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RESUMO

O presente trabalho buscou realizar um estudo sobre a realidade do Terminal de
Transporte Coletivo por 6nibus do Aeroporto Internacional Dep. Luis Eduardo
Magalh&es, em Salvador — BA, tomando por base a opinido daqueles que chegam
a cidade por via aérea para o levantamento de dados. No que se refere a isso,
foram coletadas informagdes de 30 visitantes, cujas informagdes foram tabuladas
para analise. Para tanto, foi feita uma revisao de literatura sobre os histéricos do
transporte coletivo, e também como este se deu na cidade de Salvador, além das
abordagens sobre conceitos de qualidade e da relagdo do transporte coletivo
urbano com o Turismo. Os resultados apresentaram, de uma maneira geral, uma
boa avaliacdo do objeto estudado, mas apontou diversos aspectos que necessitam
de melhorias e que afetam negativamente a experiéncia daqueles que vistam a
cidade e desejam utilizar o servigo de transporte coletivo por dnibus.

PALAVRAS CHAVE: Transporte Coletivo. Qualidade. Turismo. Aeroporto
Internacional Dep. Luis Eduardo Magalhaes



ABSTRACT

The present paper sought to conduct a study on the reality of the Public Transport
Terminal by bus of the International Airport Rep. Luis Eduardo Magalhaes, Salvador -
BA, based on the opinion of those who come to the city by air for the data collection.
With regard to this, information was collected from users 30, whose information was
tabulated for analyses. Therefore, we performed a literature review of the historical
transportation, and also how this happened in the city of Salvador, in addition to the
approaches on quality concepts and the relationship of urban transportation with
Tourism. The results showed, in general, a good evaluation of the studied object, but
pointed out several aspects that need improvement and which negatively affect the
experience of those who comes to the city and wish to use the service bus
transportation.

KEYWORDS: Collective Transport. Quality. Tourism. International Airport Rep. Luis
Eduardo Magalhaes
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1 INTRODUGAO

No contexto atual, a tematica dos transportes, consiste em objeto de
grande atencdo por parte de governos, empresariado, usuarios de transporte
coletivo, entre outros grupos. Tal atencdo ocorre pelo fato dos transportes
representarem elemento crucial, para o desenvolvimento da economia e, no caso
dos grandes centros urbanos, também para a melhoria da qualidade de vida dos

habitantes.

No que diz respeito a esses centros urbanos, diariamente milhdes de
pessoas sado transportadas e o crescimento continuo das cidades termina por
aumentar a cada dia a complexidade do funcionamento desses sistemas de
transportes. Tal complexidade se expressa na medida em que esse crescimento cria
novas demandas como novas regides a serem atendidas, maiores distancias a
serem percorridas, além da necessidade de mudangas progressivas no que diz
respeito a qualidade do servigo, como o atendimento a segmentos especificos de

usuarios através de veiculos adaptados para o acesso de deficientes, por exemplo.

Essas melhorias envolvem ainda outras agdes como a existéncia de
estrutura satisfatéria de terminais e pontos de parada e sinalizacdo adequada aos
diversos tipos de usuarios que os sistemas precisam atender, como por exemplo, no
caso de cidades turisticas, informagdes em folhetos e sistemas digitais com tradug¢ao

para outros idiomas.

Cidades que tém no turismo consideravel importancia na contribuicao
econbmica precisam incluir em suas politicas de transportes novos elementos que
oferecam mais uma opgao de deslocamento seguro aos visitantes. Vivenciar o
transporte coletivo das cidades por onde passam € o desejo de muitos visitantes, ja
que os transportes expressam em suas caracteristicas muitos elementos da cultura
local, e essa € uma oportunidade que a cidade tem de se mostrar acolhedora e
preparada em termos de estrutura e planejamento e gerar uma boa impressao

aqueles que a visitam.

Na fala de Page (2008), por exemplo, verificamos que os deslocamentos
com finalidades turisticas e recreacionais ndo podem ser moldados por modelos
convencionais de transporte, pelo fato de estarem em desconformidade com os

principios de otimizagdo de distancias e com o padrdo de viagem de trajetos
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minimos, o que demandaria diferentes modelos de servigos. Isso € uma realidade na

medida em que é necessario se estabelecer servigcos para fins diferenciados.

O mesmo autor reconhece a importancia do transporte urbano para o
turismo, fazendo uso da fala do Departamento de Transporte e Turismo da Irlanda

que afirma:

o desenvolvimento de uma rede de transportes interna em destaque,
totalmente integrada, com infraestrutura de acesso apropriada e servigos, €
um requisito fundamental para o desenvolvimento futuro do setor de
turismo. Isso requer a provisdo de acessos e servigos de transporte de boa
qualidade, juntamente com infraestrutura interna satisfatéria de transportes
e servigos. (GOVERNEMENT OF IRELAND, 1990, p. 24 apud PAGE, 2008,
p. 119).

Tal colocagao esclarece o ponto em que apesar da necessidade distinta
dos turistas, que gera demanda por servigos especificos, € importante contemplar
algumas dessas demandas também no servigo do transporte coletivo urbano,

enquanto isso compreende um requisito para o desenvolvimento do turismo.

Apesar dessa importancia, muitas vezes, ainda verificamos que

as politicas nacionais sado formuladas por setores dos governos que
ocupam-se dos fatores econdmicos e sociais sem uma preocupagao
explicita com o turismo, mesmo que as redes de transportes sejam
utilizadas para viagens turisticas e nao turisticas. (PAGE, 2008, p. 121).

Essa caracteristica de algumas politicas governamentais termina por
gerar entraves ao desenvolvimento da atividade turistica, que é influenciada pela
existéncia e forma da infraestrutura de transporte de cada local. Afinal como pode
ser complementado pela fala de Ferraz e Torres (2004, p.6) “é necessario considerar
a eficiéncia de todas as acdes envolvidas na realizacdo do servico, o impacto do
sistema de transporte publico na eficiéncia global da cidade [...] assim como a

satisfacao de todos os atores envolvidos”.

No caso da cidade de Salvador, uma observacao quanto ao modo que se
relaciona o turismo e o transporte coletivo poderia fornecer bases para se elaborar
acdes que fossem proveitosas para ambos, através de planejamentos intersetoriais
que de forma transversal levassem em consideracido as necessidades de cada area
que necessita do planejamento e regulagéo publica, como € o caso dos transportes

e do turismo.

Visto que esse servigo deve atender os usuarios de forma satisfatoria,
este trabalho estabelece o seguinte problema: De que forma se apresentam os
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aspectos do terminal de transporte coletivo por énibus do aeroporto de Salvador na

perspectiva dos visitantes que chegam via aérea?

Assim se levanta a hipétese ao referido questionamento de que: Os
servigos e equipamentos oferecidos pelo terminal de transporte coletivo por 6nibus
do aeroporto de Salvador ndo atendem satisfatoriamente as necessidades dos

visitantes que o utilizam.

Desse modo, a partir da necessidade dessa observagao, o presente
trabalho estabelece como objetivo geral: conhecer a realidade do terminal de
transporte coletivo por énibus do aeroporto de Salvador através da perspectiva do

visitante. Apresentam-se como objetivos especificos:

a) Contextualizar historicamente o transporte coletivo por 6nibus e sua

relagdo com o turismo em Salvador;

b) Identificar os equipamentos e servigos do terminal de &nibus coletivo

do aeroporto de Salvador;

c) Analisar a qualidade do terminal de transporte coletivo por énibus do

aeroporto de Salvador sob a perspectiva dos visitantes que o utilizam.

A importancia da realizagdo deste trabalho se expressa através da
preocupagao, nele empregada, de buscar estudar o modo como se encontram 0s
aspectos do terminal de transporte coletivo por énibus de vital importancia para a
circulagcdo dos turistas e visitantes na cidade, como é o caso do Terminal do

Aeroporto Luis Eduardo Magalhaes.

Particularmente, a identificacdo dessa importadncia, assim como do
problema levantado, se construiram a partir da vivéncia dos autores na area em
estudo por um periodo de 2 anos ao longo da realizacdo de estagio supervisionado
obrigatorio, e que teve também a contribuicdo do interesse em comum pela

disciplina de transportes.

Sua importancia também se verifica no fato de que com uma constatagao
fundamentada de como se encontram os servigos de transportes desse local é
possivel construir uma melhor consciéncia critica em relacdo a qualidade de vida e a

atividade profissional turistica em Salvador.
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Trazer também uma especial preocupagao sobre 0 modo como o visitante
faz uso desse servico € outro fator que contribui para com a realizacdo deste
trabalho. A preocupacao em fazer do transporte coletivo por 6nibus uma ferramenta
da atividade turistica, credita a essa proposta de pesquisa grande pertinéncia a
temas atuais, assim como a importancia diante da necessidade de se refletir sobre a
qualidade de vida nas cidades e sobre 0 modo como se da um determinado

elemento da atividade turistica na cidade de Salvador.

Espera-se que com a realizagdo dessa pesquisa seja oferecido um
beneficio no que diz respeito ao esclarecimento sobre as atuais necessidades do
transporte coletivo por 6nibus da cidade, além de uma consciéncia sobre as
necessidades dos visitantes, que buscam acolhimento ndo somente nas relagdes
interpessoais, mas naquela que se expressa através da preocupagcdo a eles

dispensada com a existéncia de elementos urbanos voltados para o turista.

Assim se apresentam entdo os motivos para os quais se realiza essa
pesquisa, que parte da motivacdo de, com a realizagdo desse estudo, produzir algo
que contribua para outros possiveis trabalhos sobre a atividade turistica na cidade,
além do fato de o estudo sobre os elementos turisticos aplicados ao transporte

urbano oferecerem, em um ambito local, um carater inovador a pesquisa.

Com a finalidade de alcangar os objetivos apresentados nesse trabalho,
fez-se necessaria a utilizagdo de métodos e procedimentos que vao gradativamente
se aprofundando e dando forma ao conhecimento. Para Gil (1999) método cientifico
constitui um conjunto de processos ou operagdes mentais que se devem empregar

na investigacao, é a linha de raciocinio a ser seguida no processo de pesquisa.

A abordagem principal do trabalho é a qualitativa, pois executa uma
aproximacao entre o observador e o individuo que foi observado, uma vez que

ambos sdo da mesma natureza.

Os métodos de procedimento, segundo Lakatos e Marconi (2003, p. 221)
“constituem etapas mais concretas da investigacao, com finalidade mais restrita em
termos de explicagdo geral dos fendmenos menos abstratos. Pressupdem uma

atitude concreta em relagao ao fendbmeno e estao limitadas a um dominio particular”.

Entre os métodos de procedimento utilizados no desenvolvimento desta

pesquisa estdo: o monografico por representar qualquer caso estudado em
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profundidade que pode explicar outros ou todos os semelhantes e o exploratério por
permitir ao investigador um acréscimo a sua experiéncia, aprofundando seu estudo e

adquirindo um maior conhecimento a respeito de um problema;

Ainda utilizou-se da pesquisa bibliografica, que tem por finalidade
conhecer diferentes conceitos de varios autores sobre o assunto. Esta se deu por
meio de revisao bibliografica, a partir de observagdes, principalmente em livros,

buscando conceitos e defini¢gdes de transportes, turismo, entre outros.

Também se empregou o uso da documentacgao direta, em que os dados
sao levantados no proprio local onde os fendmenos ocorrem, através de uma
pesquisa de campo, que € aquela utilizada com o objetivo de conseguir informacdes
e/ou conhecimento acerca de um problema para o qual procuramos uma resposta.
Para Lakatos e Marconi (2003, p. 186), a pesquisa de campo “[...] consiste na
observacao de fatos e fendmenos tal como ocorrem espontaneamente, na coleta de
dados a eles referentes e no registro de varaveis que se presumem relevantes, para
analisa-los”. Na pesquisa de campo, € permitido ao pesquisador realizar o trabalho
pessoalmente, utilizando varias técnicas como entrevistas, questionarios,

formularios, medidas de opinido e atitudes e etc.

Os dados coletados nessa pesquisa sao observados e analisados na
etapa descritiva do trabalho. A pesquisa descritiva tem como objetivo expor as
caracteristicas de determinada populagdo ou fendmeno. Essa pesquisa pode
também assumir varias formas como, por exemplo, a de um estudo de caso, que de
acordo com Gil (2002) tém por finalidade aprofundar a descricdo de determinada
realidade. Neste tipo de estudo os resultados s6 sado validos para o caso estudado e,
quando este exige uma analise qualitativa, esta pode ter apoio quantitativo, como
acontece no presente trabalho.

Também s&o utilizadas técnicas de pesquisa que conforme Lakatos e
Marconi (2003, p. 174) sdo “um conjunto de preceitos ou processos de que se serve
uma ciéncia ou arte; € a habilidade para usar esses preceitos ou normas, a parte
pratica. Toda ciéncia utiliza inumeras técnicas na obtencao de seus propdsitos”.

Para a coleta de dados desse trabalho, realizado com o objetivo de
resolver o problema de pesquisa e alcangar os objetivos propostos para este estudo,

utilizou-se de formularios, por permitir ao entrevistador uma maior liberdade durante
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0 processo de coleta e desse modo uma interagdo com o informante a fim de facilitar

0 processo de tabulagao de dados.

Essa coleta de dados esta relacionada com o problema e tem por
finalidade obter elementos para que os objetivos propostos na pesquisa possam ser
alcancados. Neste estagio foram escolhidas também as formas de tabulacdo e
apresentacdo de dados e os meios que deveriam ser usados para facilitar a
interpretacdo e analise dos dados, foi nesta etapa que aconteceu a pesquisa de
campo propriamente dita, e a partir dai que se organizaram os dados obtidos atraves

dela.

Apos a selecao dos métodos e técnicas a serem adotados na pesquisa e
da consequente aplicagao desses instrumentos com a finalidade de coletar os dados
necessarios, foi realizada uma analise que viabilizou a interpretacdo do material
adquirido. De acordo com Lakatos e Marconi (2003, p. 167) “uma vez manipulados
os dados e obtidos os resultados, o passo seguinte é a analise e interpretagado dos

mesmos, constituindo-se ambas no nucleo central da pesquisa”.

A anadlise deve ser feita para atender aos objetivos da pesquisa e para
comparar e confrontar dados e provas com o objetivo de confirmar ou rejeitar a

hipétese ou os pressupostos da pesquisa.

O tratamento dos dados foi elaborado através de uma analise qualitativa
do conteudo obtido por meio dos formularios para que, a partir disso pudessem ser
apresentados os resultados da pesquisa, fazendo uma sintese dos mesmos e

explicando desse modo se os objetivos foram atingidos.

A estrutura do trabalho assumiu assim, a seguinte disposi¢ao: no capitulo
1 é feita uma introdugdo contendo dados como o problema e a hipotese, os
objetivos, a justificativa para a realizacdo desse trabalho, além da metodologia

utilizada.

O capitulo 2 apresenta uma revisao de literatura, abordando os conceitos
pertinentes ao tema utilizados como referencial. Nesse capitulo ainda € feito uma
apresentacado contextual e histérica do transporte coletivo de uma forma geral e,
mais especificamente, na cidade de Salvador, trazendo também um panorama do
Turismo na cidade e, por fim a questdo da qualidade no que se refere a esse tipo de

transporte e como ele se relaciona com o turismo.
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O terceiro capitulo, por sua vez, realizou a caracterizagdo do objeto de
estudo, fazendo primeiramente uma breve contextualizagdo da area em que este se
localiza e, em seguida, uma identificacdo de suas caracteristicas e explanando
sobre a pesquisa de campo realizada onde os dados se apresentam tabulados

permitindo a realizacdo de uma analise a seu respeito.

Por fim, no capitulo 4 sdo apresentadas as conclusdes obtidas através

desses dados levantados.
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2 REVISAO DE LITERATURA

Para fins deste trabalho se faz importante construir um embasamento
com o objetivo de se elucidar as questdes pertinentes ao tema desenvolvido, através
da selegao e leitura de autores que abordam conceitualmente e teoricamente os

assuntos a ele relacionados, constituindo uma base referencial.

A importancia deste referencial estad relacionada ao fornecimento de
elementos que fundamentam os aspectos conceituais e tedricos do estudo e da area
em questao, contribuindo para a eficiéncia das analises a serem efetuadas, a fim de

se obter os melhores resultados dentro da construcdo do conhecimento.

Com o intuito de procurar entender a atual situacido do transporte em
Salvador, sdo abordados neste referencial os conceitos de transporte, sistema de

transporte, tipos de transporte e do transporte voltado para o turismo.

Diante do exposto, podemos definir o transporte como o movimento de
pessoas e mercadorias de um local para o outro, pode-se dizer que é o
deslocamento entre dois pontos e que se configura como elemento fundamental na
vida das pessoas. De acordo com Ferreira (1999, p. 1399 apud RONA, 2002, p. 6)

“transportar é conduzir ou levar de um lugar para o outro”.

Percebe-se que a evolugcdo dos transportes € uma condicionante muito
importante para o desenvolvimento das civilizacbes desde os tempos primitivos até
os dias atuais e que os sistemas de transportes sdao parte indispensavel da

infraestrutura de qualquer regiao.

O sistema de transporte compde-se por servicos e equipamentos dos
meios de transporte utilizados no deslocamento de pessoas e mercadorias entre os

lugares.

Entende-se por Sistema de Transporte o conjunto formado pelos seguintes
elementos: meio de transporte (modalidade), via de transporte (trajetéria),
instalacdes (terminais para carregamento, descarga e armazenagem) e o
sistema de controle da atividade de transporte. (FARIA, 2001, p. 16)

Alguns dos elementos fundamentais do sistema de transporte s&o os
meios de transporte que segundo Ribeiro (1956, p.12 apud RONA, 2002, p. 6) “s&o
os elementos ou dispositivos utilizados para suportar ou conduzir a coisa

transportada, e nos quais se aplicam as forcas externas que determinam o
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movimento” e a via que de acordo com Ribeiro (1956, p. 11 apud RONA, 2002, p.7)

“é a trajetoria ou caminho percorrido pela coisa transportada”.

Para um melhor entendimento se faz necessario utilizar algumas
definigdes que permitam classificar os meios de transporte, podemos estao fazer

essa classificagdo da seguinte forma:

* Publico e privado: transporte publico e aquele em que o acesso é
permitido a qualquer pessoa, desde que adquiram direitos e privilégios de
fazer uso do mesmo (pela compra de passes ou de bilhetes, tendo como
exemplo os 6énibus interestaduais, os taxis, as barcas, os avides comerciais,
etc.). Transporte privado € aquele restrito a uma determinada pessoa ou
organizagao (automovel particular, 6nibus contratado, véo charter);

* Modo: 0 modo de transporte esta associado a tecnologia do veiculo
transportador e ao tipo de via em que este opera, podendo ser aéreo,
ferroviario, rodoviario ou aquaviario;

* Regular e nao regular: o transporte regular € aquele que cumpre horarios e
€ anunciado previamente, sendo a sua partida obrigatdria independente do
numero de passageiros que se disponibilizem a viajar. Ja o transporte nao
regular, dos quais fazem parte o charter, € aquele existente para uma
finalidade especifica, sem a obrigatoriedade de cumprir horarios e partidas;

» Doméstico e internacional: respectivamente o transporte que ocorre dentro
de um mesmo pais e o que ocorre entre paises. (PALHARES, 2002, p. 31 e
34)

Com o grande numero de transportes existentes, acessiveis a uma
quantidade cada vez maior de pessoas, outra atividade comegou a ganhar mais
destaque, o turismo, que acompanhou a evolugcdo dos transportes como um dos
fatores determinantes para sua existéncia, afinal o transporte € um dos servigos
essenciais para o turismo. Segundo Lamb e Davidson (1996, p. 264 apud PAGE,

2008, p. 16) “o transporte € um dos trés componentes fundamentais do turismo”.

