todos os polos de
desenvolvimento urbano.

600 - Desenho das Linhas Locais responsaveis pelo atendimento dos deslocamentos
locais e por acesso entre 0s polos de desenvolvimento de menor complexidade.
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700 - Definicdo das Frequéncias segundo as premissas de desenvolvimento urbano e
de desejo de deslocamento.

800 - Estabelecimento das regras de ajuste da oferta de modo a garantir atendimento
as mudancas e equilibrio ao longo do tempo.

Para este trabalho, serdo apresentadas apenas as quatro etapas principais elaboradas a
partir das supramencionadas (100 a 800) do roteiro metodolégico RESET mencionado anteri-

ormente, conforme observado no Quadro 4.

Quadro 4 — Etapas do Método RESET

Selecdo e/ou Definicdo dos Polos de Desenvolvimento

1
2 Selecéo e/ou Defini¢do dos Pontos de Articulagdo
3

Estabelecimento do sistema viario estrutural de transporte coletivo
4 Concepcdo das linhas
Fonte: ORRICO FILHO, 2013 (adaptado)

4.1 Selecéo e/ou Definicdo dos Polos de Desenvolvimento

De acordo com o roteiro devem ser identificados os polos consolidados, 0os emergentes
e os desejados (ou futuros), estabelecidos no Plano Diretor da cidade ou da Regido Metropoli-
tana.

Além disso, devem ser reunidas e agregadas informacdes secundarias para melhor de-
teccao dos Polos de Desenvolvimento, que sigam 0s seguintes critérios: i) presenca de dados
das viagens da pesquisa Origem e Destino; ii) base ha compreensdo urbana, embasada em Di-
agnosticos e Estudos Técnicos ou Académicos (Planos Diretores Urbanos, Mapas Demografi-
cos atuais e projetados, Mapas de Empregos, Trabalhos de Conclusdo de Cursos); e iii) Diélo-
gos com técnicos e equipes locais de planejamento e mobilidade urbana.

Para determinar os Polos de Desenvolvimento, esta pesquisa fez uma espacializagao de
dados de densidade populacional, extraidos do IBGE, e dos resultados das viagens realizadas
na RMFS da pesquisa Origem e Destino da Secretaria de Infraestrutura do Estado da Bahia
(SEINFRA).

A pesquisa OD foi realizada pela empresa A COMAP Consultoria Marketing Planeja-
mento e Representacdes Ltda., apresentada & SEINFRA, através do contrato n® 18/2013, para
desenvolver os servicos de engenharia consultiva para a realizacdo de trés itens, que para este
trabalho, sera apenas considerada a Pesquisa de Origem e Destino Domiciliar da Regido Me-
tropolitana de Feira de Santana, realizada em 2014, com 26.269 entrevistados, em 5.054 domi-

cilios, cujo objetivo foi captar e caracterizar as viagens internas da RMFS.
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De todos os dados obtidos na pesquisa, este trabalho se limitou a analisar as informacdes
sobre a viagem como 0 modo de deslocamento, motivo e setores censitarios de origem e destino.
Os mapas apresentados no item 5.2.1 para aplicacdo do Método RESET foram elaborados com
o0 software ArcMap 10.3 da ESRI®, a partir de tabelas de dados filtrados da agregacao de via-
gens com as caracteristicas desejadas, com o auxilio do programa computacional Microsoft
Excel.

4.2 Selecdo e/ou Definicdo dos Pontos de Articulacéo

Os pontos de articulacdo no método sdo estabelecidos segundo Orrico Filho (2013), de
modo que favorecam integracdo entre o desenho das futuras linhas do sistema, buscando garan-
tir eficiéncia das ligagdes entre origem e destino desejadas, ou seja, garantir a proximidade e
conforto entre os pontos de embarque e desembarque com as origens e destinos verdadeiros.
Essa etapa leva em consideracdo elementos urbanos importantes, como pracas, hospitais, esco-

las, centros comerciais, terminais de dnibus, etc.

4.3 Estabelecimento do sistema viario estrutural de transporte coletivo

O sistema estruturador € o conjunto de linhas de transporte que deve interligar todos 0s
polos de desenvolvimento considerados entre si. No que se refere ao transporte publico coletivo,
deve se estabelecer uma rede de linhas com prioridade mais elevada. Esta caracteristica é de-
nominada, no Método Resetet, como Sistema Viario Estrutural de Transporte Coletivo
(SVETC), que objetiva garantir condicdes fisicas e operacionais para todas as linhas estrutura-
doras. Esse sistema interliga pelo menos trés polos de desenvolvimento, e suas linhas se tocam
nos pontos de articulacéo, local onde os usuarios fazem a baldeacéo entre outras linhas estrutu-

rais.

4.4 Concepcao das linhas da rede

O desenho das linhas deve atuar na promog&o e incluséo do transporte publico como um
elemento de desenvolvimento humano. Compreende-se, aqui, o transporte coletivo ndo como
uma atividade econémica, mas como uma ferramenta de integracdo e de funcionamento das

cidades. O seu desenho, portanto, ndo podera estar restrito apenas as necessidades atuais nem

62



tampouco ao interesse do agente operador, mas também a criacéo de oportunidades nas cidades,
aproximacéo do trabalho & moradia e na promocéo do espago urbano.

Segundo o método, as linhas estruturantes devem interligar os polos de desenvolvi-
mento, e as locais tém funcdo de alimentar e distribuir o sistema estrutural, dar acessibilidade
as localidades nos subcentros, interligar bairros vizinhos e/ou interligar eixos estruturantes.

No capitulo seguinte, sera realizada a aplicacdo do Método RESET para uma cidade
brasileira.
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5. APLICACAO DO METODO RESET EM FEIRA DE SANTANA

5.1 Analise da rede atual de transporte publico

Neste capitulo, as principais etapas do Método RESET, definidas na Metodologia, seréo
aplicadas em um caso real, mais especificamente, no municipio de Feira de Santana (BA). Pre-
tende-se realizar um ensaio ilustrativo, dado que a real utilizacdo do Método demandaria um
apanhado maior de informacdes, materiais e softwares que estdo disponiveis, em grande parte,
apenas para as concessionarias de servigo de transporte e/ou para as secretarias de 6rgdos pu-
blicos reguladoras do respectivo servico.

A rede atual de transporte coletivo municipal que compde o Sistema Integrado de Trans-
porte (SIT) é, majoritariamente, constituida por linhas radiais em uma dindmica centro-perife-
ria. H4, portanto, uma convergéncia das linhas para a regido central da cidade, local que permite
a integracao entre eles.

O método RESET, por sua vez, supbe que cidades médias e grandes possuem diversos
polos ou nucleos onde ha concentragdo de atividades urbanas, e essas areas necessitam ser in-
terligadas diretamente pela rede estruturadora de transporte publico. Para aplicacdo do método,
a identificacdo desses nucleos urbanos é a primeira etapa a ser realizada, a fim de conceber a
rede de linhas do transporte publico. Em seguida, é feita a identificacdo dos pontos de articula-
cdo para transbordo entre as linhas do sistema, seguido do estabelecimento do Sistema Viario

Estrutural e, por fim, a defini¢do das linhas de transporte.
5.2 Resultados da aplicacdo do Método RESET para Feira de Santana

O conceito moderno sobre mobilidade urbana considera ndo somente a qualidade dos
deslocamentos e a hierarquia de modais, mas também se ha necessidade de os habitantes se
transportarem para outros locais, a fim de satisfazerem suas demandas. Desse modo, quanto
menos necessidade de deslocamento, melhor é a mobilidade urbana de determinada localidade,
pois implica redugdo dos numeros de viagens longas. Por sua vez, também, nota-se a importan-
cia da mobilidade ativa e atencdo ao conforto urbano para oferecer plena viabilidade de loco-
mocao na cidade, como calcadas acessiveis, conforto térmico por arborizacao das ruas e ilumi-
nacdo publica.

Nesse contexto, emerge a compreensdo das centralidades urbanas, que, para Orrico

(2013) apud Rosa (2016) séo definidas como pontos ou areas de influéncia de uma determinada
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regido que concentram diversas atividades e servigos urbanos, de forma que os habitantes da-
quele nucleo ndo tenham necessidade de se deslocarem para o centro principal da cidade.

Para Feira de Santana, é necessario, portanto, eleger critérios para a determinacdo ou
selecdo desses Polos de Desenvolvimento®. Ainda segundo Orrico (2013), a determinagao dos
polos se d& por duas abordagens paralelas: a) a partir de dados de viagens extraidas de pesquisa
de Origem e Destino (OD) e b) através de estudo urbano. Na primeira, devem ser observadas
as regibes com geracao e atracdo de viagens, das quais pode se obter as chamadas linhas de
desejo. Deve-se, porém, excluir da base de dados as viagens com destino ou origem no centro,
local de maior concentracdo de atividades urbanas, para que as demais centralidades se sobres-
saiam.

Na segunda abordagem de Orrico (2013), deve-se consultar instrumentos legais de pla-
nejamento com os Planos Diretores, que podem trazer consigo os nucleos urbanos existentes,
0s emergentes e os futuros. Cada polo deve ser categorizado segundo sua natureza (habitacio-
nal, industrial, comercial, de servigos, etc.), também de acordo com as atividades a criar ou
apoiar e ainda com informacdes sobre seu porte esperado para determinado tempo.

