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RESUMO

O crescimento das metrdpoles brasileiras nas ultimas décadas tem apresentado
reflexibilidade direta no tecido urbano, alterando significativamente esses espacos e
impondo novas demandas de analises e pesquisas, sobretudo, se considerarmos que
as relacdes entre os municipios que compdem essas metropoles e que ganham cada
vez mais complexidade de acordo com o contexto socioespacial. Com isso, cada ente
metropolitano interage de modo singular com a sede metropolitana e com o0s
municipios em seu entorno. Por sua vez, a mobilidade e seu conjunto de aparatos
técnico-cientificos tém um papel fundamental para o desenvolvimento destes espacos
pois é através dela que os fluxos populacionais ocorrem. A interdependéncia entre
esses espacos urbanos, os fluxos (pessoas, mercadorias e servicos) e as distancias
territoriais, implicam em desigualdades socioespaciais. A espacialidade destes
fenbmenos resulta num quadro particular de vulnerabilidade, diante de problematicas
especificas decorrentes da maneira em que esses processos estdao assentados nas
diversas esferas de poder. Nesse sentido a presente dissertacdo se caracteriza
enquanto um estudo de caso de carater quali-quantitativo que teve como recorte
espacial a dindmica da mobilidade urbana do municipio de Lauro de Freitas (BA),
municipio pertencente a Regido Metropolitana de Salvador (RMS) teve como objeto
analisar como as dindmicas da mobilidade urbana de Lauro de Freitas contribuem
para a (re)producéo das desigualdades socioespaciais e suas contradicdes diante da
dindmica metropolitana em que o0 municipio esta inserido.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana; Desigualdade Socioespacial; Lauro de Freitas;
Metrépole.
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ABSTRACT

The growth of Brazilian metropolises in recent decades has had a direct impact
on the urban fabric, significantly altering these spaces and imposing new demands for
analysis and research, especially if we consider that the relationships between the
municipalities that make up these metropolises and which are increasingly complex
according to the socio-spatial context. As a result, each metropolitan entity interacts in
a unique way with the metropolitan headquarters and the surrounding municipalities.
In turn, mobility and its set of technical-scientific devices play a fundamental role in the
development of these spaces as it is through mobility that population flows occur. The
interdependence between these urban spaces, flows (people, goods and services) and
territorial distances imply socio-spatial inequalities. The spatiality of these phenomena
results in a particular framework of vulnerability, faced with specific problems arising
from the way in which these processes are based in the different spheres of power. In
this sense, the present dissertation is characterized as a case study of a qualitative
and quantitative nature that had as its spatial focus the dynamics of urban mobility in
the municipality of Lauro de Freitas (BA), a municipality belonging to the Metropolitan
Region of Salvador (RMS). such as how the dynamics of urban mobility in Lauro de
Freitas contribute to the (re)production of socio-spatial inequalities and their
contradictions in the face of the metropolitan dynamics in which the municipality is
inserted.

Keywords: Urban Mobility; Socio-Spatial inequalities; Lauro de Freitas; Metropolis.
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RESUMEN

El crecimiento de las metrdpolis brasilenas en las ultimas décadas ha tenido
un impacto directo en el tejido urbano, alterando significativamente estos espacios e
imponiendo nuevas demandas de andlisis e investigacién, especialmente si
consideramos que las relaciones entre los municipios que componen estas metrépolis
y que son cada vez mas complejo segun el contexto socioespacial. Como resultado,
cada entidad metropolitana interactia de manera Unica con la sede metropolitana y
los municipios circundantes. A su vez, la movilidad y su conjunto de dispositivos
técnico-cientificos juegan un papel fundamental en el desarrollo de estos espacios ya
que es a través de la movilidad como se producen los flujos de poblacién. La
interdependencia entre estos espacios urbanos, los flujos (de personas, bienes y
servicios) y las distancias territoriales implican desigualdades socioespaciales. La
espacialidad de estos fenémenos resulta en un marco particular de vulnerabilidad,
frente a problemas especificos derivados de la forma en que estos procesos se
asientan en las distintas esferas de poder. En este sentido, la presente disertacion se
caracteriza por ser un estudio de caso de caracter cualitativo y cuantitativo que tuvo
como enfoque espacial la dinamica de la movilidad urbana en el municipio de Lauro
de Freitas (BA), municipio perteneciente a la Regién Metropolitana de Salvador.
(RMS), como por ejemplo como las dinamicas de movilidad urbana en Lauro de Freitas
contribuyen para la (re)produccién de desigualdades socioespaciales y sus
contradicciones frente a la dinamica metropolitana en la que esté inserto el municipio.

Palabras clave: Movilidad urbana; Desigualdades Socioespaciales; Lauro de Freitas;
Metrépoli.
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INTRODUGCAO

O crescimento das metropoles brasileiras nas Ultimas décadas tem
apresentado reflexibilidade direta no tecido urbano, alterando significativamente esses
espacos e impondo novas demandas de analises e pesquisas sobre tais espacos,
sobretudo, se considerarmos que as relagbes entre 0s municipios que compdem as
metrdpoles ganham cada vez mais complexidade e particularidades de acordo com o
contexto socioespacial.

Cada municipio integrante do contexto metropolitano interage de modo
singular com a sede metropolitana e com 0s municipios em seu entorno. A
interdependéncia entre esses espacgos urbanos, os fluxos (pessoas, mercadorias e
servigos) e as distancias territoriais, implicam em desigualdades socioespaciais.

A partir desse aspecto a mobilidade urbana se configura enquanto um dos
componentes do direito a cidade, visto que ela influencia diretamente na qualidade de
vida em uma cidade. A mobilidade urbana se refere ao conjunto de aparatos técnico-
cientificos-informacionais voltados ao deslocamento dos individuos, e que se
apresenta em diferentes modalidades (transporte publico, transporte privado,
caminhada, bicicleta e outros).

Com o aumento da populacao urbana, a mobilidade tornou-se cada vez mais
importante, pois ela permite que as pessoas se desloquem com mais facilidade entre
seus destinos, sendo que o transporte coletivo tem papel fundamental em relacédo ao
deslocamento das massas, esse movimento garante acesso a diversos pontos da

metropole e, consequentemente, garante direitos constitucionais ao cidadao.

A interdependéncia entre esses espacos urbanos é caracterizada por fluxos
continuos de pessoas, mercadorias e servicos, 0s quais atravessam fronteiras
territoriais e influenciam diretamente as diferenciacées socioespaciais observadas.
Essas diferenciacées ndao apenas refletem desigualdades de infraestrutura e acesso
a recursos, mas também moldam dindmicas e vulnerabilidades sociais e econémicas
dentro da regido metropolitana.

Como destacado por Marandola Junior (2011), os riscos e as desigualdades
socioespaciais ndo sao estaticos, estdo presentes tanto presentes tanto na pausa

quanto no movimento, e por isso a vulnerabilidade esta nos lugares e nos
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deslocamentos. Isso evidencia que a vulnerabilidade ndo se restringe aos lugares
fisicos, mas também esta presente nos deslocamentos e nas interacbes entre
diferentes comunidades e grupos sociais.

Assim, a relagdo entre mobilidade e desigualdades socioespaciais emerge
como um tema central, explorando ndo apenas as dimensdes fisicas e geograficas
dos deslocamentos (dentro e fora dos lugares), mas também as dimensdes sociais
(pertencimento e exclusdo das comunidades) que moldam a experiéncia urbana e
metropolitana contemporanea.

Partindo desse principio a presente pesquisa tem como objeto de estudo e
recorte socioespacial a dindmica da mobilidade urbana do municipio de Lauro de
Freitas, localizado no litoral norte na Bahia e integrante da Regidao Metropolitana de
Salvador (RMS) (Figura 1).
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Fonte: SEI, 2018, elaborado pelo autor.

Lauro de Freitas tem todo seu territorio inserido no perimetro urbano e

atualmente encontra-se conturbada com a cidade do Salvador desde as Ultimas
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décadas (2000-2020), impulsionada pelas mudancas nas dindmicas socioespaciais
na capital e na Regiao Metropolitana de Salvador.

Com a construcdo da BA-099 iniciada em 1975, também conhecida como
“Estrada do Coco”, que atravessa o municipio no sentido longitudinal, se condicionou
ocupacao e valorizacao das terras voltadas para o Atlantico, sobretudo, na chamada
“Macrozona Urbana Turistica — MUT” (Prefeitura de Lauro De Freitas, 2018, p. 59).

A proximidade da cidade de Lauro de Freitas com o Polo Industrial de
Camacari, que iniciou suas operac¢des no ano de 1978 e abriga cerca de 90 empresas,
além de outras industrias que foram sendo instaladas em seu entorno, contribuiu com
o crescimento populacional devido a localizacao para a residéncia da populacao que
trabalha no municipio de Camacari.

Até a década de 1980, o municipio era predominantemente um destino de
veraneio, caracterizado por loteamentos voltados para o lazer préximo a natureza,
além de funcionar como um reflgio para parte da populagdo em areas menos
valorizadas, especialmente para as classes populares nas regides mais afastadas da
costa.

Quando concluida, a rodovia ndao sé viabilizou o acesso as localidades
costeiras, mas também se estabeleceu como um vetor fundamental para o
desenvolvimento da urbanizagdo de Lauro de Freitas e regido. Suas margens nao
apenas atrairam atividades industriais, comerciais e servicos, mas também se
tornaram epicentros de um crescimento econémico dinamico e continuo. Além disso,
a presenca da rodovia propiciou um acelerado processo de parcelamento da terra,
resultando na criacdo de diversos loteamentos residenciais que nao apenas
aumentaram a oferta habitacional, mas também impulsionaram significativamente o

aumento populacional e a expansao urbana da area.

Atualmente, as areas proximas a costa de Lauro de Freitas estao ocupadas
por um uso urbano residencial e comercial, assim como condominios de alto padrao,
shoppings centers e centros comerciais e de servi¢os, cada vez mais concentrado e
permanente, parcelas significativas dessas areas sdo destinadas as camadas de
maior renda da cidade. No entanto, do lado oposto a costa, as areas de habitagéao
popular tém experimentado uma valorizacdo imobiliaria crescente, tornando-se um

ponto de acomodacgdo para a maior parte da populacao do municipio, por sua vez
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mais vulneraveis, incluindo aquela que enfrentava dificuldades para se estabelecer
em Salvador devido a fatores como especulagao imobiliaria, éxodo rural, problemas
de mobilidade urbana e violéncia, entre outros desafios.

Num contexto metropolitano ou de aglomeracao urbana que se estabelece
entre os dois municipios, o fenbmeno migratério mais relevante é a migracao
pendular. Apesar de Salvador concentrar maior parte dos servicos da RMS,
atualmente Lauro de Freitas também se enquadra enquanto local de destino para
trabalho, educacéao e servicos em geral.

No cerne dessas transformagdes, a mobilidade urbana do municipio também
foi alterada através de novas demandas na dindmica tanto na esfera municipal quanto
na metropolitana e a partir disto (re)produzindo processos de desigualdade e
vulnerabilidade e impactando no cotidiano de sua populacéao, interferindo no acesso e

no direito a diversos locais da cidade e da regido metropolitana.

Essas desigualdades exercem um impacto substancial e direto sobre a
concepcao e a pratica do direito a cidade. Neste contexto, Santos (1998) destaca a
continuidade da reflexdo de Lefebvre (1991) sobre o tema, ressaltando que ha um
amplo debate em torno do "direito a cidade". No entanto a centralidade da questao vai
além da mera discussao sobre 0 acesso ao espaco urbano: trata-se, efetivamente, do
direito universal a uma vida digna abrangendo igualmente a garantia de condi¢des
minimas que assegurem uma vida digna e plenamente participativa para todos os
individuos, independentemente de sua localizacdo geografica e de seus
deslocamentos.

O que esta verdadeiramente em jogo € o reconhecimento e a garantia do
acesso aos bens e servicos essenciais que sao fundamentais para uma existéncia
humana digna. Estes elementos ndo s&o apenas necessidades individuais, mas
representam um compromisso coletivo. Sao os pilares sobre os quais se constréi a

cidadania plena.

A partir disto a pesquisa buscou responder a seguinte questdo norteadora:
Como as dindmicas da mobilidade urbana de Lauro de Freitas e da RMS contribuem
para a (re)producao das desigualdades socioespaciais? De maneira complementar,
buscou-se também compreender: a) Como ocorre a dindmica da mobilidade urbana
de Lauro de Freitas? b) Quais as desigualdades ocorrem no cotidiano municipal em

torno da mobilidade urbana do municipio?
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O principal objetivo da pesquisa foi analisar como as dindmicas da mobilidade
urbana de Lauro de Freitas contribuem para a (re)producdo das desigualdades
socioespaciais e suas contradicbes diante da dindmica metropolitana em que o
municipio esta inserido. Para obter éxito nesta meta, foram especificados os seguintes

objetivos:

| — Compreender o processo de formagao socioespacial de Lauro de Freitas e
da RMS; Il — Analisar as estruturas, as dinamicas da mobilidade urbana e os agentes
a que compdem; Il - Identificar as desigualdades socioespaciais em Lauro de Freitas

através dos fatores ligados a mobilidade urbana.

1.1.  PROCEDIMENTOS TEORICO-METODOLOGICOS

A presente dissertacao representa um estudo abrangente, empregando uma
abordagem quali-quantitativa, que teve como recorte espacial a dindmica da
mobilidade urbana do municipio de Lauro de Freitas (BA). A pesquisa ficou

estruturada da seguinte maneira de acordo com o quadro sintese (Figura 2).

Figura 2 — Estruturacao da pesquisa
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Elaborado pelo autor.

Inicialmente foi realizado um levantamento bibliogréafico, utilizando uma
variedade de fontes de pesquisa, a fim de fundamentar o referencial teérico que

orientou as analises sobre a dindmica metropolitana e o desenvolvimento do espaco
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urbano e as desigualdades socioespaciais. Autores como Barbosa (2016), Lefebvre
(1991), Santos (1996, 2004), Carlos (2007), e Corréa (1995) foram cruciais nesse
embasamento tedrico.

Além disso, a pesquisa abordou questdes tedricas acerca da mobilidade urbana
e as desigualdades socioespaciais, explorando as contribuicoes de Carlos (2007),
Smith (1988), Magalhaes (2015), Marandola Junior (2011) e analises fornecidas pelo
IPEA (Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada), entre outras publicacées em artigos
e periddicos que contribuiram com toda fundamentagéo teérica ao longo da pesquisa.

Em seguida, no intuito de compreender o processo de desenvolvimento de
Lauro de Freitas e da RMS assim como os aspectos que estruturam a mobilidade
urbana, foi elaborada uma contextualizacao da formacao socioespacial da RMS e de
Lauro de Freitas, com o auxilio de dados socioeconémicos secundarios coletados em
fontes publicas, a exemplo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), do
Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDB), da Secretaria de
Infraestrutura da Bahia (SEINFRA), dentre outros.

Também, buscou-se analisar as politicas de planejamento da mobilidade
urbana ao longo dos anos em Lauro de Freitas, a partir das escalas federal, estadual
e municipal. Para isso fez-se necessario a identificacdo dos agentes responsaveis
pela estruturacdo da mobilidade urbana e o levantamento dos documentos oficiais
junto a Prefeitura Municipal de Lauro de Freitas os érgaos publicos estaduais e
federais. Dentre os documentos catalogados foram privilegiados os que integram o
arcabouco juridico vinculados a mobilidade urbana, em ambito nacional, estadual e
municipal (como leis, decretos, resolugdes, instrucdes normativas, entre outros).

Também foram catalogados outros documentos referentes as politicas
publicas que demonstraram interface, direta e/ou indireta, com a tematica da
mobilidade urbana, assim como Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU),
Plano Plurianual Municipal (PPA), Relatérios Técnicos, entre outros instrumentos.

Por fim, buscou-se compreender as atuais dindmicas relacionadas a
mobilidade urbana em Lauro de Freitas assim como a identificacéo das desigualdades
socioespaciais urbanas. Em reflexdao sobre este campo de investigacao, se percebeu
a necessidade de abordar esses fendmenos em diferentes escalas, buscando uma
analise multiescalar a fim de demarcar os processos de producao desigual do espaco.
Para o alcance desse objetivo, foram utilizados dados primarios qualitativos através
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do registro (escrito e fotografico) das dindmicas da mobilidade no cotidiano municipal
advindos do método de observacao sistémica nao participante.

Conforme Marconi e Lakatos (1999) a observacao sistémica se caracteriza
enqguanto sistémica por requerer instrumentos para acessar informagdes, essa técnica
€ naturalmente estruturada, sendo também chamada de planejada e controlada,
podendo utilizar-se de recursos no processo de observacdo que podem ser desde
quadros, anotacoes, fotografias, entre outros.

O aspecto de nao ser participante ocorre principalmente pela auséncia de
envolvimento direto do pesquisador na observagao tendo um papel de espectador,
porém de maneira “consciente, dirigida, ordenada para um fim determinado” (Marconi
e Lakatos 1999, p. 92).