Como forma de definir a atividade de transporte, [...] voltado para o turismo,
o mesmo pode ser tido como a atividade meio que interliga a origem de uma
viagem turistica a um determinado destino (e vice-versa), que interliga
varios destinos turisticos entre si (primario e secundarios) ou que faz com
que os visitantes se desloquem dentro de um mesmo destino primario ou
secundario. (PALHARES, 2002, p. 27)

O transporte se configura como um servigco urbano de apoio ao turista, o
que segundo Ignarra (2003) implica em servigos disponiveis para a populagao
residente na destinagao turistica, mas que podem, também, ser utilizados pelos
turistas.

2.1 HISTORICO DO TRANSPORTE COLETIVO URBANO

Vimos que ao longo do tempo diversas maneiras de transporte foram

utilizadas, de acordo as possibilidades técnicas e necessidades prioritarias de cada
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época. Os romanos que precisavam interligar seus territorios e foram eximios
construtores de estradas; os navegadores que quebraram os paradigmas culturais
da época e expandiram os horizontes através dos mares; ou ainda na era moderna
quando a necessidade de se transportar mais pessoas e coisas de forma cada vez
mais rapida se tornou uma necessidade e uma premissa para o desenvolvimento
econbmico das cidades, levando ao desenvolvimento de maquinas que iam cada

vez mais longe de forma mais rapida.

Paralelo a esse desenvolvimento dos transportes que possibilitou ao
homem aumentar seu alcance longitudinal, outro fenémeno, a urbanizagdo, fez com
que fosse necessario também desenvolver solugcdes para as cidades, ambiente que,
com a excecao do periodo feudal na Europa, sempre teve uma tendéncia ao
crescimento, visto que este funciona como um centralizador de servigos, industrias,

do poder politico, e, consequentemente, pessoas.

A necessidade de se atender com servicos de transportes os locais que
por natureza concentravam muitas pessoas, foi percebido, visto que as distancias
dentro do ambiente urbano sempre cresciam, e um grande numero de pessoas que
nao podiam ou queriam se deslocar a pé, ou fazer uso de algum meio proprio de
transporte como animais, por exemplo, precisavam se deslocar. No entanto, como
explicam Ferraz e Torres (2004), por um longo periodo a utilizacdo de carruagens,
que foram os primeiros veiculos com rodas a percorrer o ambiente urbano, era um
privilégio dos mais ricos, e desse modo o0s primeiros servigos de transporte publico
urbano, podem ser consideradas as carruagens de aluguel, puxadas por animais,

que surgiram em Londres, em 1600, e Paris, em 1612.

Esses autores explicam ainda, que apenas em 1662, quando Paris ja
contava com aproximadamente 150 mil habitantes, o matematico francés Blaise
Pascal organizou o primeiro servigo regular de transporte publico: linhas com
itinerarios fixos e precos pré-determinados, que utilizavam carruagens com oito
lugares, puxadas por cavalos e distribuidas em cinco linhas. (FERRAZ; TORRES,
2004).

Por volta de 1798 esses veiculos ja transportavam entre 10 a 20
passageiros, e ja existiam em diversas cidades como Bordeaux, Nova York,
Londres, Paris, etc., iniciando o conceito de transporte que viria a se tornar os

nossos atuais 6nibus. No entanto essa nomenclatura s6 foi estabelecida mais tarde,



19

em 1826, quando em Nantes na Franga, uma carruagem do tipo “longa” passou a
ligar a cidade a uma casa de banhos, com a denominagdao de “omnibus” que
significa “para todos” em latim. (FERRAZ; TORRES, 2004).

Em meio ao periodo da revolugao industrial podemos observar que os
transportes figuraram como vetores para o desenvolvimento do meio urbano. A
revolugdo possibilitou um avango tecnoldgico que resultou no surgimento de
dispositivos de transportes mais elaborados como os primeiros bondes, que em
1832 transitavam por Nova York puxados por cavalos, mas movendo-se sobre
trilhos, o que lhe conferia menos esfor¢co dos animais para movimentar o veiculo que
nao precisava mais superar irregularidades das vias, assim como mais conforto aos
passageiros. (FERRAZ; TORRES, 2004). Isso foi a chave para que o transporte
urbano se tornasse um empreendimento de fato rentavel, pois desde entdo a viagem
se tornou mais lucrativa, ja que era possivel transportar um maior numero de
passageiros de uma sé vez, os quais ndo sofriam mais com solavancos das vias
esburacadas ou a trepidacdo do calgcamento de pedra, o que tornava o modal

atraente para todos os usuarios.

Cerca de cinquenta anos depois, precedido pelo bonde movido a cabo,
surge entdo o primeiro bonde com motor elétrico. Este por sua seguranga e menor
custo de operagdo se manteve por um longo tempo em funcionamento e foi adotado

por diversas cidades do mundo.

No inicio do século XIX as sociedades estavam inseridas em um contexto
de grandes mudangas sociais ocasionadas por conta da ressignificagdo que passam
a ter as cidades, que consolidam seu grande poder de atratividade sobre as pessoas
e aumentavam cada vez mais seus habitantes. Neste cenario € que verificamos
como os transportes funcionaram tanto como um vetor tanto como uma premissa

para o crescimento

a histéria do desenvolvimento dos nucleos urbanos esta diretamente
relacionada a evolugdao dos meios de transportes. Os meios de transportes
disponiveis exercem grande influéncia na localizagdo, no tamanho e nas
caracteristicas das cidades, bem como nos habitos da populagdo. O
crescimento e o desenvolvimento econémico e social de uma aglomeragao
humana dependem, em grande parte, da facilidade da troca de informagdes
e produtos com outras localidades. [...] O tamanho das cidades estava
condicionado entdo a dois fatores a capacidade de obter suprimentos, por
meio de produgao propria ou transporte de outras localidades; e a distancia
que as pessoas podiam vencer a pé para trabalhar e realizar as tarefas
inerentes a vida urbana. (FERRAZ; TORRES, 2004, p. 21).
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Observa-se entdo que as cidades que mais cresciam eram aquelas que
conseguiam utilizar de forma eficiente as novas tecnologias de transportes, a
exemplo de Londres, que de 1780 a 1880 passou de 800.000 para 5 milhdes de
habitantes (PORTO et al, 2011). Ao mesmo tempo em que os transportes consistiam
uma necessidade para o crescimento econémico, suas facilidades faziam com que
cada vez mais pessoas ocupassem suas imediagdes aumentando cada vez mais as
aglomeragdes urbanas, demandando mais estrutura e novas tecnologias em

transporte.

Ferraz e Torres (2004) explicam que até por volta de 1920, o transporte
publico era praticamente a unica alternativa de transporte de passageiros nas
cidades, e respondendo essa necessidade de se transportar cada vez mais pessoas,
que ocupavam regides cada vez mais dispersas, surgiram no inicio do século XX os
primeiros 6nibus movidos a gasolina. Ele passou a ser amplamente utilizado, pois
tinha um menor custo, ja que nédo precisava de subestacbes de energia como os
bondes, e tinham total flexibilidade nas rotas, atendendo a lugares diversos mais
facilmente, além de maior confiabilidade, pois ndo tinham o servigco suspenso em
caso de interrupcédo da energia elétrica. Apesar disso ainda surgiram os trolebus,

Onibus movidos a eletricidade, que até 1950 tinham grande presenca nas cidades.

Antecedendo o surgimento dos 6nibus, os automdveis privados e as
motocicletas também tiveram seu inicio no final do século XIX e popularizacéo na
primeira metade do século XX. Estes veiculos passaram a ocupar amplamente as
vias das cidades europeias e os transportes precisavam entdo de uma nova
alternativa para fugir do transito intenso, o metrd trazia assim a alternativa para as
grandes cidades: linhas férreas em perimetro urbano, que utilizam vias subterraneas

ou elevadas.

Apesar de o metré ser uma grande alternativa em termos de capacidade
de carga e rapidez, seu alto custo de implantagéo fez com que o dnibus se tornasse
de fato o modo de transporte publico urbano preponderante na maioria das cidades
em todo o mundo, com excecado das maiores cidades americanas e europeias que

tiveram como forte tradicao a utilizacado das ferrovias e do sistema de metro.
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2.2 TRANSPORTE COLETIVO EM SALVADOR

Salvador, capital do estado da Bahia, foi fundada em 29 de margo de
1549, por Tomé de Souza, se tornando a primeira capital do Brasil e sede do poder
colonial, titulo que manteve até 1736, quando a sede da administragao passa para o
Rio de Janeiro. Desde sua fundacéo até bom tempo depois da transferéncia da sede
da administracdo, a cidade desempenhou papel de destaque na politica e na
economia brasileira, especialmente por conta da exportagdo do agucar, produzido na

regiao do recéncavo.

Essa importancia fez com que a cidade apresentasse consideravel
crescimento demografico e consolidasse um forte comércio local. Sua proximidade
do mar a tornou um dos mais importantes entrepostos comerciais e a demanda por

infraestrutura de transportes foi desde cedo uma constante.

Em um primeiro momento a maior necessidade era de integrar a
crescente vila da parte alta, onde se localizavam a maior parte das moradias e o
poder politico, com a zona portuaria que se localizava aos pés da montanha e onde
eram realizadas as atividades de comércio (ASSOCIACAO..., 1997). Assim, nas
primeiras décadas da colbénia, mulas ja faziam o trajeto tortuoso nas ladeiras entre
as duas partes da cidade e referencias apontam para a existéncia de um plano
inclinado chamado de Guindaste da Fazenda, cuja fungdo era transportar
mercadorias do porto para a alfandega, que se situava na atual Praca Municipal.
(IPHAN, 2012).

Assim como os primeiros esforcos no aperfeicoamento dos transportes
foram motivados especialmente pelo transporte de cargas, em Salvador, também
sucessivas iniciativas dessa natureza deram origem a uma serie de outros planos
inclinados, que eram construidos para ajudar na edificacdo das diversas ordens
religiosas que se instalavam na recém-criada cidade. Os Jesuitas, os primeiros a
terem o seu dispositivo de transporte entre as partes baixa e alta da cidade, tiveram
o chamado “Guindaste dos Padres”, que no século XIX se transformou no atual
Plano Inclinado Gongalves. Os Carmelitas, em seguida, também construiram o seu
plano inclinado, que veio a se tornar o atual Plano Inclinado do Pilar, e assim
sucessivamente, Santa Casa de Misericordia e o convento de Sdo Bento, também
tiveram os seus Planos Inclinados, tendo alguns, como foi visto, se tornado opg¢des

para o transporte de passageiros até os dias atuais, e outros, desaparecido com o



22

tempo, mas todos, em suas épocas, muito importantes, contribuindo até mesmo com
o crescimento de alguns bairros de Salvador, transportando tijolo, telha, cal e

madeiras que chegavam do Recdncavo baiano. (IPHAN, 2012).

Brito (2005) relata que passam a ser amplamente utilizados também, a
partir de 1650, os chamados palanquins e cadeiras de arruar, por conta da
topografia da cidade, que fazia com que os animais ndo alcangassem certos locais,
e também pela necessidade de novos modos de transportes visto o aumento do
numero de habitantes, sendo que esta ultima se fez presente até finais do século
XVIIl. E possivel complementar ainda, observando que até 1808, quando da

chegada do principe regente ao Brasil,

o baiano se valia de cavalos e mulas e, principalmente, dos pés nus de
carregadores, escravos ou nao [...] poucos recorreram aos carros de boi
pois as ruas eram demasiado estreitas e tortuosas e desniveladas, o que
tornava impraticavel o transito desses pesados animais”. (SAMPAIO, 2005,
p. 97).

O mesmo autor relata ainda nesse periodo os principais modos de
transporte daqueles mais abastados. Segundo ele a rede suspensa por uma vara e
acompanhada por 3 escravos, foi adaptada da cultura tupi, e antecedeu a cadeira de
arruar que, por sua vez, veio a substituir a rede através da influéncia europeia.
Como o préprio nome explica, a cadeira de arruar tinha como finalidade ir as ruas, e
funcionava como um meio de livrar-se da lama, buracos, e toda espécie de lixo que
o crescimento da cidade gerava. Esse meio foi amplamente utilizado, além das
questdes urbanisticas da cidade que impediam a utilizagao eficiente de carruagens e

carros de boi, pelo fato de que

quem saisse sem sua corte de africanos, estaria seguro de passar por
homem abjeto e de economia sérdida [...] e quem criticasse o ridiculo deste
transporte era sujeito a ser apedrejado como visionario e inovador [...] assim
todos aspiraram a ter sua cadeira. [...] e a rica posigao da Bahia por conta
do florescimento da cana-de-agucar, contribuiu para sua vulgarizagao [...]
podendo entdo ser alugadas para os que ndo tinham escravos (SAMPAIO,
2005, p. 99).

Percebe-se no relato do autor que este, muito provavelmente, teria sido o primeiro
transporte que atendeu a habitantes e visitantes da cidade de um modo publico, no
sentido de estar disponivel a quem adquirisse o acesso mediante pagamento. Até
antes disso com o uso das redes a até inicio do uso das cadeiras de arruar, somente
os abastados conseguiam manter escravos para esta finalidade, mas algum tempo
depois segundo Sampaio (2005, p. 102) “ndo era dificil encontrar em cada esquina

uma longa fileira de cadeiras com cortinas”. Este se tornara até mesmo o ganha pao
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de alguns donos de um pouco mais que 2 pares de escravos, que 0s mantinham,

mas possuia toda renda do trabalho.

A introdugdo dos modos de transporte baseados em rodas, sO se
consolidou de um modo mais efetivo com a chegada de D. Jodo VI ao Brasil e sua
partida para a corte, no Rio de Janeiro. Foram veiculos rudimentares de diversos
tipos como o tilburi, com duas rodas e puxado por um animal; a charrete, com quatro
rodas e dois lugares; e a Vitoria, carro com 4 rodas revestidas de borracha puxado
por dois animais. Algumas variagdes desses veiculos passaram a crescer em

Salvador, mas sempre restrita aos aristocratas e membros da corte.

Apesar da expansao da cidade e do numero de pessoas, até 1840
continuava sendo realizado a pé a maior parte dos deslocamentos. Havia, no
entanto, a necessidade de prover meios mais condizentes com o tamanho da
populacdo e com as tendéncias a modernizacédo, que se tornara uma premissa para
o estimulo do comércio entre o Brasil e Inglaterra, apos a abertura dos portos as
nagdes amigas, decretado por D. Jodo VI na ocasido de sua passagem pela Bahia.
Em outros paises, como EUA, Inglaterra e Franca, ja existiam de forma organizada
sistemas de transportes urbanos de passageiros, que apds o advento dos trilhos
tiveram amplo crescimento e sucessivos investimentos, visto o retorno econémico
obtido com o servigo. (SAMPAIQO, 2005)

2.2.1 RAFAEL ARIANI E O INiCIO DO EMPRESARIADO DE TRANSPORTES EM
SALVADOR

No Brasil, que ainda se adaptava ao sistema capitalista, a insercao de
servicos basicos urbanos demorou consideravelmente a acontecer visto a
incapacidade econdmica do governo, e o receio dos homens de negdcios da época,
que habituados as atividades comerciais seguras de lucro rapido proporcionado pela
exploragao escravista; ndo queriam empregar suas reservas em servigos que para
eles se mostravam como de alto risco. Em 1845, foi publicado entdo o primeiro
decreto que “concedia privilégio de exploragdo de 10 anos para aquele que queira
estabelecer uma linha de omnibus, das pedreiras até a baixa do Bonfim ou qualquer
outra direcao” (SAMPAIO, 2005, p. 133), esperando-se com isso estimular o
empresariado local, mas os diversos obstaculos estruturais da cidade, como

enormes pedras, alagados, buracos e ribanceiras fizeram com que apenas 4 anos
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mais tarde houvessem avancos significativos rumo a implantagdo de um servigo de

transporte.

Rafael Ariani, um italiano que chegou a Bahia em 1840, foi o primeiro
empresario bem sucedido no ramo de transportes urbanos na historia da cidade de
Salvador. Sua grande visdo empreendedora o levou ja em 1850 a montar a primeira
fabrica de carros (que eram na verdade, as gbndolas, os chamados omnibus da
época) da Bahia. Juntamente com seus dois filhos, Ariani logo conseguiu
estabelecer amplo dominio dos servicos de transporte urbano em Salvador,
comprando e construindo novos carros, cada vez mais requintados, atendendo a
diversas classes sociais e locais da cidade, e incorporando as empresas que
tentavam Ihe abrir concorréncia. Seu sucesso o levou em 1859 a criar o grupo
conhecido como Posta Baiana que viria fornecer servigos de limpeza urbana,
transporte de passageiros e transporte funebre; além de ja& mencionar ao poder
publico as intengdes da companhia na instalagcdo de linhas de ferro em partes da
cidade. (SAMPAIOQO, 2005)

A iniciativa de Ariani trouxe nao apenas retornos econémicos para ele e
sua familia, mas todo um legado de mudangas em Salvador, através de sua
constante luta pela melhoria da estrutura viaria e sanitaria da cidade, que poucas
vezes fora atendida. Seu éxito despertou também o interesse de diversos

investidores, o que também viria a ser positivo para o crescimento da cidade.

No periodo em que Ariani montava com éxito seu empreendimento de
transportes urbanos, na Inglaterra, bergo da revolucéo industrial, ja se consolidavam
as ferrovias que ligavam os centros industriais aos nucleos urbanos. Essa tendéncia
também chega ao Brasil com a criacdo das primeiras ferrovias em outros estados, e
ligando Salvador a alagoinhas ja existia em 1863 a estrada de ferro Francisco
Railway. Por outro lado, com o crescimento dos nucleos urbanos surgia a
necessidade por um transporte que integrasse as cada vez maiores e densas
regides das cidades de forma mais eficiente, e ja que as locomotivas ndo tinham a
capacidade de realizar paradas constantes e retomar rapidamente a velocidade, da
ideia dos trilhos entéo, fizeram correr as géndolas de tragdo animal que ofereciam
de forma mais confortavel e eficiente a flexibilidade de paradas necessarias aos

centros urbanos.
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Salvador, no entanto, chegou a ter em 1886 duas linhas de trens urbanos
que cobriam justamente areas mais remotas, cuja primeira fora instalada pelos
herdeiros de Ariani, em um pequeno trecho da peninsula de Itapagipe, e a segunda
construida pela companhia Transportes Urbanos, que ligava o Campo Grande ao
Rio Vermelho. (SAMPAIQ, 2005).

Apesar de terem lancado a primeira proposta para a instalacdo de
gbndolas sobre trilhos ja em 1859, o sucesso do grupo R. Ariani despertou o
interesse de diversos homens poderosos da Salvador do século XIX, que vieram a
abrir disputa em 1866 pelo privilégio na instalacédo daquele servigo, dando origem a
Veiculos Econbémicos, que tinha a proposta de ligar sobre trilhos o centro do
comércio ao Bonfim e Itapagipe, que diante dos mesmos entraves estruturais das
vias pelos quais o velho Ariani passara, somente em 1869 entrou em operagao na
metade do percurso pretendido inicialmente. O sucesso do empreendimento, no
entanto, logo permitiu a expansao das linhas, além da compra em 1867 da R. Ariani,
que incorporou o trajeto realizado pelo trem a vapor entre Bonfim e Itapagipe.
(SAMPAIO, 2005).

A Veiculos Econbémicos dominou a regido da cidade baixa até 1894,
quando foi incorporada pela recém-criada companhia Carris Elétricos da Bahia, que

em 1897 inauguraria os primeiros bondes elétricos da Bahia.

Algum tempo depois de terem vendido as linhas e carros da Posta
Baiana, fundada por Rafael Ariani, seus filhos, em outra investida empresarial, se
associaram a Castro Rabelo, banqueiro e grande comerciante que ja havia se
associado ao pai dos irmaos na época da primeira companhia. A Trilhos Centrais
surgia como a primeira companhia voltada a atender o incipiente leste da cidade,
baseando-se inicialmente no transporte de carne do matadouro, cuja posse era de
Rabelo, que o governo mandara construir no entdo longinquo Engenho Retiro, na

Freguesia do Santo Antonio.