Outro estudo elaborado para identificacdo e defini¢do de subcentros é o de Kneib (2008).
A autora elaborou um método para sele¢do de subcentros urbanos voltados ao planejamento de
transporte a partir da expertise de especialistas. Ela utiliza um método chamado de Analise
Hierarquica complementada por um procedimento de Andlise Espacial e Delphi, definido a
partir do conhecimento tacito de especialistas que estudam a cidade em questdo. A pesquisa foi
capaz de identificar centralidades para o municipio de Manaus, cujos subcentros estdo relacio-
nados a presenca de atividades de comércio e servicos. Para Brasilia, as centralidades sdo mar-
cadas pela presenca de prédios publicos ou locais de usos institucionais.

Rosa (2016) aplicou o Método RESET em Montes Claros (MG), cidade média brasi-
leira. A autora aproveitou a divisdo da cidade em zonas de planejamento associadas a dados
socioeconémicos, localizagédo geografica e crescimento populacional. Os Polos de Desenvolvi-
mento Consolidados sdo as regides com combinacdo de densidade populacional alta e renda
baixa associados as zonas de producéo e atracdo de viagens. Os Polos de Desenvolvimentos
Emergentes ficaram definidos pela densidade populacional alta, renda baixa, mas que nédo apa-
recem como zonas de atracdo e producéo de viagens. O Polo de Desenvolvimento Futuro foi

escolhido como distrito industrial, devido ao seu potencial ainda ndo explorado em totalidade.

> S&o locais com concentragdo de atividades. Também s&o definidos como centralidades urbanas, ndcleos urba-
nos ou subcentros.
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Um trabalho sobre cidade média e centralidades, elaborado por Franca (2012) e citado
por Rosa (2016), consistiu em um estudo de caso no municipio de Montes Claros, mas ndo
trouxe elementos para identificacdo de subcentros urbanos, mas sim a discussao de um bairro

em comparagao ao centro.

5.2.1 Selegéo dos Polos de Desenvolvimento

No estudo do municipio de Feira de Santana, para aplicacdo do Método RESET e iden-
tificacdo dos Polos de Desenvolvimento (os consolidados e os futuros), sdo analisados alguns
zoneamentos definidos por érgdos oficiais. Em primeiro lugar, deve-se compreender a divisdo
territorial do municipio em oito distritos, além do Distrito-Sede Em seguida, considera-se a
divisdo da Secretaria Municipal de Planejamento, na qual a zona urbana tem 52 bairros e, em
outro momento, para elaboracdo da pesquisa Origem e Destino (OD) da Regido Metropolitana
de Feira de Santana (RMFS), a Secretaria de Infraestrutura do Estado da Bahia (SEINFRA),
por sua vez, repartiu 0 municipio em 85 zonas de pesquisa, sendo 69 urbanas e 16 rurais.

Neste trabalho, porém, a determinacdo dos Polos de Desenvolvimento (PD), também
definidos em outras literaturas como subcentros ou centralidades urbanas, ndo segue exata-
mente as dimensdes dos zoneamos urbanos apresentados no paragrafo anterior, dado que a me-
todologia desta pesquisa usou variaveis que permeiam e agregam, em uma mesma area, carac-
teristicas semelhantes que obviamente ndo obedecem as divisdes administrativas apresentadas
nas imagens a seguir. A Figura 25 apresenta a atual divisao territorial administrativa do muni-
cipio de Feira de Santana, com seu Distrito-Sede e mais oito. A Figura 26 traz a divisdo da sede
municipal em 52 bairros e a Figura 27 mostra a divisao da Regido Metropolitana de Feira de
Santana em zonas de pesquisa, que aparecem em coloragdes diversas, enquanto que a delimita-

¢ao dos municipios é feita por uma linha vermelha.
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Figura 25 — Divis&o territorial, distritos e localizagdo de Feira de Santana — BA
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Figura 26 — Zoneamento por bairros

Baraunas

.
Sobradinho SéoJoéo

Jardim Cruzeiro
Estagéo Nova
Rua Nova

Centro;

Pedra do,Descanso qWACACIa

0 05 1 2 3
)

Fonte: BAHIA, 2014; IBGE, 2010.
Elaboracéo: SODRE, 2020.

68



Figura 27 — Mapas das Zonas de Pesquisa da Origem e Destino para a Regido Metropolitana de Feira
de Santana - BA

[Goncei¢aoldalfeiral

Fonte: BAHIA, 2014.

A selecdo dos Polos de Desenvolvimento (PD) definitiva para este trabalho foi determi-
nada a partir de dados da pesquisa Origem e Destino da Regido Metropolitana de Feira de San-
tana (RMFS) e dados demograficos do censo IGBE de 2010. Sao especializados dados sobre as
viagens realizadas na RMFS em diferentes mapas que ao final sdo agregados num so para pro-

por quais sdo as centralidades urbanas para 0 Municipio.
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Foi analisado também o Plano Diretor de Desenvolvimento Territorial do municipio,
com o proposito de verificar se este traz delimitados quais s&o os centros e/ou subcentros da
area urbana. O plano, portanto, em seu artigo 174, 84°, traz o conceito de Rede Estrutural de
Eixos e Polos de Centralidade, sem especificar ou apresentar, porém, por meio de mapa anexo,

de quais areas sdo esses polos.

84° - A Rede Estrutural de Eixos e Pdlos de Centralidades, que se relaciona a ideia
de convergéncia de pessoas atraidas pela concentracdo de atividades socioecondmi-
cas, é constituida pela integracdo metropolitana englobando os territérios munici-
pais. Abriga, de forma multifuncional, atividades comerciais, com grande variedade
de negocios, formando centros de bairro ou subcentros com diversificadas presta-
¢Oes de servicos. S8o espacos que devem ser estimulados a uma maior concentragédo
de pessoas e diversidade de usos, constituidas, também, por grandes equipamentos
urbanos, tais como terminais, centros empresariais, comerciais e culturais, universi-
dades, aeroporto e pélo logistico, além de novas centralidades que se formardo junto
a rede estrutural de transporte publico. Busca-se definir espacos onde também se
estimule a diversidade de usos, propiciando as areas residenciais vizinhas o atendi-
mento de demandas urbanas de postos de trabalho, emprego e renda, de modo a evi-
tar grandes deslocamentos. (FEIRA DE SANTANA, 2018).

Com isso, o conceito de Polos de Centralidades, extraido do PDDU de Feira de Santana,
corrobora e se relaciona diretamente com a metodologia desta pesquisa, na elaboragdo dos ma-
pas apresentados nas Figuras 28, 29, 30, 31, 32 e 33.

O primeiro dado analisado no mapa da Figura 28 é a densidade populacional. Com essa
informacdo, pode-se supor quais areas tendem a demandar mais viagens urbanas por todos o0s
modos e também pode indicar uma concentragdo de atividades. Nesta imagem, observa-se que
0 centro geométrico da cidade, que coincide com o centro comercial, tem densidade populaci-
onal muito baixa, ao passo que, pode-se tomar como exemplos contrarios os bairros Rua Nova,
Caseb, Asa Branca e George Américo, apontados na imagem, 0s quais concentram maior nu-
mero de moradores por unidade de area, distribuidos por setor censitario®, onde cada ponto

vermelho’ representa uma unidade de habitante por hectare.

® O setor censitario é a unidade territorial de controle cadastral da coleta, constituida por areas contiguas, respei-
tando-se os limites da divisdo politico-administrativa, dos quadros urbano e rural legal e de outras estruturas terri-
toriais de interesse, além dos parametros de dimensdo mais adequados a operacéo de coleta. (IBGE, 2010)

"na legenda do mapa, vé-se 1 Dot =1
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Figura 28 — Mapa de Densidade Populacional (hab/hec) no distrito sede de Feira de Santana (BA), segundo o censo demogréfico de 2010

Sao Gongalo
dos Campos

Legenda

== \/ias Urbanas Principais
D Limite do Municipio
[ Area Urbana

Densidade Populacional por pontos

[~] 1Dot=1

densidade

Sistema de Coordenadas UTM
Zona 24S

Datum: SIRGAS

Fonte: IBGE (2010); BAHIA (2014);
PMFS (2015); GOOGLE (2019)

Elaboracio: SODRE, 2020.

71



Os proximos dados apresentados nas figuras seguintes para a determinacéo dos Polos
de Desenvolvimento foram extraidos da pesquisa Origem e Destino da SEINFRA e agrupados
por setores censitarios, a fim de permitir melhor visualizacdo, por ter uma escala menor que as
zonas de pesquisa e a divisao por bairros. Desse modo, a visualizacdo de cada fendmeno fica
mais precisa.