Foram analisados, os fluxos e a espacialidade das rotas do transporte publico
municipal (principal e complementar), a fim de entender como esses processos
ocorrem na cidade. Para o mapeamento das variaveis relativas ao transporte publico
especificados por bairros, a fim de estabelecer uma relagdo com a realidade
socioeconbémica, foram tabulados os dados brutos coletados na Agéncia Estadual de
Regulacao de Servicos Publicos de Energia, Transportes e Comunicag¢des da Bahia
(AGERBA). Também foram tabulados e analisados os dados solicitados via oficio
junto a Secretaria de Municipal de Transito e Transporte (Apéndice 1), sendo eles:
empresas de dnibus que operam no municipio; quantitativo de frota de dnibus por
linha; roteiro e intervalo de tempo das linhas; quantidade de cooperativas de
transporte complementar e os roteiros que operam; Os dados foram sistematizados
no software Microsoft Excel, convertidos em mapas tematicos os dados no software
de geoprocessamento gratuito Qgis e, posteriormente, integrados na analise a fim de

espacializar as variaveis identificadas.
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1. MOBILIDADE, DESIGUALDADES E O ESPACO URBANO:
APONTAMENTOS TEORICOS

O capitulo de aprofundamento teorico visa realizar uma analise dos conceitos
fundamentais de mobilidade urbana e do espaco urbano no contexto da Geografia.
Inicia-se com uma revisao dos principais debates teéricos que envolvem a mobilidade
urbana. Em seguida, investiga-se de que forma esses conceitos sdo aplicados para
compreender a dinamica urbana contemporanea, considerando as interacdes
complexas entre infraestrutura urbana, padrées de movimento da populagdo e

distribuicdo espacial de recursos e servicos.

Além disso, buscou-se compreender como ocorre a producao desigual do
espaco urbano, examinando as diversas forcas sociais, econémicas e politicas que
moldam a cidade e geram desigualdades espaciais. Foi analisado também o papel da
mobilidade na configuragcdo dessas desigualdades, investigando como diferentes
grupos sociais tém acesso desigual aos recursos urbanos e como isso influencia suas

experiéncias de vida na cidade.

1.1. A mobilidade na constru¢do do espaco urbano

A etimologia da palavra "mobilidade" se inicia no latim, com o termo
"mobilitas". Essa palavra, por sua vez, deriva do verbo "movere", que significa "mover-
se". "Mobilitas" carregava consigo a ideia de movimento, mudanca, transformacgéao e
instabilidade. No contexto da Roma Antiga, era utilizada para se referir a capacidade
de tropas e legides de se deslocarem rapidamente pelo Império, garantindo sua

expansao e dominio territorial.

Inicialmente, a mobilidade estava intimamente ligada a locomog¢éo humana e
animal, essencial para a subsisténcia e exploracao de territérios. Com o avangco da
civilizagdo e o surgimento de estruturas sociais mais complexas, como cidades e
impérios, a mobilidade tornou-se crucial para 0 comércio, comunicagao e expansao

territorial.

No contexto atual, mobilidade refere-se ndo apenas a capacidade de se mover
fisicamente de um lugar para outro, mas também engloba a ideia de fluidez,
acessibilidade e flexibilidade nos deslocamentos. O conceito de mobilidade evoluiu

significativamente ao longo do tempo, acompanhando o desenvolvimento das
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sociedades e das tecnologias de transporte.

A crescente urbanizacdo, a globalizacdo e o avangco das tecnologias da
informacdo e comunicacao intensificam os fluxos de pessoas, ideias e bens, criando
novos desafios e oportunidades.

Nesta acepcao, o termo mobilidade foi apropriado e delimitado por diversas
areas. A sociologia, a eletrbnica, a ciéncia da computacgao, a fisica, a geografia e pela
area de planejamento urbano e de transportes. Cada uma considera a mobilidade
como um fendmeno diferenciado, de acordo com a abordagem de cada ciéncia, e para
isto, utiliza de distintas definicdes. A definicio é de suma importancia na pratica
cientifica, j& que, dentre outras coisas, elimina a ambiguidade, aclara significados e
explica teoricamente (Magalhaes, M.; Aragao, J.; Yamashita, Y., 2013)

A palavra "mobilidade" se torna cada vez mais complexa e multifacetada,
abrangendo desde a questao da acessibilidade urbana até a reflexdo sobre a fluidez
das relagdes sociais e a dindmica da globalizacao.

Na geografia a exigéncia social da mobilidade, coloca em causa as questdes
acerca das espacialidades hegeménicas dos fixos e, ao mesmo tempo, vem se
configurando como esfera publica de disputa politica através do dominio e controle da
movimentacéo da sociedade. Nesse sentido, temas como mobilidade e espacgo fazem
parte de uma mesma exigéncia de transformacao do urbano e da prépria sociedade
(Barbosa, 2016). E nessa perspectiva que os anseios da sociedade contemporanea
se traduzem nos anseios de mobilidade, tanto social, quanto espacial, de individuos e
grupos numa parcela do espaco geografico.

Assim, assevera Henri Lefebvre (1991) em sua obra “O direito a cidade” que
o movimento de transitar se tornava cada vez mais tao importante como o de habitar.
Desta forma, a mobilidade apresenta-se como elemento importante para a
compreensdo da dindmica urbana. A mobilidade urbana é um dos elementos
responsaveis por garantir o acesso seguro e facil as oportunidades de bens e servigos
disponiveis em determinado espaco.

Os conteudos que compdem a mobilidade no espaco vao se configurar
enquanto fixos e fluxos e a interacdo desse conjunto, permite a dindmica produzida
nestes espacos em diferentes escalas. Desta maneira, os fluxos séo resultado direto
ou indireto das acdes e, atravessam ou se instalam nos fixos, modificando a sua
significacdo e o seu valor, ao mesmo tempo em que também se modificam (Santos,
2004).
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Santos (1996) considera ainda que o0 espago corresponde a um sistema de
objetos e sistemas de acdes que devem ser compreendidos conjuntamente (Figura
3). Neste sentido, no inicio da histéria do homem era um espago constituido por
objetos naturais, ou seja, que nao foram criados pelo homem. Contudo, ao longo do
tempo novos objetos vao surgindo a partir da intervencdo do homem, estes cada vez

mais técnicos e mecanizados.

Figura 3 — O sistema de espaco
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Fonte: Barros, 2020.

Por sua vez, os meios de transportes se configuram como objeto mével, este
vinculado a um sistema de objetos, que se apresenta como algo que fizesse parte do
corpo do homem, isso se constata quando observamos a intensificacao da producao
de automdveis em simultaneidade com o consumo, e como isso se materializou no
espaco (Santos, 1996). Para a insercao destes objetos no espacgo se faz necessario
uma grande quantidade de infraestrutura também considerada como conjunto de fixos
condutores (rodovias, viadutos, pontes, dentre outros). O transporte € um exemplo
perceptivel de que os objetos ndo funcionam isoladamente, estes precisam de outros
objetos para oferecer a sua fungdo. E, esse sistema de transporte, também esta
interligado com outros sistemas no espaco, assim como a cidade esta articulada em
rede.

A difusédo da utilizacdo de transporte motorizado individual surge como uma
alternativa imediata, partindo da premissa que estes possuem um potencial de
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acelerar o deslocamento dos individuos, sendo um bem do capitalismo que se impéem

aos consumidores pelo mercado por varias maneiras, inclusive pelo prestigio social.

Os percalcos em torno da mobilidade sdo produtos do desenvolvimento
desigual do capitalismo e do espago geogréafico, reproduzindo uma dindmica
acelerada e ao mesmo tempo congestionada. Em torno desta dinamica surge a
contradicdo, uma vez que, a utilizacdo em grande escala de veiculos se configura

enqguanto solucao individual e, a0 mesmo tempo gera problematicas coletivas.

A justificativa de gerar conforto individual e acelerar os deslocamentos,
incentiva diretamente o aumento do consumo, o que para o capital € algo lucrativo.
Essa justificativa cada vez mais se sobrepde aos impactos, seja de ordem social ou
ambiental. Em conformidade a esta acepc¢ao Carlos (2007), apresenta as concepgdes
de “tempo efémero” e do “espagco amnésico”, destacando que o periodo atual sinaliza
uma grande transformacao no tempo e nas formas de vivé-lo, sendo esse tempo
marcado pela apropriacao do espaco pelo homem, impondo a relacao espago-tempo
certa aceleracao e abstracao, passando do qualitativo para o quantitativo de acordo
com as logicas de producéo capitalista.

O “espaco e tempo sao redefinidos pela possibilidade de geragao de lucros,
logo quantificados e desta forma, realizam concretamente a abstragcao” Carlos (2007,
p. 56). O uso limitado (no sentido temporal) do espaco afeta a morfologia dos espagos
urbanos, impondo uma nova ordem urbana, tornando a cidade segregada na qual
apenas alguns tém acesso tanto aos recursos, quanto ao lucro proveniente da

exploracao desses, exacerbando a desigualdade socioespacial.

Os processos sociais sdo responsaveis pela organizacao socioespacial
desigual e mutavel da cidade capitalista. De um lado, existe o processo social e, por
outro, as formas espaciais, que sao produtos de um conjunto de forcas atuantes no
decorrer da histéria, condicionadas por agentes modeladores dentro do modo de
producéao capitalista, localizando e (re)localizando as atividades, tal como a alocacéo
populacional pela cidade e o0 acesso a ela, de acordo com suas respectivas classes

sociais.

As respectivas formas espaciais diante do confronto com as transformacodes
da estrutura social sdo: “a) centralizacao e area central; b) descentralizacdo e os

nucleos secundarios; c) coesao € as areas especializadas; d) segregacao e as areas
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sociais; e) dinamica espacial da segregacao; f) inércia e as areas cristalizadas”
(Corréa, 1995, p. 37). Essas configuracdes espaciais, nao sao excludentes entre si,

de maneira que possam ocorrer simultaneamente dentro da cidade.

Assim, um processo de descentralizacdo pode estar ocorrendo,
originando, por exemplo, novos subcentros comerciais intraurbanos,
ao mesmo tempo que surgem novos bairros da elite, fortemente
segregados: neste sentido pode-se afirmar que o0s processos
espaciais sdo complementares entre si (Corréa, 1995, p. 37).

A mobilidade urbana auxiliou na construcdo dos espagos ou mais
especificamente, o processo histérico de formacao do espaco urbano. Com isso as
relagdes no interior das cidades ndo sdo autossuficientes e se relacionam de diversas
formas com os espacos ao seu redor, envolvendo fluxos de capitais, mercadorias,
sujeitos etc. Para que isto aconteca, a ligagao da cidade com o mundo externo a ela,
exige a necessidade de instrumentos logisticos.

A revolucdo industrial teve um papel importante no que tange ao
desenvolvimento, tanto quantitativo como qualitativo dos objetos méveis e dos fixos
condutores. As cidades que, devido as suas particularidades na relagao dialética com
a totalidade, tornaram-se centros metropolitanos, em alguns casos, exerciam o papel
de centralidade, impulsionadas por linhas férreas. Proximos a estes terminais
ferroviarios estavam localizadas inimeras atividades que agiram, de forma dialética,
do mundo exterior a cidade, o que desembocou na necessidade de criagcdo de

transportes intraurbanos no sitio. Corréa (1995, p. 39) assinala que:

Proximo a estes terminais, vao se localizar aquelas atividades, muitas
delas entdo nascentes ou em ampliagdo, voltadas para o mundo
exterior a cidade, o comércio atacadista, depositos, escritorios, e a
industria: a localizacao junto aos terminais de transporte era essencial,
significando diminuicdo de custos. Estas atividades criaram enorme
mercado de trabalho, fazendo com que a area se tornasse, além de
foco de transportes inter-regionais, o foco de transportes intraurbanos,
que também, a partir da segunda metade do século XIX, foram
largamente ampliados. Emerge assim uma area de maior
acessibilidade dentro da grande cidade.

A mobilidade serviu também como forma de atrair novas redes de comércios
e de servicos. Assim, o leque do mercado de trabalho na cidade foi ampliado, cada

vez mais, com a serventia dos meios de transportes intraurbanos na area central.

Com essa relagdo dos servicos de transportes intraurbanos com a Area
Central entre meados do século XIX e meados do século XX, devido a rigidez das

estruturas de transporte das ferrovias, privilegiou-se a localizacdo do mercado
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consumidor e das fontes de matérias primas nas Areas Centrais, devido aos terminais
de transportes. Desta forma, pela proximidade das empresas, resultou em economias
de aglomeracéo, ou seja, concentrando as atividades industriais em uma determinada

localizagdo espacial, no caso, a Area Central (Corréa, 1995).

A localizagcao do setor de servicos e do comércio, se concentrou nos nucleos
urbanos centrais devido ao transporte. Assim, em razdo dessas vantagens, resultou
na elevagdo dos precos das terras e imdveis, emergindo em grande escala,
principalmente na fase concorrencial do capitalismo, em que, estar localizado na area
central era um elemento de competicdo. Desta forma, a localizacdo nas areas
centrais se restringe a quem tem acesso aos meios de produc¢éo, de forma com que
consiga transformar os elevados custos locacionais em centros de maximizacao dos
lucros corporativos, ou seja, as demais atividades que ndo necessitavam estar
localizadas nos centros urbanos eram modeladas fora desta area. O processo de
centralizacao segmentou o espagco em dois setores: areas periféricas do centro, e o

nucleo central.

Em meados do século XX, o nucleo central € caracterizado por alguns
elementos: a) Uso intensivo do solo, ja que a porcao central € o sitio no qual se realiza
a concentragdo das atividades econb6micas (economias de aglomeracao); b)
Concentragao vertical na paisagem urbana, devido a presenca de edificios com
escritérios para facilitar as transacdes nos negécios; c) Limitacdo em termos de
expansao horizontal, opondo-se a caracteristica anterior; e limitado crescimento
horizontal, devido a demolicdo de edificios antigos para a constru¢cao de novos, pelo
acentuado processo de verticalizacdo; d) Concentragao diurna, e um sitio deserto
durante a noite, por ser um centro de localizagdo das empresas, € ndo uma area
residencial; e) Foco de fluxos dos transportes intraurbanos; f) Areas de decisées, lugar
a qual sao tomadas decisbes das empresas que exercem influéncias e atuam nas

cidades e regides (Corréa, 1995).

Por sua vez, as zonas periféricas — deve ser entendida como area ao entorno
do Nucleo Central — podem ser caracterizadas como: a) Uso semi-intensivo do solo
principalmente destinado para comércio atacadista, comércio varejista e servigcos
destinados a populacdo que mora nessa zona; b) Expansao das escala horizontal,
pelo preco da terra ser menor do que a localizada no nucleo central; c) Areas
residenciais ocupadas principalmente por residéncias populares e classe média baixa,



29

majoritariamente deterioradas, com a presenca de corticos, que abastecem a
populacao que trabalham na area (Corréa, 1995). A partir dai aumenta-se o foco no
fluxo de transportes inter-regionais com a localiza¢do de terminais, tanto rodoviarios
quanto ferroviarios, para o deslocamento desta parcela da populacao, principalmente,
para os centros de servigos.

A descentralizacao dessas dindmicas s6 fora possivel com o desenvolvimento
de sistemas de transportes mais flexiveis, como os veiculos (6nibus, automével,
caminhdo etc.), ndo mais restritos aos trilhos. Entéo, a dindmica capitalista conduziu
os fatores de repulsao e atracao supracitados, inclusive estéo intrinsicamente ligados
a expansao dos sistemas de transporte aos interesses a fragcao desta burguesia.

Em todo percurso histérico a mobilidade é fendmeno fundante da trama
socioespacial das aglomeragdes urbanas, revelando dindmicas globais, regionais e
locais num mesmo plano. Esta na base da estrutura causal da atual forma
metropolitana (espraiada, dispersa), mas, € também, consequéncia desta forma
(Figura 4).

Figura 4 - Ciclo de crescimento urbano e deslocamento
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Fonte: IBAM, 2013.

Atualmente com a flexibilizagdo nas relacbes trabalhistas, as novas
necessidades voltadas para educacdo e o atrativo do setor comercial globalizado
através de uma sociedade organizada em rede, tém complexificado as viagens

realizadas pelos individuos dentro do tecido urbano (Marandola Junior, 2011).
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As consequéncias em termos de fragilizacdo da infraestrutura, das
dificuldades de acessibilidade, de mobilidade e de outros riscos provenientes deste
modelo sdo percebidas a medida que as caréncias sociais e urbanas compdem
grande parte da paisagem nas zonas de expansao urbano-metropolitana (Marandola
Junior, 2011). A dificuldade de percepcdo das vulnerabilidades em torno da
mobilidade na sociedade contemporanea ocorre devido ao cotidiano acelerado e os
novos modos de vida que foram construidos e diante disto a mobilidade e os

transportes servem de meios para efetivar as agdes principais.
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1.2. Apontamentos acerca da metrépole e das desigualdades socioespaciais

As metropoles sdo caracterizadas pela sua magnitude e complexidade
urbana, sendo centros de atividades econbémicas, politicas, sociais e culturais que
exercem influéncia sobre uma vasta area ao seu redor. Geralmente, uma metrépole é
definida ndo apenas pela sua populagdo numerosa, mas também pela sua funcéo
como centro de comando e controle de uma regiao maior. A dindmica urbana dessas
areas € moldada por uma combinagao de fatores histéricos, geograficos e econdmicos

que contribuem para sua expansao e desenvolvimento continuo.