O primeiro trecho da nova empresa comeca a funcionar em 1871, ligando
a Barroquinha a Sete Portas, e mesmo com a minima ajuda do governo provincial,
conseguiu em alguns anos se estender a Nazaré, Rua da Lapa, Taboao, Soledade e
Fonte das Pedras, totalizando quase 15 Km de vias onde se mesclavam a propulsdo
animal e a vapor. A empresa iniciou ainda as obras ao longo do Dique do que seria a
Av. 2 de julho (atual Vasco da Gama), que teria a funcdo de ligar o centro ao Rio
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Vermelho. Apesar do grande empenho morte dos irm&os Ariani, fez com que a
empresa passasse, num golpe de influencia politica, as maos do secretario Rabelo,
que comandou a empresa até 1926, quando foi incorporada a Companhia Linha
Circular de Carris da Bahia. (SAMPAIO, 2005).

Neste mesmo periodo de desenvolvimento e declinio da Trilhos Centrais,
uma outra figura muito importante também contribuia com a revolugdo que trazia
ares de modernizagao aos transportes da provincia baiana. Antonio de Lacerda, cujo
nome viria a ser homenageado em sua mais famosa obra e hoje cartdo postal da
cidade de Salvador, ja trazia em 1868, apos seu curso de engenharia nos EUA,
iniciativas extremamente modernas para a época, as quais deu inicio ao comprar 0s
direitos de construgdo “sobre a encosta ocidental [...] de linhas de comunicagao
entre a cidade alta e baixa, para transporte de cargas e passageiros” (SAMPAIO,
2005, p. 184).

Mas seu plano na verdade incluia uma verdadeira iniciativa de integracao
nos transportes ligando os dois niveis da cidade a uma rede de bondes que se
estenderia até a Barra e do Campo Grande ao Rio Vermelho,’mais do que ligar os
dois niveis da cidade, ele pretendia articular esses novos bairros com o centro do
poder e com a area do comércio, onde trabalhava a grande maioria de seus
moradores”. (SAMPAIO, 2005, p. 184).

Sua iniciativa comeca a se concretizar, apos muitas dificuldades e
desconfianca, em 1873, com a inauguragcdao do entdo Elevador Hidraulico da
Conceigédo que passou a ter notabilidade até mesmo mundial, vindo a ter as atuais

caracteristicas apos a reforma de 1930.

O Plano de integragédo de Lacerda também tomava forma através dos
trilhos de sua outra empresa a Transporte Urbanos, que eram rapidamente
implantados, ja em 1869, inicialmente a partir do Corredor da Vitoria sentido
Piedade, por se tratar de um trecho de mais facilidade para as obras. Ja o trecho
que partia da Praga do Palacio, em frente ao elevador, rumo a Praga do Teatro
(atual Praca Castro Alves), e o da Vitoria até a Barra, apesar de ja instalados os
trilhos em 1870, ndo podiam funcionar devido a problemas no envio das pecgas que
vinham da Europa. Em 1875, o fundador da companhia Transportes Urbanos,
Antonio Lacerda, pede exoneracdo de sua empresa, que sO apresentaria relevantes
mudangas em 1889 quando finalmente a empresa ja cobria com seus trilhos desde o
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centro ao incipiente Rio Vermelho, que teve seu crescimento impulsionado
justamente pela chegada da locomotiva a vapor que cobria estes longos espagados

urbanos.

A mesma empresa viria a construir também, como forma de se sobrepor a
concorréncia da nova empresa ‘Circular de Carris da Bahia’, o elevador do Taboéao,
que tinha as pretensbdes do pioneiro elevador da Conceigdo, a ser inaugurado em
1896. Aquilo que deveria funcionar como sua consolidagdo no servico de
transportes, terminou, no entanto, sendo o inicio de sua crise, pois o elevador do
Tabodo, diferentemente do Lacerda, havia sido todo construido em estrutura
metalica, o que tornou sua manutengédo inviavel, haja vista as condi¢des climaticas
de Salvador. Desse modo, a companhia em declinio foi entdo arrematada em leilao
publico pela Circular de Carris da Bahia, que, assim como explica Sampaio (2005),
tinha em seu proprio nome o objetivo de integrar definitivamente através dos trilhos

todos os bairros de Salvador.

A Companhia que arrematara a Transportes Urbanos alcangou esse feito
justamente por conta de seu objetivo, o qual vinha sendo estruturado antes mesmo
de sua inauguragcdo em 1886. Na verdade, em 1885, a empresa ja realizava, de
forma inovadora neste ramo de servigos, pesquisas de amostragem a fim de estimar
a quantidade de usuarios do seu sistema, o que possibilitou a empresa iniciar em
sua primeira frente de trabalho ramais de trilhos ja com 14,5km de extensao,
passando por bairros como Comércio, Bonfim, Nazaré e Canela. Além disso, ja
realizava nesses locais obras estruturais de grande importancia, nunca ou apenas
superficialmente feitas anteriormente pelas demais companhias. Assim como explica
Sampaio (2005, p. 206) “o projeto de Queiroz era revolucionario nao apenas por
articular todos os bairros, mas por trazer ideias novas, abrindo novas ruas com

aclives minimos”.

Seus bondes também deveriam circular por onde nunca antes havia tal
servico, como Barbalho, Nazaré (a fim de atender o novo hospital da Santa Casa de
Misericordia), e Rua do Caquende (atual Av. Joana Angélica.). Uma Segunda linha
partia da Baixa do Pelourinho seguindo pela rua das flores e em seguida a ladeira
que hoje, em homenagem ao proprietario da empresa, leva o nome de Ramos de
Queiroz, indo até a Lapinha. Dai entdo descia a Mangueira da calgada, e evitando
os trilhos da Veiculos Econdmicos, seguiu até o Bonfim por Mares e Uruguai. Desse
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modo, proveu transporte para uma grande parte da populagdo da regido norte de
Salvador que, de baixa renda, viviam em areas ndo urbanizadas, e que se
locomoviam ainda a pé. (SAMPAIO, 2005).

O Plano de interacéo de todos os bairros baseou-se também em ideias ja
bem sucedidas, como a de Antonio Lacerda ao estabelecer o Elevador da
Conceigéo. Para tanto Ramos de Queiroz conseguiu estender uma de suas linhas,
apos longo impasse coma Igreja e a Biblioteca Publica, desde a Praga do Teatro até
a Praga da Sé e o atual Terreiro de Jesus, para entao concretizar uma das etapas
de seu plano, que era a construgcao do Plano Inclinado Isabel, atual Plano Inclinado
Gongalves, inaugurado em dezembro de 1889. Posteriormente a empresa participou
ainda da construgdo do Plano do Pilar, também outro equipamento de grande
importancia até os dias atuais. (SAMPAIO, 2005).

Jodo Ramos de Queiroz, no entanto, foi mais um empreendedor a sofrer
com a influéncia politica que detinha um de seus socios. O Bardo Araujo Goes,
conseguiu tomar-lhe os direitos sobre a empresa, apos processo judicial de motivo
questionavel, lhe impedindo de participar da consolidagdo de seu primoroso plano
de integracédo urbana, que continuou sob o comando de seu sécio algoz, entrando

na era da eletricidade.

2.2.2 BONDES ELETRICOS: AUGE E DECLINIO

Até as décadas finais do século XIX, os sistemas de transportes de
Salvador tiveram como maiores representantes, naturais da Bahia ou naturalizados
como o pioneiro Rafael Ariani. No entanto, a recém-instituida republica sofria com a
crise econdmica e a forte inflagdo, momento que facilitou a introdugcdo de capital
estrangeiro no sistema de transportes de Salvador, especialmente pela necessidade
de introdugdo dos sistemas elétricos, os quais estavam fora do alcance dos

empresarios locais.

Anténio Branddo, importante acionista da Veiculos Econdmicos, foi
instituido para criar a Companhia de Carris Elétricos da Bahia, inserindo Salvador no
que havia de mais moderno em transportes urbanos, especialmente pela
necessidade de se substituir o grande numero de animais que geravam a tragdo da

maior parte das linhas de bondes da cidade, sendo que estes geravam um alto custo
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com cocheiras e alimentagdo além do fato de que eram constantemente afetados

por doencas.

Para tanto Branddo adquiriu depois de disputas judiciais o trecho de
Itapagipe da Linha Circular de Carris, que foi incorporado a Veiculos Econdmicos e
deu Origem a Carris elétricos da Bahia. A instalagdo do sistema elétrico, no entanto,
se deu através da aquisicdao da recém-criada empresa por um consércio alemao
formado pela Siemens&Halske, cuja a venda foi influenciada por diversos fatores
como o fato de a maior parte do comércio de exportacédo ja estar sob dominio de
aleméaes que eram, por exemplo, os maiores compradores do fumo produzido na
Bahia. Apesar ter instalado sistemas elétricos em diversas cidades brasileiras
Salvador foi a unica em que o consércio alemao se tornou proprietario do sistema,
evidenciando os interesses secundarios por tras das transacgdes, que foram entao
confirmados anos mais tarde com a parceria firmada entre a empresa e produtores
de fumo do recdncavo, para coleta dos fardos na estagdo da calgada e envio até o
porto. (SAMPAIO, 2005).

Vencendo as dificuldades da época como a falta de outras alternativas de
transporte dos materiais sendo as carrogas, ou a necessidade de se trocar todos os
trilhos ja estragados da antiga empresa, o primeiro trecho elétrico passou a
funcionar em margo de 1897 e, apesar da desconfianca inicial, em 1899 a empresa
ja operava com 12 bondes somente no trecho Itapagipe — Elevador da Conceicéo,

tamanho sucesso e demanda pelo servigo.

A eletricidade tomava ent&o conta das ruas e do cotidiano das pessoas, a
ansiedade pela modernizacdo fez com que os bucdlicos ‘bondes de burro’, que
antes haviam sido a grande solugao frente as incébmodas gbndolas, passassem a
nao mais atender o crescimento e a velocidade de deslocamento que a vida urbana

entdo exigia.

Diante da nova necessidade as demais empresas de bondes de Salvador
precisaram entao se adaptar ao processo de eletrificacao das linhas. A companhia
Linha Circular de Carris da Bahia, sé o conseguiu, no entanto, apos sua venda em
1906 para outro consorcio, dessa vez americano, o Guinle & Cia. A eletrificacéo
desta empresa comecgou pela ainda pouco habitada Barra, seguido por Nazaré,
Barris e Campo Santo. Foram ainda eletrificadas as cabines do elevador Lacerda.
(SAMPAIO, 2005)
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Mesmo com a chegada do primeiro automovel movido a vapor a Salvador
ja em 1871, e a gasolina em 1901, estas maquinas eram artigos de luxo para as
familias mais ricas da cidade. Assim o eficiente bonde elétrico entrou em franca
expansdo e foi o principal atuante na efetiva ocupagdo das areas que se
consolidavam como Graga, Barra, Rio Vermelho, e as semidesertas Pituba e Itapua.
Rosado e Araujo (1999) relatam que os bondes elétricos consistram em um
importante avango nos transportes da cidade, que teve seu crescimento
impulsionado pela expanséo das linhas que ao mesmo tempo permitiram o acesso
ao transporte por toda a populagdo da cidade, “para os pobres e ricos 0 meio de
locomogao era o bonde [...] isso era bom, era democratico” (ROSADO; ARAUJO,
1999, p. 83), sendo que até 1923 as linhas ja haviam se estendido até a Igreja de
Brotas, partindo da Praga Thomé de Souza (BRITO, 2005).

Desde o final do século XIX até boa parte do inicio do século XX, os
bondes elétricos figuraram entdo como os grandes mediadores do crescimento da
cidade. Foram eles, juntamente com a prépria eletricidade, os responsaveis por
inserir Salvador num panorama de modernidade, o qual todas as maiores cidades
buscavam, como Rio de Janeiro, Sdo Paulo, entre outras. Salvador teve, como
relatam Rosado e Araujo (1999), um dos melhores servigos de bonde do Brasil, com
veiculos bastante requintados, totalmente fechados como vagdes de trem, ou
abertos, constituindo algumas ‘classes’ de bonde e muito elogiados também pela

pontualidade do servico.

Os bondes, segundo esses autores, foram verdadeiros elementos da
cultura baiana do inicio do século XX. As pessoas o utilizavam simplesmente para
dar um passeio do centro a orla da cidade, era para tomar o bonde que as pessoas
se vestiam de forma elegante, e nele socializavam no encontro com conhecidos,
amigos e romances. Os habitos dos moradores de toda a cidade eram mediados de
alguma forma pelo servico dos bondes, fazendo com que eles constituissem

verdadeiros atores da cultura baiana.

Nesse periodo de expansdo dos bondes, surgiam muito lentamente
também, como ja citado, os primeiros automodveis, que por muito tempo foram
objetos distantes do cotidiano da cidade. Desse modo, segundo Santos (20007?),
comegam a circular em Salvador em 1912 os primeiros Onibus, que segundo

complementa Stiel (2001 apud SAMPAIQO, 2005), chegaram a Salvador sem registro
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oficial, e naquela época nao precisavam de autorizagdo do estado para operar,
sendo que ndo havia organizacdo empresarial e cada proprietario dirigia seu veiculo

fazendo lotacdes, sem itinerario ou horario fixo.

Surgiam assim os veiculos conhecidos como marinetes, que ganharam
esse apelido por conta da presenca em Salvador de um polémico poeta estrangeiro
na mesma epoca em que se multiplicavam esses veiculos, que, a principio, atuavam
mais como um complemento dos finais de linha dos bondes nos bairros mais
distantes, como Itapua. (ROSADO; ARAUJO, 1999).

Ocorre que no periodo de ascensao deste novo figurante do transporte
coletivo urbano de Salvador, a primeira guerra mundial (1914-1918) assolava o
mundo e afetava todo o processo de importacdo e exportacdo, que terminou por
dificultar consideravelmente a manutencao dos bondes, cujas pecas eram em sua
maioria inglesas e alemas. Isso terminou por culminar em 1930, no primeiro € um
dos maiores movimentos sociais motivados pela causa do transporte publico em
Salvador, que foi a chamada Revolta dos Bondes, que ocasionou a destruicao de
cerca de 60 veiculos, e prejuizos estimados em 1 milhdo de délares (SANTOS,
20007?).

A dificuldade de manutencdo do sistema de bondes foi a porta para o
comego da consolidagdo dos 6nibus em Salvador, que ganhavam cada vez mais
impulso, sobretudo com a politica de apoio ao modal rodoviario do governo de
Getulio Vargas (1930 — 1945). Nesse cenario os bondes foram gradativamente
diminuindo em Salvador, ao contrario dos énibus que na década de 1950, ja eram
cerca de 40 todos dirigidos por seus proprietarios e fazendo o transporte publico de
passageiros sem nenhum tipo de organizagao institucional, onde ocorriam disputas
por passageiros, tarifas sem precgo estabelecido, entre outros problemas. (SANTOS,
20007?).

2.2.3 INICIO DO SERVIGO MUNICIPAL DE TRANSPORTES E A CONSOLIDACAO
DO TRANSPORTE COLETIVO POR ONIBUS

Com os bondes em franco declinio e a empresa de bondes elétricos ja em
posse do poder publico, tentou-se ainda substituir os bondes pelos chamados

trolebus, Onibus que, aproveitando as instalacbes dos bondes, eram movidos a
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eletricidade. Uma tentativa que, porém, ndo se consolidou devido a inumeros
problemas técnicos, fato que levou este tipo de veiculo a ter uma breve atuagao no

sistema de transporte urbano de Salvador por cerca de apenas 10 anos.

Por outro lado, os 6nibus comuns se tornavam a opgao que atendia de
forma mais eficiente toda a cidade, que crescia constantemente, assim como os
proprietarios de 6nibus, fazendo com que a regulamentagcdo fosse urgente. Os
autores que tratam este assunto, no entanto, apresentam diversas consideragdes
sobre o inicio da regularizagao do transporte por 6nibus em Salvador. Stiel (2001
apud SAMPAIO, 2005) considera que o primeiro contrato de organizagcao desse
servigo ja ocorrera em 1927. SANTOS (20007?) relata que isso ocorreu em 1959, sob
comando do secretario de Viacdo e Obras Publicas, Virgildasio Senna, que ao que
parece seria de fato um passo mais concreto em relagdo a organizagao do servigo
de 6nibus urbano, ja que este se encontrava mais consolidado, ao contrario do
primeiro que ainda passaria por fortes mudangas e cujo um possivel contrato de
organizacao ja nao atenderia mais de forma eficiente tamanho crescimento que se

daria nos anos seguintes.

Sendo assim, Senna estipulou que o servigo de 6nibus fosse organizado
na forma de pessoas juridicas, além da formagao de trés empresas que atenderiam
as subdivisdes territoriais dos antigos bondes. Foram criadas assim as empresas
Autoviaria Ferreira, Jordao, Transpeninsular e, alguns anos mais tarde, a Beira Mar,
e a ltapoan Transporte Triunfo. O Marco desse periodo consiste entdo na criagao do
Servigo Municipal de Transportes Coletivos. (SANTOS, 20007?).

Desde entdo, o grupo de empresarios que deu inicio ao servigo de dnibus
em Salvador de forma regulamentada tem estado no comando das empresas que
até os dias atuais ja sofreram diversos desmembramentos, tamanho a demanda
pelo servico, mantendo-se, mesmo que em partes, sob dominio familiar. Nos dias
atuais o sistema de transporte coletivo na cidade de Salvador é organizado pela
Secretaria de Transporte e Infraestrutura (SETIN), que formula e executa a politica
de transporte urbano e trafego, assim como fiscaliza a exploragédo do servico de
transporte coletivo por énibus e outros modos de transporte publico. Essa secretaria
€ responsavel pela Superintendéncia de Transito e Transportes de Salvador
(TRANSALVADOR) que por sua vez engloba as antigas Superintendéncia de
Transporte Publico (STP) e Superintendéncia de Engenharia de Trafego (SET), que
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foram até 2008, responsaveis pelo gerenciamento e pela circulagdo do Sistema de
Transporte Coletivo. (TRANSALVADOR, 2012)

Todas as empresas que ao longo desses anos se consolidaram em
Salvador, necessariamente sdo vinculadas ao Sindicato das Empresas Transportes
de Passageiros de Salvador — SETEPS, sendo esse um critério essencial para
participar da licitacdo que concede o direito de operacdo na cidade. No ano de 2012
foi aberto processo de licitagcdo do sistema de transporte coletivo por énibus em
Salvador, através do qual serdo decididos os novos rumos, exigéncias e condigdes

basicas para a operagao do servigo.

Apesar de ser este um momento crucial para mudangas, mais uma vez se
observa a falta de articulagdo entre os diferentes agentes da gestdo publica, no
sentido de promover melhorias horizontalizadas que incluam também o turismo, uma
vez que essa atividade, numa cidade como Salvador, se relaciona intensamente
com o transporte coletivo urbano, mas como foi exposto ao longo deste capitulo, ndo
se apresentam ao longo do histérico do transporte coletivo na cidade acgdes

continuadas que tivessem como objetivo um melhor suporte ao turista.

Tais acbes poderiam ocorrer, por exemplo, através de uma proposta de
reformulacéo de trajetos ou de criagdo de novas linhas, que atendam demandas
especificas desse segmento, mais eficientes no que diz respeito ao tempo de
viagem, visto que atualmente o trajeto entre o aeroporto de Salvador e o centro da
cidade percorre grandes trechos, de densidade habitacional e movimento intensos e,
consequentemente, sdo gerados transtornos ou dificuldades no trajeto como lentidao
e engarrafamentos, além de grande quantidade de passageiros a serem atendidos.
A falta de uma ligagdo expressa através de transporte coletivo entre Aeroporto e
Rodoviaria, também, é algo que se identifica facilmente no atual sistema de

Transporte Coletivo por 6nibus de Salvador.

Visto que nos ultimos anos a cidade tem como vetor de crescimento
justamente o trecho entre a regido do Iguatemi (novo centro financeiro da cidade) e
o aeroporto, onde tém sido instalados diversos condominios residenciais, além de
servir como principal eixo de circulagdo das grandes areas localizadas no miolo de
Salvador, a saturagao do principal corredor entre essas duas localidade ja se
verifica, e o transporte coletivo tem a importante missao de contribuir com melhorias

nesse sentido e favorecer para que o acesso ao centro de quem chega a cidade ou
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de quem deseja sair dela pelo aeroporto seja cada vez menos marcado por atrasos,

imprevistos e grande quantidade de tempo perdido no transito.