A Figura 29 agrega os dados da pesquisa OD (BAHIA, 2014) para todos os destinos das
viagens por motivos de trabalho em comércio e trabalho em servicos. Diferentemente do que
se V€ na Figura 28, o centro é o local mais procurado para esses dois motivos. Aparece também
em destaque a regido do Bairro Sobradinho e o Bairro Caseb, as margens da avenida Jodo Dur-
val, muito provavelmente pelo fato de o principal shopping center da cidade se localizar ali.
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Figura 29 — Mapa de destino das viagens por motivo de Trabalho em Comércio e Servi¢os em Feira de Santana - BA
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Ao observar a distribuicdo dos destinos de viagens por motivo de compras, vé-se, na
Figura 30, maior concentracdo na zona leste do centro urbano. Nessa regido, estdo localizados
0 comércio de frutas e verduras, o Centro de Abastecimento, e também o local conhecido como
“Feiraguai” que vende todo tipo de produto importado, mas que também ja possui comércio
diversificado e é um lugar que atrai ndo somente a comunidade feirense, mas pessoas de toda a
regido e de todo o estado. Nota-se ainda que os setores censitarios proximos ao Shopping Boule-

vard e a Praca do Tomba se destacam, porém com menos relevancia do que o centro.
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Figura 30 — Mapa de destino das viagens por motivo de Compras em Feira de Santana
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A Figura 31 apresenta dados do destino de viagens por motivo de trabalho em industria,
tendo importante concentragdo na regido central, mas cabe destacar o centro do Sobradinho,
além do CIS Tomba, CIS Norte e CIS BR 324, que nao sdo realcados no mapa pelo fato de
serem setores censitarios com grandes superficies, o que diminui sua densidade de viagens por
area, mas que em numero de viagens sdo relevantes. Percebendo essa questdo e visando apre-
sentar a distribuicdo das viagens por motivo de trabalho em inddstria, elaborou-se 0 mapa da

Figura 32, com as viagens em namero absoluto.
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Figura 31 — Mapa de Destino das viagens por motivo de Trabalho em IndUstria em Feira de Santana - BA
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Figura 32 — Mapa de Viagens por motivo de trabalho em industria em Feira de Santana - BA
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O mapa apresentado na 33 — Mapa Figuratraz os dados de destino de viagens por motivo
de salde. Mais uma vez, o centro da cidade e o Bairro Kalilandia aparecem como principais
locais de interesse dos entrevistados nesse quesito, pois ali se encontram o maior nimero de
empreendimentos de satde, como hospitais e clinicas médicas. Destaca-se também o setor cen-
sitario, onde se localizam os principais equipamentos publicos de saude, como o Hospital Geral
Clériston Andrade (HGCA), Hospital Estadual da Crianca, Unidade de Pronto Atendimento
(UPA) e a Policlinica Regional.
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33 — Mapa Figura de destino das viagens por motivo de Salde em Feira de Santana
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A selecéo final dos Polos de Desenvolvimento (centralidades urbanas) se deu a partir
dos dados de viagens da pesquisa Origem e Destino. O mapa da Figura 34 € resultado da apli-
cacdo do modo de densidade por pontos, que representa cada viagem realizada com origem ou
destino no setor censitario. Com isso, quanto maior for a quantidade de pontos no mapa, maior
sera a concentracao de viagens no setor. A rea com maior demanda de transporte €, sem du-
vida, a regido central da cidade, que foi origem ou destino de 3.791 das 24.724 viagens na zona

urbana.
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Figura 34 — Mapa de densidade de viagens origem e destino por setor censitario, com indica¢do dos Polos Consolidados e em Desenvolvimento na cidade
Feira de Santana (BA) em 2020
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Ficaram definidos, por fim, 10 centralidades (Polos) consolidadas e cinco em desenvol-
vimento, conforme disposto na Figura 35. Ao Norte, fora do Anel de Contorno (Av. Eduardo
Froés da Mota), estdo trés polos: Polo Gabriela (a esquerda), Polo Cidade Nova e Campo Limpo
(ao centro) e Polo Fraga Maia (a direita). No interior do anel, estdo os polos Sobradinho e Rua
Nova; a esquerda, Caseb; a direita, Centro (préximo a Rua J.J. Seabra, Ponto Central (cruza-
mento da Av. Getllio Vargas com a Av. Jodo Duval); e, mais ao sul, Olhos D’ Agua e Tomba.

Para este trabalho, estdo apontados cinco como Polos em Consolidacdo, todos fora do
Anel de Contorno: o Papagaio e o Santo Antdnio dos Prazeres ao norte, Feira X e Feira VII
mais ao sul e Polo Industrial, ao leste, regido onde esté localizado o Centro Industrial Subaé, as
margens da BR 324, sentido Salvador.
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Figura 35 - Mapa Final para determinag&o dos Polos de Desenvolvimento em Feira de Santana (BA)
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5.2.2 Defini¢éo dos Pontos de Articulagéo

Os Pontos de Articulagdo (PA) séo locais de interesse publico, que podem também

atrair e gerar viagens, mas que, sobretudo, podem servir como espago de transbordo entre as

linhas estruturais da rede de transporte pablico que interligam os polos, ndo devendo, portanto,

serem confundidos com o conceito de Polos de Atracdo/Geracédo de Viagens.

O Quadro 5 traz a lista de alguns empreendimentos que podem atender a essa finali-

dade. E necessario localizar esses pontos no mapa, de modo que estejam no entroncamento das

linhas principais da rede.

Quadro 5 — Lista de Pontos de Articulacdo para a cidade de Feira de Santana - BA

Marcos Turisticos
1 Mercado de Arte Popular
2 Centro de Cultura e Arte
3 Parque do Saber
4 Parque da Cidade
5 Parque da Lagoa do Prato Raso
6 Pargue Lagoa Grande
7 Parque de Exposic¢des Jodo Martins da Silva
8 Centro de Abastecimento
9 Centro Comercial Popular do Feiraguai
Terminais de Transporte (6nibus, ferrovia, ponto terminal)
10 Terminal Central
11 Terminal Sul
12 Terminal Norte
13 Terminal Rodovirio
15 Terminal Pampalona
16 Aeroporto Governador Joao Durval Carneiro
Imdveis de Servigos Publicos de interesse dos usudrios
17 Prefeitura Municipal
18 Cémara Municipal de Vereadores
19 Hospital Geral Clériston Andrade
20 Hospital Estadual da Crianca
21 Hospital Municipal da Mulher
22 Casa de Saude Santana
23 Policlinica do Feira X
24 Policlinica do Tomba
25 Unidade de Saide da Familia Tomba l e Il
26 Universidade Estadual de Feira de Santana
27 Universidade Federal do Rec6ncavo Baiano
28 Instituto Federal de Educacdo Bahia IFBA
29 Colégio Estadual Gastdo Guimardes
30 Colégio Estadual Assis Chateaubriant
31 Colégio Estadual Eraldo Tinoco
32 Conjunto Penal de Feira de Santana
33 Escola Municipal Ana Brandoa
34 Fazenda do Menor Infrator
Imdveis privados de interesse publico
35 SESC Tomba
36 SEST SENAT
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37 SENAI
38 UNIFACS
39 UNEF
40 Hotel Atmosfera
41 Hotel Caju de Ouro
42 FAT
43 FTC
44 Faculdade Estacio
45 Faculdade Pitagoras
46 Colégio Asas de Papel
47 Associacdo Comercial de Feira de Santana
48 Camara de Dirigentes e Lojistas
49 Colégio Acesso
50 Banco do Brasil Estilo
51 Arena Senador
52 35° Batalhdo de Infantaria do Exército Brasileiro
Imdveis privados comerciais
53 Shopping Boulevard
54 Shopping Millenium
55 Shopping Avenida
56 Parque Shopping Feira
57 América Outlet
58 Loja Oi
59 Lucitata Informética
60 Rodobens Michelin
61 Gefpel Autopecas
62 Atacaddo Autosservico
63 Atacaddo S8o Roque (Contorno)
64 Supermercado Bem Barato (Av. José Falcdo)
65 Mercantil Rodrigues (Cidade Nova)
66 Maxxi Atacado
67 Rios Delicatessen Jomafa
68 Concessionaria Fiat Jacuipe
69 Concessionaria Motopel
70 Farmécia Drogasil Av. Presidente Dutra
71 Papa Material de Construcéo
72 Restaurante Los Pampas
73 Restaurante Rei do Pirdo
74 Spazio Eventos
75 Posto Menor Preco
76 Pirelli Pneus S/A
Imdveis privados residenciais (condominios)
77 Residencial Bangalay
78 Residencial Terra Nova
79 Residencial Irlena Marques
80 Condominio Parque Cajueiro
81 Condominio Aeroporto
Conjuntos Residenciais
82 Conjunto Vila Olimpia
83 Conjunto Feira X
84 Conjunto Feira VII
85 Residencial Rio de Contas

Fonte:

A Figura 36 apresenta os pontos de articulacdo definidos para a cidade de Feira de San-

tana listados na Tabela 1. Porém, ndo € necessario listar todos os empreendimentos de mesmas
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caracteristicas, o importante, nesta etapa, € elencar alguns pontos proximos do cruzamento das

vias do Sistema Viario Estrutural de Transporte Coletivo (SVTC).
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Figura 36 — Pontos de articulacéo definidos para a cidade de Feira de Santana - BA
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5.2.3 Estabelecimento do Sistema Viario Estrutural do Transporte Coletivo

A caracterizagdo do Sistema Viario Estruturador de Transporte Coletivo de Feira de
Santana, cujo mapa de proposta pode ser visto na Figura 37, para este ensaio ilustrativo exige
0 conhecimento ndo s6 das principais rodovias que cortam ou margeiam a area urbana do mu-
nicipio, como também o conjunto de ruas e avenidas que interligam os Polos de Desenvolvi-
mento selecionados no item 5.2.1.