As regides metropolitanas, por sua vez, sdo extensdes das metrépoles que se
estendem para além dos limites administrativos da cidade central. Elas englobam uma
rede de municipios e areas suburbanas que estao interligados por fluxos intensos de
pessoas, bens e servicos. Essas regides sdo fundamentais para o funcionamento
integrado da metrépole, contribuindo com mao de obra, recursos naturais,

infraestrutura e mercado consumidor.

Nesse sentido, Santos (2008, p. 75) assevera que as regides metropolitanas
sao [...] “areas onde diversas ‘cidades’ interagem com grande frequéncia e
intensidade, a partir de uma interdependéncia funcional baseada na unidade de
infraestruturas urbanas e nas possibilidades que esse fato acarreta para uma diviséo

do trabalho interna bem mais acentuada que em outras areas”

A concentracao de atividades econémicas e populacao nas metrépoles e suas
regidbes metropolitanas cria um ambiente propicio para o crescimento econémico
sendo um atrativo para empresas e instituicdes, se tornando centros de servigos
especializado, que muitas vezes se estabelecem nessas é&reas devido as

oportunidades de networking, acesso a mao de obra e infraestrutura avancgada.

No entanto, o rapido crescimento e a expansao das metropoles e regides
metropolitanas também apresentam desafios significativos. Problemas de ordem
ambiental, desigualdades socioeconémicas, déficit habitacional e falta de
infraestrutura adequada sdo comuns. Esses desafios sdo amplificados pela
dificuldade de coordenacgéao entre os diversos municipios e entidades governamentais

que compdem uma regidao metropolitana.

A gestdo das metropoles e suas regides metropolitanas requer um
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planejamento urbano integrado que leve em consideracdo na&o apenas as
necessidades imediatas, mas também os impactos a longo prazo das decisbes
politicas e econbmicas. A coordenacdo entre os diferentes niveis de governo, a
participacdo da sociedade civil e o engajamento das comunidades locais sao

essenciais para promover um desenvolvimento urbano sustentavel e inclusivo.

Um aspecto das metrépoles e regibes metropolitanas é a questdo da
governanca. A descentralizacao administrativa pode ser benéfica para a prestacao de
servigos publicos mais eficientes e adaptados as necessidades locais, mas, também,
pode criar desafios na coordenacao de politicas publicas e na alocacao equitativa de

recursos entre os municipios.

Nas metrépoles, o processo de urbanizacdo ndo ocorre de maneira
homogénea. Enquanto algumas areas urbanas prosperam com concentracdo de
infraestrutura, servicos eficientes e oportunidades econdémicas, outras areas,
especialmente as periferias e areas marginalizadas, enfrentam condi¢cées de vida

precarias, falta de acesso a servigos basicos e altos niveis de desigualdade.

As cidades, e, sobretudo as grandes, ocupam, de modo geral, vastas
superficies entremeadas de vazios. Nessas cidades espraiadas,
caracteristicas de uma urbanizagao corporativa, ha interdependéncia
do que podemos chamar de categorias espaciais relevantes desta
época: tamanho urbano, modelo rodoviario, caréncia de
infraestruturas, especulagdo fundidria e imobiliaria, problemas de
transportes, extroversao e periferizacdo da populagcédo, gerando,
gragas as dimensdes da pobreza e seu componente geografico, um
modelo especifico de centro-periferia. Cada uma dessas realidades
sustenta e alimenta as demais, e o crescimento urbano €, também, o
crescimento sistémico dessas caracteristicas” (Santos, 2008, p. 106).

Nesse mesmo sentido, Harvey (2004) relaciona o processo da urbanizagao
como um fendmeno origindrio da producdo capitalista sob o poder das classes
dominantes, tornando esse processo um fenémeno de classe. As cidades possuem
um carater basilar para a acumulagao de capital, no sentido de proporcionar as bases
materiais para a reproducao ampliada da riqueza e a organizacao social, politica e

econdmica necessarias para o desenvolvimento capitalista.

A instituicdo da propriedade privada dos meios de produgdo marca um ponto
fundamental na histéria econémica e social da humanidade. Essa instituicdo nao
apenas estabeleceu a base para o desenvolvimento do capitalismo moderno, mas

também teve profundas repercussées na estrutura e nas relagcdes sociais. Ao
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concentrar a propriedade dos meios de producdo nas maos de poucos proprietarios,
ocorreu uma expropriacdo dos trabalhadores, relegando-os a uma posicdo de
desigualdade econ6émica e social.

Dessa forma, os diversos conteudos e materialidades que compdem o0s
territérios direcionam formacdes socioespaciais distintas, as quais se desenvolvem de
forma desigual de acordo com as diferencas de ritmo e de nivel de desenvolvimento

entre os espacgos.

Essa desigualdade é evidente na forma como 0 acesso aos recursos e a
riqueza social é distribuido. Aqueles que detém o capital sdo capazes de apropriar-se
do espaco econdmico de maneira desproporcional, consolidando uma dinamica
contraditéria entre valor de uso e valor de troca. Enquanto o valor de uso se refere a
utilidade e necessidade pratica dos bens e servicos, o valor de troca baseia-se na

capacidade de um bem ser trocado por outro no mercado, determinado pelo preco.

Essa l6gica contraditoria permeia todas as esferas da vida econémica e social.
No contexto da propriedade privada dos meios de producgdo, os trabalhadores séo
transformados em meros vendedores de sua forca de trabalho, enquanto os
proprietarios dos meios de producao controlam n&ao apenas o processo produtivo, mas
também a distribuicdo e 0 acesso aos frutos desse processo. Essa relacao desigual
nao so perpetua as disparidades econémicas, mas também influencia as estruturas

de poder e decisado dentro da sociedade.

Além disso, a instituicdo da propriedade privada dos meios de producgao cria
um cenario onde o espaco econdémico é moldado nao apenas pela producao de bens
€ servicos necessarios, mas também pela busca incessante pelo lucro e acumulacao
de capital. Isso muitas vezes leva a distor¢des na alocacao de recursos, priorizando-

se atividades que geram lucros em detrimento das necessidades sociais mais amplas.

No ambito cultural e ideoldgico, a propriedade privada dos meios de produgao
também exerce uma influéncia significativa. Ela molda concepc¢des de mérito, sucesso
e fracasso, reforcando a ideia de que as recompensas materiais sdo proporcionais ao
esforco individual, ignorando as disparidades estruturais e historicas que permeiam

as oportunidades econdémicas.

A concentracdo de propriedade e poder econdbmico nas maos de poucos
também tem implicacdes politicas profundas. Ela pode resultar na captura do Estado
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por interesses econdmicos privilegiados, moldando politicas publicas e
regulamentagdes de maneira a favorecer os detentores de capital em detrimento do
bem-estar coletivo e da justica social.

A desigualdade socioespacial refere-se a divisdo e organizacdo do espaco
geografico com base em caracteristicas socioeconémicas, culturais e demograficas.
E um fendmeno que ocorre em diversas escalas, desde o nivel local, como uma cidade
ou bairro, até o nivel global, envolvendo paises e regides. Para Harvey (2004, p. 110-
112):

O exame do mundo em qualquer escala particular revela de imediato
toda uma série de efeitos e processos que produzem diferencas
geograficas nos modos de vida, nos padrdes de vida, nos usos dos
recursos, nas relacbes com o ambiente e nas formas politicas e
culturais. [...] inseridas integralmente em lugares com qualidades
todas suas tem produzido um extraordinario mosaico geografico de
ambientes e modos de vida sociol6gicos. [...], mas as diferengas
geograficas sdo bem mais do que legados histérico-geograficos. Elas
estdo sendo perpetuamente reproduzidas, sustentadas, solapadas e
reconfiguradas por processos politico-econémicos e socioecolégicos
que ocorrem no momento presente. Essa diferenciagao é resultado
de processos complexos que envolvem fatores historicos, politicos,
econdmicos e sociais. A forma como o espaco é ocupado e utilizado
reflete as desigualdades existentes na sociedade, gerando areas com

diferentes condicées de vida, acesso a servicos e oportunidades
Harvey (2004).

Em areas urbanas, por exemplo, € comum observar a existéncia de bairros
com infraestrutura precaria, falta de saneamento basico, insuficiéncia dos servigos de
saude e educagédo, além de altas taxas de violéncia. Essas areas sdo geralmente
ocupadas por populacées de baixa renda e grupos marginalizados, que enfrentam
dificuldades no acesso a recursos e oportunidades.

Ao mesmo tempo, ha areas privilegiadas, caracterizadas por infraestrutura de
qualidade, espacos verdes, servicos publicos eficientes e acesso a empregos e
educacao de qualidade. Essas areas, geralmente concentram populacdes de alta
renda, que desfrutam de melhores condi¢cdes de vida e oportunidades.

Essas desigualdades podem ser observadas também em escala regional e
global. Regides rurais podem apresentar desigualdades na distribuicdo de terras,
acesso a recursos naturais e oportunidades econémicas. Paises desenvolvidos
tendem a ter maior acesso a tecnologia, recursos financeiros e infraestrutura
avangada, enquanto paises em desenvolvimento enfrentam desafios como pobreza,

falta de infraestrutura basica e desigualdade de renda.
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Essa divisdo socioespacial gera impactos significativos na qualidade de vida
das pessoas, perpetuando ciclos de desigualdade e exclusao social. A falta de acesso
a servicos basicos, como saude e educacdo, limita as oportunidades de
desenvolvimento e a mobilidade. Além disso, a segregacao espacial pode contribuir
para o aumento das tensdes sociais, desigualdades de poder e marginalizagdo de
determinados grupos. Ou seja, a diferenciacdo socioespacial esta vinculada a
(re)producao nos espacos, tanto no seu sentido concreto, produzindo segregacoes,
quanto no possivel atrelando a ideia de que a desigualdade vivida possa produzir a
diferenciacao. Nesse sentido 0s espacos se revelam como uma justaposicao entre as
morfologias sociais advinda através da diferenciacdo das classes e morfologias
espaciais, produzidas pelas diferencas nas formas de acesso e uso dos espagos
(Carlos, 2007).

Com isso pode estabelecer trés diferentes escalas espaciais para se analisar
as diferenciacdes reproduzidas no espaco urbano, sendo elas, a dimensao econémica
que pode ser compreendida através do capital, através dele se incluem o mercado de
trabalho, a matéria prima e as relacées de trabalhistas também definidos enquanto
meio. A dimensao politica, que se caracteriza enquanto condicao para a producao do
espaco, sendo através dela criado e recriado as estratégias do planejamento, as
exigéncias e as mediacoes das relacbes nos mais diversos niveis. Por ultimo, a
dimensao social que vai materializar todas as condi¢cées impostas e de acordo com o
meio em que esta inserida (Carlos, 2007).

Nas metrépoles, 0 modo desigual de producao impde desafios significativos,
tornando as problematicas urbanas ainda mais expressivas. Essas questbes sao
especialmente intensas nas periferias sociais e, por vezes, geograficas, onde se
manifesta a materialidade do processo de exclusao, segregacao e vulnerabilidades.

Nessa perspectiva, desvenda-se 0 espaco em sua dupla
determinacdo: enquanto localizagdo de todas as atividades da
sociedade em seu conjunto; enquanto processo e movimento, tem seu
conteudo definido e determinado pelo conjunto das relagdes sociais
em seus momentos constitutivos especificos. Nessa dire¢ao, o espago
€ o lugar da reproducao social de forma indissociavel: produto, meio é
condicao dessa reprodugao (Carlos, 2007, p. 55)

Essa dinamica cria verdadeiras ilhas de riqueza e pobreza dentro das cidades,
onde as oportunidades estdo desigualmente distribuidas. A exclusdo socioespacial

nao se limita apenas a falta de recursos materiais, ela se manifesta também no acesso
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desigual a cultura, lazer e espagos de convivéncia.

Essa segregacao nao é estatica, mas dinamica, evoluindo com o tempo
conforme novos padrdes de investimento e desenvolvimento urbano séo
estabelecidos. Mudancas no mercado imobiliario, por exemplo, podem acelerar
processos de gentrificacao, deslocando comunidades de baixa renda para areas ainda

mais periféricas.

As politicas publicas desempenham um papel fundamental na perpetuacao ou
na mitigacdo dessas disparidades. Investimentos estratégicos em infraestrutura,
transporte publico acessivel e habitacdo popular sdo fundamentais para reduzir a
desigualdade socioespacial urbana e promover uma cidade mais inclusiva.

Além das politicas governamentais, iniciativas da sociedade civil e
movimentos sociais tém sido essenciais na luta por justica espacial. Movimentos por
direito a moradia, ocupagdes urbanas e revitalizacdo de espacos publicos sao
exemplos de resisténcia e busca por equidade dentro das cidades.

No entanto, os desafios sdo complexos e multifacetados. A desigualdade
socioespacial urbana esta enraizada em estruturas econémicas e sociais profundas,
que demandam abordagens integradas e sustentaveis para serem enfrentadas
efetivamente. E crucial reconhecer que tais problematicas urbanas ndo sio apenas
um problema local, mas um reflexo das desigualdades globais que permeiam a
sociedade. As metrépoles, como microcosmos dessas dinamicas, destacam a
necessidade urgente de politicas e praticas que promovam uma distribuicdo mais

equitativa dos recursos e oportunidades.

Souza (2001) destaca a falta de colaboracdo entre Unido, estados e
municipios durante o surgimento das primeiras Regides Metropolitanas (RM). Na
visdo da autora, o modelo de RM estabelecido durante o periodo militar nos anos 1970
nao favoreceu a cooperacao de forma eficaz. Um exemplo disso seria a auséncia de
conselhos inter federativos com autoridade deciséria sobre a alocagcéo de recursos e
definicao de politicas publicas, aspectos cruciais para a gestdo metropolitana no pés-
ditadura. Assim, o modelo adotado ndo promoveu uma consciéncia coletiva ou uma
identidade regional em relacao a importancia das questées metropolitanas, o que, por
conseguinte, dificulta avangos na administragdo desses territorios.
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1.3. Instrumentos e politicas de planejamento da mobilidade metropolitana e

municipal

Politicas publicas sdo um componente essencial da governanca moderna,
refletindo a autoridade soberana do poder publico em seu exercicio das funcdes
administrativas e legislativas. Em termos gerais, politicas publicas sdo agdes e
decisdes tomadas pelo governo que visam resolver problemas sociais, econémicos e
politicos e ambientais. Esses instrumentos de gestao publica ndo apenas delineiam
“0 que fazer” em termos de acdes concretas, mas também definem “aonde chegar”,
estabelecendo metas e objetivos claros para a transformacao do estado atual das
coisas. Além disso, descrevem “como fazer” através das estratégias de acédo e
implementacao (Rodrigues, 2013).

A jurisprudéncia brasileira relacionada a mobilidade urbana se consolidou ao
longo do tempo, tecendo as relacdes e definindo os contornos das competéncias e
responsabilidades de cada ente. Para tratar desse tema é muito importante entender
os aspectos legais em torno da mobilidade tendo como primeiro passo é entender a
atribuicao de cada ente federativo sobre o territério e sobre a mobilidade. Nesse
sentido, a Constituicdo Federal de 1988, define justamente o pacto federativo e a
atribuicao de cada um dos seus entes.

Com isso a partir do constitucionalismo atual pode-se pensar nas politicas a
partir dos aspectos:

[...]politico, juridico e social, pautado pelo objetivo de criar um
pensamento hegeménico segundo o qual todo o estado deve estar
organizado com base em um documento fundante, chamado
constituicado, cujo propésito essencial seria o de organizar o poder
politico, buscando garantir os direitos fundamentais e o caréater
democratico de suas deliberagdes (Aradjo e Nunes, 2014 p.14).

E fundamental destacar que, conforme a Constituicdo brasileira de 1988,
nenhum ente possui autoridade hierarquica sobre outro. Nesse sentido, o artigo 18 da
referida Constituicao, cita que: “A organizacao politico-administrativa da Republica
Federativa do Brasil compreende a Unido, os Estados, o Distrito Federal e os
Municipios, todos autbnomos” (Brasil, 1988, p. 25), o que implica numa interacéao
baseada em acordo e dialogo, e ndo em sobreposicao. Ou seja, cada esfera de poder
publico se torna autdbnoma e suas leis sdo complementares, isso molda a

jurisprudéncia da mobilidade, delineando as responsabilidades da Unido, dos Estados
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e dos Municipios.