2.3 A QUALIDADE NO TRANSPORTE COLETIVO URBANO

A utilizagao do transporte coletivo urbano, principalmente no que se refere
ao transporte coletivo por 6nibus, é muito importante para a vida cotidiana da
populagcdo das areas urbanas de um modo geral. Sendo assim, uma vez que se
tomem decisdes politicas para facilitar e melhorar a qualidade desses servigos para
a populacéo, isso se transformara em beneficios também para os visitantes que se
utilizam desses meios para se deslocar dentro de um destino, especialmente se

forem agregados elementos especificos de atendimento ao fluxo turistico.

De acordo com Pelizzer (1978 apud RONA, 2002) um sistema ideal de
transporte € aquele que oferece, simultaneamente, todas as condi¢cbes basicas
necessarias para cumprir as finalidades essenciais de deslocamentos. Para que
possa cumprir com seus objetivos, um sistema de transporte deve atender aos
principais anseios de seus usuarios, independente do fato de estes serem residentes

ou nao.

Segundo Ramaker (apud TORRE, 2002), sédo seis os fatores de medigao
no transporte: a comodidade (o usuario opta pelo que melhor lhe convém em seu
deslocamento), a agilidade (de movimento), o alcance (capacidade que cada meio
possui de chegar ao destino mais préximo, aos pontos de destino final ou ao destino
parcial), o prego, a rapidez (talvez o elemento de maior relevancia na tomada de

decisdes, em relacéo ao uso de um ou de outro meio de transporte) e a seguranca.

No que diz respeito a qualidade do transporte publico urbano, Ferraz e
Torres (2004) afirmam que esta deve levar em conta o nivel de satisfagdo de alguns
dos principais atores que estao direta ou indiretamente envolvidos nesse sistema.
Sao eles: os usuarios (que no caso do presente trabalho, engloba também os
visitantes da cidade), a comunidade, o governo, os trabalhadores do setor e os
empresarios do ramo. A seguir sera feita uma breve descricdo com alguns objetivos,
deveres e obrigacdes de cada um desses elementos participantes, de acordo com

esses autores.
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Os usuarios do transporte coletivo urbano sdo os clientes desse sistema,
que deve lhes proporcionar satisfagdo durante o uso, além de motivagdo para
continuar utilizando-o. Esses passageiros buscam, e ao mesmo tempo tem direito, a
um transporte publico de qualidade e baixo custo, eles devem respeitar os outros
usuarios, os trabalhadores do setor, as normas, as regras de seguranga e ajudar a

conservar o veiculo e suas instalagdes.

A comunidade, as industrias, o comércio e o setor de servigos tém como
obrigacao apoiar o sistema de transporte coletivo, reconhecendo sua importancia
econdmica e social, pelo fato de que dependem desse modo de transporte muitos de
seus trabalhadores e clientes. A comunidade possui alguns objetivos e direitos com
relagdo ao sistema de transporte coletivo, sdo eles: baixo indice de acidentes,
minima poluicdo atmosférica, sonora e visual, minimo prejuizo para o transito, boa

qualidade do servigo, baixo preco, entre outros.

Ja ao governo compete fazer o planejamento do transporte, implementar
as obras e acgdes que lhe dizem respeito e realizar a gestao do sistema. Essa gestao
envolve o estabelecimento de normas e regulamentos de operacdo, bem como
atividades de fiscalizagao e administracdo para a manutencdo de um sistema de
qualidade. E de responsabilidade do governo também, proporcionar um transporte
coletivo urbano com qualidade e eficiéncia, para atender aos interesses dos usuarios
em geral, com pregcos compativeis a renda dos mesmos, preservando o meio

ambiente, além de oferecer seguranca.

Essas determinagdes e regulamentagbes governamentais, seja em
escalas nacionais, regionais ou locais, influenciam muito na qualidade de vida da

populacio.

Os trabalhadores, por sua vez, devem realizar suas tarefas com
eficiéncia, qualidade e segurancga, respeitando seus chefes e colegas de trabalho e
também buscando motivagao para que contribuam com a melhoria da qualidade e
eficiéncia do seu servigo e da empresa. Eles tém direito a salarios compativeis com
sua fungéo, beneficios sociais e jornada de trabalho adequados, boas instalagdes de
trabalho, respeito por parte de seus chefes e colegas, além da possibilidade de
participacdo nas decisdes para que possam assim, tornar seu trabalho mais
eficiente, por isso sado fundamentais atividades de capacitacdo e conscientizacdo da
importancia do trabalho prestado.
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Por fim, mas ndo menos importantes, estdo os empresarios do ramo.
Seus objetivos sao o retorno econdmico justo do investimento e também a garantia
da continuidade da prestagao do servigco pelo tempo compativel com o investimento
realizado. Eles devem pagar seus impostos e encargos sociais, obedecer as leis
trabalhistas, pagar salarios justos e se dispor a investir no sistema e em seus

funcionarios, sempre que necessario.

2.3.1 FATORES DE QUALIDADE

Ferraz e Torres (2004) ainda apresentam doze principais fatores que
influenciam na medic&o da qualidade pelos usuarios do servigo de transporte publico
urbano, que sao: acessibilidade, frequéncia de atendimento, tempo de viagem,
lotagdo, confiabilidade, seguranca, caracterizacdo dos veiculos e dos locais de
parada, sistema de informacdo, conectividade, comportamento dos operadores e

estado das vias.

Para atingir a finalidade deste trabalho, alguns desses fatores citados
anteriormente foram escolhidos, para que assim, fosse possivel construir o
formulario que foi utilizado para analisar a opinido dos visitantes com relacdo ao
terminal de transporte coletivo por 6nibus do aeroporto de Salvador. Esse formulario
(APENDICE A) foi elaborado com base no Modelo de matriz de avaliacdo para os
usuarios de Ferraz e Torres (2004) e se utiliza de alguns padrdes de qualidade para
o transporte coletivo por 6nibus como acessibilidade, caracteristicas das paradas
(modificado para caracteristicas do terminal), sistema de informagdes, seguranga,

frequéncia e confiabilidade.

Esses fatores foram selecionados por se relacionarem diretamente com o
terminal de transporte coletivo por énibus. A seguir serdo explicados, de acordo com

seus autores, apenas esses fatores utilizados na presente pesquisa.

A acessibilidade tem relagédo com a facilidade em chegar ao terminal e a

distancia percorrida pelo usuario até esse local de embarque no transporte coletivo.

As caracteristicas dos locais de parada foi aqui convertida, em
caracteristicas do terminal para atender a realidade deste trabalho. Com relagao a

este item, sdo analisadas as condi¢des fisicas do terminal através da estrutura e
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suas condigdes de limpeza, a iluminagao, existéncia de cobertura (para proteger de

sol e chuva) e de bancos (que possam acomodar os passageiros).

O sistema de informagdes esta relacionado a disponibilidade de mapas e
folhetos sobre as linhas (com itinerarios e horarios), um sistema digital que possa
atualizar os usuarios através de sites, localizadores nos veiculos e aplicativos com
informagdes sobre as linhas, itinerarios e horarios, como também um sistema em
gue os usuarios possam realizar reclamacgdes e dar sugestdes (pessoalmente ou por

telefone).

O fator seguranca se refere a ocorréncia de atos de violéncia contra
usuarios (agressodes e roubos) no terminal, além da seguranga durante o tempo de

espera do passageiro para o embarque.

A frequéncia no atendimento se refere ao intervalo de tempo entre a
passagem das linhas pelo ponto de parada, que interfere tanto no tempo de espera
no local de embarque para aqueles usuarios que desconhecem os horarios, tanto
quanto na utilizagdo do sistema para os usuarios que conhecem previamente os

horarios.

A confiabilidade significa pontualidade, € a garantia que o usuario tem de
que o Onibus passara na origem e chegara ao destino no horario previsto, com
alguma margem de toleréncia para atrasos, decorrentes de defeitos nos veiculos,
acidentes de ftransito ou com os passageiros dentro do veiculo, assaltos,

congestionamentos, entre outros.

O funcionamento adequado do transporte publico urbano pode influenciar
diretamente na vida de seus usuarios. Se de um lado pode multiplicar as
oportunidades que os cidadados tém dentro de sua prépria cidade, do outro tem
também o poder de afetar na experiéncia de muitos visitantes, influenciando o modo

como estes constroem uma visdo sobre o destino.

Devido a sua grande utilizagdo, os 6nibus urbanos deveriam estar
presentes como prioridades para renovacao e melhoria de infraestrutura nas cidades
brasileiras, principalmente em grandes cidades como Salvador. Entretanto, para que
isso ocorra faz-se necessario que itens basicos como esses fatores de qualidade
sejam atendidos, buscando sempre a satisfacdo de todos os atores envolvidos
nesse processo (FERRAZ; TORRES, 2004).
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2.4 TURISMO EM SALVADOR

O surgimento do turismo em Salvador se confunde com a prépria historia
local. Desde a colonizagao, quando a cidade serviu como um portdo de entrada para
a expansao do reconcavo baiano, também serviu e serve até hoje como portdo de

entrada para o turismo na Bahia.

No decorrer do tempo Salvador demonstrou grande atratividade,
primeiramente por ser um importante entreposto comercial por possuir assim uma
localizag&o estratégica para o comércio de agucar, pau-brasil e outros produtos, que
constituiam a principal atividade econdémica, assim como comenta Sampaio (2005,
p. 49), “do ponto de vista urbanistico, Salvador assume gradualmente a passagem
de cidade-fortaleza para cidade-portuaria, entreposto de comércio internacional, ou

“cidade da nao-producao”, centrada no comeércio e na burocracia colonial”.

Com uma predominancia no setor de servicos a cidade ja se estabelecia
como ponto de intercambio entre outros povos, mas passa por um decréscimo em
seu crescimento econdmico em 1763, quando perde o posto de sede da Colbnia
para o Rio de Janeiro, momento que configura uma estagnacgao politica e econdmica
na Bahia. Paralelo a isso, a cidade continuou se concentrando nas atividades de
prestacdo de servigos, mas também passou a aliar, desde muito cedo ao
crescimento desse setor, atividades relacionadas ao deslocamento de pessoas com
finalidades diversas, onde constam entre elas o lazer, mas, a principio, com mais
relevancia, visitantes com finalidades comerciais, onde se destacam ingleses,

americanos e alemaes, os maiores investidores na area de transportes e fumo.

A partir de Salvador a vocagao para o turismo da regiao da Baia de todos
os Santos, ja existia de forma incipiente naquela época, através da motivagdo que
levava as pessoas, em suas férias, a se deslocarem para estagdes de aguas termais

e hidrominerais em localidades como ltaparica.

o principal historiador de Itaparica, Ubaldo Osério, conta que a maior
ilha da Baia de Todos os Santos foi a primeira localidade do Brasil a
funcionar como destino turistico. Em 1553, 40 pessoas compuseram
a comitiva de Thomé de Souza que visitou a llha em viagem de
passeio. O veraneio em ltaparica, tradicional estancia hidromineral
da Bahia, nasceu junto com a fama produzida pelos milagres da
agua da Fonte da Bica. Entre residéncias de ilustres itaparicanos que
fizeram a histéria da ilha e da Bahia, estdo antigos sobrados que
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hospedaram personalidades em curtas temporadas. (BAHIA, 1998, p.
21)

Na cidade de Salvador propriamente dita, os primeiros deslocamentos
motivados por lazer ou descanso, iniciam-se com a consolidagédo da aristocracia da
provincia, que comega a procurar regides mais distantes da cidade para estabelecer
casas de veraneio, ja que a regidao do atual centro histérico e da cidade baixa
concentrava toda ocupacgdo urbana da cidade, e também todos os problemas
decorrentes dessa acao sem a devida estruturagcdo. A partir do século XVIII, entao,
os distantes arrebaldes da Barra e Rio Vermelho, comegam a ter as primeiras casas
utilizadas para periodos de descanso, construidas ao lado oposto de onde se
situava o aglomerado urbano, por aqueles que queriam “calmaria e ar puro”
(SAMPAIO, 2005).

Além disso, com o inicio da expansao da infraestrutura de transportes que
se inicia em meados do século XIX, além de outras agdes, como a construgao da
estrada de ferro Salvador — Alagoinhas (que posteriormente teve ramais até Santo
Amaro), barbes e suas familias residentes do recbncavo comegam a vir com mais
facilidade para a capital, aumentando o numero de pessoas a veraneio na cidade.
Fora estas casualidades, Salvador permaneceu até o ano de 1930, sem registros
oficiais de atividade turistica, fato que afeta significativamente o levantamento de

dados sobre o histérico da atividade na cidade.

Queiroz (2002) faz um estudo com a finalidade de explicar mais
detalhadamente os primeiros acontecimentos que colaboraram para o
desenvolvimento do turismo no estado, este se encontra dividido em etapas que por
assim dizer, resumem a evolugdo institucional da atividade turistica, dentre as quais

observaremos especialmente o que diz respeito a cidade de Salvador.

Segundo a autora, de um modo geral o desenvolvimento da atividade
turistica no estado da Bahia se deu em cinco fases, segmentadas com base em um
conjunto de acontecimentos que marcaram esse histérico. A primeira delas é a fase

de implantacéo, entre 1930 e 1962.

Nesse periodo o corre a institucionalizacdo da atividade, que inicia
quando a Prefeitura de Salvador cria, em 1930, a secdo de Turismo no Arquivo

Publico da cidade, mas que consistiu numa agao isolada e sem prolongamento
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através de outras iniciativas. Por outro lado o setor privado se articulava diante do
potencial existente e o primeiro hotel de luxo de Salvador, o Palace Hotel, era
inaugurado, para atender o crescente publico que contava até entdo com os
pioneiros, Hotel Sulamericano e Hotel Chile. A Bahia Turismo, também, passa a
atuar a partir da década de 40, e se mostra como grande precursora do turismo
receptivo em Salvador, com realizag&o de tour histérico, que levou a agéncia a abrir
parcerias com a agéncia de Thomas Cook e recepcionar o maior navio de

passageiros do mundo naquela época. (QUEIROZ, 2002).

Mesmo com esses acontecimentos, até a década de 1950 ndo havia
ainda preocupacgdes diretas com a constru¢do de uma imagem turistica local. Esta
inércia do setor publico é abalada com o inicio ao fomento ao turismo que ocorre
através da Diretoria do Arquivo, Divulgacao e Estatistica com a instituicdo da Taxa
de Turismo designada ao desenvolvimento do turismo em Salvador, como confirma
Garrido (2001, apud QUEIROZ, 2002, p. 42) ao dizer que “na Bahia, as primeiras
iniciativas em favor do desenvolvimento do turismo foram tomadas pela Prefeitura
Municipal de Salvador, nos primeiros anos da década de 50, com a criacdo da taxa

municipal de turismo (1951) [...]".

Essa iniciativa foi sucedida por diversas outras acdes relevantes para o
setor turistico da Bahia, como: elaboragcdo dos primeiros folhetos promocionais; a
divulgacao de folhetos para incentivar eventos populares como o carnaval;, a
preocupagao com a necessidade de um planejamento mais abrangente do turismo
com a ideia de divisao do municipio em zonas turisticas; a criacdo do Conselho de
Turismo da Cidade e da Diretoria Municipal de Turismo; a criagdo de uma lei que
permitia a concessao da isencdo de impostos para a construgdo de novos hotéis;
além da inauguragéo do Hotel da Bahia. (QUEIROZ, 2002)

Entretanto, o fato que realmente se destacou foi a elaboracdo pelo
Departamento de Turismo da Prefeitura do Plano Diretor de Turismo, desenvolvido
pela empresa Dodria Associada, iniciativa inédita no Pais que garante Salvador como
primeira cidade brasileira na execugcdo de uma politica turistica oficial e orientada. A
partir do reconhecimento da situacdo e das reais necessidades do turismo
estabelecidas de acordo com esse plano foi evidenciada, a necessidade de
investimentos na infraestrutura turistica como, por exemplo, no que compete ao

transporte rodoviario, que na época ainda era um setor em crescimento tanto na
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cidade como no Pais, ja que o principal meio de acesso ainda era o maritimo, além
da falta de méo de obra especializada ou de qualquer programa orientado voltado

para o treinamento desta e também da rede hoteleira bastante restrita.

nos anos 50 houve uma primeira preocupagao com a capitalizacédo e com a
busca de um maior respaldo para as agdes do organismo gestor do turismo
de Salvador, ao tempo em que se procurou fomentar a industria hoteleira,
também ainda incipiente. Foram assim criados a taxa de Turismo, em 1951,
e, em 1953, o Conselho Municipal de Turismo e a Diretoria Municipal de
Turismo, tendo-se instituido uma lei de isengdo de impostos municipais a
estabelecimentos de hospedagem. No ano seguinte Salvador consagrava-
se como a primeira cidade do Brasil a formular um Plano Diretor de Turismo.
A preocupagao com a produgao de informagdes e com a qualificagao da
mao-de-obra levou também a confecgdo do primeiro mapa turistico da
cidade e a realizagao do primeiro curso de Tradigdo e Histéria da Bahia.
(QUEIROZ, 2002, p. 185 - 186)

O turismo passa a despertar mais interesse na populagdo e ainda em
meados dos anos 50 ocorre a criagdo da Sociedade Amigos da Cidade do Salvador
com a finalidade de gerar uma parceria entre a sociedade civil e as iniciativas
publica e privada, para promover a atividade turistica. Assim, institui-se, naquela
época, o més de janeiro como més do turismo, cria-se uma Comissao Central de
Turismo, além de se organizar um programa para realizar agées que pudessem

valorizar o patrimdnio histérico e artistico.

O Sistema Institucional Publico passa a possuir papel de grande
importancia, a partir dos anos 50, no que diz respeito ao desenvolvimento do turismo
baiano por ser responsavel pela tomada de decisdes e definicdbes para uma politica
de turismo. Um exemplo disto é a criagdo, em 1958, da Comissao de Planejamento
Econbémico — CPE, que da origem ao Plano de Desenvolvimento da Bahia —
PLANDEB.

O turismo passa a ser reconhecido entdo como uma das prioridades do
estado, que através do PLANDEB recomendou dentre as principais agoes: a criacao
de um programa de educagédo para o turismo; implantacdo de novos hotéis,
restaurantes, etc.; assisténcia direta ao turista e preservacdo e valorizagdo do
patriménio turistico; melhoria do acesso viario, dos transportes, das comunicacgdes e
do abastecimento; desenvolvimento de estratégias especificas para o fomento da
cultura e da melhoria das condigcbes gerais de vida social; e concessao de
financiamentos ao setor privado e organizagdo administrativa, por meio de uma
Comisséo Estadual (subcomissdo de Turismo, vinculada a Fundagdo CPE). Houve

ainda a criacdo do Departamento de Turismo e Diversbes Publicas — DTDP,
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relevante por reconhecer a importancia da historia e da cultura para a elaboracéo de
um marketing turistico, da qualificagdo profissional, e do Conselho municipal de
Turismo, que seria responsavel mais tarde pela captagcdo de melhorias para o
precario aeroporto Dois de Julho. (QUEIROZ, 2002).