Para esta fase, foi necessario também consultar o Plano Municipal de Mobilidade Ur-
bana e o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano e Territorial, a fim de observar a hierarqui-
zacdo das vias. Entretanto, a Lei Complementar n® 117/2018 e a Lei de Ordenamento de Uso e
Ocupacéo do Solo (LOUOS) sdo quem especificam as ruas e avenidas com suas devidas cate-
gorias e perfis geométricos.

A legislacdo municipal apresenta a lista de vias ordenadas por sua respectiva categoria,
que, para esta fase da pesquisa, foram utilizadas, preferencialmente, as vias expressas (VEX),
vias arteriais (VA) e vias coletoras (VC), mas eventualmente alguns trechos de vias locais (VL)

se fizeram necessarios.
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Figura 37 — Mapa da Proposta para o Sistema Viario Estruturador da nova rede de Transporte Coletivo de Feira de Santana — BA, em 2020
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Os critérios para identificagdo dos principais trechos levaram em consideracdo o fluxo
de veiculos, imdveis existentes em seus entornos, além da estrutura fisica (asfaltamento, largura
das faixas, calcadas, sinalizacdo) e também o tracado para interligar todos os polos de desen-

volvimento da cidade de Feira de Santana.

5.2.4 Concepgéo das Linhas da Rede

O atual Sistema de Transporte de Feira de Santana foi concebido com linhas radiais e
um sistema tronco alimentador, cujas principais linhas fazem a conexao norte-sul (eixo mais
carregado). Porém, com a nova dindmica urbana e seu espalhamento horizontal, sobretudo im-
pulsionado pelos diversos empreendimentos habitacionais implantados nos dltimos dez anos,
as empresas que operam o sistema foram, aos poucos, modificando essa configuragao do tipo
tronco alimentador para uma rede mais diluida, em que as demandas ndo se concentram no
corredor norte-centro-sul nem sul-centro-Noroeste. As linhas seguem um formato radial e fa-
zem o trajeto periferia-centro.

Inicialmente, foram interligados os polos da regido noroeste para as regides sul e leste. Em
seguida, passou-se a tracar as vias para ligar os polos das regies norte e nordeste as do sul e
leste. O Anel de Contorno foi utilizado em duas linhas circulares (abragantes) especiais: uma
com inicio e fim no Polo Cidade Nova, que gira o Anel de Contorno em sentido horério, e outra
com comego e final no Polo Tomba (mais precisamente no atual Terminal Sul), que gira o anel
rodoviario no sentido anti-horério. Essas linhas especiais interligam diretamente quatro polos
(Cidade Nova/Campo Limpo, Fraga Maia, Tomba e Feira X) e se aproximam de outros sete
polos (Papagaio, Caseb, Santo Antonio dos Prazeres, Feira VII, Rua Nova, Sobradinho e Ga-
briela), e podem ser usadas como linhas de integracédo entre essas distintas regides, sendo que

0 usuario faz transbordo em algum ponto de Articulagéo no trajeto.
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Figura 38 — Mapa do Sistema Viario Estruturador de Transporte Coletivo para Feira de Santana - BA
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6. RESULTADOS E CONSIDERACOES FINAIS

Para finalizar este trabalho, é preciso formular aqui as respostas para 0s objetivos pre-
tendidos, além de propor intervencGes para proximos estudos e para as questdes que, por ora,
ndo puderam ser contestadas. Tudo isso como sugestdo de melhoraria na gestédo de uso do solo
urbano (e integracdo deste com o transporte coletivo), que é varidvel central na construcdo da
cidade, a fim de que seus habitantes tenham acesso aos seus servigos e ao bem-estar.

Ao iniciar esta pesquisa, havia a hipotese de que o destino principal dos moradores e
frequentadores da cidade ndo era majoritariamente o Centro e que, portanto, seria necessario
descentralizar as linhas da rede atual do SIT, a fim de adequa-las a tal necessidade de desloca-
mento das pessoas. Porém, a partir da analise dos dados da pesquisa Origem e Destino, foi
possivel perceber a enorme centralidade que o Bairro Centro e seu entorno exerce como polo
gerador de viagens tanto dos residentes locais quanto dos visitantes.

Com a anélise dos dados de densidade demogréfica, observou-se que a regido central da
cidade, apesar de gerar grande demanda de viagens por todos os modos de transporte, tem baixa
concentracdo de residentes, o que € algo prejudicial a mobilidade e ao ambiente urbano, pois
indica um movimento pendular periferia-centro e torna esse espago menos seguro em horarios
ndo comerciais ou em dias ndo Uteis. Esse fendmeno é perceptivel quando se vé muitas edifi-
cacOes residenciais dando lugar a empreendimentos de comércio, servigcos ou estacionamentos
de veiculos. Cabe ao municipio utilizar a legislacdo urbanistica para dotar os demais nucleos
da cidade de mais servigos e atividades, a fim de diminuir a dependéncia destes em relagédo ao
centro, e a ocupacao dessa regido por moradia, com o intuito de melhor harmonizar e equilibrar
a cidade. Um exemplo é o comércio de frutas nas ruas centrais, onde os vendedores quantos 0s
compradores vém de outros locais ou residem muito préximos um do outro.

O primeiro objetivo desta pesquisa era caracterizar o Sistema Integrado de Transporte
de Feira de Santana, implantado em 2005. Ele foi projetado, quase que em sua totalidade, para
ter linhas radiais e eixo tronco alimentador nas dire¢6es norte e sul. No inicio de sua operacéo,
os terminais extremos (Terminal Norte e Terminal Sul) eram alimentados por antigas vans do
Sistema Complementar de Transporte Coletivo, que faziam linhas entre bairros e centro, en-
quanto que o Terminal Central servia como elemento de transbordo que interligava as duas
bacias de transporte divididas também em regides norte e sul. Passados 10 anos, a cidade mo-
dificou seu formato e, a partir de 2015, as atuais concessiondrias do servi¢o foram adequando
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essas linhas para uma configuracdo mais espraiada, dado que as demandas se dissiparam em
diversas direcoes.

Quanto ao segundo objetivo, a malha viaria urbana de Feira de Santana, no que diz
respeito as quatro avenidas principais centrais (Presidente Dutra, Getulio Vargas, Maria Quité-
ria e Jodo Durval), assim como seus prolongamentos, além do Anel Viario, apresentam exce-
lentes caracteristicas para aportar linhas de transporte coletivo por 6nibus. Porém, as demais
vias, sobretudo as que nao estavam previstas no primeiro plano diretor do municipio, o PDLI,
apresentam grande descontinuidade no seu perfil transversal ao longo do trajeto. Além disso,
foram consolidadas de forma esponténea, isto €, sem a inducéo dos 6rgdos locais de planeja-
mento, tornando-se vias com tracado irregular e que produzem deslocamentos negativos e ou-
tras ineficiéncias de trafego.

A identificacdo e/ou selecdo dos Polos de Desenvolvimento ndo estd demarcada nos
planos diretores, apesar de que este faz mencdes as referidas areas. Mas o atendimento a esse
terceiro objetivo foi possivel gracas a metodologia adotada, usando dados do IBGE e da Pes-
quisa Origem e Destino computados em um software de geoprocessamento, que exprimiu 0s
conjuntos de setores censitarios mais demandados por viagens no meio urbano. Esses polos sdo
atendidos pela rede atual do SIT, porém ndo possuem ligagdo direta entre si, obrigando a efe-
tuacédo de transbordo entre linhas na regido central da cidade.

Quanto ao ultimo objetivo pretendido nesta pesquisa, foi possivel executa-lo parcial-
mente, pois o ensaio ilustrativo depende do completo desenho da nova Rede de Transporte
Coletivo. Este trabalho limitou-se a desenhar as linhas estruturais do sistema que interligam os
polos de desenvolvimento, sem detalhar, porém, as linhas locais de cada polo, que, de acordo
com o Método RESET, deve garantir o transporte das regides lindeiras ao centro do polo, que
por sua vez, deve atender as necessidades basicas ou menos sofisticadas da sua populagdo. Um
fator limitante para o desenho da rede é sem duvida a irregularidade do sistema viario urbano.

Suas ruas e vias evidenciam a imediata necessidade do gestor local fazer o controle do
Uso do Solo e desestimular a expansdo urbana de baixa densidade de utilizagdo. Além disso,
como segundo fator, tem-se a limitacdo da ferramenta computacional usada, que exigiria ex-
tenso trabalho manual e repetitivo, o que demandaria muito tempo para cumprir tal atividade.
Vale ressaltar, porém, que tais fatores ndo impedem o aprofundamento no assunto em estudos

vindouros.
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MINISTERIO DAS CIDADES
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana
Departamento de Mobilidade Urbana

NOTA TECNICA N° 138/2015/DEMOB/SNTMU/MCIDADES

Ementa:  Avaliacio das Alteragdes  de  projeto
selecionado no PAC Médias Cidades: BRT. Feira de

Santana
Interessado: Secretaria Nacional de Transporte e da

Mobilidade Urbana.
Processo: 80140.003174/2012-19

I Esta Nota Técnica tem a finalidade de analisar as altera¢des realizadas no projeto do

smpreendimento BRT de Feira de Santana, em relagdo ao projeto selecionado no ambito PAC Medias
Cidades pela Portaria n°® 109/2013 de 05 de margo de 2013.