Em relacao a atribuicao da Unido sobre a mobilidade, € um ente que nao tem
acOes diretamente na mobilidade, ou seja, ela ndo executa projetos, ela ndo presta
servicos propriamente dito, tendo como responsabilidade secundaria a gestao dos
deslocamentos interestaduais e internacionais tanto de pessoas quanto de cargas.
Em relacdo ao transporte de passageiros, 0s servicos sao regulamentados e
fiscalizados pela Agéncia Nacional de Transportes (ANTT).

Entédo, a fungdo da Unido fica restrita na assisténcia técnica, a exemplo de
projetos e capacitacao e assisténcia financeira, a exemplo de financiamento de obras
através dos ministérios correlatos as pautas ou através de programas de
direcionamentos de recursos direcionados aos estados e municipios.

Quando se trata da atribuicao dos estados, passa a exibir dicotomias entre a
acao direta e o planejamento, pois é justamente na jurisprudéncia das gestoes
estaduais em que se encontram as aglomeracbes urbanas e as regioes
metropolitanas, nesses cenarios fica a cargo do estado prestar servigos de transporte
coletivo intermunicipais de carater urbano.

Além disso, o estado também tem que propor politicas tributarias especificas
e incentivos a implantagao da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, que € definida
por cada municipio. Uma exemplificacdo desse fator € Plano de Desenvolvimento
Urbano Integrado (PDUI) na Regido Metropolitana de Salvador que € um plano de
ordem do Governo do Estado da Bahia. O municipio é o ente federativo que tem a
maior responsabilidade e a maior acdo direta sobre o planejamento urbano,
principalmente referente a mobilidade desde ao desenvolvimento do plano até a
implantacéao de todas as medidas e planejamentos (Figura 5).
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Figura 5 - Esferas de reponsabilidade e atuagdo da mobilidade urbana
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Fonte: Adaptado de PDUI/RMS, 2024

Ao longo das ultimas décadas, o Brasil tem buscou marcos legais que
orientem e regulamentem politicas publicas voltadas para a mobilidade, considerando
aspectos como transporte publico, ciclovias, pedestres e acessibilidade.

Um dos marcos mais significativos foi a promulgacao da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, instituida pela Lei 12.587/2012. Esta legislacdo estabelece
diretrizes para o planejamento e a gestao dos sistemas de mobilidade, priorizando o
transporte coletivo e ndo motorizado, além de incentivar o uso sustentavel dos
recursos naturais e a reducao das emissdes de poluentes.

A Lei da Mobilidade Urbana definiu também que todas as cidades brasileiras
com mais de 20 mil habitantes devem elaborar seus Planos de Mobilidade Urbana,
documentos fundamentais para orientar investimentos e agdes na area. Esses planos
devem contemplar a integracdo entre os diferentes modos de transporte, a
acessibilidade universal, a seguranca dos deslocamentos, a preservacao ambiental e
a melhoria da qualidade de vida da populacéo.

Além da legislacdo federal, varias cidades brasileiras tém adotado leis
municipais especificas para a mobilidade urbana, buscando adaptar as diretrizes
nacionais as suas realidades locais. Exemplos incluem a criagdo de faixas exclusivas
para 6nibus, a implantacao de corredores de transporte rapido por énibus (BRT) e a

expansao de redes de ciclovias e ciclofaixas.
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Outro aspecto importante é a inclusdo da mobilidade como um direito social
na Constituicdo Federal de 1988, garantindo que todos os cidadaos tenham acesso a
condicdes dignas de transporte. Isso fortalece a necessidade de politicas publicas
inclusivas e acessiveis, especialmente para grupos vulneraveis como idosos, pessoas
com deficiéncia e criangas.

No campo da regulamentacédo e fiscalizagdo, agéncias como a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) e os 6rgéaos estaduais e municipais de
transito desempenham papéis papeis na implementacao das politicas de mobilidade
urbana, assegurando o cumprimento das normas e a qualidade dos servicos
prestados a populacao.

Na Bahia, o principal 6rgao fiscalizador do setor de transporte é a Agéncia de
Regulacao de Servigos Publicos de Energia, Transportes e Comunicag¢des da Bahia
(AGERBA), criada com o propésito de regular e supervisionar os servicos publicos, a
AGERBA se destaca na area de transportes ao garantir que os servigos prestados
sejam eficientes, seguros e atendam as necessidades dos usuarios.

A atuacdo da AGERBA na fiscalizacdo dos transportes envolve diversas
responsabilidades, incluindo a inspecao das condicdes dos veiculos, a verificagdo do
cumprimento das normas de seguranca e a analise da qualidade do servico prestado
pelas empresas de transporte. Isso abrange tanto o transporte rodoviario
intermunicipal quanto o transporte metropolitano, assegurando que todas as
operacdes estejam de acordo com as regulamentacdes estabelecidas.

Uma das principais fungdes da AGERBA é a concessao e a renovagao de
licencas para as empresas de transporte. A agéncia realiza auditorias e inspecoes
regulares para assegurar que 0s veiculos estejam em boas condicbes e que 0s
motoristas cumpram os requisitos de formacao e habilitacdo. Além disso, a AGERBA
também é responsavel por fiscalizar as tarifas cobradas, garantindo que os valores
sejam justos e estejam dentro dos limites regulamentares.

A AGERBA também atua na protecao dos direitos dos passageiros. Isso inclui
a mediacao de reclamacdes e a resolucao de conflitos entre usuarios e empresas de
transporte. A agéncia disponibiliza canais de comunicacdo para que os cidadaos
possam reportar problemas e fornecer feedback sobre os servicos. Dessa forma, a
AGERBA em teoria tem o dever de contribuir para a melhoria continua da qualidade
do transporte e a satisfacdo dos usuarios.

No entanto, apesar dos avancos legislativos e das iniciativas, ainda ha
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desafios significativos a enfrentar. Entre eles estdo a integracao efetiva entre os
diferentes modais de transporte, a melhoria da infraestrutura urbana, o financiamento
para os investimentos necessarios. Em suma, os marcos legais da mobilidade urbana
no Brasil refletem um esforgo continuo para superar os problemas histéricos em torno
da mobilidade urbana.

Com isso, a funcao dos governos em relagao as politicas publicas €, portanto,
nao apenas executar agdes, mas também assegurar que estas agdes sejam
orientadas por metas e estratégias bem definidas. O sucesso das politicas publicas
exige um alinhamento continuo entre as acdes propostas e 0s objetivos desejados,
além de um monitoramento e avaliacdo constantes para ajustar as estratégias
conforme necessario. Este processo continuo de revisdo e ajuste é vital para garantir
que as politicas permanecam relevantes e eficazes ao longo do tempo.

As politicas publicas sdo um reflexo direto da autoridade e responsabilidade
do governo em lidar com questdes fundamentais da sociedade. A clareza sobre o que
se pretende fazer, a definicdo de metas e a formulacao de estratégias adequadas séao
elementos essenciais para a eficacia das politicas. A capacidade do governo de
articular e coordenar essas dimensdes determina o impacto e o sucesso das agdes
publicas, influenciando diretamente a qualidade de vida e o bem-estar da populagao.
Portanto, o entendimento e a implementacdo eficaz das politicas publicas séo
essenciais para o desenvolvimento e para a promoc¢ao do bem-estar social.

Nesse sentido assevera afirmando que

A partir da garantia de direitos a populagao, imposta pelo ordenamento
juridico, o Estado, por meio de seu governo, deve refletir a vontade
dos individuos que compdem sua populacdo — ou pelo menos da
maioria de seus membros — no atendimento ou na implementacao de
servigos publicos, sempre em didlogo permanente, para que haja o

verdadeiro reflexo da vontade popular na consolidagdo dos direitos
reivindicados.



42

2. PROCESSO DE FORMAGCAO DA METROPOLE BAIANA E OS ASPECTOS
LIGADOS A MOBILIDADE URBANA

Neste capitulo buscou-se compreender o processo de formagéo socioespacial
da RMS e do municipio de Lauro de Freitas, assim como as dindmicas da mobilidade
urbana e as estruturas que a compdem. A primeira parte contextualiza acerca do
processo da formacao da RMS através da sintese do histérico socioeconémico até a
configuracao atual da RMS

O segundo tépico apresentou um panorama socioespacial do municipio de
Lauro de Freitas, com o auxilio de dados secundarios do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE), do Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento (ITDB), da Secretaria de Infraestrutura da Bahia (SEINFRA), dentre
outros. Por fim, o terceiro topico especificou acerca da infraestrutura que engloba os

fatores ligados a mobilidade urbana, tanto municipal, quanto metropolitana.

2.1 Contexto do desenvolvimento da Regidao Metropolitana de Salvador

A formacao socioespacial da RMS ¢é resultado de uma série de processos
histéricos e influéncias culturais que moldaram a regido ao longo dos anos.
Compreender a sua formagao requer uma analise que envolve desde os periodos
coloniais até os dias atuais.

Durante o periodo colonial, as areas que hoje compreendem a Regiao
Metropolitana de Salvador e o Reconcavo baiano foram palco de intensa exploragéao
econbmica pelos colonizadores portugueses. Inicialmente, destacou-se a producao de
cana-de-aglcar, que exigia uma grande quantidade de pessoas escravizadas

africanas.

No século XIX, de modo geral, com a abolicdo da escravatura e a crescente
urbanizacao, a economia do reconcavo passou por novas mudancas. A chegada de
imigrantes europeus impulsionou a industrializacao principalmente nas regiées Sul e
Sudeste do Brasil. A cidade de Salvador consolidou-se como um centro urbano
importante e um polo de atividades comerciais, financeiras e culturais. Almeida (2008,

p.15) assevera que:

Desde o final do século XIX, os antigos engenhos haviam comegado
a ceder lugar aos engenhos-centrais. Esse processo de modernizacao
das unidades produtoras de agucar continuou nas décadas seguintes
com o aparecimento das usinas: cerca de duas dezenas de usinas
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absorviam a produgao de cana-de-agucar do Recéncavo no inicio dos
anos de 1920.

Nos anos seguintes a este periodo (1920) a dinamica socioespacial de
Salvador e do seu entorno passou por diversos percalcos, desde a concorréncia com
outros estados para a producdo e industrializacdo do acucar a exemplo de
Pernambuco, até a venda dessas mercadorias que se intensificou com a crise de
1929. Com o declinio da producao acucareira (1930), a economia da regido passou
por transformacdes nesse periodo, a cidade de Salvador manteve sua importancia
como centro administrativo e comercial, ligada ao comércio interno e internacional.
Segundo Brito, (2008, p. 38):

Na divisdo espacial da produgéo brasileira o Recéncavo Baiano era
animado diretamente pela cidade do Salvador, com a sua fungéao
portudria e administrativa, ligando a Bahia preferencialmente aos
mercados nacional e estrangeiro, a partir dos anos 1930, aos
mercados da regiao Sudeste, por meio da aquisicdo de mercadorias
industrializadas.

O decréscimo da producao de cana-de-acucar na regiao do Recdncavo e a
reducdo da comercializacao, fizeram com que a capital baiana passasse a receber
uma quantidade relativa da populacao que seria de mao de obra na zona rural. Sobre
esse contexto Brito (2008, p.44) assevera que:

A atividade agucareira no Recdncavo Baiano na era das usinas esteve
cada vez mais determinada pelos interesses de origem urbana,
vinculados, principalmente, ao capital mercantil e bancario. Esse fato
revela as razbes pelas quais a produgcédo agucareira no Recoéncavo
Baiano se manteve ao longo de quase todo o século XX no nivel de
“fogo quase morto”, entre o colapso final e a possibilidade de, em
algum momento promissor, poder se refazer ou aproveitar-se de
conjunturas politicas e comerciais favoraveis. Isso conduz a uma

explicagao possivel do estagio de isolamento relativo e de pobreza,
comuns a vida social do Reconcavo Baiano nesse periodo.

Até a segunda metade do século XX a populacdo urbana de Salvador teve
uma taxa de crescimento de 3% ao ano, passando de 290 mil habitantes em 1940
para 393 mil em 1950 (SEI, 2012). Salvador recebeu uma populacdo de migrantes
constituida em sua maioria por trabalhadores agricolas, pobres e sem qualificacdo
para os servigcos urbanos. Sobre essa parcela da populacdo Almeida (2008, p.17)

assinala que:

Boa parte da populagdo economicamente ativa era formada por
descendentes analfabetos de escravos. A maior parcela das
ocupacdes era encontrada na prestacdo de servigos pessoais, no
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artesanato, na burocracia estatal, na construgéo civil e no pequeno
comércio varejista.

Ao longo do século XX, Salvador e os municipios do seu entorno continuaram
a se desenvolver, acompanhando as transformacées econémicas e sociais do pais. A
industrializagdo se expandiu, nos municipios ao redor de Salvador com a instalacao
de empresas em diversos setores, como petroquimica, automobilistica. A construcao
civil também ganhou destaque, impulsionada pelo crescimento populacional e a
demanda por moradia.

A implantag&o da Petrobras e da Chesf, nos anos 1950, demarcou o processo
de estruturacdo dos municipios do entorno de Salvador. Com isso implantacao do
Centro Industrial de Aratu (CIA), na década de 1960, definiu uma segunda fase desse
processo de transformagdo da estrutura econémica regional e estadual, que se
consolidou nos anos 1970 com a instalagdo do Complexo Petroquimico de Camagari
(Copec), atualmente denominado Polo Industrial de Camacari. Nesse periodo foram
criadas as condicoes basicas para a integracdo da economia do estado aos
movimentos de expansao em escala nacional. Esse processo teve sequéncia no inicio
dos anos 1980, com a instalacdo e operacdo do Complexo Minero-metallrgico da
Caraiba Metais (SEI, 2012).

Os efeitos dos investimentos industriais no CIA e no Copec impactaram
significativamente na RMS, com destaque para o terciario, impulsionando o comércio
e o sistema bancario e financeiro. Com isso, a industrializagdo exigiu também o
desenvolvimento de um setor de servigos voltado para dar suporte a essas atividades,
a exemplo das atividades de seguranca, limpeza, alimentagao, transporte, assisténcia
médica, manutencgao, dentre outras (SEI, 2012).

Essas dindmicas foram essenciais e possibilitaram a articulacdo do espaco
regional, que se estruturou em torno dos ndcleos industriais e da metrdpole, dando
inicio a formacao da RMS, institucionalizada pela Lei Federal 14/1973 (SEI, 2012). A
RMS por sua vez foi formada inicialmente por oito municipios (Camacari, Candeias,
Itaparica, Lauro de Freitas, Salvador, Sdo Francisco do Conde, Simdes Filho e Vera
Cruz).

Em 1985 o municipio de Dias D’avila foi emancipado de Camacari e em 1990
Madre de Deus foi emancipado de Salvador e ambos foram incorporados na RMS pois

seus territérios ja pertenciam, formando assim uma regido composta por dez
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municipios. Nos anos seguintes, 2008 e 2009 os municipios de Sao Sebastido do
Passé, Mata de Sao Joao e Pojuca, integraram a regidao metropolitana por meio de
leis complementares estadual, formando assim a composicao atual da RMS composta
por 13 municipios (Figura 6).

Figura 6 — Histérico da composigao da RMS (1973 - 2009)

- Lel Complementar Federal 14/1973, oria a RM de Salvador com 10 municipios:
- Camacari;
-Candeias;
-Haparica;
-Lauro de Freitas;
-Salvador;
-850 Francisco do Conde;
-Simé&es Filho;
“Mera Cruz;
-Dias  Avlla (distrito emancipado de Camacari em 1985); e
-Madre de Deus (distrito emancipade de Salvador em 1990).

- Lel Complementar Estadual 30/2008, inclui:
-850 Sebastido do Passé; e
-Mata de 540 Jodo.

[:] Lel Complementar Estadual 322008, inclui:
-Pojuca.

Fonte: adaptado de IPEA, 2012.

A composicao demografica da RMS desde a sua criacao apresentou notaveis
mudancas ao longo dos anos. Na Regido Metropolitana de Salvador (RMS), o
municipio de Salvador alcangou seu pico populacional em 1970, representando 87,7%
do total regional. Em 1980, essa proporcao caiu para 85%, a medida que 0s
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municipios de Camacari, Candeias, Lauro de Freitas e Simdes Filho experimentaram
crescimento acelerado, superando o de Salvador. Lauro de Freitas registrou o maior
aumento populacional durante esse periodo (1980), impulsionado pela absorcédo de
profissionais qualificados do CIA e Copec, além de sua localizagao estratégica na Orla
Atlantica, facilitando o acesso aos demais municipios da RMS e areas adjacentes a
Salvador. Esse fenébmeno é frequentemente descrito como transbordamento da
metrépole (SEl, 2012). Traduzindo em numeros mais recentes, assim como
evidenciado pela andlise dos quantitativos populacionais dos municipios nos anos de
2000, 2010 e 2022 (Tabela 1), os numeros refletem uma histéria dindmica de
crescimento e transformacgdo em diferentes localidades.
Tabela 1 — Evolugéo da populagcédo na RMS (2000-2022)

Municipios Populagao Absoluta Pe:;tli;i;%%gzo;ﬁgm
2000 2010 2022 (2022)
Salvador 2.443.480 2.675.656 2.418.005 70,8
Camacari 161.727 242.970 299.579 8,8
Lauro de Freitas 112.150 163.449 203.334 6,0
Simodes Filho 95.087 118.047 114.441 3,4
Candeias 76.783 83.158 72.382 2,1
Dias D'avila 45.333 66.440 71.485 2,1
Vera Cruz 29.218 37.567 42.577 1,2
Mata de Sao Joao 31.424 40.183 42.566 1,2
S&o Sebastido do Passé 39.960 42.153 40.958 1,2
Sao Francisco do Conde 26.282 33.183 37.732 1,1
Pojuca 25.644 33.066 32.129 0,9
Itaparica 19.478 20.725 19.789 0,7
Madre de Deus 12.036 17.376 18.504 0,5
TOTAL 3.118.602 3.573.973 3.413.481 100

Fonte: IBGE, 2023.
Elaboragéo propria, 2023.