O empenho do DTDP em assegurar um padrdo de receptividade e
alcancar a qualidade na prestacao dos servicos e no atendimento aos visitantes,
levou a cidade, a partir de 1960, a receber um grande fluxo de visitantes entre
nacionais e estrangeiros, que chegavam, em sua maioria, através de transatlanticos,
como por exemplo, o holandés Rotterdam, o Amazon, que atracou na Bahia com
turistas oriundos da india; o sueco Gripsholm e os brasileiros, Rosa da Fonseca e

Ana Nery.

no ano de 1960 registravam-se cerca de 878 estabelecimentos de
hospedagem em Salvador: trés hotéis de primeira classe; 23, de
segunda classe; 53 pensdes; 15 pensionatos; 19 hospedarias e 765
Casas de Cémodo. Estas ultimas eram antigas residéncias de nobres
e de famosos poetas, colocadas a disposicao dos visitantes,
mediante pagamento, a exemplo das antigas casas da Rua do Pago,
onde residiram D. Jodo VI e Castro Alves. Dentre os hotéis de maior
movimento aparecem, em ordem decrescente, o Hotel da Bahia, o
Palace Hotel, o Hotel Meridional, o Chile Hotel e o Hotel Brasil. A
maior parte do fluxo compunha-se de visitantes nacionais (86,5%).
No conjunto dos estrangeiros, procedentes de 52 nacionalidades,
predominavam os americanos (22,7%), seguidos pelos portugueses
(12,5%), italianos (9,7%) e alemaes (9,1%), dentre outros. [...] a
Capital baiana recebia anualmente cerca de 28.884 visitantes [...] em
grande parte ainda transportados por transatlanticos. (QUEIROZ,
2002, p. 63)

Isso ocorria especialmente pelo fato de que este modal oferecia naquela
época uma das melhores alternativas para o acesso dos turistas a cidade, visto que
o entado aeroporto Dois de Julho se encontrava de forma precaria, assim como as
poucas rodovias. Paralelo a isso, o transporte ferroviario através da linha Rio-Bahia,
inaugurada 10 anos antes, ainda se caracterizava como significante opg¢ao para o

acesso a cidade.

Este primeiro periodo, consistiu entdo na consolidagdo da cidade
enquanto destino, assim como nas primeiras instituicdes privadas do setor e
principalmente, na assimilagdo da importancia do turismo como vetor econdmico e a

criacdo dos 6rgdos publicos voltados para a atividade. E o periodo também em que
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o Sistema Institucional Publico assume papel de grande importancia no que diz
respeito ao desenvolvimento do turismo baiano por ser responsavel pela tomada de

decisdes e definigdes para uma politica estadual.

Ap0s ter superado o periodo de constituicdo dos elementos fundamentais
da atividade que se estendeu até 1963, a segunda fase, segundo a autora, é
caracterizada por uma transicdo que passa a assimilar o modelo de
desenvolvimento turistico, que congrega uma visdo mais global da atividade, com
maior participacdo de capital externo ao estado no turismo baiano. Essa fase é
marcada também pela mudanca no perfil da acessibilidade a cidade, que passa
expressar o perfil das politicas rodoviaristas que comegaram a ser implantadas
desde a década anterior e os chamados troncos rodoviarios (BR-116; BR- 242 e a
BR-101), terminam por integrar a Bahia e Salvador as demais regides Brasileiras,

com destaque para Sul e Sudeste.

Essa segunda fase foi marcada pelo fim do DTDP, apesar do empenhado
trabalho que o departamento vinha realizando, como a implantacdo de sinalizagao
turistica em Salvador, organizacdo de calendario oficial de festas populares, postos
de informagdes turisticas, organizagdo das baianas de acarajé e, principalmente,
numa estratégia bastante avangada, a captagcdo de eventos e congressos para a

cidade.

Os avancgos trazidos pelo departamento, no entanto, entraram em
decréscimo com a instituicdo da Superintendéncia de Turismo da Cidade de
Salvador - SUTURSA, que em seus anos iniciais foi fortemente criticada pelo
trabalho pouco significativo, e com problemas quanto a distribuicido de material
impresso, levantamento de estatisticas e os pregcos consideravelmente altos da rede
hoteleira. (QUEIROZ, 2002). Entretanto, apesar dos problemas da gestdo publica
local, a integragao propiciada pelas novas rodovias contribuiu para a construgéo da
nova rodoviaria de Salvador que a época fora instalada no bairro da Sete Portas.
Nesse periodo verifica-se o intenso crescimento do modal rodoviario que afetou até

mesmo o0 modal aéreo que enfrentava acentuada crise.

Outro ponto importante nessa segunda fase € a criagcdo na esfera do
governo estadual do Departamento de Turismo, que era subordinado a Secretaria
dos assuntos Municipais e Servigos Urbanos. Esse departamento foi criado com a
finalidade de elaborar o Plano Estadual de Fomento ao Turismo, além de administrar
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e supervisionar as instancias hidrominerais. Apesar de seu ambito estadual,
segundo a autora, esse departamento terminou por concentrar suas agdes na cidade
de Salvador e a trabalhar em paralelo a SUTURSA que apresentou uma retomada
dos trabalhos instituindo novamente folheteria adequada e na segunda metade dos
anos 60, uma das mais relevantes de suas agdes: os passeios turisticos as ilhas,
que ocorriam naquela época apenas aos sabados, domingos e feriados. (QUEIROZ,
2002).

Por fim, nesta segunda fase, o inicio da atuacdo estadual pode ser
tomada como uma das marcas do periodo. Especialmente por dois acontecimentos
que foi a criacao da Fundagao do Patrimdnio Artistico e Cultural da Bahia, instituida
com a finalidade de “promover a restauracdo da zona turistica do Pelourinho e
transformacao desse trecho da cidade num local reservado ao turismo e as
atividades culturais” (QUEIROZ, 2002, p. 92), que apesar de nao atingir seu objetivo
na gestdo em que foi iniciada, consistiu em um grande passo para isso além da

importancia em se reconhecer de forma institucional o patriménio artistico e cultural.

A segunda acdo relevante da esfera estadual para o turismo foi a
implantagdo de uma empresa de capital misto, vinculada a secretaria de Assuntos
municipais e servicos Urbanos, denominada Hotéis de turismo do Estado da Bahia
S/A. Ao surgimento desta empresa, a autora relaciona a reestruturagao
administrativa do estado, que levou a um planejamento microrregional de
prioridades; a visita do Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID) e as
recomendacdes por ele estabelecidas para o desenvolvimento do turismo,
resultaram na abertura da empresa que tinha a finalidade de incentivar a abertura de
novos hotéis na Bahia. (QUEIROZ, 2002).

A segunda fase termina, entdo, com a consolidacido de uma gestdao de
turismo mais continua por parte do estado, influenciado pela politica nacional de
turismo, a criagdo da EMBRATUR e o Conselho Nacional de Turismo, que refletiu no
estado na criacdo da Bahiatursa e do aumento da presencga de capital estrangeiro

nos empreendimentos turisticos.

As acbes iniciadas na segunda fase se consolidam, entdo, ao longo da
terceira, que vai de 1971 a 1990. Nessa fase o Plano de Turismo do Recéncavo é
implantado e parcialmente executado como reflexo das agdes estaduais que

visavam o turismo de forma a integrar mais regides, partindo de salvador como
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‘base’ para a expansao da atividade. Mudangas administrativas também ocorrem
como a extingdo do DT — Departamento de Turismo, que passa a ser representado
agora pelo conselho Estadual de Turismo, Coordenagao de Fomento ao Turismo e

Bahiatursa.

O chamado sistema estadual de turismo atuou positivamente no inicio de
seus trabalhos obtendo resultados como a restauracdo do Pelourinho; implantacéo
do sistema Ferry-boat, inauguragdo da estrada do coco; além da recuperagédo e
ampliagao do Aeroporto Dois de Julho. O crescimento desse sistema levou em 1973
ao fim da SUTURSA, foi assimilada pela Bahiatursa, que por sua vez assumiu uma
nova fungédo de 6rgao executivo e regulador dos meios de hospedagem da Bahia, e

teve sua razao social alterada para Empresa de Turismo da Bahia S/A.

Desde entdao houve um significativo aumento da rede hoteleira que saiu
de infimos 360 UHs, em 1970, para 3414 UHs em 1975. Salvador, mais
especificamente, ganha nesse periodo os Hotéis Othon Palace, Meridien, Grande

Hotel da Barra; Hotel do Farol; Porto Belo, entre outros.

O setor de turismo foi favorecido nesse periodo, também, por uma
conjuntura de crescimento industrial que implicou em mais dinamismo econémico e
reformulacdes na cidade. Como ja visto no topico anterior, foi o periodo das obras
viarias de abertura das grandes avenidas de vale, e em especial para o turismo, a
construgcado do novo terminal rodoviario de Salvador em meio ao vetor de expanséao
da cidade, e que hoje se localizou como grande centralidade comercial. E como
explica Queiroz (2002), esse conjunto de alteragdes qualificou Salvador para a

atracao de atividades do segmento de eventos.

A fim de aproveitar o curso favoravel da economia local e propiciar mais
forga ao setor publico de turismo, novas empresas foram criadas para otimizar os
esforcos e alcancgar melhores resultados mais rapidamente. Foram criadas, entdo, a
Empreendimentos Turisticos da Bahia S.A — EMTUR que assumiu as funcdes
referentes ao setor hoteleiro na Bahia que antes eram da Bahiatursa, e também,
com maiores impactos em Salvador, a criagdo da Empresa Bahia de Convencgdes
S.A — Conbahia.

Esta empresa teria a finalidade de operacionalizar, apds concluido, o

novo centro de Convencgdes da Bahia que estava em processo de implantacido, no
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que diz respeito a vendas e marketing. Seria possivel, sobre tudo, atuar nos
periodos de baixa estagdo, regulando a ocupagao hoteleira e a prestagdo de
servicos. E de fato houve uma grande contribuicdo da Conbahia, que através do
centro de convengdes absorveu quase quatro milhdes de pessoas nos eventos ali
realizados de 1979 a 1986. (QUEIROZ, 2002).

A autora explica que, na verdade, o sistema Estadual de Turismo que
operava na Bahia, passou a ser uma referéncia nacional, haja vista os numeros
positivos alcangados ao longo de 10 anos de operagao, de 1975 a 1985, com
crescimento médio de 5,5%, mesmo em meio a cenarios econbémicos desfavoraveis
e a concorréncia com outros destinos do nordeste. Isso ocorreu, significativamente,
através do relevante trabalho desempenhado pela Bahiatursa, que teve em 1979 a
unificagdo das subsidiarias EMTUR e Conbahia, para responder as diretrizes
estabelecidas na politica nacional de turismo vigente naquela época, priorizando o
Incremento do fluxo turistico; aumento da permanecia; ampliar a area turistica do

estado; reduzir a sazonalidade; e preservar e valorizar o patrimoénio turistico.

Para tanto a Bahiatursa atuou em duas frentes que eram a consolidacao
do mercado e a conquista de novos, no Brasil e no exterior. O primeiro resultou em
programas de melhoria de padréo de qualidade, urbanizagéo da orla, e novos postos
de informagdes; o segundo evidenciou os esforgos voltados para a construgcéo de
uma marca, através do slogan ‘Bahia — Terra da felicidade’, além da captacdo de
voos internacionais. Toda essa atividade envolveu investimentos que giram em torno
de 750 milhdes de CZ$ entre 1979 e 1986, mas conferiram a Bahiatursa 52 prémios,
um incremento de 1 milhdo de pessoas no fluxo de turistas anuais que chegou a
marca de 2.098.173 em 1986, e consolidou Salvador como principal centro turistico
do nordeste, o que possibilitou um retorno da agdo municipal no setor, depois da
extingdo da SUTURSA, através da criagdo da EMTURSA. (QUEIROZ, 2002).

Esse crescimento foi interrompido, no entanto, a partir do final da década
de 80, por conta do cenario instavel instaurado pelo Plano Cruzado, que afetou
todos os setores da economia. Isso resultou além da queda no fluxo turistico, numa
expressiva retragdo dos investimentos em infraestrutura urbana e turistica, como
seguranga publica, limpeza e sinalizagado, e emplacou o pior resultado em termos de
fluxo e receita turistica em Salvador no ano de 1990, que n&o havia chegado a

niveis tao baixos desde 1983.
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Esse quadro levou a realizagdo de dois importantes estudos intitulados
‘turismo em Salvador’ e ‘Salvador — Uma alternativa pds-industrial’ que indicavam
passos importantes para a retomada do crescimento registrado até entdo. Entre eles
a constituicao de uma secretaria que congregasse nao somente turismo, cultura e
lazer, mas os aspectos do desenvolvimento urbano-ambiental. Essas agbes
somadas ao legado do expressivo trabalho da Bahiatursa ao longo dos anos 80

forneceram bases para o inicio da 42 fase do turismo na Bahia.

Esta fase é caracterizada especialmente pela tomada do turismo como
atividade econdmica prioritaria para o estado, que a essa altura € o maior
responsavel pelo fomento da atividade, mesmo em relagdo unicamente a cidade de

Salvador, que contava com os 6érgaos municipais do setor.

Em meio a crise econémica, o BID reconhecendo o turismo como
alternativa para um aquecimento na economia, resolve por abrir financiamento para
projetos nessa area, o que levou os estados do nordeste a se articularem e
negociarem o financiamento do que viria a ser o Programa de Desenvolvimento do
Turismo - Nordeste (PRODETUR).

Foi o periodo em que, a partir das indicagdes do BID e dos estudos
levantados e reunidos no PRODETUR-NE, a Bahia consolidou o projeto que ja vinha
sendo desenvolvido, que € a divisdo do estado em zonas turisticas. Os recursos
provenientes desse programa resultaram em diversos investimentos em Salvador
como: recuperagao de areas do Centro histérico, do Teatro Castro Alves, do parque
de Pituagu e do Abaeté; modernizagao do centro de convengdes; e construcao da
Linha Verde, favorecendo o fluxo entre a cidade e o restante do litoral norte.
(QUEIROZ, 2002).

O quadro de retracao do inicio dos anos 90 foi entdo superado, mas sem
atingir as marcas que o turismo atingira em 1986, decorrente dos problemas
causados a atividade turistica por conta da valorizacdo da nova moeda implantada,
o Real, que favoreceu a saida do turista interno para o exterior e desfavoreceu a

vinda de estrangeiros.

No entanto, o quadro de crescimento, mesmo reduzido, favoreceu ainda a
retomada do papel do municipio no turismo, que através da EMTURSA, que a época

estava entdo sob a presidéncia de Emilia Silva, experiente atuante do setor privado
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e ex-presidente da Associagdo Brasileira de Agentes de Viagens (ABAV — BA),
ampliou os trabalhos da empresa, que sobrepds os da estatal Bahiatursa, no que diz
respeito a promogao do destino Salvador, informacdes turisticas e elaboragédo de
pesquisas mais especificas sobre a cidade, seus atrativos e equipamentos.
(QUEIROZ, 2002).

Em 1995, com o intuito de congregar e otimizar o trabalho, foi criada a
Secretaria de Cultura e Turismo que superava o entendimento antigo do setor
publico sobre a equivaléncia entre turismo e industria (QUEIROZ, 2002), e que sobre

tudo evidencia a importancia assumida pelo turismo para a economia do estado.

Essa secretaria levou a diante os planos estabelecidos no PRODETUR e
consolidou o turismo como vetor de desenvolvimento, resultando numa participagao
de US$1,6 bilhdo no PIB da Bahia. Mesmo com Salvador perdendo um pouco da
expressao dentro da atividade turistica realizada no estado, a cidade permaneceu
como lider, e passou a entrar numa nova fase de gestdo, marcada pela
descentralizagdo, com maior envolvimento da iniciativa privada, através, por
exemplo, da criagdo do Convention and Visitors Bureau, que assumiu o comando da
captacao de eventos no lugar da Bahiatursa. Essa nova tendéncia de gestdo marca,
desse modo, a quinta fase do turismo na Bahia e em Salvador, de acordo com a fala
de Queiroz (2002).

Nessa ultima fase o turismo supera as questdes elementares, como
infraestrutura basica e estimulos a protecao do patrimdnio ambiental e cultural, que
foram as prioridades ao longo das ultimas fases, que de modo especial, se revela na
42 fase, através das diretrizes do PRODETUR. Na fase seguinte entdo, assim como
explica Queiroz (2002), a gestao descentralizada surge como um dos principios do
PRODETUR — NE Il, e o foco do plano é na municipalizacdo do turismo, onde as
prefeituras devem atender de forma mais efetiva as demandas a ela cabiveis, como
planos diretores, legislagdo ambiental, programa de limpeza urbana, etc. O estado
continua sua atuacdo de uma forma diferenciada, primeiro pela organizacdo da
distribuicdo dos investimentos que passam a ser em polos turisticos, e segundo pela

sua propria postura em relagao ao trade turistico do estado.

Segundo Queiroz (2002, p. 172) “no turismo especificamente, o Estado,
além de possibilitar o suporte infraestrutural, encarregou-se de determinadas agdes,

gque mesmo se muito necessarias sao de fato pertinentes a iniciativa privada”, sendo
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que para promover o crescimento do turismo para onde ndo havia interesse do
capital privado, ele se tornou um interventor direto, acambarcando todas as
atividades do processo produtivo do turismo, a producao (qualidade dos servicos,
posse de equipamentos); a distribuicdo (aparato infraestrutural de acessibilidade) e
consumo (captagao dos turistas). Porém o préprio carater multisetorial da atividade
dispensa a necessidade de um Estado interventor direto, em incentivo a uma gestao
compartilhada, assumindo parcerias e atribuindo novas responsabilidades aos
gestores municipais, a iniciativa privada e a sociedade civil organizada. Esse fato
constitui, na verdade, uma tendéncia imposta pela nova ordem econémica mundial,

e ao se tornar uma exigéncia do BID, refletiu na elaboragdo do PRODETUR II.

A nova proposta de gestdo turistica na Bahia é entdo posta com a
formacdo do chamado Cluster de entretenimento da Bahia. Nessa proposta as
organizagbes e instituigdes organizadas em concentragdes geograficas inter-
relacionadas e/ou importantes para a competitividade, ou seja, além do trade
turistico, diversos atores da area académica/técnica, cultural, infraestrutural e
sociedade civil organizada, trabalhariam de uma maneira mais ampla com uma

atuacado em rede, baseadas pelo interesse em comum.

A ideia é, especialmente, desenvolver uma maior autonomia do setor
privado em relacdo as acdes estatais, onde o primeiro passa a ter um papel de
destaque no alcance de uma maior competitividade para o turismo baiano nos
mercados nacional e internacional, sobre tudo no que diz respeito a uma
regularizagcao da receita turistica do estado que, por conta do histérico da agao
estatal baseada no aumento do fluxo de turistas, deixou de lado aspectos
relacionados aos seus gastos e permanéncia nos destinos, que muitas vezes esta
sob promog¢do da iniciativa privada, levando a um quadro de receita

proporcionalmente inferior ao fluxo de turistas.

Nos ultimos anos, uma das modificagdes mais relevantes nessa area foi a
reestruturacdo da antiga Secretaria da Cultura e Turismo — SCT, através de um
desmembramento criando duas secretarias especificas para cada assunto, diante de
uma visdo comum de que a especificacdo e delimitacdo de cada fungao especifica
trabalharia melhor as potencialidades de cada setor. Foi criada, assim, em 2007, a
secretaria de Turismo — SETUR, que como principais atividades, tém gerido os
investimentos da fase final do PRODETUR — NE II. (BAHIA, 2011).
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Atualmente, o setor vive um momento voltado a melhoria do ‘produto
Bahia’ (BAHIA, 2011) através de programas de qualificagdo de mao de obra,
estabelecimento de padrbes de qualidade em servicos e continuidade de
investimentos em infraestrutura, além da consolidagcdo dos mais recentes
segmentos. Porém, apesar das tendéncias pretendidas, segundo préprio documento
da SETUR (BAHIA, 2011), “o Estado ainda tem sido protagonista dessa atividade
(turismo) na Bahia, [...] assumindo atribuicdes que em momentos de expectativa
racional, seriam naturalmente de incumbéncia do empresariado” (BAHIA, 2011, p.
27).

Isso afeta, por exemplo, os transportes, que apesar de uma série de
investimentos dos programas de fomento e melhoria de infraestrutura, como o
PRODETUR I e Il, e o PRODETUR-BA, no entanto, nao apresentou melhorias no
ambito urbano de Salvador. O que reflete justamente uma falta de integracéo entre
as agdes do governo e do setor privado que operacionaliza a mobilidade urbana na
cidade, o que exige novas alternativas, para o alcance constante de uma evolugao

na qualidade do turismo baiano.