Historico

2, Apos a divulgagdo da sclecdo da Carta Consulta n® 002142.02.85/2013-03 pela portaria
citada anteriormente, foi assinado o contrato de financiamento do empreendimento BRT de Feira de
Santana em 20 de dezembro de 2013 (operagdo caixa n° 0412.189-88) e seu projeto foi aprovado pela
Caixa Econdémica Federal em novembro de 2014.

3 A licitagdo do empreendimento foi concluida em maio de 2015 e em 02 de junho de 2015 foi

]

dada a Ordem de Servigo, iniciando-se a obra. O primeiro desembolso foi liberado em julho de 2014, no
valor de R$ 123.815,46. A previsdo de conclusio da obra é para novembro de 2017.

Em 16 de maio de 2015 as obras do BRT de Feira de Santana foram suspensas com multa de

4,
a Comarca

50 mil reais por dia apos decisdo tomada pelo Jjuiz de direito da 2° Vara da Fazenda Puablica d
de Feira de Santana, que acatou a agdo civil feita pela Defensoria Publica da Bahia. De acordo com o
documento judicial, Feira de Santana nio preenche pré-requisitos como a elabora¢ido do Plano Diretor
nos moldes estabelecidos pelo Estatuto das Cidades e elaboragido do Plano de Mobilidade Urbana. Em 24
de maio de 2015 as obras sdo retomadas ap6s a decisdo proferida pela desembargadora Regina Helena

Ramos, que suspendeu liminar da Defensoria Ptblica.

5 Logo apds o inicio da obra, em julho de 2015, o Ministério das Cidades recebeu

questionamentos da Defensoria Publica da Bahia acerca da selecdo do empreendimento consider
Plano Diretor da Cidade de Feira de Santana e do Plano de Mobilidade Urbana. Outro questionamento
refere-se a inadequagiio mecanismos de participagdio social, ja que alegam grande desconhecimento do
escopo do empreendimento por parte dos municipes e comerciantes que trabalham na regido do BRT e,
por fim, alegam os possiveis impactos ambientais devido ao elevado nimero de arvores a serem retiradas

ando o

para a implantagdo do objeto selecionado pela PAC Médias Cidades.

6. No final de agosto de 2015, o Ministério das Cidades recebeu deputados estaduais ¢ federais

com atuacdo em Feira de Santana, que citaram o descontentamento da populagcdo local
empreendimento questionando o projeto em execugdo. Eles afirmaram que o empreendimento em
execugdo ndo prevé a priorizagdio do transporte publico coletivo e sim do transporte  individual
motorizado. Além do mais, entendem que acarretara em um grande impacto ambiental com a retirada das

arvores da Av. Getilio Vargas. g)

com O
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Em andlise junto ao Agente Financeiro e & Prefeitura, constatou-se que 0 objeto original
celecionado foi modificada sem a devida autorizagio pelo Ministério das Cidades. A partir deste fato, o
Minisiério solicitou ac agente financeiro Caixa Economica e Prefeitura Municipal de Feira de Santana

documentos para subsidiar analise do empreendimento em eXecugao.

8. No periodo de 26/08 a 14/09/2015, o Departamento de Mobilidade Urbana solicitou a Caixa
Econdmica Federal diversas informacdes, as quais foram fornecidas por e-mail e/ou CD e/ou impresso.
Fntre elas estio: copia do contrato de financiamento, QCI (quadro de composi¢do do investimento),
indagacdes sobre alteragio da proposta, cronograma, estudos e projetos funcionais, fotografias da obra,
informacdes sobre retiradas de arvores, justificativas da inclusdo e supressdo de itens pela prefeitura e
croqui com larguras de rua em duas secdes da Avenida Maria Quitéria. Os materiais estdo disponiveis no
processo administrativo e entre cles, destacam-se os itens abaixo:

aj Quadro de Composigio de Investimento — QCI ~ quando da analise do projeto pela Caixa
por etapas do processo (Selecdo, Projeto entregue € Licitagdo)

Qcl
SELEGCAQ PROJETO LICITAGAO

Investimento | o< 94 §50.000,00| RS 97.867.569,02| R$ 86.478.548,21

Financiamento RS 90.107.500,00

Contrapartida RS 4.742.500,00] RS 7.760.069,02

Observa-se que no decorrer do processo os valores apresentados nas planilhas or¢amentarias
foram sendo alterados, considerando o ajuste de informagdes e alteragdes das metas originalmente

WL

apresentadas, conforme exposto no item “e” deste relatério.

) No Cronograma Fisico Executivo da Obra denominada “BRT de Feira de Santana’,

constam os itens abaixo:

- Terminais

- Requalificagio de Ruas
- Tunnel Liner

- Sondagem técnica

- Execuciio

- Demais etapas

importante observar que nio ha nenhum item especifico em relacio a implantagdo do BRT
selecionado pelo Ministéria das Cidades ¢ que a obra foi iniciada a partir da requalificagdo da Av.
Maria Quitéria. implantag@o do Terminal Pampalona e recapeamento de algumas das 30 vias do
entorno. itens inseridos posteriormente a contratagio, sem anuéncia do Ministério das Cidades. 4
conclusio ¢é de que o BRT faz parte do item “demais etapas” cuja previsdo de término de obra é

janeiro de 2017, _
e ."' &)

S

A
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d)

e)
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A partir dos elementos técnicos enviados pela CAIXA a SeMOB - croquis. projeto’
geométrico, fotografias, etc, em anélise preliminar, observa-se que a requalificacio da Av. Maria
Quitéria contempla a ampliagdo de uma faixa de rolamento para veiculos, criagic de baias para
estacionamento de veiculos em todas as quadras e implantagio de ciclovia no canteiro central. A
alteragdo € viabilizada por meio de realinhamento com redugdo da largura do canteiro central ¢
das calgadas, ocasionando a retirada e/ou remanejamento de algumas drvores em ambos os lados.
Trata-se de um reordenamento dos espagos da via cuja perda final ¢ do pedestre ¢ das pessoas
com redugdo de mobilidade, pois ndo foi identificado no projeto o rebaixamento de calcadas para

as travessias.

Pela analise do reiatério de fotos, pode-se observar uma das 30 vias que. segundo a
justificativa da prefeitura, servirdo como vias de retorno por meio de “loopings de quadra™ em
substitui¢do aos retornos existentes junto ao canteiro central.

A via apresentada em foto abaixo foi recentemente pavimentada e sinalizada e da forma pela qual
foi executada a sinalizagdo, pode-se verificar que se trata de via de mdo dupla com
estacionamento permitido, inviabilizando sua utilizagao como via de retorno em suporte ao
sistema BRT, pois a caixa vidria livre é muito estreita.

Imagem 01
Requalificagdo da Rua Concordia - Entre a Maria Quitéria e Jodo Durval.

A partir da comparagdo entre os itens de investimento atuais ¢ aqueles selecionados pela
SeMOB/MCidades por meio da Carta Consulta n° 002142.02.85/2013-03 observamos algumas
alteragdes com supressdo e insergdo de “metas”, detalhados no Quadro Comparativo abaixo.

Observa-se que além do tragado original do BRT ter sido reduzido no trecho sul da Av. Jodo
Durval - apontado na carta consulta como trecho de grande demanda e importancia - alguns

f0
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clementos essenciais para a operacionalizagio do BRT, como 0 CCO e os veiculos de assisténcia,

foram suprimidos do escopo do projeto.

Alem da supressio desses itens, o numero de estagdes do BRT diminuiu consideravelmente, de
22 para 08 na Av. Getulio Vargas e de 24 para 05 na Av. Jodo Durval. Com a diminui¢do da
quantidade de estacdes do sistema BRT possivelmente a eficiéncia do sistema sera reduzida,
sobretudo sob o ponto de vista do usuério, que certamente tera que caminhar mais para acessar os
pontos de embarque e desembarque, uma vez que a distancia entre eles serd maior.

Houve ainda ampliagdo do objeto com a inclusdo da requalificagdo da Av. Maria Quitéria e
sinalizagde ¢ pavimentacdo de 30 ruas adjacentes ao eixo do BRT, medidas indicadas pela
Prefeitura como reorganizacio da circulagdo viaria para dar suporte ao sistema. Outra ampliacdo
da meta € a construgdo do Terminal de Integracdo Pampalona, que ndao compde o sistema do
BRT.

Sobre as Obras de Arte Especiais, das trés trincheiras selecionadas restaram duas no atual
projeto. Os cruzamentos entre a Av. Getlilio Vargas com Av. Rio Branco ¢ entre Av. Jodo Durval com a
Avodo Contorno foram excluidas do projeto. O cruzamento da Av. Jodo Durval com a Av. Presidente
Dutra permaneceu € ¢ cruzamento entre a Av, Getalio Vargas com a Av. Maria Quitéria foi incluida.