O municipio mais proeminente em termos de populagdo €, sem duvida,
Salvador. Em 2000, Salvador contava com uma populagao significativa de 2.443.480
habitantes, aumentando para 2.675.656 em 2010. Entretanto, observou-se uma queda
na populagao em 2022 (-9,6%) (Gréfico 1), com o nimero de habitantes caindo para
2.418.005. Essa tendéncia de declinio nos ultimos anos pode ser atribuida a varios

fatores, como migracéao interna, mudancas econémicas ou politicas publicas.
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Gréfico 1 — Variagao percentual da populagédo dos municipios da RMS (2000-2022)
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Fonte: Elaborado pelo autor a partir de IBGE, 2023.

Esta diminuicdo em parte pode ser explicada pelo crescimento da populacao
nos municipios de Lauro de Freitas (24,4%) e Camacari (23,3%) (Grafico 2). Esse
notavel aumento pode ser associado a uma série de fatores, como o desenvolvimento
industrial e do setor de servicos, além de investimentos em infraestrutura e atrativos
para novos residentes, como condominios residenciais com pre¢cos mais competitivos

que na capital baiana.

Gréfico 2 — Quantitativo da populagdo na RMS por municipio, exceto Salvador (2000-2022)
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Fonte: Elaborado pelo autor a partir de IBGE, 2023.

Os demais municipios da RMS tiveram variagdes no quantitativo, porém nao
tiveram tanto contraste em relagao aos trés primeiros colocados (Salvador; Camagari;
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Lauro de Freitas). Com isso a RMS como um todo, apresentou aumento populacional
durante a primeira década do século XXI, mas, esse crescimento diminuiu na ultima
década, culminando em uma queda total de habitantes em 2022 em comparag¢ao com
2010. Isso ocorre pelas questbes das mudancas no contexto social, assim como na
diminuicao da natalidade e até mesmo a “fuga” da metrépole, fazendo com que parte
da populacao opte pelas cidades ao redor da RMS, que, todavia, possuem custos

menos elevados para viver e até mesmo novas ofertas de trabalho.

Sobre isso, Santos (2008) relaciona que o espraiamento urbano observado
nas cidades brasileiras como um sinal claro da especulacdo imobiliaria. Esse
fenbmeno foi identificado por ele como uma ‘"urbanizacdo dispersa" na
contemporaneidade, um reflexo da intensificacdo ou desaceleragédo do crescimento
urbano. Santos (2008) notou que, apesar do crescimento significativo das grandes
cidades, especialmente em termos de infraestrutura e servigos, houve uma tendéncia
de estagnagcdo em comparacdo com cidades de porte intermediario localizadas em
regides agricolas dindmicas. A metropole passou a atrair menos investimentos em
informacdo e comunicacdo, ao mesmo tempo em que as cidades menores
demonstraram um crescimento proporcionalmente maior. Esse fenbmeno levou a
metropole a se tornar um ponto focal de desigualdade socioespacial, concentrando
tanto riqueza quanto pobreza, enquanto continuava a atrair pessoas de diversos

estratos sociais em busca de oportunidades econémicas e de trabalho.
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2.2. Configuracao socioespacial de Lauro de Freitas

O municipio de Lauro de Freitas, ao longo de sua histéria entrelagada com o
desenvolvimento da capital Salvador e o crescimento metropolitano, atravessou um
complexo processo de remembramento e desmembramento territorial entre Salvador
e Camacari. Apenas em 1962, Lauro de Freitas alcangou sua emancipacgao politica,
que marcou profundamente sua identidade e administracdo local. Desde entédo, o
municipio enfrentou transformacgdes significativas em sua configuracao geografica,
perdendo cerca de 73% de seu territério original, que diminuiu de 210 km?2 para os

atuais 57 km?, conforme registros de Zaloti (2022).

Com uma populacao estimada em 203.331 mil habitantes (IBGE, 2022), Lauro
de Freitas se posiciona estrategicamente na regido do Litoral Norte da Bahia. Suas
fronteiras geograficas sdo marcadas a sudoeste, com Salvador, mantendo uma
interconexao essencial com a capital estadual; ao norte, estende-se até Camacari,
separados pelo Rio Joanes, além de compartilhar limites com Simdes Filho, onde se
encontra o Centro Industrial de Aratu; e a leste, € banhado pelo Oceano Atlantico, que

influencia diretamente sua economia e qualidade de vida local.

De acordo com o Plano Diretor de Desenvolvimento Municipal (PDDM) de
Lauro de Freitas, atualmente toda area do municipio faz parte do perimetro urbano,
sendo constituido pelo Distrito Sede, subdividido em cinco macrozonas urbanas
(Consolidada, Central, Expansdo Urbano-Industrial, Turistica e Concentracdo de
Interesse Social) e 18 bairros. Portanto, Lauro de Freitas apresenta uma
especificidade, na qual, o territério municipal € ao mesmo tempo, sua sede, sem a
existéncia de outros distritos. Logo o municipio é também, exclusivamente, a cidade

de Lauro de Freitas.

De modo geral, o0 municipio possui uma composicao diversificada das suas
atividades econdbmicas, 0s setores mais expressivos sdo os de comércio, servicos e
industria, tendo este setor, uma participacao de aproximadamente 71% no Produto
Interno Bruto (PIB) municipal. O comércio local € dindmico e concentra-se,
principalmente nas éreas centrais dos bairros € no entorno da rodovia estadual BA-
099 conhecida por “Estrada do Coco”, que se configura como principal rodovia que
atravessa Lauro de Freitas (Tabela 2).

Tabela 2 — Produto Interno Bruto de Lauro de Freitas por atividade econémica (2021)
Atividade Economica | PIB |% dos setores
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Comércio e Servicos  3.428.911,83 53%
IndUstria 1.143.450,54 18%
Impostos 956.987,69 15%
Administracao 920.993,71 14%
Agropecuaria 2.421,30 0%
TOTAL 6.452.765 100%

Fonte: IBGE, 2021, elaborada pelo autor.

Concatenada a dindmica dos setores supramencionados e, por ser integrante
da RMS, o municipio concentra um estoque de emprego formal consideravel, acima
dos 113 mil (Tabela 3). Acompanhando a légica dos grandes centros urbanos, Lauro
de Freitas se caracteriza por possuir uma concentracdo do estoque de empregos
formais no setor de servicos (61%). A administracdo publica desempenha papel
importante na economia, tanto como provedora de servicos diretos a populacao,
quanto como empregadora. Sua representatividade similar a do setor de comércio,
sugere uma atuacao significativa na economia e no mercado de trabalho, fazendo com
que Lauro de Freitas seja vetor de atragcdo de mao de obra nos mais diversos niveis

de qualificagdo dos municipios em seu entorno.

Tabela 3 — Estoque de empregos formais em Lauro de Freitas por atividade econémica (2021)

Atividade Econémica | Estoque de emprego | % dos setores

Servicos 69.518 61%
Comeércio 15.636 14%
Administracdo Publica 15.590 14%
Construcao Civil 6.486 6%
Indastria 6.144 5%
Agropecuaria 54,00 0%
TOTAL 113.428 100%

Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego, 2021, elaborada pelo autor.

Esse fluxo, por sua vez, integra toda uma dindmica de transporte em Lauro
de Freitas e na RMS, com deslocamentos em escalas intraurbana e interurbana,

motivados por diversas razdes: trabalho, educacéo, consumo ou lazer.

Em observacdo ao mapa do macrozoneamento da cidade (Figura 7),
percebe-se que toda a Macrozona Urbana Turistica (MUT) se encontra préxima da
faixa litordnea e tem o seu limite definido pela BA-099, assim como parte da
Macrozona Urbana Central (MUCE). Por sua vez, as demais macrozonas se localizam
do lado esquerdo da rodovia nas areas de menor interesse do setor imobiliario,
principalmente na Macrozona de Interesse Social (MUCIS).
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Figura 7 — Mapa do Macrozoneamento de Lauro de_Freitas
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Fonte: adaptado de PREFEITURA LAURO DE FREITAS, 2018.

As macrozonas se subdividem e agrupam os bairros. Atualmente, o municipio
possui dezoito bairros (Figura 8), sendo que a maioria deles se localiza nas MUCIS e
na MUT (Quadro 1), estes bairros por sua vez concentram maior parte da populagao
municipal e a maior parcela da populacdo de baixa renda e de vulnerabilidade

socioecondmica de Lauro de Freitas.

Quadro 1 — Definicao das Macrozonas e Bairros de Lauro de Freitas

MACROZONA BAIRROS
Macrozona Urbana Consolidada — MUCO Portao
Macrozona de Expansdo Urbano-Industrial — | Areia Branca, Jambeiro, Capeldo, Quingoma,
MEUI Barro Duro e Caji

i Ipitanga, Pitangueiras, Vilas do Atlantico e

Macrozona Urbana Turistica — MUT Buraquinho
Macrozona Urbana Central - MUCE Vila Praiana, Aracui e Centro
Macrozona Urbana de Concentracdo de | ltinga, Caji, Parque Sao Paulo, Recreio Ipitanga,
Interesse Social — MUCIS Vida Nova e Caixa D’agua

Fonte: adaptado de Prefeitura de Lauro de Freitas, 2018.



Figura 8 — Mapa de localizag@o dos bairros de Lauro de Freitas (BA)
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O bairro de Vilas, destaca-se ndo apenas pela sua extensa faixa litoranea,

mas, também, pelo seu significativo papel no setor imobilidrio local. O bairro é

conhecido por atrair investimentos significativos desde a segunda metade dos anos

1980, quando os primeiros condominios fechados comecaram a ser instalados. Essa

transformacao trouxe nao apenas um novo perfil urbanistico, mas também redefiniu o

padrao de vida enfatizando seguranca e servi¢cos para seus moradores.

Historicamente,

A presenca de extensas praias ndo apenas aumentou o atrativo turistico, também

Vilas do Atlantico

tem sido um ponto focal
desenvolvimentos imobilidrios devido a sua localizag&o privilegiada ao longo da costa.
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valorizou imoveis residenciais e comerciais, impulsionando o interesse de investidores

e construtores no mercado local.

Por sua vez, buscando melhor compreensao da dindmica da evolugdo de
ocupacgao e uso do solo de Lauro de Freitas entre os anos de 1985 e 2022 foi realizado
um levantamento de informagdes georreferenciadas utilizando o sistema do
MapBiomas que desenvolve uma metodologia para a producdo de mapas anuais de
cobertura do solo, utilizando como base a coleta continua de imagens de satélite
Landsat.

Com isso, através dos dados intervalo entre os anos de 1985 até 2022 ocorreu
um aumento cerca de 550% das areas urbanizadas no municipio, destacando uma
rapida evolucédo na ocupacao das areas com essa finalidade (Tabela 4).

Tabela 4 - Percentual de evolucdo do uso do solo de Lauro de Freitas (1985 - 2022)

Uso do Solo 1985 - 2000 2000 -2010 2010 - 2022

Area Urbanizada 278,7% 48,7% 17,1%
Agropecuéria -15,8% -23,9% -14,1%
Formacao Florestal -20,0% 2,3% -4,7%
Corpo D agua -29,0% -16,0% -54,3%
Praia, Duna e Areal -35,3% 18,2% -34,6%

Fonte: elaborado pelo autor a partir do MapBiomas, 2024.

Com a ocupacao das areas urbanizadas outras atividades e usos foram sendo
substituidos ao longo dos anos, como por exemplo as areas destinadas ao uso
agropecuario do municipio que teve uma reducdo de 45% de area em hectares. E
possivel perceber que em 1985, se tem uma concentracdo de areas urbanizadas
préximas ao litoral, principalmente no que hoje se configura o bairro de Ipitanga e Vilas
do Atlantico (Figura 9). Dias (2006) afirma que, a partir dos anos 1980, o bairro
testemunhou um crescimento significativo na construgcédo de condominios fechados,
uma tendéncia que continua até os dias atuais. Complementa afirmando que:

Menezes (2005, p. 8) complementa afirmando que:

a area compreendida pela faixa litoranea (12,5 km2), do nucleo sede
até o Rio Joanes, limitada pela BA-099 foi parcelada em grandes lotes,
correspondendo as areas mais valorizadas e tipificando uma
ocupacdo esparsa, ainda tipo veraneio, e, portanto, propria de
segmentos de populacdo de renda elevada, correspondendo a
Atlantico Norte, Ipitanga e Centro.
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Esses empreendimentos ndo apenas ofereciam residéncias de alto padrao,

também proporcionavam um estilo de vida com seguranga 24 horas, areas de lazer
exclusivas e servicos que atendem as necessidades dos moradores.

MAPA DA EVOLUGAO DO USO E OCUPAGAO DE LAURO DE FREITAS-BA (1985 - 2000)
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A partir do ano de 2000 as areas urbanizadas avancam no interior do
municipio e as manchas de ocupac¢ao urbana do solo se adensam, principalmente,
entre o bairro de ltinga, seguido por Vida Nova e Portdo, verificando-se pequenos
pontos de areas urbanizadas em torno de grandes areas de uso agropecuario nos
bairros mais afastados, dando a entender o inicio de um processo de ocupacao
urbana. Menezes (2005, p. 8) complementa afirmando que:

a éarea situada do outro lado desta rodovia, concentrou loteamentos
populares que ja se configuram como expressivos aglomerados
habitacionais de populacéo da renda baixa. Esses loteamentos s&o os
que tém retido o grosso do crescimento populacional que tem se
verificado de forma tdo acentuada no municipio de Lauro de Freitas, e
constituem as localidades denominadas genericamente de ltinga, Caji
-Picuaia Areia Branca e Portéo.

No ano de 2010 o Bairro de Buraquinho comecou a ser mais ocupado
principalmente por condominios e villages seguindo a mesma légica de ocupacao do
bairro de Vilas do Atlantico, concomitantemente, os bairros de Caji, Caixa D’agua e
Recreio Ipitanga, também aumentaram consideravelmente a partir do mesmo ano, tal
fenbmeno ocorreu, devido a grande ocupacgao nos bairros vizinhos e o espalhamento
da mancha urbana (Figura 10).

No ano de 2022, foi observado um aumento significativo na extenséao da area
urbanizada de Lauro de Freitas, que alcancou 44% do territério total do municipio,
conforme dados do MapBiomas. Esse crescimento substancial reflete ndo apenas a
expansao populacional e econémica, mas, a transformagao da paisagem urbana local.
A conurbacdo com Salvador, por sua vez, se tornou ainda mais evidente, com uma
continuidade cada vez mais consolidada entre as areas urbanizadas das duas
cidades.

A conurbacgao, ou seja, a fusdo fisica e funcional entre Lauro de Freitas e
Salvador, ndo é apenas um fendmeno espacial, mas também socioeconémico. A
integracao cada vez maior desses dois centros urbanos influencia diretamente na
dindmica econdémica regional, na mobilidade urbana e na qualidade de vida dos
residentes. A proximidade fisica das areas urbanas facilita o fluxo de pessoas,
mercadorias e servicos entre os dois municipios, criando um ambiente de
interdependéncia. O crescimento rapido e intencionalmente desordenado das areas
urbanas pode sobrecarregar infraestruturas essenciais como as em torno da

mobilidade que é o objeto central de analise dessa dissertagao.
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No Censo de 2022, foi registrado um marco significativo para a cidade, que
se consolidou como a mais populosa da Bahia, apresentando a maior densidade
demografica da regido. Com uma média de 3.509,27 habitantes por quilébmetro
quadrado (km?), o municipio superou levemente Salvador, que registrou 3.486,96
habitantes por km2. Pereira et. al. (2023, p.6) asseveram afirmando ao longo desses
anos

A expressdao do crescimento seja pela guerra fiscal para atrair
atividades de servicos, seja pela constituicio de condominios
fechados residenciais, com a promessa de maior seguranca e
qualidade de vida que a capital, Lauro de Freitas teve a maior taxa
média geométrica anual de crescimento nos ultimos trinta anos, com
uma desaceleracao recente e fluxos diarios intensos de mobilidade
pendular, formou com Salvador uma area urbana continua. O metré
de Salvador chegou até o aeroporto, na fronteira entre os dois
municipios, e reforgou a interagéao.