A gestdo em clusters pode ser de fato uma boa opg¢do para o turismo
baiano e, especialmente o soteropolitano, justamente por congregar varias
organizagbes de setores ao turismo relacionadas, onde se incluiriam as empresas
de transporte publico urbano. Desse modo, o planejamento integrado poderia
proporcionar mais qualidade e opg¢des de servigos que respondessem as demandas
desse segmento, como elaboragdo de novas linhas, com servigos de Onibus

expresso; melhores sistemas de informagéao, entre outros.

2.5 RELAGCAO DO TRANSPORTE COLETIVO URBANO COM O TURISMO

A evolucao dos transportes € uma condicionante muito importante para o
desenvolvimento das civilizagcbes desde os tempos primitivos até os dias atuais,
sendo assim, os sistemas de transportes sao parte indispensavel da infraestrutura

de qualquer regiao.

Na modernidade a necessidade de deslocamento do homem por grandes

distancias se tornou algo inerente ao cotidiano. Nos centros urbanos nos
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deslocamos cada vez mais longe para chegar ao trabalho, ao local de estudo ou

para chegar ao lar, devido ao constante crescimento das cidades.

A busca incessante pelo crescimento e aperfeicoamento dos transportes
leva cada vez mais pessoas a se deslocarem a lugares cada vez mais distantes,
criando um fluxo cada vez mais intenso de pessoas. Prova disso é a necessidade
em investimentos constante adaptacdo, expansdo ou a construgdo de novos

aeroportos, que precisam atender a essa crescente demanda.

Com o grande numero de transportes existentes, acessiveis a uma
quantidade cada vez maior de pessoas, a atividade turistica comega a ganhar mais
destaque, acompanhando a evolugdo dos transportes como um dos fatores
determinantes para sua existéncia, afinal o transporte € um dos servigos essenciais
para o turismo. Segundo Lamb e Davidson (1996, p. 264 apud PAGE, 2008, p. 16)
‘o transporte é um dos trés componentes fundamentais do turismo. Os outros dois

sdo o produto turistico (ou a oferta) e o mercado turistico (ou a demanda)”.

fazer turismo esta relacionado com estar em outro lugar, sair do seu
local habitual e, em conseqiiéncia disso, esta relacionado com a
relacdo entre transporte e turismo. O transporte é responsavel nao
apenas por movimentar fisicamente a demanda turistica para as
regides de oferta, mas também pelo transporte dos turistas quando
estes chegam a destinagédo. (COOPER, 2001)

O desenvolvimento dos transportes contribui significativamente para o
surgimento do turismo, fato que se pode verificar através de diversos avangos no
sistema de transportes que de algum modo incentivaram a atividade turistica como,
por exemplo, os trens, que proporcionaram o surgimento das primeiras viagens

organizadas por Thomas Cook.

o advento das ferrovias no século XIX propiciou deslocamentos a
distancias maiores em periodos de tempos menores. Com isso, o
turismo ganhou grande impulso. Na Inglaterra, desde 1830, ja
existiam linhas férreas que transportavam passageiros. Em 1841,
Tomas Cook organizou uma viagem de trem para 570 passageiros
entre as cidades de Leicester e Lougboroug, na Inglaterra. O
sucesso foi tanto que a sua empresa passou a organizar excursdes
para a parte continental da Europa e, posteriormente, até excursdes
para os Estados Unidos. A empresa prosperou € passou a ser
considerada a primeira agéncia de viagens do mundo. (IGNARRA,
2003, p.5)

Quem viaja com a finalidade de praticar a atividade turistica, sabe que,

para alcangar seu destino, precisa utilizar algum meio de transporte: automovel,
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dnibus, avido, trem, navio etc. E fato, portanto, que em sua esséncia, o turismo tem
intima relagcdo com o transporte. Desse modo, a atividade de transporte turistico

pode ser entendida como:

[...] a atividade meio que interliga a origem de uma viagem
turistica a um determinado destino (e vice-versa), que interliga varios
destinos turisticos entre si (primario e secundarios) ou que faz com
que os visitantes se desloquem dentro de um mesmo destino
primario ou secundario. (PALHARES, 2002, p. 27)

Ainda de acordo com Palhares (2002) esse destino primario é o primeiro
local fora do espaco habitual de convivio do individuo; os secundarios sdo destinos
posteriores, seria a continuacdo de uma viagem quando o individuo nao faz a rota

casa — destino primario — casa.

Para que o turismo aconteca € imprescindivel que uma pessoa se
desloque do seu meio habitual para outro local, e que para tal, existam os
transportes coletivos, como trens, 6nibus interestaduais, avides, e aqueles mais
especificos para o turismo, como Onibus turisticos, voos fretados e cruzeiros.
Porém, ha também transportes considerados nao turisticos e que estao
intrinsecamente ligados ao destino, que sao utilizados pelos turistas e cidadaos ao
mesmo tempo. De acordo com o Ministério do Turismo (MTur), em face da
modernizagcdo dos equipamentos, maior rapidez, flexibilidade nas escolhas dos
passeios e precos mais acessiveis, o uso de transportes urbanos locais pelos
turistas em suas viagens tem se tornado habitual (MTur, 2008 apud GONCALVES,
2008).

O transporte urbano é definido segundo Ferraz e Torres (2001), como os
deslocamentos de pessoas e produtos concretizados no interior das cidades e tem
sua natureza vinculada a tentativa de solucionar ou suprir as necessidades dos
deslocamentos da populagdo residente, mas também, enquanto um equipamento a
servico da cidade tem o propdsito de atender a chamada populacédo ‘flutuante’,
onde, no caso de Salvador, se incluem os muitos visitantes que chegam a cidade

anualmente.

Os transportes urbanos se configuram, assim, como um servigo urbano de
apoio ao turista, o que segundo Ignarra (2003) implica em servigos disponiveis para

a populagao residente na destinacido turistica, mas que podem, também, ser
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utilizados pelos turistas. De acordo com Palhares (2002) em algumas situagdes o
proprio meio de transporte pode ser considerado uma experiéncia turistica, fato
verificado através dos cruzeiros, dos trens panoramicos, dos passeios de carro,

dos bondes, entre outros.

Esse transporte € responsavel por deslocar grande parte das pessoas ao
redor do mundo, sua importancia vai além de levar alguém de um ponto a outro.
Para Beni (2006), é importante dar especial atencdo aos investimentos em
infraestrutura em transporte em geral e para o turismo, uma vez que sem
condigbes de acessos ou transportes, este ndo pode existir. E necessario, desse
modo, dedicar mais esfor¢os no planejamento dos sistemas de transportes urbanos
que fazem parte dos destinos turisticos e do cotidiano de seus residentes, que sao
cada vez mais utilizados e mais pertencentes as experiéncias turisticas de

visitantes no mundo.

Além da fungédo de deslocamento até o destino, devemos destacar o fato
de que o uso do transporte publico pelos turistas dentro do destino € muito comum
nos dias de hoje. Nota-se que ¢é fundamental uma preocupagdo com a
infraestrutura e a qualidade do transporte publico local, pois uma vez dentro do
destino, muitas vezes, os turistas podem optar em se locomover através deles a fim
de conhecer melhor a cidade que estédo visitando. Segundo a OMT (2001) uma
regido, mesmo sendo potencialmente atrativa, ndo tera possibilidade de se
desenvolver turisticamente se nao possuir uma infraestrutura de transporte ou for
inacessivel para os mesmos. O que nos mostra que um bom sistema de transporte
€ imprescindivel ndo sé para levar o turista até o destino, mas também para
maximizar a satisfacdo de sua experiéncia uma vez que tenha chegado ao local, o
que implica em planejamentos voltados para essa demanda especifica, no que diz
respeito a qualidade do servico, em aspectos, como terminais adequados, dotados
de caracteristicas que facilitem a utilizacdo do servigo pelos turistas; sistemas de

informacgdes; linhas integradas; entre outros.

Sendo os transportes publicos urbanos um tipo de transporte
fundamentalmente para deslocamentos na escala local, isso se reflete em politicas
de transporte mais generalizadas, e que muitas vezes ndo dédo conta do uso por
parte dos turistas (PAGE, 2008). Para um visitante que vem ao Brasil,

principalmente a Salvador, n&o é dificil notar que ainda sofremos muito com a falta
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de modernizagdo da infraestrutura nesta area, além da falta de qualidade do

servico oferecido, e, sobretudo no que diz respeito ao deslocamento de visitantes.

Dessa forma, €& necessario que a gestdo publica do turismo dé
importancia para estes sistemas de transportes, sejam turisticos ou publicos, com a
finalidade de oferecer servigcos de qualidade ndo s6 para os visitantes, mas
também (e principalmente) para os residentes, agregando mais qualidade ao
destino turistico, através de agdes que envolvam nao apenas os polos de visitagao,
mas toda estrutura urbana de cidades que almejam ter o turismo como relevante

componente econémico, como € o caso de Salvador.

No capitulo a seguir sera apresentado, entdo, a partir de uma observagao
mais especifica de um componente do sistema de transporte coletivo, o terminal, e
como o transporte urbano ou seus equipamentos participam da experiéncia do

visitante na cidade.
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3 CONHECENDO O TERMINAL DE TRANSPORTE COLETIVO POR ONIBUS DO
AEROPORTO DE SALVADOR E SUA UTILIZAGAO PELOS VISITANTES DA
CIDADE.

3.1 CONTEXTUALIZANDO O TERMINAL DE ONIBUS DO AEROPORTO DE
SALVADOR.

Para um melhor entendimento da area a ser estudada e de sua
importancia enquanto infraestrutura publica que atende populagao, turistas e
visitantes, faz-se pertinente uma apresentacao do Aeroporto de Salvador, local que,
em sua extensa area, abriga, também, um terminal de énibus Urbano, por onde é
realizada a conexdo daqueles que chegam ou saem de Salvador as suas demais

localidades através do transporte coletivo de énibus urbano.

A historia do atual Aeroporto Internacional Dep. Luis Eduardo Magalhaes,
na cidade de Salvador, comeca, na verdade, antes mesmo de sua instalacido na
imensa area ao norte da cidade que hoje o abriga. Apesar de registros de 1925
indicarem sobre uma pista gramada, que servia de apoio a voos da Franga para
Argentina, as iniciativas mais relevantes no sentido da construgdo de um terminal
aéreo mais estruturado comegaram em 1932, quando estadunidenses construiram
um Hidroaeroporto na Enseada dos Tainheiros, na Ribeira, que funcionou até 1943
(SILVA, 2005).

O inicio das atividades de correio aéreo da “companhia Aeropostal
Brasileira” fez com que no distrito de Santo Amaro da Ipitanga, fosse instalado o
primeiro campo de pouso, com pista de 400mx70, pavimentada em cimento, assim
como o primeiro hangar e galpdes para estoque de materiais. Além disso, nessa
mesma época, na década de 40, o Brasil ainda era neutro no conflito da Segunda
Guerra Mundial, e os aliados precisavam de bases terrestres que permitissem um
apoio aos transatlanticos préximos a regiao. Tendo o Brasil uma posicao estratégica
favoravel, nessa época foram construidas, entdo, duas pistas em concreto asfaltico,
cada uma com 1.524m x 45m, um terminal de passageiros, usina de energia, e

outros elementos de estrutura aeroportuaria da época (SILVA, 2005).

Assim como verificamos na fala de Jenkins e Lickorish (2000), que

explicam que a segunda guerra favoreceu o desenvolvimento do transporte aéreo
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apos os altos investimentos realizados nesse setor com fins bélicos, ja que,
cessados os combates, houve um consideravel crescimento da aviagdo civil, no
Brasil isso também foi registrado e, em 1947, dois anos apds o final dos combates,
os terminais aeroportuarios comegam a receber caracteristicas especificas para

movimentagao de cargas e passageiros, de forma mais expressiva. (SILVA, 2005).

O entdo aeroporto de Santo Amaro do Ipitanga, diante da relevancia que
assumia ja em 1955, passa a ser nomeado, apos decreto de Lei Federal, Aeroporto
Dois de Julho, em homenagem a independéncia da Bahia e consolidagdo da
independéncia do Brasil (SILVA, 2005). Em 1964 a pista principal ja passa por uma
reforma e ampliagédo e, em seguida, em 1970, por mais uma, chegando a 3.000m de
extensdo, quando o aeroporto, entdo, assume a categoria de aeroporto
internacional, o que consistia uma necessidade latente, visto o processo de
implantacdo do Centro Industrial de Aratu e do Polo Petroquimico de Camacari, que

ocorriam nessa época (FLEM, 2002).

Na década de 1980, sob administracdo da INFRAERO, o aeroporto passa
por mais mudancgas, buscando se adequar ao desenvolvimento da economia baiana.
O turismo, de forma especial, atuou como importante fomentador dessa por uma
reestruturacdo do aeroporto, visto que, no referido periodo, assim como foi visto
anteriormente, a atividade registrava significativos numeros de crescimento, que se
acumulavam desde 1975 em taxas médias de 5%. Além disso, no mesmo periodo,
uma das estratégias de fomento ao turismo no estado era, justamente, a captagao

de voos internacionais, o0 que demandava estrutura mais qualificada.

Mesmo constituindo uma ferramenta estratégica para o turismo de
Salvador, que se encontrava em crescimento até o final da década de 80, o
Aeroporto de Salvador s6 passa por sua reforma e ampliacdo mais radical em 1998,
quando a atividade turistica na Bahia comecava a se recuperar de um quadro de
retracdo apresentado no inicio da década de 90, era o comec¢o dos investimentos do
PRODETUR. Nesse momento, através de recursos desse programa, houve
mudangas que envolveram a reestruturagdo e ampliagdo do terminal de passageiros
e implantagcédo do conceito ‘Aeroshopping’; ampliagdo da estrutura de aviagao, como
hangares e patios de carga; e, além disso, uma significativa reestruturacédo do

entorno, com implantagdo de novas vias de acesso, ampliagdo do estacionamento e
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das vias de embarque e desembarque, além da criagdo de uma area dedicada a
parada de 6nibus de transporte publico (FLEM, 2002).

Atualmente, segundo dados da INFRAERO (2013), o Aeroporto de
Salvador se coloca como o mais movimentado do nordeste, com mais de 20 mil
passageiros diarios, entre voos nacionais e internacionais, totalizando cerca de sete
milhdes de passageiros anuais, apresentando em 2012 cerca de 120 mil pousos e
decolagens de todos os tipos, sendo que desse numero, 96 mil correspondem a

VOOos regulares.

Além disso, durante a realizacido deste trabalho, o Aeroporto de Salvador
se encontra mais uma vez sob-reforma, onde se destaca a constru¢do de uma nova

torre de controle e algumas melhorias no terminal de passageiros.

3.2 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO - O TERMINAL DE ONIBUS DO
AEROPORTO DE SALVADOR

Apos sua ultima grande reforma, em 1998, o Aeroporto de Salvador
passou por grandes mudancas que reformularam bastante seu entorno, como as
novas vias de acesso, a ampliacdo do estacionamento e, com isso, o local de
parada, embarque e desembarque de passageiros que utilizam o transporte coletivo
de 6nibus. Esse terminal se localiza a frente do estacionamento e serve, além de
local de embarque e desembarque de passageiros do sistema de 6nibus, como
apoio aos motoristas das linhas que fazem final no aeroporto, como pode ser

verificado em seguida.
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Figura 1 - Visdo aérea da localizagdo do terminal de 6nibus do Aeroporto de
Salvador.

Area do terminal de énibus
coletivo do Aeroporta .~

Ponto de embarque do
dnibus seletivo
Aeroporto x Praga da

Sé S

Fonte: Google Maps (adaptado pelos autores).

Diariamente sdo milhares de pessoas passando pelo local, que é atendido
por diversas linhas municipais e intermunicipais que ligam o aeroporto ao centro da

cidade, e também a regiao metropolitana de Salvador.

Desse modo o terminal € um equipamento crucial de acesso ao
aeroporto, tanto para visitantes, como para aqueles que ali trabalham. Para isso,
existem 14 linhas municipais e quatro intermunicipais com destino ou passagem pelo
terminal, sendo que dessas, 4 sao originarias do Aeroporto para o centro de
salvador: Aeroporto/Lapa; Aeroporto/Sado Joaquim; Aeroporto/Campo Grande e
Aeroporto/Praga da Sé, essa ultima que opera o chamado servigo especial. Os
horarios das linhas vao das 4:40h até as 0:00h (aeroporto x Lapa), e os intervalos de

saida variam entre dez a quarenta minutos, a depender da faixa de horario.

Em todas as linhas é cobrado o valor de R$2,80 e, atualmente, ndo
existem veiculos com servico diferenciado, o chamado executivo com Ar
condicionado, mesmo na linha classificada como ‘especial’, cujos veiculos
apresentam como diferencial, plotagem com paisagens da cidade, poltronas
acolchoadas e espago para bagagem. E importante ressaltar que este é o Unico
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veiculo que realiza uma parada mais préxima a saida do desembarque do

Aeroporto, como pode ser verificado na figura 1.

Todas essas linhas que operam com passagem pelo terminal de 6nibus
do aeroporto e o expressivo numero de pessoas que circulam pelo local diariamente,
incluindo, além dos trabalhadores do aeroporto, centenas de visitantes e turistas que
desejam utilizar o transporte publico para se locomover até o centro de Salvador,
compartilham o espaco distribuido sob uma cobertura metalica de cerca de 1300m?,
onde existe uma via para o trafego dos veiculos e 6 vagas para estacionamento dos

Onibus cujas linhas partem do aeroporto, como pode ser verificado na figura 2-.

Figura 2 - Visdo panoramica da area do terminal de énibus do aeroporto no
periodo da noite

Fonte: Elaborada pelos autores.

Nessa area as pessoas que aguardam pelos 6nibus ao longo do espacgo
destinado a essa finalidade, dispdem de quatro bancos pré-moldados em concreto
sem encosto; trés telefones publicos, sendo um adaptado para cadeirantes; dois
banheiros que, apesar de serem destinados aos motoristas das linhas que fazem
final no aeroporto, terminam sendo utilizados por todos os usuarios do terminal; além
de uma lanchonete e um restaurante. Este ultimo, na verdade, nao faz parte da
estrutura propriamente dita do terminal, j4 que ocupa parte da area do
estacionamento, onde se encontra sua entrada principal. Entretanto, por conta da

proximidade, foi aberta uma passagem secundaria voltada para o terminal de
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Onibus. Nesse local ndo existe quaisquer tipos de placas de sinalizagdo a respeito

dos 6nibus.

A outra parada exclusiva da linha Aeroporto x Praga da Sé, que fica ha
cerca de 200m de distancia do terminal de 6nibus e mais préxima da saida do
desembarque do aeroporto, aproveita a cobertura metalica do estacionamento
situando-se na calgcada que divide uma das trés pistas existentes em frente ao
terminal do aeroporto. Essa parada conta apenas com dois bancos de concreto sem
encosto, e uma placa de sinalizagdo de parada de 6nibus, com texto também em
inglés, e com um pequeno mapa e roteiro do 6nibus até a Praca da Sé, sendo esta
placa uma cortesia da empresa de Onibus que opera a linha. Essa parada, além
disso, situa-se bem proxima a alguns quiosques existentes em frente ao

desembarque do aeroporto, como pode ser conferido nas figuras 3,4 e 5.

Figura 3 - Visdo panoramica do local de espera e parada dos
veiculos da linha Aeroporto x Praca da Sé

2
|

Fonte: Elaborada pelos autores.
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Figura 4 — Visao da area de espera e parada dos veiculos da linha
Aeroporto x Praga da Sé

Fonte: Elaborada pelos autores.

Figura 5 - Visao detalhada da placa de indicagédo de parada dos veiculos
da linha Aeroporto x Praca da Sé

Fonte: Elaborada pelos autores.

Como pode ser verificado nas fotos, ao sair pelo portdo de desembarque
doméstico do Aeroporto de Salvador que da acesso a area externa, o passageiro
nao encontra nenhum tipo de sinalizagdo sobre nenhuma das duas opgdes
existentes para a tomada de 6nibus no local. Por conta da proximidade e da

informacao de transeuntes, a op¢ao mais facil termina sendo a do ponto de parada
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do 6nibus seletivo, que se localiza a duas pistas de distancia do referido portdo de

saida.