Ressaltamos que com a remogio do trecho sul da Av. Jodo Durval no novo escopo, a obra
de arte especial localizada entre as avenidas Jodo Durval com a Presidente Dutra passou a ficar fora do

tracado do sistema de BRT de Feira de Santana.
Justificativas da Prefeitura

O, For solicitado a Caixa Econdmica Federal, via reunido por video conferéncia realizada na
Caixa Matriz em 04/09/2015, que a prefeitura apresentasse as justificativas sobre as alteragdes realizadas

no escopo do projeto original selecionado.

1, A Caixa enviou um CD com as informagdes solicitadzs, entre elas, as justificativas da
prefertura (copia anexa a esta Nota Técnica) em 14/09/2015. Apesar de ndo ter sido enviada a analise do
agente financeiro destas justificativas, ha e-mails anteriores da Caixa se pronunciando sobre algumas
destas questdes. Desta forma, em uma analise preliminar desta equipe, observa-se:

a) Requalificagdo da Av. Maria Quitéria — prevé ampliacdo de uma faixa por sentido como
medida compensatoria para a implantagdo de faixa exclusiva na Av. Jodo Durval que diminui
uma {aixa por sentido para os demais veiculos.
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Quadro Comparativo -

Escopo Selecionado/Escopo Projeto em im plantagio

Itens

Carta Consulta

Escopo Projeto ! Observagdes

BRT Av. Getulio
Vargas

445 km dec extensdo, 22 estagdes,
embarque/desembarque wo nivel da
calcada, smabz¢do. pavimento rigido ¢
exiovia;

| . " ;
~5.5 km de extensdo, 8 estagdes fechadas|A prefemza jusaficou que a anpliagdo da extensyo se

¢ clevadas 0o nivel dnibus, smalzglo c!dcﬁmc.]o da beabagdo do Tenmmal Getibe NVarges
pavimento rigdo; Jusuficado o subtragda do mimero de estagdes

i

i
| BRT Av. Jodo
|

4,80 km dc exiensdo, 24 cstagdes,

~ 250 Kkm de extensdo, 5 estagbes . . & ;
A extensdo 0 reduzida cerca de 2,3 km, e selamda g prefemes ndo

embarque/desembarque 0o nivel daffechadas ¢ elevadas no nfvel do t'mibu::,h““1 cind BRT hd sdEe
burvel cakada, shakzacio, pavi o rigdo elsinatmedo, pavi o rigdo so & 1 . cm.u\a:x:mo i ncslf: uccx; do ﬁ)lJLVLS(h a(.’n aredugdo
caleadas: paradas ¢ fias de aproxirupdu; cakadas: a extensdo do pavinenio ngdo ¢ redugio do nianere do cstagdes
3 trincheiras:Gentho Vargas com a Rio s
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Andlise MCidades (item a): além dos problemas j& apontados (retirada de arvores, redu¢do
do nivel de servico oferecido aos clientes, pela inexisténcia de guias rebaixadas ¢ demais clementos de
apoio as travessias de pedestres), cumpre apontar outras duas distor¢des: primeiramente, ao observarmos
o nivel de intervencdo na avenida Maria Quitéria em toda sua extensdo, com realinhamento do canteiro
central, reduciio da largura das calgadas para implantagdo de baias para carros € retirada de arvores, a
abra se torna de maior vulto que uma simples readequagdo. A extensiio da intervengdo esta maior que a
prevista no corredor de onibus da Av. Jodo Durval Carneiro. trecho do BRT. Ou seja, pode ser
considerade como ampliagio de meta fisica ou mesmo novo objeto dentro do contrato. Motivo pelo qual
i necessidade de analise do Agente Financeiro e do Agente Operador e até deste Ministério. E em
sezundo lugar, uma questdo conceitual e legal: a Lei Federal 12.587, de 03 de janeiro de 2012, que
institniu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana preconiza, em seu artigo sexto, a
prioridade dos servigos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado. Ao se
“compensar” a redugiio de faixas utilizadas pelo transporte individual que foram dedicadas aos servicos
coletivos com a ampliacio de faixas em outras vias, o que se tem ¢ uma sucessao de desacertos: (1) o
abandono das diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (ndo ha prioridade quando se
mantém a infraestrutura); (2) o aumento de trafego em vias ndo projetadas para tal, com o consequente
ineremento das externalidades negativas — poluigdo (sonora e atmosférica, no caso agravada pela
supressao de vegetagio natural), acidentes e congestionamentos em areas antes ndo afetadas por tais
problemas: (3) o desestimulo. pelo poder piiblico, a0 uso dos modos coletivos de transporte - o cliente
observa que, a toda implantagiio de uma infraestrutura para transporte coletivo ha uma “compensagac’
para o transporte individual - qual o estimulo que este cliente tera para trocar 0 modo individual pelo

cofetivo?

b) Supressio do trecho de faixa exclusiva do BRT na Av. Jodo Durval no trecho sul em direcio

ao bairro Tomba:

A Prefeitura informou que na carta consulta estava previsto um BRT com extensdo de 4,8 km na
Av. Jodo Durval. entre o Terminal Jodo Durval, proposto, ¢ a Pea Aureo Filho. Também
esclarece que a ligagdo da Pea Aureo Filho com o Terminal Sul, no bairro Tomba, teria muitas
desapropriacdes, inviabilizando economicamente o projeto, motivo pelo qual ndo foi proposto na
carta consulta original. Além disso, informou que ndo ha demanda suficiente para implantacdo
de BRT no trecho sul, pois ha interesse do passageiro ir para o centro da cidade, motivo pelo
qual reduziu a extensdo. No entanto, esta preservando uma linha troncal ligando o Sul ao Norte
pela Av. Jodo Durval, com énibus porta esquerda e direita que utilizara a infraestrutura do BRT

no trecho norte.,

Analise MCidades: Na carta consulta original consta que o BRT ao longo da Av. Jedo

Durval Carmeiro tera 4.8 km de extensio com 24 estagdes, propiciando o transporte de passageiros da

regifio sul 4 regidio nordeste. No entanto, analisando 0 mapa apresentado “Figura ! — Sistema de BRI

proposte para Feira de Santana”, a distancia entre os terminais € de cerca de 7 km, portanto o trecho
originalmente apresentado faria a ligagao entre o Terminal Jodo Durval até a Estacao localizada na Pca.

Aurco Filho.

No item 6.2.2 da Caria —Consulta original — Caracterizagdio da Avenida Governador loao

Durval Carneiro, tem-se:
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deficiente de capragdo da populagdo proxima, e tornar-se-a importante via de ligagdo entre
a Regido Sul e a Regido Nordeste da cidade, se ligando com outros corredores existentes
por meio do Terminal Sul do Municipio."

Ou seja, pretende ser uma via de ligagdo entre as regides sul e nordeste através de outros
corredores existentes, ndo indicando que o BRT chegaria até o Terminal Sul. As continuidades desta via
até o Terminal Sul sdo: R. Pedro Américo de Brito e R. Papa Jodo XXIIL, as quais ndo sdo citadas.

Como o trecho foi totalmente suprimido em relagdo ao projete selecionado sugerimos que
seja solicitado que a prefeitura apresente o resultado da pesquisa origem/destino ¢ estudos.

¢) Ampliagdo da extensdo do trecho do BRT Av. Noide Cerqueira devido a defini¢gdo da
localizagdo do terminal estabelecida apos elaboragdo do projeto.

Analise MCidades: considerando que ndo havia na carta-consulta original a localiza¢do
exata do Terminal, escolhida apds o desenvolvimento do projeto, a principio ndo identificamos impacto

negativo.

d) Criagdo do Terminal Pampalona e de via de ligagdo com o Terminal Ayrton Senna -
prefeitura informa que a implantagdo deste terminal ¢ da via de ligagdo ja estava prevista no
Sisterna Integrado de Transporte —SIT. Também relaciona diversas linhas existentes ¢ que
sofreram alteragdes para justificar a implantagdo de ambos.

Analise MCidades: a justificativa diz respeito a implantagdo do SIT e ndao dos BRTs
selecionados. Assim ha necessidade de revisdo uma vez que trata-se de alteragdo do objeto selecionado.

e) Supressdo do CCO e equipamentos do Quadro de Composigiio do Investimento — prefeitura
informa que inseriu estes itens na licitagao dos servigos de concessdo do Sistema de Transportes
Pablicos de Passageiros por entender que a empresa que vai operar o BRT podera utilizar
equipamentos ¢ softwares especificos e adequados ao sistema. Da mesma forma repassou o CCO

para a empresa ganhadora da licitagdo.

Anélise MCidades: ndo ¢ possivel realizar a analise sem verificar o que foi previsto como
responsabilidade da concessionaria e sem a apresentagio de documentos comprovando que existirio tais

cquipamentos, bem como a implantagido de CCO.

f) Localizagdo das obras de Arte Especiais — a prefeitura justifica que realizou pesquisas em 34
locais para definir em quais cruzamentos seriam necessarios a implantagio de trincheiras para
melhorar a mobilidade urbana. O resultado da pesquisa, segundo a prefeitura apresentou, indicou
os cruzamentos entre a Av. Getulio Vargas x Av. Maria Quitéria ¢ Av. Jodo Durval X Presidente
Dutra como os mais carregados e, portanto prioritarias para a implantag¢io de trincheiras.