Esse feito ndo apenas destaca o crescimento continuo e a expansao urbana
acelerada da cidade no inicio dos anos 2000, como também reflete seu papel como
vetor de atracdo para diversas atividades. A alta densidade populacional ndo s6
evidencia a atratividade da cidade para novos residentes, mas coloca desafios

significativos.
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MAPA DA EVOLUGAO DO USO E OCUPAGAO DE LAURO DE FREITAS-BA (2010 - 2022)
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2.3. Infraestrutura de transportes e rodovias do municipio

Atualmente Lauro de Freitas é cortada por trés importantes rodovias sendo
elas: a BA-535, BA-099 e a Via Metropolitana (Figura 11). A BA-099 tem grande
impacto para a dinamica socioespacial municipal. Por sua vez a Via Metropolitana
inaugurada em 2018 foi construida com o intuito de contribuir para a expansao urbana
dispersa do municipio e criar uma infraestrutura viaria para atender a uma demanda
da metrépole e do Litoral Norte da Bahia, que intensifica ainda mais o processo de
metropolizagdo da RMS (ZALOTI, 2022). A BA-535 conecta os bairros de Barro Duro
e Areia Branca, pertencentes a Lauro de Freitas aos municipios de Simdes Filho e a
Salvador.

Figura 11- Malha rodoviaria que atravessa Lauro de Freitas
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Fonte: adaptado de Zaloti, 2022.

Outro fator que assevera a importancia da BA-099 é a sua integragdo com a
avenida Luis Viana Filho, também conhecida por avenida “Paralela”, localizada em
Salvador, sando a ligacao terrestre mais utilizada para se chegar a Lauro de Freitas.
Tal avenida encontra-se com a BA-099 entre a divisa do municipio de Salvador e
Lauro de Freitas. A avenida Luis Viana foi implantada em 1974, servindo de estimulo
a expansao urbana dispersa e, tambem, a metropolizacdo em direcdo a Lauro de

Freitas, a principio atraindo pessoas para o0 veraneio e, mais recentemente, para
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residir no municipio, refletido pelo aumento do valor dos imoéveis em Salvador
(ZALQOTI, 2022).

Magalhaes (2015) assevera que a implantacdo da rodovia BA-099, da avenida
Luis Viana Filho (Paralela), assim como também a da avenida Octavio Mangabeira
em Salvador ndo apenas facilitou a ligacdo da capital com a cidade de Lauro de
Freitas, mas também promoveu, ao longo do tempo, uma crescente conurbacgao entre

as duas cidades, intensificada diariamente.

Em comparagdo com os demais municipios da RMS, Lauro de Freitas é o que
possui 0 maior indice de mobilidade motorizada (Tabela 5), que nada mais é do que
a relacao entre o numero de viagens diarias, divididas pelo nimero de habitantes de
determinado local. Deslocamentos esses tanto intraurbano quanto interurbano,
principalmente para os municipios de Salvador, Camagari, Mata de Sao Jo&o, Simdes
Filho.

Tabela 5 - indice de Mobilidade Motorizada na RMS (2012)

Municipio Indice de Mobilidade
Motorizada
Lauro de Freitas 1,17
Salvador 1,13
Camacari 0,94
Simodes Filho 0,91
Pojuca 0,72
Madre de Deus 0,65
Mata de Sao Joao 0,62
Candeias 0,57
Dias D'avila 0,55
Sao Francisco do Conde 0,49
ltaparica 0,41
Vera Cruz 0,37
Sao Sebastiao do Passé 0,23
INDICE GERAL 1,05

Fonte: adaptado de SEINFRA, 2012.

Em Lauro de Freitas, o sistema de transporte coletivo é responsavel pelo
deslocamento populacional nas escalas intraurbana e interurbana. No entanto, todo o
sistema de transporte coletivo do municipio € privatizado, desde os énibus que se
configuram como o principal modal, até os veiculos de transporte complementar (vans
e micro 6nibus) que sdo organizadas através de cooperativas. Além destes, também

sao ofertados servicos de transportes individuais, como taxi e outros veiculos por
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aplicativo (Uber, 99 Taxi, In drive etc.), estes apresentam custos variaveis e por sua
vez mais elevados. Isso revela relativa dependéncia da populagdo do municipio a

veiculos motorizados para realizar seus deslocamentos cotidianos.

De acordo com a Secretaria Nacional de Transito (SENATRAN), o municipio
de Lauro de Freitas totalizou em 2022 uma frota de aproximadamente 65,5 mil
veiculos motorizados (motocicleta, automével, 6nibus e micro-6nibus), apresentando
uma evolucao de 55,3% em um periodo de dez anos (Tabela 6). Este percentual foi
impulsionado a partir da contribuicao expressiva da frota de motocicletas que cresceu
81% e da frota de automoveis, com o incremento de 49,7% no quantitativo de veiculos

registrados no municipio.

Tabela 6 — Evolugéo da frota de veiculos motorizados em Lauro de Freitas (2012 — 2022)

W W2z heresmenode
Motocicleta 8.530 15.452 81,15
Automoével 32.513 48.688 49,75
Onibus 656 842 28,25
Micro-6nibus 491 541 10,18

TOTAL 42.190 65.523 55,30

Fonte: SENATRAN, 2012 e 2022, elaborada pelo autor.

Nos ultimos dez anos, as frotas de 6nibus e microénibus de Lauro de Freitas
cresceram respectivamente 28,2% e 10% (Tabela 5). Deve-se considerar que nem
todo 6nibus e/ou micro-6nibus registrados na frota municipal, sdo diretamente
utilizados no sistema de transporte coletivo, reduzindo ainda mais o percentual
verificado.

Em Lauro de Freitas, assim como em toda RMS, o sistema de transporte
coletivo é responsavel por deslocar grande parte da populacdo de modo intraurbano
e interurbano. Atualmente a cidade de Lauro de Freitas possui duas empresas com
concessao para operar o transporte coletivo do municipio, a Expresso de Luxo Vitoria
(maior parte das linhas) e a Avanco transportes. Em 2018 com a implantacao do
Terminal de Onibus Aeroporto, o municipio passou por diversas mudancas em relagdo

as empresas responsaveis, nos dois ultimos ocorreu a faléncia das empresas Costa
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Verde e BTM que até entdo eram as principais responsaveis por fazer o transporte

urbano e metropolitano com origem em Lauro de Freitas.

Apbs a implantagdo do Metro que é um projeto modal de transporte
metropolitano sob concessdo da empresa CCR, ocorreram diversos conflitos de
interesse em relacao a tarifacdo e sua integragao. Lauro de Freitas nao foi o Unico
municipio da RMS a sofrer alteracdes nas linhas de 6nibus. Salvador por sua vez, teve
extinta algumas linhas que transitavam no trecho da Avenida Paralela, com intuito de
induzir a populacédo a utilizar o metrd, sendo este quesito um dos principais para

fundamentar o sucesso financeiro do projeto metropolitano.

A RMS atualmente possui um sistema de integracao parcialmente ineficiente
e que nao atende a todos os publicos. Em toda RMS existem 3 modelos de cartdes
(Figura 12) e cada um funciona com um sistema de integragao diferente, a cidade do
Salvador possui um cartdo denominado Salvador Card que opera no municipio, este
por sua vez integra apenas com os 6nibus de Salvador e com o Metrd. Os demais
municipios compartilham o cartdo denominado Metro Passe, que funcionam nas suas
respectivas linhas e também integram apenas com o Metrd.

Figura 12- Esquema de Integracdo da RMS
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O Cartdo CCR pertencente a concessionaria CCR Metré Bahia, que poderia
se configurar como uma alternativa, tendo em vista que o metr6 € um modal
metropolitano e de responsabilidade do Governo do estado. Porém, este também néo
permite integracdo entre os dnibus da capital e os da RMS. A Lei de Mobilidade
Urbana ratifica o papel do estado em relacdo aos modais metropolitanos:

Nos locais em que os servigos tém carater metropolitano, os Estados
ou um consércio de municipios devem planejar a integracdo dos
modos de transporte e servigos. Para isso, devem elaborar
conjuntamente estudos e planos integrados de mobilidade urbana
(Brasil, 2012, p. 17).

O metro por sua fez possui o cartdo CCR que faz a integracéo tarifaria caso o
passageiro apenas utilize da seguinte maneira ONIBUS-METRO-ONIBUS. Porém dos
trés cartdes este € o Unico que nao possui a opcao estudante (meia passagem),
impossibilitando estudantes da RMS de acessar as instituicdes de ensino localizadas
em Salvador, pagando um valor unico, € interessante frisar que a cidade concentra
um quantitativo de instituicdes principalmente publicas e acolhe um numero grande
de estudantes que residem nos demais municipios da RMS. Tal problema, surge
enquanto um grande entrave de acesso a educacao por parte desses estudantes,
tendo em vista a necessidade de pagar um valor maior para conseguir completar o
roteiro até o destino final, indo em contradicdo com a proposta de meia passagem.

No que se refere a satisfacdo com o modelo de integracdo existente, de
acordo com a pesquisa de campo 36% dos usuarios do servico de transporte
metropolitano, classificam como muito ruim e ruim. Em relagao ao tipo de cartdo que
utilizam, a proporgao de usuarios dos sistemas de transporte metropolitano se dividiu
da seguinte maneira: SalvadorCard (45%), Cartdao CCR (35%) e Metropasse (30%).

O impacto do menor quantitativo de frota de énibus interfere diretamente no
cotidiano da parcela da populagdo com baixa renda econémica, a divisdo modal das
viagens motorizadas por classes econémicas na RMS (Grafico 3) retrata que o modo
coletivo aumenta sua participacao nas classes mais baixas, assim como as viagens
ndao motorizadas, ja a participacdo do modo individual aumenta com a renda
(SEINFRA, 2012).
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Gréfico 3- Divisdo modal das viagens por classes econdmicas na RMS
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Fonte: SEINFRA, 2012.

Entre os anos de 2000 e 2020 a populacdo municipal de Lauro de Freitas
cresceu 70,9% (Tabela 7). Esse significativo incremento demografico, concatenado
com as mudangas socioeconémicas ocorridas nas ultimas décadas, que entre outros
fatores, provocaram a rapida expansao e ocupacao do espaco urbano de Lauro de
Freitas, ou seja, conduziram a uma expressiva dindmica urbana, tem induzido,
consequentemente, a gestao publica municipal a promover adequacdes que dessem

conta dessas novas dinamicas.

Tabela 7 — Evolugéo da populagéo de Lauro de Freitas (2000 — 2020)

% de crescimento em

Ano Populagao relacdo ao periodo anterior
2000 112.150 -
2010 163.449 45,74%
2020 204.669 25,22%
TOTAL 70,96%

Fonte: IBGE, 2020 elaborada pelo autor.

Marandola Junior (2011, p. 5) assevera que “a vida nas metrépoles brasileiras
tem sofrido alteragdes significativas nos ultimos 30 anos, produzindo novos padroes
espaciais e sociodemograficos que incidem diretamente na qualidade e no padrao de
vida das pessoas”.

O expressivo aumento da frota de motocicletas em Lauro de Freitas surge
como uma solucao individual e imediata de mobilidade, diante do cotidiano acelerado,

contraditoriamente congestionado e, consequentemente desigual, principalmente nas
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metropoles. No que se refere a disseminagéo da motocicleta, Vasconcelos (2013, p.

80) assinala que:

Na area do transito, politicas federais apoiaram a massificacao do uso
de uma nova tecnologia — a motocicleta — que passou a ser
intensamente utilizada na entrega de documentos e pequenas
mercadorias nas grandes cidades, principalmente nas mais
congestionadas.

Os indicadores ainda revelam no municipio de Lauro de Freitas uma possivel
tendéncia de substituicdo dos transportes coletivos para os transportes individuais,
que por sua vez, acompanham uma conjuntura nacional. Sobre esse tipo de
substituicdo nos ultimos anos, a “Pesquisa de Orcamentos Familiares (2008 - 2017)”
demonstrou que cerca de 70% das familias brasileiras possuem algum tipo de gasto
com transporte urbano em geral (Tabela 8), demarcando que, neste periodo ocorreu
uma diminuicao no percentual de familias que possuem despesas com transporte
coletivo (-18,84%) e aumento de familias com gastos em transporte individual
motorizado (+16,09%).

Tabela 8 — Percentual de gastos com transporte urbano motorizado nas cidades brasileiras (2008-
2017)

Transporte individual
Transporte (total) Transporte coletivo motorizado

Comprometimento Comprometimento Comprometimento

Ano Familias Familias Familias

da renda da renda da renda
2008 69,88 20,31 64,37 8,5 55,28 11,81
2017 70,38 17,71 45,53 5,89 71,37 11,82
Varia
cdo 0,51 -2,60 -18,84 -2,61 16,09 0,01

Fonte: POF, 2008 e 2017, adaptado de Pereira, R. H. M et. al.

Fatores como, condi¢cdes favoraveis para compra e financiamento de
automdveis e motocicletas e a ascensao social, tendem a explicar o aumento das
vendas desses veiculos. Por outro lado, os transportes coletivos, cuja gestao
encontra-se a cargo dos municipios, podem demonstrar insuficiéncia, estimulando a
populacédo a utilizar o transporte individual como substituto, mesmo tendo maiores
gastos. E possivel apreender dois cenarios, o primeiro de familias que buscam os
transportes individuais como alternativas através da aquisicdo desses modais
(automovel e motocicleta) e, o segundo as familias que utilizam estes transportes
através dos servicos de mobilidade privada. Pereira et. al. (2021, p. 9), demonstram
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Entre os 76% dos brasileiros que possuem algum gasto com
transporte individual, essa despesa se concentra em gastos com
combustivel e pegas e manutencao, que respondem, respectivamente,
por 62% e 29% do total gasto com transporte individual, sem contar os
gastos de compra e financiamento de veiculos. Verifica-se que cerca
de 9% dos usuarios de transporte individual fazem uso substancial de
servicos de mobilidade privada como taxi ou empresas de transporte
por aplicativo, concentrando mais de 80% do seu gasto com transporte
nesses servigos.

Considerando a méao de obra disponivel, sobretudo, a ndo formal, os servigos

privados de mobilidade se configuram como fonte alternativa de renda para os

condutores, seja aderindo ao uso de empresas de transporte por aplicativo (a

exemplos da Uber e 99 Taxi), ou até mesmo de forma autbnoma, na qual os

condutores atribuem valores que sao definidos por convencgéao individual. A tabela 9

representa a “matriz de viagens diarias na RMS”, com isso é possivel identificar o

quantitativo de viagens realizadas diariamente entre 0s municipios da regido

metropolitana,

observando a relacdo origem-destino entre 0os municipios que a

Tabela 9 — Matriz de viagens diarias na RMS
Municipio de Destino
Municipio de Origem LAURO SAO _ _ "
MADRE DE  MATA DE SAO SEBASTIAO  SIMOES VERA
CAMACARI  CANDEIAS 5 ITAPARICA DE ~ 5 POJUCA SALVADOR FRANCISCO " EXTERNO  Total geral
D'AVILA FREITAS DEUS  SAOJOAO DO CONDE DO PASSE FILHO CRUZ
CAMAGARI 331371 2.017 7.554 _ 11.661 633 2,632 388 36.512 17 69 4.392 _ 639 397.886
CANDEIAS 1.939 85.489 408 _ 235 1.756 58 220 8.065 1.781 510 2.668 _ 118 103.247
DIAS D'AVILA 6.964 472 75.135 _ 598 85 1.766 351 3.547 _ 345 406 _ 44 89.714
ITAPARICA _ _ _ 26.338 _ _ _ _ 327 _ _ _ 2.607 _ 29.272
LAURO DE FREITAS 11.118 170 720 _ 205.673 79 655 _ 83.139 64 _ 2.309 _ 284 304.210
MADRE DE DEUS 511 1.757 89 _ 79 21.802 _ _ 4.045 1.290 88 135 84 _ 29.880
MATA DE SAO JOAO 2.765 57 1.802 _ 363 _ 40.615 677 2.384 _ 57 55 _ _ 48.775
POJUCA 400 218 293 _ _ _ 653 47.374 1.051 _ 94 _ _ 993 51.077
SALVADOR 37.755 8378 3.552 832 89.544 4322 2.362 1118 4.386.587 1.829 1.950 36.835 910 3.605 4.579.580
SAO FRANCISCO DO 34 1.733 _ 64 1.234 _ _ 2352 28.839 71 203 _ 70 34.600
CONDE
SAO SES:?;éAO po 34 620 277 _ _ 88 58 94 1.608 35 28.374 137 _ 446 31.772
SIMOES FILHO 4.224 2.381 552 _ 2197 135 69 _ 37.359 235 137 138313 _ 328 185.930
VERA CRUZ _ _ _ 2,622 _ 55 _ _ 1.003 _ _ _ 42.109 _ 45.789
EXTERNO 450 59 44 _ 284 _ _ 993 3.215 70 446 219 _ 107 5.888
Total geral 397.565 103.352 90.427 29.792 310.699 30.188 48.867 51217 4.571.196 34.159 32.142 185.671 45.710 6.635 5.937.620

Fonte: adaptado de SEINFRA, 2012

Salvador, por ser a capital do estado e concentrar a maioria dos servigos em

escalas metropolitana e estadual, apresenta maior quantidade de viagens diarias
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realizadas dentro do seu perimetro urbano, cerca de 4,3 milhées, e 45,5 mil viagens
intermunicipais. Camacari € o segundo municipio com maior quantitativo de viagens
diarias (397 mil), porém, apenas 16,7% das viagens advém ou destinam-se para
outros municipios, revelando uma dindmica de transporte mais concentrada dentro
dos limites do préprio municipio. Os municipios de ltaparica e Veracruz por uma
questdo de localizagdo geografica, possuem menor interacdo com os demais
municipios, ambas apresentam relacdo entre si e com a capital (neste o principal
modal sdo por meio de veiculos aquaticos), apenas Vera Cruz possui viagens diarias

com direcao a Madre de Deus.