Por conta da falta de sinalizagdo, diversos usuarios, para chegar ao
terminal de 6énibus que fica apdés o estacionamento, terminam adentrando a este
local, que, por sua vez, tem o0 acesso de pedestres proibido e descrito em placa de
sinalizagdo, sendo que, ao invés disso deveriam utilizar a passagem de pedestres
existente ao lado esquerdo do estacionamento. Tal atitude ocorre por displicéncia,
especialmente daqueles que conhecem o aeroporto, mas, em muitas das vezes, por
falta de uma indicacao clara, tanto da localizacdo do terminal de 6nibus coletivo,
tanto do local correto de transito dos pedestres para aqueles que nado tém

conhecimento da estrutura do aeroporto.

Em ambos locais de parada, tanto no terminal de 6nibus, quanto no ponto
exclusivo da linha Praca da Sé, verifica-se uma falta de espa¢o adequado. Ocorre
que ha um espaco pequeno para distribuicdo das pessoas enquanto estas
aguardam pelos Onibus visto que nos dois locais trata-se apenas de uma calgada
comum que, no caso do ponto da linha Praga da Sé, possui cerca de 3m, entretanto
apresenta metade desse espaco fora da cobertura metalica do estacionamento; e,
no caso do terminal de Onibus, o espaco destinado aos pedestres, apesar de
coberto, possui ndo mais do que 2m. O espaco reduzido consequentemente afeta a
protecdo dos passageiros a intempéries e leva uma falta de assentos que

comportem um numero maior de pessoas durante esse processo de espera.

No caso do terminal de 6nibus localizado apds o estacionamento, verifica-
se uma situagao agravada pelo modo como se realiza 0 embarque nos veiculos. Por
conta do intenso fluxo de 6nibus que em horarios de pico ocorre nesse espago,
somado a grande quantidade de pessoas que se localizam no terminal, ocorrem
uma série de transtornos, como, dificuldade para visualizagdo dos 6nibus;
dificuldade para transitar com bagagens; necessidade de se correr até o énibus por
conta da falta de um local especifico de parada para cada linha; além da
necessidade de transitar pela via de trafego dos veiculos.

Ainda se tratando do terminal localizado apds o estacionamento, diante do grande
numero de linhas que ali circulam, pode ser verificado a auséncia de um sistema
informativo, com placas ou folhetos que indiquem as linhas, horarios e trajetos

disponiveis naquele local.
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3.3 ANALISE DA OPINIAO DOS VISITANTES USUARIOS DO SISTEMA DE
ONIBUS COLETIVO NO AEROPORTO DE SALVADOR

Diante dos conceitos e critérios que permeiam a questdo da qualidade
nos transportes apresentados anteriormente, e das caracteristicas constatadas em
visita tanto ao terminal de 6nibus do Aeroporto de Salvador, como ao local de
parada exclusivo da linha seletiva Aeroporto / Praga da Sé, foi aplicado formulario
aos usuarios do servigo de 6nibus a fim de se conhecer sua opinido e classificagao

sobre as condi¢des do servico oferecido neste local.

E importante ressaltar que o formulario limitou-se a visitantes da cidade e
turistas, a fim de conhecer como ocorre a utilizagao do servigo de 6nibus e quais as
principais dificuldades ou impedimentos no uso do servigo por este segmento. As
questdes elaboradas foram, desse modo, voltadas para a verificacao de elementos
que constituem o processo daquele que pretende fazer uso do servico, mas nao o

conhece em detalhes, como é o caso de tais visitantes.

Com esta finalidade o formulario (APENDICE A), que tera seu contetdo
explicado a seguir, foi aplicado em duas etapas no periodo entre o final do més de
maio de 2013 até primeira quinzena do més de junho de 2013. Foi coletada a
opinido de 30 visitantes que se encontravam no espaco tanto do terminal, quanto no

local de parada da linha seletiva, e que aguardavam por seus respectivos Onibus.

O formulario foi dividido em trés partes, sendo que a primeira consiste
numa caracterizacdo do perfil socioecondmico desses visitantes através de
perguntas fechadas. Foi identificado que em sua maioria esses visitantes sdo de
origem nacional (60%), especialmente de estados como Sao Paulo, Rio de Janeiro,
Parana, Rio Grande do Sul, Minas Gerais, Mato Grosso, Acre e do préprio estado da
Bahia. Ja os visitantes de origem internacional sdo de paises como Argentina,
Espanha, Francga, Australia, Japao, Chile, Israel, Uruguai, Angola e Estados Unidos,
representando 40% dos formularios aplicados, como pode ser verificado no grafico
1. Nesse ponto vale ressaltar que os visitantes da América do Sul foram os mais

recorrentes.



64

Grafico 1- Origem dos visitantes participantes do formulario

B NACIONAL
B INTERNACIONAL

Fonte: Elaborado pelos autores.

Dentre aqueles que responderam ao formulario, 57% sdo do sexo
masculino e 43% do sexo feminino, demonstrando que os homens tem uma

tendéncia maior a utilizagdo do transporte coletivo, como representado no grafico 2.

Grafico 2 - Género dos participantes do formulario
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Fonte: Elaborado pelos autores.

Com relagdo a faixa etaria verificou-se que todos os visitantes que
responderam ao formulario sdo maiores de vinte e um anos, com recorréncia maior
da faixa etaria que corresponde aqueles com idade entre 22 a 35 anos,
representando 63%. Os integrantes da faixa entre 36 e 49 anos correspondem a

23%, e apenas 13% correspondem a faixa etaria de 50 a 63 anos de idade. N&o foi
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verificado com a aplicagado do formulario visitantes acima de 63 anos com intengao

de utilizar o servigo de 6nibus coletivo. Percebe-se nesse ponto a preponderancia de

um publico mais jovem, como descrito no grafico 3.

Grafico 3 - Faixa etaria dos participantes do formulario
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Fonte: Elaborada pelos autores.

O formulario também identificou a faixa de renda desses visitantes. E
importante ressaltar que para aqueles visitantes de origem estrangeira foi
questionada a faixa de renda em délares e posteriormente convertida para um valor
equivalente em Real. Sendo assim, em sua maioria, os visitantes participantes do
formulario declararam receber de 1 a 3 salarios minimos, correspondendo a 60%;
seguidos pela faixa de renda que compreende o valor de 4 a 5 salarios (20%); além
daqueles com renda superior a 5 salarios, 13%; e por fim a menor parcela de
respostas se refere aqueles que recebem menos de 1 salario minimo, 7%. Esse

critério de analise revela um publico bastante diversificado no que diz respeito a

renda, além de demonstrar que nao somente pessoas de menor poder aquisitivo

optam pela utilizagdo do transporte coletivo, como pode ser visualizado no grafico 4.
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Grafico 4 - Faixa de renda dos participantes do formulario
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Fonte: Elaborada pelos autores.

A motivagdo da viagem, representada no grafico 5, também constituiu
dado a ser verificado com a aplicagdo do formulario. Para esse quesito registrou-se
que 60% dos visitantes vieram a cidade com o intuito de praticar turismo,
representando a maior parcela. Em seguida a motivacao ligada a visita a familiares
representou 23%, ocupando a segunda maior motivagcdo. Parte dos visitantes
também declarou realizar viagem a Salvador por razdes de trabalho, e
representaram 10% do total de respostas, seguidos, por fim, por aqueles que

declararam como motivagao a participagao em eventos, 7% do total.

Grafico 5 - Motivagéo da viagem dos participantes do formulario
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Fonte: Elaborada pelos autores.
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Para finalizar a primeira parte do formulario, foi solicitado o destino do
visitante a fim de se verificar quais desses se deslocariam apenas por Salvador ou
para outras cidades e quais deles seriam completamente atendidos até o seu ponto
final apenas com as linhas disponiveis no terminal de transporte coletivo do
Aeroporto. Foi constatado, entdo, que 33% dos visitantes tinham como destino final
o centro de Salvador, relativos a maior parte das respostas. Barra e Rio Vermelho
representam 13% cada. O Bairro da Pituba aparece em seguida com 10%, assim
como aqueles que tem como destino a rodoviaria de Salvador e posteriormente
outras cidades do estado. Outros bairros como Ondina, Liberdade, Boca do Rio,
Nordeste de Amaralina, Sao Joaquim e Stella Maris, se apresentaram no mesmo

patamar, com 20% somados, assim como apresenta o grafico 6.

Gréfico 6 - Destino mais recorrente entre os participantes do formulario
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Fonte: Elaborada pelos autores.

A segunda parte do formulario buscou abordar a opinido dos visitantes
que pretendiam utilizar o servigo de transporte coletivo por dnibus no Aeroporto de
Salvador com relacdo aos elementos que compdem o entendimento de qualidade
nos transportes, limitando-se a aqueles que dizem respeito ao terminal. Desse modo
a intencao foi identificar como as diferentes concepgdes sobre esses elementos da
ideia de qualidade conformam a classificagdo do terminal por parte dos visitantes.
Para tanto, foi utilizado o critério de avaliagao fechada, com classificacdo que varia

entre ‘muito bom’, ‘bom’, ‘regular’, e 'ruim’.
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O primeiro elemento a ser avaliado foi a acessibilidade, especialmente por
esse ser o requisito primeiro para uma avaliagdo por parte do usuario. A falta ou
dificuldade de acesso ao local de tomada do servigo de 6nibus pode ser decisiva na
escolha do visitante e potencial usuario, e, desse modo, € desejavel que apresente o

maior grau de facilidade possivel.

Para a questdo da acessibilidade foram utilizados dois fatores de
medicao: a facilidade em encontrar o terminal e a distancia percorrida até o terminal.
O primeiro fator de medigao apresentou entre os entrevistados 46% de classificagéo
regular, seguido por 27% para bom e ruim e nenhum registro para muito bom.
Grande parte daqueles que consideraram como ‘bom’ e ‘regular’ o fizeram por
utilizar o ponto da linha de 6énibus seletivo, mais proximo a saida de desembarque
do Aeroporto, ou mesmo quem se localizava no terminal apds o estacionamento
julgou ser facil e sem obstaculos a chegada ao local. Aqueles que consideraram
ruim o fizeram por considerar a localizacdo pouco clara ou com obstaculos para
ambos os locais de tomada dos Onibus, com ressalva para o terminal mais distante
do desembarque, para o qual foram feitas as maiores criticas por ndo haver uma
passagem de pedestres completamente delimitada desde a saida do desembarque
0 que leva as pessoas, muitas vezes a adentrarem ao estacionamento de forma

equivocada.

O segundo fator de medicdo, que questionava sobre a distancia
percorrida, apresentou predominancia de avaliagdo como ‘bom’ com 57%, seguida
por ‘regular’ com 27%, além de ‘muito bom’ com 10% e pouco representativamente
‘ruim’, com 7%. Isso pbde ser verificado por conta da proximidade do ponto da linha
seletiva, e também pelo terminal de maior porte ndo se situar tdo longe como em
outras cidades, segundo opinido de alguns participantes do formulario, como ilustra

o grafico 7 e 8.
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Grafico 7 - Facilidade em encontrar o terminal ou o ponto da linha seletiva na opinido dos
visitantes
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Fonte: Elaborada pelos autores.

Grafico 8 - Avaliagédo da distancia percorrida até o terminal ou ponto da linha seletiva na
opini&o dos visitantes.
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Fonte: Elaborada pelos autores.

O segundo aspecto analisado junto aos visitantes foi quanto as
caracteristicas do terminal. Esse é um fator extremamente importante, pois tais
caracteristicas sao decisivas para proporcionar conforto € comodidade aos usuarios.
Dentro desse elemento foi utilizado como fator de medi¢cdo, primeiramente, a

sinalizacao. Ela é que indica para onde o usuario deve se dirigir, evitando equivocos
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e contratempos. Tal fator apresentou junto aos visitantes que faziam uso das
dependéncias do terminal e do ponto de parada da linha seletiva avaliagdes muito
divididas por conta das caracteristicas distintas dos dois locais. Aqueles que
classificaram como regular (43%) o fizeram por encontrar na parada da linha seletiva
uma unica placa com informacdes basicas e que proporcionou o minimo de
compreensao de onde se deveria aguardar pelo 6nibus. Aqueles que consideraram
ruim julgaram a sinalizacéo existente no ponto da linha seletiva insuficiente, pouco
visivel ou mal posicionada, e com relagdo ao terminal de maior porte, reclamaram
veementemente da falta de qualquer indicacdo por placas no local. Esses
representaram 50%, e ndo houve para este fator resposta como ‘muito bom’.
(verificar grafico 9)

Grafico 9 - Avaliacao da sinalizacao existente no terminal de 6nibus e no ponto de parada da
linha seletiva
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Regular 43%
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Fonte: Elaborada pelos autores.

A estrutura existente foi o segundo fator de medigao questionado aos
visitantes. Esse fator permite avaliar as caracteristicas que oferecem conforto aos
usuarios do terminal como, por exemplo, a existéncia de bancos, protecao as
intempéries, ou 0 espacgo existente para circulagdo das pessoas. A opinido das
pessoas apontou para uma avaliacdo, em sua maioria, ‘boa’, com 53% do total,
muito por conta da existéncia de cobertura em ambos locais de tomada dos énibus e
de alguns bancos. A classificagdo como ‘ruim’ que ocupou o0 segundo lugar, chegou
a marca de 27% especialmente pelo pouco espaco disponivel para circulagédo e pelo
fato de o ponto de parada da linha seletiva se situar, em maior parte, fora da

cobertura. (Grafico 10)
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Grafico 10 - Avaliagao da estrutura oferecida pelo terminal na opinido dos visitantes
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Fonte: Elaborada pelos autores.

A questado da limpeza, crucial para o conforto dos usuarios, foi outro fator
de medicdo das caracteristicas do terminal. A avaliagdo nesse ponto foi
predominantemente positiva, ficando entre ‘bom’ e ‘regular com 50% e 43%
respectivamente e com apenas 7% de avaliagdo ‘ruim’. Segundo a opinido dos
participantes do formulario, ndo havia sujeira fora do normal para areas como
aquelas, além de ter sido observada a presencga de agentes de limpeza que prestam

servigo ao aeroporto. (grafico 11)

Grafico 11 - Avaliagao da limpeza do terminal e do local de parada da linha seletiva
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Fonte: Elaborada pelos autores.

Por fim a iluminagdo também foi avaliada junto aos visitantes da cidade
que faziam uso do terminal e da parada do seletivo. Tal fator apresentou em sua

maioria uma avaliagdo ’'bom’, com 53%, seguida de ‘regular e ‘ruim’,
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respectivamente. Percebe-se nesse ponto certa indiferenga por parte dos usuarios
com a iluminagao que é visivelmente insuficiente no terminal de énibus, além de ser
necessario levar em conta que, por outro lado, o ponto do Onibus seletivo se
encontra em frente ao desembarque e ao estacionamento, que, em geral, sdo bem

iluminados, assim como representa o grafico 12.

Grafico 12 - Avaliacao da lluminagao do terminal e da parada da linha seletiva
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Fonte: Elaborada pelos autores.

O aspecto seguinte a ser avaliado como um componente da qualidade em
transportes no que se refere aos terminais diz respeito ao sistema de informacdes
existente. A existéncia de um sistema de informacbdes, como foi verificado
anteriormente, é crucial para a escolha e tomada de decisdes dos usuarios e até
mesmo para que esses tomem conhecimento da existéncia de tal servigo no local
em que se encontram. Diante dessa importancia o formulario adotou quatro fatores
de medicio para avaliar este aspecto, sendo o primeiro deles Informagdes sobre a

existéncia do terminal no Aeroporto.

No que se refere ao acesso a informacgdes sobre a existéncia do terminal
no aeroporto 40% classificaram como ‘bom’, 23% como regular € 37% como ruim.
Esse aspecto reflete o perfil de usuarios que eventualmente tém acesso ao balcao
de informacgdes turisticas existente no aeroporto e que fornece algum tipo de
informacdo nesse sentido, por outro lado o outro nimero mais expressivo que
classifica como ruim, reflete a auséncia de placas e informativos impressos em areas

diversas que poderiam auxiliar nesse sentido, como fica evidenciado no grafico 13.
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Grafico 13 - Avaliagao dos visitantes quanto ao acesso no aeroporto a informagdes sobre a
existéncia do terminal
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Fonte: Elaborada pelos autores.

O segundo fator relacionado ao sistema de informacdes foi sobre o
acesso a folhetos sobre o terminal e as linhas existentes, assim como itinerarios e
horarios das linhas. Nesse ponto observa-se uma avaliacdo em maior parte ‘ruim’
com 50% do total, seguido por avaliagdo ‘regular apresentando 43% e por fim a
avaliagdo como ‘bom’ com apenas 7%. Ocorre que aqueles que classificaram como
regular tiveram algum tipo de acesso no balcdo de informagdes turisticas ou ainda
consideraram para tal classificacdo a existéncia de uma unica placa no local de
parada da linha seletiva. Por outro lado a maior parte, que julgou ser ruim, alegou
que nao teve nenhum tipo de acesso e mesmo os que tiveram o consideraram

insuficiente ou sem informagdes precisas, como reflete o grafico 14.
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Gréfico 14 - Avaliagao dos visitantes sobre o acesso a folhetos sobre o terminal horarios e

linhas existentes
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Fonte: Elaborada pelos autores.

Em seguida, foi questionado aos visitantes se eles tiveram acesso a

algum tipo de sistema digital como site, localizador ou aplicativo. Esse fator teve

33% de avaliacao ‘ruim’, 30% de avaliagao ‘regular’ e 23% nao souberam responder.

Boa parte da avaliagao ruim alegou nao ter encontrado nenhum tipo de informacéao

em meio digital, enquanto aqueles que classificaram como regular explicaram ter

acessado algum tipo de informacdo, mesmo em que plataformas digitais nao

relacionadas a nenhum érgéo oficial. Os que ndo souberam responder alegaram nao

terem feito nenhum tipo de tentativa nesse sentido e portanto preferiram n&o opinar,

como segue no grafico 15.

Grafico 15 - Avaliagdo quanto ao acesso a sistema digital de informagéo sobre o terminal,
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Fonte: Elaborada pelos autores.
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Ainda no que se refere a sistema de informagdes, por fim, foi questionado
aos visitantes se os mesmos tiveram acesso a informagdes que permitissem fazer
reclamacgdes ou sugestdes (grafico 16). Esse fator apresentou em maior parte uma
avaliacéo ‘regular’, com 50%; seguida da avaliagao ‘ruim’ com 37% e com 13% de
participantes que ndo souberam opinar. E importante ressaltar neste ponto que
diversos visitantes quando questionados sobre esse fator, acreditaram ser possivel
se reportar para a realizagdo de reclamacgdes ou sugestdes aos balcbes de
informacéao turistica ou da INFRAERO, fato que refletiu no resultado da avaliagao,
mas que na verdade nao ocorre e que nos leva a perceber a necessidade de se

intensificar a explicacdo sobre esse procedimento.

Grafico 16 - Avaliagao dos visitantes quanto a meios de como fazer reclamacoes ou
sugestdes
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Fonte: Elaborada pelos autores.

O aspecto a ser analisado em seguida trata da seguranga durante a
espera pelo 6nibus. A possibilidade de se ficar exposto a situagdes indesejaveis,
afeta diretamente a decisdo dos visitantes em utilizar o servico dos terminais e
desse modo o fator para avaliagdao foi primeiramente sobre a ocorréncia de
agressdes furtos ou roubos. 83% dos visitantes que responderam ao formulario
classificaram como bom, seguido de 10% como regular e 7% de pessoas que nao
souberam opinar. Em seguida foi questionado aos visitantes sobre a sensacéo de
seguranga naquele local e foi registrado 3% de avaliagdo como ‘muito bom’, 70% de
avaliacao ‘bom’, 10% de avaliacédo regular e 17% de avaliagdo ruim. Como fica

visivel nos graficos 17 e 18, a questdo da seguranca é em geral bem avaliada, ja
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que muitos visitantes explicaram néao saber de nenhum tipo de ocorréncia violenta
nas dependéncias do Aeroporto. Além disso, o fato de se estar em um ambiente
como o aeroporto préximo a o6rgaos oficiais e a visibilidade de alguns oficiais de
policia, contribuiram com a sensacdo de seguranca positiva. Entretanto, certo
numero de pessoas julgou ser aquela uma area onde facilmente poderia ocorrer
qualquer tipo de violéncia, especialmente aquelas que se encontravam na area do

terminal de 6nibus que fica apds o estacionamento.