Anilise MCidades: pelas justificativas, o objetivo da implantagdo das trincheiras € a

circulagdo em geral da cidade, majoritariamente feita pelo transporte individual motorizado, e nac a
priorizagdo, prevista na Lei Federal 12.587, dos servigos de transporte coletivo (no caso, a operagdo do
7 BN
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RRT no cruzamento). Inclusive uma das trincheiras projetadas esté localizada fora do trecho da via de
implantacio do BRT. Registra-se que a trincheira da Av. Getilio Vargas foi deslocada da Av.Visconde
do Rio Branco para a Av. Maria Quitéria. Importante salientar que a supressdo da trincheira localizada
no cruzamento entre a Av. Jodo Durval € a Av. do Contorno, constante na carta consuita ndo {oi

justificada.

o) Insercio de Drenagem — a prefeitura esclarece que a regido central sofre com as inundacdes
no periodo das chuvas e isso inclui o eixo do BRT da Av. Getulio Vargas, além da necessidade
de drenagem nas trincheiras a serem construidas.

Analise MCidades: ¢ importante que um sistema de BRT ou qualquer outro projeto tenha
hom sistema de drenagem de modo a garantir seu funcionamento em qualquer tempo. Porém ndo ¢
possivel avaliar se a proposta de drenagem solucionard de fato os problemas de drenagem ao longo dos
cixos propostos. Adicionalmente, ¢ de se estranhar a auséneia deste servigo na carta consulta - sendo um
problema de dimensées significativas, o que se espera € a inclusdo das providéncias para sua solucdo

como prioridade na composicio do investimento.

1

) Melhorias de vias adjacentes — prefeitura esclarece o projeto do BRT define o fechamento
dos retornos existentes junto ao canteiro central e, portanto ha necessidade de requalificactes de
diversas ruas para a implantagio de binarios e de “loopings de quadra™, de forma a viabilizar
retornos e conversdes das avenidas Jodo Durval, Getulio Vargas e Maria Quitéria.

Analise MCidades: Constatou que serdo pavimentadas cerca de 30 vias adjacentes aos €ixos
de BRT. No entanto ¢ necessario que se verifique o vinculo de cada uma delas com os respectivos €ixos
de BRT ¢ para isso necessitamos de maiores informagdes. Se faz necessario também uma avaliagdo do

impacto que o aumento de trafego nestas vias trara aos ocupantes lindeiros.

13 Pelo entendimento da DeMOB, as justificativas apresentadas pela prefeitura quanto ao
alterade em relagdo a proposta da carta-consulta original, selecicnada pela Secretaria Nacional de
ransporte ¢ da Mobilidade Urbana e contratada pela Caixa, ndo sdo suficientes para concluir a analisc,

12, De modo geral. observa-se que foram inseridos itens no projeto BRT de Feira de Santana

que nan rem vinculo direto com o projeto selecionado.

i3, Além do mais. considerando que a obra iniciou-se pelo trecho nio selecionado entende-se
que hd uni risco iminente de que o objeto principal desta sele¢do — os eixos de BRT — ndo sejam

implantades em sua pleniude.

O fechamento da analise dependera também da emissdo de parecer do Agente Financeiro €

-ente Operador sobre a caracterizagdo das alteragdes como redugio e ampliagdo de meta ou até

mesmo acréseimo de objetivo. que, neste caso, conforme previsto na Resolugdo 288/98 do CCFGTS, a
ampliacio do objetivo contratual somente podera ser realizada apds a conclusao do objete contratado,

uilizando-se o saldo residual,
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15, O Ministério das Cidades ¢ o Gestor da Aplicagio dos recursos do FGTS através dé -
Programa Pré-Transporte, onde pela Lei 8.036/90 do FGTS, no Art. 6°. compete:

"l - praticar todos os atos necessdrios a gestdo da aplicagdo do Fundo, de acordo com as diretrizes ¢
programas estabelecidos pelo Conselho Curador;

16. No Decreto 1.522 de 1995 “dArt. 67 Cabe a Caixa Fconémica Federal na qualidade de
Agente Operador do FGTS:

"VI - conceder os créditos para as operagdes previamente selecionadas e hierarquizadas, desde que
consideradas vidveis, de acordo com o disposto no inciso IV deste artigo, responsabilizando-se pelo
acompanhamento de sua execu¢do e zelando pela correta aplicag¢do dos recursos: "

e no item [V:

“IV - analisar, sob os aspectos juridico e de viabilidade técnica, econdmica e financeira, oy projetos
de habitacdo popular, infra-estrutura urbana, ¢ saneamento basico a serem financiados com recursos

do FGTS:"

17, Considerando que na Resolugdo n° 288/98 do CCFGTS, Art. 1, que estabelece os conceitos
operacionais relacionados, em especial os itens 1.4 a 1.6 ¢ 2:
“1.4 METAS FISICAS: entendidas como os quantitativos fisicos dos itens de investimentos que
caracterizam o empreendimento e os beneficios sociais deles decorrentes;

1.5 ALTERACAO DE METAS FISICAS: entendida como a alteragdo dos quantitativos fisicos dos
itens de investimento e dos beneficios sociais deles decorrentes, preservados o objetivo contratual
original e a funcionalidade do empreendimento;

1.6 AMPLIACAO DE OBJETO CONTRATUAL: entendido como a possibilidade de wtilizagdo de
saldos residuais para o financiamento de outra a¢do néio contemplada pelo objetivo original, ™

2 Autorizar:

a O Gestor da Aplicagdo a ampliar o objetivo contratual;
b) O Agente Operador a alterar metas fisicas do contraro. ™
18. No caso particular do BRT de Feira de Santana, o Ministério das Cidades ndo recebeu

informagdes e/ou consulta sobre as alteragdes do projeto selecionado ¢ o Agente Operador nao foi

questionado.
Counclusio e encaminhamentos

19, Conforme foi analisado, a Prefeitura de Feira de Santana efetuou grandes modificacdes no
objeto selecionado, as quais o Ministério das Cidades ndo foi consultado.

20. Apesar da analise realizada a partir das informagoes fornecidas ne carta-consulta original ¢
das justificativas apresentadas pela prefeitura, entende-se que ha necessidade de aprofundamento, além
de uma consulta formal ao agente operador a ao agente financeiro para que ambos se manifestem a
respeito das alterages efetuadas em relagdo ao projeto selecionado.

implantagdo do BRT de Feira de Santana propriamente dito esté correndo o risco de ndo ser concluida. O

21 Infere-se das informagGes prestadas no material levantado que a execugio do projeto de

(5 R
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fato de nao constar no cronograma fisico executivo da obra item denominado implantacdo de BRT ¢

fato da obra ter sido iniciada justamente pelos objetos que nao constavam no «.mpreendlmemo
selecionada indicam que a implantagio do sistema de transporte coletivo ndo é a prioridade da Prefeitura

de Feira de Santana. gerando inseguranca no processo de implantagéo do projeto.

22 Sugerimos & Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana suspenda os

desembolsos dos recursos de financiamento do FGTS até que sejam cfetuados os esclarecimentos
necessarios ¢ o cumprimento das regulamentacdes, de modo a garantir a aplicagdo segura dos recursos

do FGTS.
23. Concomitantemente sugerimos que solicite ao Agente Operador e a0 Agente Financeiro a

manifestacio sobre as alteragdes do projeto selecionado quanto a caracterizacio de reducic. ampliagdo

de metafisica e ampliagiio do objetive do contrato.

A consideracdo superier.

Brasiha, .Mde setembro de 20135,

Amanda I. M. A de Carvalho
Analista de infraestrutura

4

i
::,i ‘v\\\f\/\ VA \/3\\&

Cristina Maria Soja

(Gerente de Projetos Regido Nordeste

Registro agquiescéneia ¢ submeto ao Secretario Nécional de Transporte ¢ da Mobilidade Urbana
para consideracdes e encaminhamentos subsequentes.

Respeitosamente.

2K

| Brasilia, ' 3 de setembro de 2013.
/ -
/

Luiza Gomide de Faria

Diretora

De acordo.,

;, / L\M/\ X«Yh

St Daltm Rais Lopes 15057 /5

J %0 .55
Secretario Nacional de Tramporte ¢ da Mobilidade Urbana /‘;’ 25
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NOTA TECNICA N° 163/2015/DEMOB/SNTMU/MCIDADES

Ementa: Anélise do material encaminhado pela
Caixa Econdmica Federal em relagio ao
empreendimento BRT de Feira de Santana.

Interessado: Secretaria Nacional de Transporte e

da Mobilidade Urbana.
Processo: 80140.003174/2012-19

i Esta Nota Técnica tem a finalidade de analisar as justificativas encaminhadas pela
Caixa Econdmica Federal por meio do Oficio n°222/2015/DEFUS/SUFUG/GEAVO de 16 de
outubro de 2015 e anexos, quanto as altera¢des realizadas no projeto do empreendimento
BRT de Feira de Santana, contrato n° 0412.189-88, selecionado no dmbito PAC Médias
Cidades pela Portaria n° 109/2013 de 05 de margo de 2013,

Z. As justificativas referem-se aos questionamentos realizados por esta Secretaria por
meio dos Oficios n® 1.481/2015/SNTMU/MCIDADES e n°

1.536/2015/SNTMU/MCIDADES

3. Apos uma leitura critica do material encaminhado, temos as seguintes observagoes
em relagdo ao ANEXO 1 (e-mail enviado pela CAIXA — GIGOV/FS):

a) Item 2.1: “30 vias sendo pavimentadas que nio receberam circula¢io do
BRT”:

Foi justificado que para garantir a fluidez do trafego nas vias destinadas a
circulagdo do BRT, foram necessarias intervengdes nas vias em questio para oferecer rotas
alternativas de transito e/ou para possibilitar alteracio dos retornos dos corredores.