Por sua vez, Lauro de Freitas possui 32,4% de viagens diarias intermunicipais
com direcdo a oito dos treze municipios da RMS sendo que a maioria dessa
porcentagem se relaciona com Salvador. Ao analisar os dados sobre as viagens
diarias com origem em Lauro de Freitas, incluindo destinos, categorias de viagens
(individual, coletivo e ndo motorizado) e totais (Tabela 10) observa-se que a maioria
das viagens diarias ocorre dentro do perimetro de Lauro de Freitas (67,6%),
principalmente através dos meios de deslocamento ndo motorizado (a pé, bicicleta
etc.) compondo mais de 50% dos deslocamentos diarios intramunicipais. Isso revela
a importancia, de uma infraestrutura para comportar estes descolamentos, tais como

ciclovias, calgcadas adequadas, iluminacgao, sinalizagao etc.

Tabela 10 - Viagens diarias originadas Lauro de Freitas

Destino | Individual | Coletivo | N&o Motorizado Total

Lauro de Freitas 45371 48503 111798 205.672
Salvador 29127 48101 5912 83.140
Camacari 4933 5738 446 11.117
Simoes Filho 730 1579 2.309
Dias D'avila 653 67 720
Mata de Sao Joao 425 56 173 654
Externo 97 188 285
Candeias 110 60 170
Madre de Deus 79 79
S&o Francisco do Conde 64 64
ltaparica 0
Pojuca 0
Séao Sebastiao do Passé 0
Vera Cruz 0
TOTAL 80.683 105.071 304.210

Fonte: elaboracao prépria a partir de SEINFRA, 2012
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O descolamento ndo motorizado sugere alguns contextos sendo eles: a falta
de recursos financeiros por parte da populacdo para utilizacdo de um meio de
transporte motorizado, seja ele coletivo ou individual; a distancia fisica entre o local
de moradia e da atividade principal, que se for curta, nao justifica a utilizagcdo de um
meio de transporte motorizado; a escassez de oferta de transporte publico numa area
ou no seu entorno (Godim, 2001).

Ao examinar as viagens com destino a Salvador, a principal cidade da RMS,
observamos um total de 83.140 viagens didrias. Esse dado nos indica que uma
parcela consideravel da populacdo de Lauro de Freitas se desloca diariamente para
trabalhar, estudar ou realizar outras atividades na capital.

Dessas viagens a Salvador, as viagens individuais representam 29.127, as
viagens coletivas somam 48.101 e as viagens nao motorizadas sdo de 5.912 (Tabela
9). Essa divisdo nos permite entender que existe uma utilizacdo significativa do
transporte coletivo na rota Lauro de Freitas-Salvador, com uma quantidade
consideravel de pessoas utilizando 6nibus, metrd ou outros meios de transporte
compartilhados. Além disso, as viagens individuais mostram que uma parte da
populacao opta por utilizar veiculos particulares para se deslocar até Salvador. Isso
pode ser explicado por diversos fatores, como a comodidade do deslocamento direto,
a necessidade de flexibilidade de horarios ou a indisponibilidade de transporte coletivo
adequado para determinados locais de destino.

Em relag&o aos outros destinos listados na tabela 9, destacam-se Camagari,
Simdes Filho, Dias d'Avila, Mata de S&do Jodo, Candeias, Madre de Deus, Séo
Francisco do Conde e as viagens externas a RMS. Embora esses destinos
apresentem menor quantitativo de viagens diarias em comparag¢éao com Salvador, seja
devido a sua localizacao geografica, a concentracdo de atividades econémicas ou a
outros fatores especificos. No entanto, tais destinos ainda desempenham um papel
importante na rede de mobilidade da RMS, representando as necessidades de

transporte de uma parcela da populagao local.

As viagens realizadas na RMS possuem motivacdes diversas, porém de
acordo com SEINFRA (2012) cerca de 69% das viagens sao motivadas para o
trabalho e para estudos independentes do modal utilizado para o deslocamento
(Gréfico 4).
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Gréfico 4 — Objetivos das viagens na RMS
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Fonte: SEINFRA, 2012

As atividades como compras, recreacao e visitas se distribuem igualmente
com 7,2% cada, esta ultima atividade € comumente atrelada aos deslocamentos
ocorridos durante os finais de semana e feriados. Em seguida a viagem por motivo de
saude que permite acesso a unidades publicas e privadas de saude e que por sua vez

se configura enquanto atividade essencial.
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3. O COTIDIANO EM TRANSITO: DINAMICAS URBANAS E DESIGUALDADES
SOCIOESPACIAIS EM LAURO DE FREITAS

Neste capitulo buscar-se-a compreender as atuais dindmicas relacionadas a
mobilidade urbana no municipio e identificar as desigualdades socioespaciais em
torno desses processos. O primeiro topico identifica e analisa as desigualdades
existentes do mapeamento acerca das especificidades dos fluxos do transporte
publico em Lauro de Freitas, através de dados disponibilizados pela AGERBA e pela
prefeitura municipal. O segundo tépico trata dos efeitos do setor informal no municipio,
considerando as questbes em torno do processo de regularizacao do setor de
transporte e o carater ilegal do servico do ponto de vista juridico e da legislacdo

municipal.

O terceiro tépico investiga através de questionarios aplicados aos usuarios da
Estacdo de Metrd CCR e do Terminal de Onibus Aeroporto que se situam nos limites
dos dois municipios conurbados (Salvador e Lauro de Freitas) visando compreender
os impactos decorrentes da implantacdo deste modal, as contradicdes em torno da
dindmica do sistema de transporte implantado, assim como, os dilemas enfrentados
na integracao 6nibus-metr6 pelos usuarios do transporte publico intermunicipal Lauro
de Freitas. Para fundamentar a analise foram utilizados dados primarios coletados na
principal estacdo de 6nibus do municipio, o Terminal de Onibus Aeroporto.

Inicialmente serdo tratadas questdes a respeito das percepcdes durante os
dias Uteis (segunda-feira a sexta-feira) e, na sequéncia, os dados coletados durante o
fim de semana (sabado e domingo), a fim de entender as possiveis diferengas nos

fluxos observados.
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3.1. Contradicbes da metropole: desigualdades socioespaciais em torno da
mobilidade

A concentracdo de renda nas grandes cidades € um dos principais fatores que
contribuem para as desigualdades na mobilidade urbana. Os grupos sociais mais
abastados possuem maior poder aquisitivo, o que lhes permite optar por meios de
transporte individualizados, como automdveis e motocicletas, enquanto a populacéao
de baixa renda depende, em grande parte, do transporte publico, muitas vezes
precario e ineficiente.

Conforme assinala Marandola Junior (2011), todas essas questées que
envolvem a mobilidade fazem parte de um fendmeno fundante da trama socioespacial
das aglomeracgdes urbanas contemporaneas, revelando dindmicas globais, regionais
e locais num mesmo plano e, que por sua vez, esta na base da estrutura causal da
atual forma metropolitana (espraiada, dispersa), mas, é também, consequéncia desta
forma.

O IBGE em 2017 publicou estudos de Tipologia Intraurbana que identificam
os padrdes de diferenciagdes socioespaciais nas concentragcées urbanas utilizando
categorias de analise para construir faixas de tipos intraurbanos. Essas classificacdes
sdao fundamentais para compreender a distribuicdo desigual de recursos e
infraestruturas dentro das cidades, influenciando diretamente na qualidade de vida e
nas oportunidades disponiveis para diferentes grupos sociais, sendo elas:

Lixo: mediana do percentual de pessoas cujo domicilio possui coleta
de lixo diretamente por servigo de limpeza ou em cagamba de servigo
de limpeza; Agua: mediana do percentual de pessoas cujo domicilio
possui agua distribuida por rede geral de abastecimento; Esgotamento
sanitario: mediana do percentual de pessoas cujo domicilio possui
rede geral de esgoto ou pluvial, ou fossa séptica; * Densidade de
moradores por dormitério: mediana do percentual de pessoas em
domicilios com densidade de até dois moradores por dormitério; ¢
Alvenaria com revestimento externo: mediana do percentual de
pessoas em domicilios com alvenaria predominante nas paredes
externas; « Razdo de dependéncia de menores de 15 anos: mediana
da razao de dependéncia de menores de 15 anos. E representado pela
unidade criangas por 100 adultos; Computador com acesso a Internet:
mediana do percentual de pessoas em domicilios com existéncia de
computador com acesso a Internet; Maquina de lavar: mediana do
percentual de pessoas em domicilios com existéncia de maquina de
lavar; Instrugdo nivel médio e superior completo: mediana do
percentual do somatorio de pessoas com médio completo ou superior
incompleto e 18 anos ou mais de idade e pessoas com superior
completo e 18 anos ou mais de idade; e Rendimento: mediana do
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rendimento domiciliar per capita.

A partir dessas categorias de analise foram construidos 11 indicadores com
graus de e condicbes de vida se subdividindo numa escala de A até K, sendo A - B
(areas ricas); C - D (boas condicbes de vida); F (médias condi¢des de vida). E, as
piores condi¢cdes de vida: G - H (baixas condicbes de vida); | - J (baixissimas
condicOes de vida); K (precarias condicdes de vida) (Figura 13).

Figura 13- Termos utilizados para descrever a analise dos perfis de distribuicao
populacional segundo os tipos intraurbanos.

Tipo
intraurbano
Areas | IR A
ricas - B Boas condigdes A
B c | devida MELHORES
. o Condigdes de
E | Médias ou medianas Vida
F condigdes de vida
G } Baixas condigdes
H | devida —
- | Baixissimas -
B | condicdesde vida Condigdes de
Bl « — Precarias condigBes de vida Vida |

Fonte: IBGE, 2017.

Outro fator importante também é entender como funcionam a espacializagao
dessas concentracdes urbanas e em que parte dessas concentragdes se localizam
seus extratos sociais. De acordo com o IBGE (2017) a concentracdo urbana de
Salvador se caracteriza enquanto uma concentracao litoranea e espalhada (Figura
14).

Figura 14 - Padrao de Concentracao Litoranea e espalhada.
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Fonte: IBGE, 2017.

As Concentracdes Urbanas litoraneas se destacam por sua configuracao
alongada e alinhada a costa. Essa disposicao geografica ndo apenas reflete a
influéncia da proximidade com o mar, mas também determina as dindmicas sociais e
econbmicas das comunidades que nelas habitam. Nas areas adjacentes as praias e
faixas de areia, a valorizagdo imobiliaria é evidente, impulsionada pela atratividade
natural e pelas oportunidades comerciais que o litoral oferece.

A medida que se afasta das zonas costeiras principais, contudo, observa-se
uma diminuicdo nas condi¢coes de vida. As areas periféricas dessas concentracoes
urbanas litordneas muitas vezes enfrentam desafios como infraestrutura deficiente,
acesso limitado a servigcos publicos e menor desenvolvimento econémico. Essa
disparidade reflete ndo apenas uma questao de localizacao geogréfica, mas também
de distribuicao desigual de recursos e investimentos, destacando a complexidade das
dindmicas urbanas nas regides costeiras.

Ja a formas espalhadas se definem em locais onde o processo de
urbanizacao se estende por areas que ficam separadas da mancha urbana central por
intervalos ndo urbanizados significativos. Este padrdo de expansdo urbana é
profundamente influenciado pela dindmica econdémica vigente em cada cidade. Nas
concentracdes urbanas mais populosas e que ocupam posicdes destacadas na
hierarquia urbana, observa-se uma rede complexa de areas urbanizadas que orbitam
em torno do nucleo central. Em muitos casos, essas concentracdes incluem nao
apenas subnucleos, mas também mdultiplas areas satélites que desempenham
articulacao econémica local, promovendo a criagao de riqueza e contribuindo para o
estabelecimento de suas proprias comunidades com condi¢cdes de vida favoraveis
(IBGE, 2017).

Em teoria este modelo de expansao urbana dispersa ndo apenas reflete o
crescimento demografico e econdbmico das cidades, mas também influencia
diretamente na estrutura urbana e na distribuigdo de recursos e servigos. A presenca
de diversos subnucleos ndo s6 diversifica as atividades econémicas locais, mas
também oferece oportunidades variadas de emprego, moradia e acesso a servigcos
essenciais para diferentes grupos da populacdo. Essa diversidade funcional e espacial
nao so6 enriquece a vida urbana, mas também pode contribuir significativamente para

a resiliéncia urbana, ao distribuir de forma mais equitativa os beneficios do



73

desenvolvimento urbano entre os diversos bairros e comunidades.

Com isso a partir da especializacdo com os dados do IBGE € possivel analisar a
tipografia da concentracao intraurbana de Salvador e mais especificamente Lauro de
Freitas onde percebe-se que existe um padrao de ocupacao nas areas com limites no
litoral tendo uma populagdo com qualidade de vida melhores variando entre 0 C e 0
B. Do lado oposto, e compreendendo os bairros de Itinga, Portdo, Vida Nova, Jambeiro
e Areia Branca, percebe-se que essas concentracdes possuem piores qualidades de
vida variando entre G e H (Figura 15).

Figura 13: Padrao da Concentracdo de Salvador: Litoranea e Espalhada
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Fonte: IBGE, 2017.
Elaboraco: Adaptado do
IBGE por Italo Rosdrio, 2024.

A exclusao de determinados bairros do mapa de tipologia urbana n&o implica
que nao sejam influenciados pelos padrées dos bairros estudados, mas que nao
apresentam caracteristicas definidas de concentragdo urbana. No entanto, sua
proximidade geogréfica e integracao funcional com areas urbanas mais consolidadas
0s conectam diretamente aos padrdes observados nos bairros mapeados.
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No que tange, as desigualdades na questdo da mobilidade no contexto
metropolitano ndo se refletem apenas na integracdo entre as cidades, de maneira
ampla, o capital privado tende a priorizar os ganhos e lucros em detrimento do
atendimento das demandas dos usuarios, isso se reflete diretamente na tarifa em que
0 usuario paga, na sazonalidade das linhas disponiveis, na relagao das empresas com
funcionarios, além da disputa entre os Onibus e as cooperativas de transporte
complementar.

Em relacdo a estruturacéo dos transportes coletivos a distribuicao desigual
das linhas de 6nibus nos bairros de uma cidade reflete ndo apenas as necessidades
de mobilidade da populacdo, mas também as decisdes estratégicas e politicas no
planejamento do municipio.

Em Lauro de Freitas, apresenta-se grande concentracédo de linhas de 6nibus,
principalmente nas areas proximas a zona litoranea do municipio e, que por sua vez,
nao sao as areas com maior adensamento populacional e que também possuem uma
maior quantidade de pessoas que vivem em condi¢coes melhores de vida (Figura 16).

Por outro lado, os bairros do lado oposto que tenham a concentracao relativa
de pessoas, porém vivendo em condi¢des piores possuem pouca disposi¢ao de linha
de 6nibus, ou ndao possuem linha de 6nibus oficial, tendo que buscar outros meios
para se deslocar, tendo como exemplos, os bairros de Barro Duro, Caixa D’agua,
Parque Sao Paulo e Quingoma. A excecao a essa logica é o bairro de Itinga, que por
sua vez, apresentou grande concentracdo de O6nibus, porém ndao é um bairro
pertencente as areas com melhores condigdes de vida do municipio. Este fluxo
também se explica pela proximidade do bairro de Itinga ao terminal aeroporto, fazendo
com que, consequentemente, algumas linhas de énibus precisam passar pelos limites

do bairro para ter acesso ao terminal.
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DISTRIBUIGAO DAS LINHAS DE ONIBUS POR BAIRRO - LAURO DE FREITAS (BA)
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A distancia ideal para caminhar até um ponto de 6nibus pode variar
dependendo de varios fatores, como o clima, a seguranga da rota e a disponibilidade
de tempo. Caminhar até um ponto de énibus geralmente € uma op¢ao saudavel e
econbmica para muitas pessoas, proporcionando uma maneira eficiente de se
deslocar pela cidade.