Grafico 17 - Avaliacao sobre possiveis atos violentos presenciados no terminal ou parada da
linha seletiva
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Fonte: Elaborada pelos autores.

Grafico 18 - Avaliagdo quanto a sensagao de seguranga na area do terminal e ponto de
parada da linha seletiva
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Fonte: Elaborada pelos autores.
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Partindo de um modelo ideal de qualidade, em que a estrutura dos
terminais incluam a disponibilizacdo do horario de saida e/ou passagem estimada
das linhas foi questionado aos visitantes que aguardavam pelos énibus como eles
avaliavam a frequéncia dos 6nibus. Sendo assim o fator de medic¢ao foi o intervalo
entre a passagem de cada Onibus e foi obtido os valores de 3% para ‘muito bom’,
50% para ‘bom’, 27% para ‘regular e 17% para ruim. Tal resultado ocorreu
especialmente pelo fato de alguns visitantes terem obtido uma estimativa de tempo
junto ao balcao de informagbes turisticas existente dentro do aeroporto e o
consideraram em grande parte bom, além daqueles que se encontravam a pouco
tempo no local de espera e, por isso, também o classificaram como bom. As
pessoas que classificaram como regular ou ruim ja experimentavam algum tipo de

demora que para elas ja se considerava demasiada, como demonstra o grafico 19.

Gréafico 19 - avaliagao dos visitantes quanto ao intervalo do tempo de saida dos 6nibus

Intervalo entre as linhas de 6nibus

N3o soube informar
Ruim

Regular

50%

Bom

Muito Bom

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Fonte: Elaborada pelos autores.

Um modelo ideal pautado em padrdes de qualidade deve fornecer ainda
uma margem de confiabilidade quanto a pontualidade das linhas de 6nibus. Como
ultima questdo da segunda etapa o formulario utilizou entdo esse critério de
pontualidade como fator de avaliagdo da confiabilidade. Quanto a isso, 30% dos
visitantes avaliaram a confiabilidade como ‘boa’, 40% avaliaram como ‘regular’, 23%
avaliaram como ruim e 7% nao souberam opinar. Alguns visitantes declararam ter
pouco tempo de espera e estar ainda no prazo estimado de espera e por isso

avaliaram como bom ou regular. Aqueles que optaram por ‘ruim’ alegaram a falta de
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um parametro para poder se basear, ja que nao tiveram acesso aos horarios, o que
de fato ja consiste em um problema. Os mesmos motivos foram alegados por

aqueles que nao souberam opinar, como mostra o grafico 20.

Grafico 20 - Avaliagao quanto a pontualidade das linhas

Pontualidade das linhas de
Onibus
50% 40%
40% 30%
30% 23%
20% S
10% 0% 7%
0% T T T T - 1
Muito Bom Bom Regular Ruim N3o soube
informar

Fonte: Elaborada pelos autores.

Para finalizar o formulario, na sua terceira etapa foi realizada uma
pergunta aberta dentro da tematica desenvolvida até entdo (APENDICE A), e
posteriormente as respostas foram agrupadas por areas em comum a fim de se
gerar um grafico para melhor visualizagao dos dados. Sendo assim, foi perguntado
aos visitantes que tipo de intervengdo, na opinido deles, seria mais importante e
contribuiria mais com a qualidade do terminal e do local de parada da linha seletiva.
As respostas passaram por melhorias como melhor pontualidade das linhas, menos
tempo de espera, melhor policiamento, informativos, melhor iluminagcédo e limpeza
assim como a sinalizagao, além de melhorias no acesso ao terminal. Desse modo,
agrupadas em areas em comum, as intervencdes mais solicitadas foram nas
caracteristicas do terminal, 43%; na acessibilidade com 27%; seguidos por sistema
de informagdo, com 13%, seguranga e frequéncia, ambas com 7% e por fim a

confiabilidade com 3%.

Como podemos verificar no grafico 21, a questdo estrutural € a maior
requisicao dos usuarios, causado especialmente pela falta de sinalizagcdo adequada
assim como a facilidade em encontrar o terminal, que, apesar de serem agrupados
em grupos diferentes tem certa ligagdo diante as reclamagdes dos usuarios. Além

disso, informagdes que expliquem melhor o funcionamento do sistema, ou seja, a
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terceira maior requisicdo dos usuarios contribuiria significativamente com a
qualidade visto que afetaria também o aspecto da confiabilidade, ja que forneceria

dados para que as pessoas tomassem como referéncia.

Gréfico 21 - Qual intervencgéao contribuiria mais com a qualidade do terminal de énibus
urbano e da parada da linha seletiva no Aeroporto de Salvador na opinido dos visitantes

Interven¢ao mais necessaria para
contribuir com a melhoria

3%

7%
7%

~

B Acessibilidade

M Caracteristicas do Terminal de
onibus

H Sistema de Informacdes

B Segurancga

® Fréquencia

Fonte: Elaborado pelos autores.

Percebemos que intervengdes relativamente simples sdo as que
potencialmente poderiam conferir uma melhor avaliagdo do objeto estudado, visto
que aspectos como Sistema de informagbes ou acessibilidade poderiam ser
consideravelmente melhorados com acdes como confeccdo de placas e folhetos,
que sao relativamente baratos se comparados, por exemplo, com frequéncia, que
exigiria mais 6nibus nas linhas e consequentemente investimentos em aquisi¢coes de
mais veiculos; ou aspectos como a seguranga, que exigiria mais profissionais e todo
o material de apoio para isto, e consequentemente mais custos, e que como mostra

a avaliagao sao os critérios menos exigidos, porém ndo menos importantes.

Com relagao a isso é importante ressaltar que a linha Aeroporto / Praca
da Sé, era a opgao mais aguardada junto as pessoas entrevistadas, e que a questao
da frequéncia responde em grande parte a tal fato. Desse modo essa € uma linha

que, de modo geral, atende satisfatoriamente aos usuarios.
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4 CONCLUSOES

O ato de transportar € tao crucial em nossas vidas que, muitas vezes,
parece até mesmo ocorrer como algo involuntario. Sem refletir muito sobre isso,
estamos a todo o momento indo para algum lugar levando coisas ou sendo
transportados, por comodidade ou por necessidade. Para conseguir superar grandes
distancias, por exemplo, que provavelmente n&do seriam vencidas tdo facilmente
como ocorre hoje se nado fosse a utilizagdo dos diversos dispositivos ja inventados

pelo homem.

O lugar de importancia que ocupa os transportes na vida das pessoas, fez
com que, desde sempre, fosse necessario pensar como melhorar a eficiéncia, o
conforto, a rapidez, entre outros aspectos inerentes ao ato de transportar. A
atividade de transporte, desse modo, esta ligada diretamente ao desenvolvimento
das sociedades, atuando como um vetor de crescimento e também como fator de
medicdo do nivel de organizagdo dessas sociedades. Observa-se que no mundo
atual quanto mais desenvolvida a sociedade melhor sdo seus meios de transportes,

0 que evidencia a necessidade e importancia do planejamento para essa atividade.

Planejamento que requer inumeras analises e projegdes, s6 se
desenvolve com o aperfeicoamento dos estudos na area, que paulatinamente
podem contribuir com uma utilizagdo mais racional e proveitosa de todo o esforco
que é exigido para se realizar qualquer deslocamento, especialmente nos grandes

centros urbanos.

Ao longo deste trabalho, foi possivel observar que no caso da cidade de
Salvador, marcada por um desenvolvimento histérico bastante excéntrico, se
evidencia periodos de planejamento e desenvolvimento, mas também outros em que
a falta deste afetou consideravelmente suas atuais caracteristicas, levando, em
varias partes da cidade, a uma intensa e mal organizada ocupacao habitacional. Os
transportes, como nao poderia ser diferente, sempre fizeram parte de todo este
processo, assim como pdde ser verificado no capitulo 2 deste trabalho, e
consequentemente, refletem também atualmente todo o processo histérico

desenvolvido na cidade.
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Observa-se também que Salvador € uma cidade que experimentou a
participagdo no que havia de mais moderno em termos de transportes, como no
periodo que comeca em 1897 com a implantagcdo e desenvolvimento dos bondes
elétricos. Entretanto, deixou um sistema confiavel para a época, sucumbir ao
desinteresse politico e empresarial, sem que com planejamento outro modal tivesse
sido preparado para substituir o antigo sistema, e se deixou levar por aquele que

hoje representa seu principal meio de transporte coletivo: o 6nibus.

Este ganhou a confianga dos moradores, vencendo com mais facilidade
que os antigos bondes as peculiaridades geograficas caracteristicas da cidade, além
de alcangar os mais distantes extremos para os quais, ainda hoje, a cidade cresce,
por menos planejados e organizados que estes sejam. Entretanto o sistema ja nao
acompanha o crescimento alcangado e, consequentemente, ndo atende, na maioria

das vezes a demanda existente.

Tal demanda, no caso de Salvador, diz respeito também ao Turismo, uma
de suas principais atividades econdmicas, que também sofre com a falta de
planejamento e de acdes em prol do desenvolvimento e organizagdo. Uma marca da
cidade, o turismo, como n&o poderia deixar de ser, envolve em sua esséncia o
deslocamento, e, nesta condicdo, depende definitivamente do desenvolvimento e

nivel de qualidade do que é oferecido nos locais onde se desenvolve.

No caso de Salvador o transporte coletivo nunca fez parte como um todo
do planejamento do turismo e, tampouco o inverso. Desse modo chegou-se a atual
situacao de existir apenas a¢des pontuais no que se refere ao atendimento ao turista
que faz uso do transporte coletivo na cidade. Tais agdes referem-se especialmente a
existéncia de uma linha seletiva que faz a ligagao do aeroporto ao centro histérico da
cidade.

Dentro do que foi abordado no presente trabalho percebe-se que a
pesquisa desenvolvida ajudou a compreender esse cenario, € a apontar com base
em referencias de estudos na area de transportes como devem ser os sistemas que
precisam atender em numero significativo, visitantes que, muitas vezes, nao

conhecem a cidade, como é o caso de Salvador.

Sendo assim, estudando a realidade do terminal de 6nibus coletivo do

Aeroporto Internacional Luis Eduardo Magalhaes, em Salvador, foi possivel concluir
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que existem uma serie de caracteristicas que nado atendem satisfatoriamente tais
visitantes, que tiveram suas opinides registradas atraves do formulario utilizado para
fins deste trabalho. Esta situagdo € um fato preocupante, afinal a experiéncia de
viagem e a impressao sobre um local € construida a todo instante, e enfrentar
contratempos logo no primeiro momento de chegada a cidade n&o ajuda a construir

uma avaliagao positiva e uma visdo de uma cidade que acolhe bem seus visitantes.

O item 3.2 deste trabalho ajudou, entdo, a demonstrar com mais clareza
quais destas caracteristicas afetam negativamente a experiéncia do visitante que
utiliza o servico de transporte coletivo, tanto no terminal de 6nibus do Aeroporto,
como no ponto exclusivo da linha seletiva Aeroporto / Praga da Sé e, além disso, foi

possivel identificar o perfil desse usuario.

Registrou-se com o uso do formulario que com relagdo ao perfil
socioeconémico, 60% dos usuarios sdo de origem nacional e 40% internacional,
57% sao homens, contra 43% de mulheres. Esses visitantes que constituiram o
universo da pesquisa, em sua maioria, estdo na faixa dos 22 aos 35 anos de idade,
com 63% do total; seguidos por aqueles com 36 a 49 anos de idade, 23%; e por fim
aqueles com 50 a 63 anos de idade representaram 13% do total, sendo que nao

houve registro de usuarios ate 21 anos ou acima de 63 anos de idade.

Esse ponto revela que um numero expressivo de visitantes internacionais
faz uso do transporte coletivo a partir do aeroporto através do terminal e parada da
linha seletiva Aeroporto / Praca da Sé. Portanto agdes dedicadas a esse publico,
como por exemplo, adequacdes idiomaticas na sinalizagdo, seriam proveitosas no
sentido da construgcdo de uma imagem de cidade que tem um trabalho dedicado aos
visitantes, e que proporciona seguranga para estes em utilizar o transporte coletivo,

diminuindo a possibilidade de equivocos.

Outras caracteristicas registradas foram a renda, que apresentou 60% de
pessoas com ganhos de 1 a 3 salarios; 20% de pessoas com renda de 4 a 5
salarios; seguidos por 13% de pessoas com renda maior que 5 salarios; e por fim
7% de pessoas com renda até 1 salario. A motivagcédo da viagem teve em sua grande
maioria o Turismo, com 60% das respostas; seguidos por visita a familia com 23%;

Trabalho com 10% e participagdo em eventos 7%.
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Percebe-se com esses dados que a maioria das pessoas que fazem
opc¢ao pelo énibus, em tese, teriam mais tempo disponivel, assim como uma maior
flexibilidade em termos de padrdes de conforto. Por outro lado, os numeros revelam
que uma quantidade significativa de pessoas a trabalho fazem uso do transporte
coletivo, o que poderia ser melhorado, por exemplo, com a existéncia de 6nibus

expressos até o centro.

O destino dos visitantes foi, em sua maior parte, o centro, 33% do total,
bairros diversos da cidade fora da orla 20%; seguidos de Barra e Rio Vermelho,
ambos com 13%; e por fim, o bairro da Pituba e outras cidades como destino final
alcangaram a marca de 10% cada. Verifica-se através desses dados uma grande
diversificagcao de destinos, com numeros relevantes para outros locais que nao o
centro da cidade, que seriam melhor atendidos a partir do terminal caso houvessem
mais linhas com itinerarios diferenciados. O centro, que consiste no itinerario mais
recorrente, € atendido atualmente com a maioria das linhas que partem do

Aeroporto.

Resumidamente, conclui-se também através dos dados coletados que em
muitos fatores de analise tanto o terminal quanto a parada do 6nibus seletivo tiveram
uma boa avaliagdo, especialmente no que diz respeito a distancia percorrida até o
local de espera pelo énibus e a facilidade em encontrar o terminal. No que tange as
suas caracteristicas, como limpeza iluminacédo e estrutura, o terminal também foi
bem avaliado, assim como nos critérios relativos a seguranca. O fator de medigao

das caracteristicas do terminal com avaliagao ruim foi o de ‘sinalizagao’.

Os critérios que avaliariam os sistemas de informacdes demonstraram ser
essa a maior deficiéncia no atendimento aos visitantes. Exceto pelo fator
‘informacdes sobre a existéncia do terminal no aeroporto’, que teve uma boa
avaliagao, especialmente pelo fato de muitos visitantes, segundo eles, terem acesso
a essas informacdes no balcdo de atendimento ao turista, todos os demais fatores
como ‘folhetos sobre o terminal’, ‘sistemas digitais’, ou meio de sugestbes e

reclamacdes, tiveram uma avaliacdo consideravelmente ruim.

Quando questionado a esses visitantes que tipo de intervencao
contribuiria mais com a qualidade do terminal, o aspecto de analise caracteristicas
do terminal, apesar de ter uma boa avaliagao, foi o mais recorrente. Tal fato pbéde

ser constatado, ao se considerar que muitos visitantes reconheceram certo conforto,
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mas reclamaram bastante quanto a protecéo a intempéries, e sobretudo reclamaram
da falta de sinalizacdo adequada, que constitui importante elemento da estrutura de

terminais, e que foi consideravelmente mal avaliada pelos visitantes.

A acessibilidade foi outro fator de medi¢ao bem avaliado, mas que teve a
segunda maior recorréncia quanto a intervengao mais necessaria, muito pelo fato de
que a acessibilidade é prejudicada justamente pela falta de sinalizagdo adequada, o

que explica o resultado obtido.

Por fim o sistema de informacdes através de folhetos, sites, aplicativos, foi
o terceiro aspecto a ser mais vezes lembrado quanto a necessidade de melhorias, ja
que o acesso prévio a informacdes € essencial para evitar possiveis equivocos e
contratempos. E importante ressaltar que esse fator teve um grande numero de
pessoas que nao souberam opinar, por conta de nao terem realizado previamente

nenhum tipo de busca por tais informacoes.

A pesquisa realizada indicou que, de um modo geral, o terminal apresenta
condicbes aceitaveis, que ndo impedem ou dificultam demasiadamente seu uso.
Entretanto, diversas medidas s&o necessarias para se alcangar um melhor padrao
de qualidade, além de que é possivel melhorar com medidas relativamente simples
a estrutura turistica de um local que, como atestado através dos dados, atende um

numero relevante desse segmento.

E importante considerar também que os resultados obtidos e que
expressaram uma boa avaliagao, contrariando, de certo modo, a hipotese levantada
pelo trabalho, pode ser reflexo, contudo, de todo um histdrico de experiéncias que os
usuarios participantes do formulario utilizaram como base para avaliar os aspectos a
eles questionados. Nesse ponto, ndo € possivel mensurar a experiéncia de cada
usuario com relagao a outros terminais de transporte urbano em aeroportos que
apresentam modelos ideais de servigo, sendo que, partindo desse pressuposto,
poderia ter ocorrido uma avaliacdo menos positiva em relacdo as condi¢des

apresentadas pelo objeto aqui estudado.

Acredita-se que o trabalho tenha contribuido no sentido de identificar
esses pontos a serem melhorados, e especialmente por demonstrar que melhorias
com contribuicdo relevante para a situagao constatada, ndo necessariamente sao

aquelas de natureza mais complexa, como ampliacdo de estrutura edificada, mas
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adaptagdes pontuais, que dém a informagdo a importancia devida para que essa
possa contribuir positivamente com a experiéncia de quem vem a Salvador e tem

por vontade utilizar o transporte publico.

Espera-se, também, contribuir com outros possiveis trabalhos na area,
que ampliem o conhecimento sobre como turismo utiliza o transporte em Salvador, e
que construam cada vez mais uma base de informacbes para o crescimento

sustentavel da atividade turistica na cidade.
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APENDICE A - Formulario opinativo aplicado aos visitantes usuarios do terminal de
transporte coletivo por 6nibus do Aeroporto de Salvador

UNIVERSIDADE DO ESTADO DA BAHIA

COLEGIADO DE TURISMO E HOTELARIA
TRABALHO DE CONCLUSAO DE CURSO: FORMULARIO OPINATIVO APLICADO
AOS VISITANTES USUARIOS DO TRANSPORTE COLETIVO DO TERMINAL DE
ONIBUS DO AEROPORTO INTERNACIONAL DEP. LUIS EDUARDO MAGALHAES -
SALVADOR, BA

1. ASPECTOS SOCIOECONOMICOS DO VISITANTE
Origem:
Sexo: Idade: Renda:
Motivagao:
Destino:
2. ANALISE DOS PADROES DE QUALIDADE NO TERMINAL DE ONIBUS
Aspecto Fatores de medicao Muito Bom Regular Ruim Nao
analisado Bom soube
informar
Facilidade em
Acessibilidade encontrar o terminal
Distancia percorrida
até o terminal
Sinaliza¢do adequada
Estrutura (existéncia
Caracteristicas de bancos e
do Terminal de cobertura para
Onibus proteger de sol e
chuva)
Limpeza
lluminagdo
Informagdes sobre a
existéncia do
terminal no
Aeroporto
Sistema de Folhetos sobre o
Informagdes terminal e as linhas
existentes (itinerarios
e horarios)
Sistema digital (site,
localizador,
aplicativos)
Informagdes  sobre
como fazer
reclamagdes e/ou dar
sugestdes
Seguranca Violéncia (agressGes,
durante a espera roubos / furtos)
pelo dnibus Sensagdo de
seguranca
Frequéncia Intervalo entre as
linhas de 6nibus
Confiabilidade Pontualidade das
linhas de 6nibus
3. EM SUA OPINIAO, QUAL INTERVENGAO E MAIS NECESSARIA PARA CONTRIBUIR COM A MELHORIA
DAS CONDICOES DO TERMINAL?