Questiona-se, cntretanto, o tipo de requalificacio que esta sendo executada.
Observa-se por fotos encaminhadas pela Prefeitura de Feira de Santana que a intervencao das
30 vias estd acontecendo apenas no leito carrogavel e com sinalizagio apenas horizontal. nio
incluindo as calgadas. A requalificagfio destas vias aparenta visar apenas a fluidez do
automével em uma drea em que as calgadas encontram-se em estado nio adequado a
acessibilidade e fora do padrdo recomendado pela NBR 9050.

Foi observado, ainda, que as vias estreitas de sentido duplo que receberam
pavimentagdo e sinalizagio horizontal de linha amarela continua (ndo permite 4
ultrapassagem), sendo que possuem estacionamento liberado. A sinalizacdo horizontal estd
incompativel com a largura da via, pois ao se ter um veiculo estacionado nio ha espacgo
suficiente para a circulagdo de outro no mesmo sentido sem a ultrapassar a linha amarela.
Outra questdo, é que estas vias estreitas com mdo dupla ¢ estacionamento liberado. nio
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possuem caracteristicas de vias de suporte ao sistema viario principal como justificado pela

prefeitura e pela Caixa. Ilustramos o citado com a foto a seguir:

lmagem 01: Exemplo da execugdo da requalificagdo de aproximadamente 30 vias. Percebe-se que se
apenas o leito carrogavel esta sofrendo alteragdes ¢ que as calgadas estao fora do padrao especificado

por Lei

(oY) item 2.3: “Retirada do CCO™:
Foi citade que “Néo houve retirada do CCO do Projeto do BRT. Este item: consta
conme item de investimento do Contrato de Concessdo do Transporte Publico do Municipio.
concessdo que ird operar o sistema BRT e fornecer todos os equipamentos operaciondis,

Jutndo a frota de veiculos e 0o CCO

Questiona-se. entretanto. que destinagio tiveram os recursos descritos no Quadro
de Investimento da Canta Consuita do empreendimento, na ordem de RS 750.000,00 para a
construcio do CCO e de RS 32.400.000.00 para “Equipamentos visando integragao, controie

¢ modernizacdo do sistema de transporte publico™.

Entende-se que ¢ compreensivel que alguns valores e solucdes de projeto tenham
sofrido alteracdes conforme o desenvolvimento do mesmo e com a atualizagio monetaria.
1

Lmtretanio. estes itens cruciais para a implantagdo do BRT foram removidos do objeto do

contraio em questdo. enquanto seus valores permaneceraiin.
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Ademais, esta Secretaria ndo recebeu nenhum documento que notifique ¢

comprove que esses itens estdo inclusos no Contrato de Concessdo do Transporte Publico do
Municipio. garantindo a efetiva implanta¢do do sistema de BRT.

c) Item 2.6: “Reducio do espaco de circulagio dos pedestres” (na Av. Maria

Quitéria):

Apesar da largura da calgada proposta com a Criacdo dos bolsdes de
estacionamento na Av. Maria Quitéria estar em conformidade com ¢ minimo estabelecido
pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana, esta Secretaria se opde a esta medida.

Acredita-se que a redugdo da largura da calgada para a criagao de estacionamentos
¢ contraditoria a Lei 12.587 de 3 de janeiro de 2012 (Politica Nacional de Mobilidade
Urbana), pois estaria ampliando o espago do automovel em detrimento ao pedestre. conforme
art. 6°, item I da referida Lei: © prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre
os motorizados e dos servicos de transporte piblico coletivo sobre o transporte individual

motorizado;™.

Ressalta-se, ainda, que para dar continuidade ao desembolso da obra, em reuntdo
no Ministério das Cidades com o Secretario Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana,
o prefeito de Feira de Santana, José¢ Ronaldo de Carvalho, concordou em nao reduzir as

calcadas do projeto do BRT.
d) Item 2.8: “Duas OAFE fora do trecho do BRT":
A resposta dada pela Caixa Economica Federal foi contraditoria, pois afirma:

“Nao ha obras de arte especiais fora do trecho do BRT. Uma OFLA serd
implantada no cruzamento do corredor da Getulio Vargas com a Av. Quitéria ¢ « outra no
cruzamento da Av. Jodo Durval com a Av. Presidente Duira. Esta ultima. apesar de ndao estar
posicionada em trecho de corredor exclusivo, receberd o transito de linhas do sistema BRT
(linha troncal 02, que integra o Terminal Sul ao Terminal Jodo Durval) e esia localizado em
um cruzamento com alta contagem de veiculos que interfere no fluxo tanto do corredor

Genilio Vargas quanto no Corredor JoGo Durval.

Solicita-se esclarecimentos quanto a natureza dos onibus das linhas que passardo
pela Obra de Arte especial em questao. Se estas serdio compostas por onibus convencional ou

por BRT deste projeto.

€) Item 2.9: “Auséncia de previsdo de obras do BRT no cronograma atual™:
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For afirmado pela Caixa que no Crenograma Fisico Financeiro constante no
projeio e parte integrante do processo licitatdrio, estdo previstas todos os itens de
mnvestimento do BRT.

Solicita-se, portanto. os referidos cronogramas para andlise, uma vez que o
cronograma simplificado encaminhado a esta Secretaria ndo cita nenhum item relativo 2
implantagdo do BRT ¢ visto que alguns itens do quadro de investimento da Carta Consulta

foram removidos ¢ outros foram acrescentados.

Ressaltamos que ainda no Anexo I. item 1.5, é dito: “Que o projeto basico ¢
cxecutivo eacaniinhados na sua forma inicial a esta GIGOV/ES apresentaram desde entéo a
composicdo de Investimento atual, ndo configurando dessa forma gualquer tipo de alteracado
o ampliagdo de objeto”.  Porém, o Agente Financeiro/GIGOV admite ter inserido e

reduzido metas fisicas, como nos itens:

“2.1 “30 vias sendo pavimentadas gue ndo recebem
circulagdo do BRT”, ... acatamos a inser¢do desta metq

Jisica.

2.2 “Intervengies no Terminal Pampalona que nio faz
narte da carta aprovada...Para isso, foi inserida a meta
/ f }

Jisica em guestéio....

2.4 “Redugdo da Av. Jodo Durval”,Consideramos que a
redugdo desta meta fisica...

2.5 “intervengées na Av. Maria Quitéria que nio foram
previstas  na  carta  consulta” ... consideramos
tecnicamente pertinente a inser¢éo desta meta fisica...

2.7 “Uma OAE suprimida’™ ... acatamos a exclusdo

desta meta.

3 Além  desias citacdes.  observa-se que houve insercdo de meta fisica da
Requalificacdo da Av, Maria Quitéria, construcio de nova via ligando os Terminais da regido

norte ¢ retirada do CCQ ¢ equipamentos.

0. Considerando que o Agente Financeiro se manifestou favoravel ao projeto final
apreseniado pela prefeitura e como eosta Secretaria observou divergéncias entre o objeto
sclecionado com o entregue & Caixa, hd necessidade que Agente Operador emita um parccer

conclusivo em cumprimento a Resolucao n® 288 do CGFGTS.
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7. Por fim, concluimos aue o material encaminhado pelo Agente Operador
esclareceu algumas questdes técnicas e de procedimento. porém necessita de

complementagdes:

7.1 parecer da Caixa da aceitabilidade do recapeamento de 30 vias para circulagao
do automdvel sem prever melhorias de calcadas (pedestre acessar a via do
corredor de oOnibus com seguranga) bem como estas vias receberem
sinalizagdo vidria incompativel com a circulagdo e estacionamento de

veiculos;

7.2 copia de documento da prefeitura que comprove que 0 CCO e equipamentos
do BRT previstos na carta consulta serdo implantados por outros meios em
tempo compativel com a implantagéo da infraestrutura do BRT;

7.3 o projeto devera atender as Diretrizes da Lei de Mobilidade Urbana (Lei n®
12.587/2012), ou seja, priorizando o modo ndo-motorizado sobre o
motorizado, a exemplo: ndo reduzir a largura de calgadas para ampliagio de
dreas para veiculos. Neste sentido, a Caixa deverd informar ao Ministério das
Cidades quais medidas esta tomando junto ao tomador quanto ao cumprimento

deste item.

7.4 esclarecimento sobre a contradi¢do da localizagdo das OAESs, inclusive sobre a
circulacdo ou ndo do BRT no trecho;

7.5 copia de cronograma que contemple todas as etapas do projeto.

3. O Agente Operador deverz apresentar uma analise conclusiva sobre as alieragoes

do projeto aprovado pelo Agente Financeiro.

A consideragdo superior.
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Brasilia, 70 de novembro de 2015,
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Amanda [. M, Ade Carvalho

Analista de tnfraestrutura
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Cristina Maria Soja
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Gerente de Projetos Regido Nordeste
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