Ker e Ginn (2003) destacam um aspecto crucial do planejamento urbano
relacionado a acessibilidade e eficiéncia do transporte publico, especialmente em
areas urbanas densamente povoadas. Os referidos autores, discutem o conceito de
"area de atingimento de caminhada", que define a distancia maxima que a maioria das
pessoas esta disposta a caminhar até um ponto de transporte publico ou servico
essencial, como lojas.

No paradigma atual de planejamento urbano, essa area de atingimento de
caminhada geralmente € definida como um raio de 400 metros (cerca de 5 minutos a
pé) ou 800 metros (cerca de 10 minutos a pé) a partir de uma parada de transporte
publico. Isso implica que, idealmente, 90% dos potenciais usuarios de transporte
publico devem residir ou trabalhar dentro dessas distancias para garantir uma
acessibilidade adequada.

Essa métrica ndo é arbitraria, esta fundamentada na compreensao do
comportamento humano e das limitagdes praticas de deslocamento a pé. Estudos de
planejamento urbano mostram que a maioria das pessoas esta disposta a caminhar
distancias relativamente curtas para acessar servigos essenciais e transporte publico.
Isso é crucial ndo apenas para aumentar a utilizacdo do transporte publico, mas
também para reduzir o uso de veiculos particulares, congestionamento e emissdes de
poluentes.

Por outro lado, em regidées menos urbanizadas ou com menos opcdes de
transporte publico, pode ser necessario caminhar distadncias maiores, as vezes até 15
minutos ou mais. Nessas situagdes, € importante considerar também a presenca de
calcadas seguras e bem iluminadas, garantindo a seguranca dos pedestres durante

todo o percurso.

No entanto, Ker e Ginn (2003) observam que ha uma queda significativa na
disposicao das pessoas em caminhar mais do que esses limites estabelecidos. A partir
dos 400 metros para servicos de énibus e 800 metros para servigos ferroviarios, a
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atratividade e conveniéncia do transporte publico diminuem substancialmente. Isso
pode resultar em uma menor adesao ao transporte publico e, consequentemente, um
aumento na dependéncia de veiculos particulares, especialmente em areas onde as

opcodes de transporte publico sdo limitadas ou o acesso nao é conveniente.

Essa dinamica é especialmente relevante em areas urbanas em crescimento,
onde o planejamento adequado pode influenciar positivamente a eficiéncia do
transporte publico e a qualidade de vida dos residentes. A localizagdo estratégica de
paradas de Onibus e estacdes de trem, dentro dos limites da area de atingimento de
caminhada ideal, nao s6 facilita o acesso, mas também promove um ambiente urbano
mais sustentavel e integrado.

Além disso, a infraestrutura urbana deve ser projetada levando em
consideracao esses principios de acessibilidade. Isso inclui a criagdo de calcadas
seguras e bem iluminadas, travessias de pedestres adequadas e um ambiente urbano
que incentive e facilite o deslocamento a pé. Investimentos em infraestrutura que
melhorem a acessibilidade e a seguranca para pedestres sdo essenciais para
maximizar a eficacia da area de atingimento de caminhada.

Os beneficios de uma area de atingimento de caminhada bem planejada e
implementada sédo diversos. Além de promover uma mobilidade urbana mais eficiente
e sustentavel, ela também contribui para a reducdo dos impactos ambientais
associados ao transporte, como emissdes de gases de efeito estufa e poluicdo do ar.
Reduzir a necessidade de viagens motorizadas individuais ndo apenas alivia o
congestionamento do trafego, como melhora a qualidade do ar e a saude publica.

Por outro lado, desafios significativos podem surgir ao tentar implementar
esses principios em contextos urbanos ja estabelecidos. Em areas onde o
desenvolvimento urbano ja esta consolidado, pode ser dificil reorganizar a
infraestrutura existente para melhor atender aos principios de acessibilidade do
pedestre e transporte publico eficiente. Isso requer um planejamento urbano integrado
e investimentos substanciais em infraestrutura urbana.

Além disso, as preferéncias individuais e culturais em relacédo ao transporte e
a mobilidade urbana podem influenciar a aceitacdo e a eficacia das politicas de
planejamento baseadas na area de atingimento de caminhada. Em algumas
comunidades, a cultura do automaével pode persistir como a preferéncia dominante,

mesmo quando alternativas sustentaveis estdo disponiveis.



78

Com intuito de especializar as areas de Lauro de Freitas que estao incluidas
no raio de distancia considerado ideal para se caminhar, nesse recorte foi atribuido
uma distancia média de 300 metros tanto para esquerda quanto para direita (Figura
17). O ideal seria fazer este ‘buffer’ diretamente nos pontos de énibus localizados em
cada bairro, porém como ndo ha uma espécie uma parcializacdo prévia dessas
informacdes a maneira encontrada para a operacionalizar foi fazendo um ‘buffer’ em

todas as extensdes das linhas de 6nibus tragadas previamente.
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AREAS COM DISTANCIA IDEAL (300m) PERCORRIDA A PE ATE UMA LINHA
DE ONIBUS EM LAURO DE FREITAS (BA)
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Foi possivel analisar que os bairros situados na zona préxima ao litoral, possuem a
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maior area de atingimento com distancia ideal para ser tomado um énibus. Ademais,
bairros como Portdo, Quingoma, Capelao, Areia Branca, Barro Duro e Jambeiro,
possuem grande parte das suas extensdes territoriais com déficit, levando a perceber
que a populacgéo residente desses locais precisa dispensar mais esforco e tempo para

se deslocar até o transporte coletivo.

Além da distancia fisica, outros fatores como a frequéncia dos 6nibus e a
previsibilidade dos horarios também influenciam na decisédo de caminhar até o ponto
de 6énibus. Muitas pessoas preferem uma distancia um pouco maior se isso significa

que terdo acesso a um servico de transporte publico mais confiavel e frequente.

Essas condi¢cdes evidenciam como o0 uso e ocupacdao do solo afetam
diretamente a mobilidade urbana, exacerbando desigualdades. Controlar o uso do
solo poderia potencialmente concentrar melhor as populacdes e infraestruturas,
mitigando os impactos negativos da especulacdo desenfreada. A centralidade da terra
e a fungao social da propriedade, como proposto pela Reforma Urbana, muitas vezes
sdo negligenciadas, apesar dos esforcos legislativos e planos existentes para as
regides metropolitanas (Maricato, 2015b).

O consideravel distanciamento entre residéncias, locais de trabalho e a
dispersdo dos principais equipamentos e infraestruturas urbanas resultam em
desafios significativos para os habitantes dessas comunidades. Frequentemente, eles
enfrentam grandes deslocamentos a pé ou de bicicleta para alcangar meios de
transporte motorizados ou sistemas de transporte publico sobre trilhos. Estes ultimos,
muitas vezes deficientes em termos de seguranca, qualidade, conforto e regularidade,
consomem tempo e energia que poderiam ser dedicados a outras atividades, como
maior convivio familiar e participacdo comunitaria (Ramos, 2011, p. 74).

Ainda em relacao ao deslocamento dessas pessoas até os pontos de énibus
ou as redes de acesso aos transportes coletivos se faz interessante analisar acerca
da acessibilidade destes locais tendo em vista que a mobilidade esta desde o
calcamento, as vias, iluminacao, contudo o conforto que essa caminhada até o seu
transporte coletivo principal Ihe oferta. Com isso a declividade que é um fator fisico de
cada érea interfere diretamente pois areas com maiores declividades demandam

maiores esforcos de caminhada para acessar a as redes de transporte.
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Os passeios devem ser construidos para acomodar todos os
pedestres e devem ser 0 mais plano que a pratica possa permitir, ja
que declividade longitudinal ou transversal gera desconforto para
pedestres. Passeios devem se limitar a uma inclinagéo longitudinal de
5% ou menos, se possivel. Porém em terrenos muito acidentados nao
€ possivel garantir essa inclinacdo devendo o passeio acompanhar a
inclinacao da via (Gold, 2003).

Pode-se apreender que, consequentemente, as areas que possuem menor
disposicao de linhas de 6nibus de menor area de atingimento ideal, também possuem
uma maior declividade demandando da populacdo que mora nesses bairros 0 maior
esfor¢o de caminhada, tanto pela distancia, quanto pela dificuldade de caminhar pelo
terreno. Podendo perceber que ao passo que se distancia do litoral, as areas menos

privilegiadas possuem maior declividade em relacdo as demais (Figura 18).
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Para as familias de baixa renda, o transporte representa o principal gasto em
servicos publicos. Em areas metropolitanas, familias com renda de até dois salarios
minimos gastam em média 16% de seu orgcamento com servigos como agua/esgoto,
energia elétrica, telefonia e transporte urbano, sendo que metade desse valor é
destinado ao transporte (Gomide, 2003).

A distribuicao de renda por si s6 nao resolve as injusticas urbanas; é essencial
distribuir também o acesso a cidade. Essa perspectiva enfatiza a importancia de um
planejamento urbano que ndo apenas considera a eficiéncia econdmica, mas também
busca equidade social (Maricato, 2015b). A falta de conexdes eficientes entre areas
residenciais e comerciais reduz a produtividade e limita o potencial de crescimento
das cidades. Investimentos em infraestrutura de transporte sdo essenciais para
promover a integracao e a coesao social dentro dos espacos urbanos.

Henri Lefebvre (2008) discute como o consumo do espago urbano nao se
limita a dimensao fisica, mas envolve também o tempo social. A organizacao
fragmentada e segmentada do espaco urbano muitas vezes tenta suprimir essa
dimensao temporal, mas o tempo continua a desempenhar um papel crucial na
experiéncia urbana.

A capacidade de mobilidade da populacdo esta intrinsecamente ligada as
suas oportunidades de acesso aos diferentes modos de transporte disponiveis. No
entanto, fatores como renda, idade, género e habilidades fisicas e mentais impactam
significativamente a capacidade das pessoas de utilizar esses meios de
deslocamento. Isso introduz uma nova camada de desigualdade urbana, onde certos
grupos tém acesso privilegiado as atividades urbanas e as oportunidades que a cidade
oferece (Miralles-Guasch, 2002).
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3.2. Os efeitos do setor informal na dindmica de transportes em Lauro de Freitas

O debate acerca da informalidade foi difundido pela Organizagéo Internacional
do Trabalho (OIT) no comeco da década de 1970 e com isso salientou a importancia
do setor informal como ofertante de ocupacdes e de oportunidades de rendimentos,
servindo como ponto de partida para diversas abordagens. A OIT caracterizou o setor
informal a partir de duas premissas iniciais, uma como sendo a atividade econémica
informal e a outra, como sendo o trabalho informal e, atualmente, junto com o Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) consideram a informalidade a partir de
duas dimensbes, uma sendo as unidades econOGmicas de propriedade de
trabalhadores por conta prépria e a outra, a de empregadores com até cinco
empregados (Nogueira, 2016).

Considerando tais premissas, compreende-se a informalidade a partir de
atividades econémicas que ocorrem fora do ambito regulamentar e normativo. Sao
atividades geralmente realizadas por trabalhadores autbnomos, pequenos
empreendedores ou trabalhadores por conta prépria, que nao possuem registro
formal, ndo tém acesso aos beneficios trabalhistas e, ndo estdo sujeitos a
regulamentagdes especificas. Sendo assim, a informalidade nado se configura
enquanto algo ilicito por natureza, e a partir desta premissa, é imperativo frisar que,
caracterizar-se como informal, difere do que seja criminoso ou ilegal.

No Brasil, a informalidade na oferta de servicos de transportes, configura-se
como algo comum em todo territério nacional, permeando cidades em diferentes
dimensdes escalares (metrépoles, médias e pequenas). Sobretudo nas grandes e
médias cidades, o transporte informal, apresenta maior ocorréncia nas areas de
concentracao da populacao de baixa renda e com pouca oferta de transporte publico
formal. De modo geral, os servigos podem ocorrer através da vinculagao as empresas
de transporte por aplicativo ou de modo autbnomo. Por outro lado, nas cidades
pequenas, o uso do transporte individual através dos servigos de aplicativo, ndo é tao
difundido, sendo realizado principalmente, por motocicletas (muitas vezes sem

regulamentagao) que tornam o deslocamento nessas cidades, mais dinamico.

O trabalho vinculado as corporagdes por meio de plataformas digitais,
reconfiguram a dualidade entre o formal e o informal, tornando ainda mais complexo

os entendimentos pré-estabelecidos sobre tais modalidades, sobretudo, ao reduzir a
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figura do trabalhador a mero prestador de servico e, se isentando de
responsabilidades através de contrato de trabalho, que geralmente é realizado a partir
de contrato por adeséo. Desse modo, ocorre uma crescente perda de formas estaveis,
reguladas ou contratualizadas das regras de definicho da remuneragdo, da
distribuicao do trabalho, da duracdo da jornada e do que é ou nao tempo de trabalho
(Abilio, 2020).

O surgimento do transporte informal esta intrinsecamente ligado a uma série
de fatores socioecondmicos, urbanisticos e culturais. Em muitas cidades, a falta de
investimentos e a escassez de opcbes formais de transporte publico, tém
impulsionado a demanda por servigcos informais, que muitas vezes conseguem

preencher lacunas deixadas pelo sistema formal.

Mesmo havendo popularidade e utilidade em algumas comunidades, o
transporte informal enfrenta uma série de desafios e implicagdes negativas. A falta de
regulamentagcao e supervisdo adequadas tornam esses servicos mais suscetiveis a
praticas ilegais, como evaséo fiscal, exploracdo dos trabalhadores e negligéncia em

relacdo a seguranca dos passageiros.

O transporte informal para além da caracterizagdo simplista de algo que esta
a margem das regulamentacoes estabelecidas pelos poderes publicos, se configura
como uma alternativa para a populacdo que possui menor oferta de transportes

formais de menor custo, tais como 6nibus e vans cooperativadas.

Diante de um contexto econémico concorrencial nos espac¢os onde o servigo
de transporte coletivo é ofertado por empreendimentos privados, o setor informal se
configura como uma ameaca para a obtencdo dos lucros. Mamani (2004, p. 1)

assevera que:

A cruzada contra os transportes “informais” € encarada como uma luta
contra a desregulacdo. A legalizacado e, até mesmo, a tolerancia,
significaria permitir a livre concorréncia sobre um servigo que nao se
presta ao mesmo tratamento de uma “mercadoria comum”.

A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT, por meio da
Resolucdo n? 4.287/14, considera clandestino “o transporte remunerado de pessoas,
realizado por pessoa fisica ou juridica, sem autorizacdo ou permissdo do Poder
Publico competente” (Brasil, 2014, p. 2). Portanto, compete a Unido gerir, autorizar,
conceder ou permitir os servicos de transporte de passageiros em escala interestadual
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e internacional, aos Estados em escala intermunicipal e, aos municipios em escala
urbana (Brasil, 2014).

Em Lauro de Freitas, assim como muitas cidades brasileiras, este tipo de
servico de transporte (informal) recebe da populacdo que o utiliza, o epiteto de
“Ligeirinho”, fazendo referéncia a rapidez do servico em relacdo ao transporte

convencional.

Até o presente (2024), Lauro de Freitas ndo apresenta qualquer legislacao
que regulamente esse tipo de servico. Contudo, tal tematica tem se apresentado como
objeto de debate na esfera municipal, sendo percebida, a participacdo dos principais
agentes interessados em resolver essa problematica: i) condutores do servico
individual informal; ii) populagéo que utiliza o servico; iii) gestdo municipal e; iv) setor
privado formal. Uma matéria jornalistica, publicada no ano de 2016, apresentando os
pontos de vista dos agentes supramencionados, demonstra argumentos favoraveis e
contrarios a regulamentacao do servico alternativo de transporte, conhecido como
“Ligeirinho” (Quadro 2).

Quadro 2 — Opiniao dos agentes sociais de Lauro de Freitas — BA, durante audiéncia publica acerca
da regulamentagéo do Transporte Alternativo “Ligeirinho”

Posicionamento Agente Social Argumento base

Temos ouvido a populagdo que utiliza esse e outros
meios de transporte como o complementar. Em sua
grande maioria vemos um posicionamento favoravel a
regulamentacdo do Ligeirinho. A populacdo alega que
enqguanto o transporte complementar faz uma viagem em
cerca de 1h, o Ligeirinho faz o mesmo percurso em 15
minutos. Além disso, ndo podemos conviver com pais de
familia sendo presos como marginais.

Agente do poder publico |

Favoravel

Os taxistas estdo sendo usados como massa de
manobra para dificultar a aprovagdo do PL. [...] o
Ligeirinho ndo compete com o taxi, pois o usuario ndo
tem o poder aquisitivo para pegar taxi

Eu acho que existe vicio nesse Projeto de Lei, mas
defendo que seja debatido e caso seja a vontade da
Neutro Agente do poder publico 111 populagdo, nds iremos apoiar. Lembrando que qualquer
transporte devera estar em conformidade com o que rege
a lei municipal.

Essa concorréncia é ilegal e nos prejudica demais. A
cidade ja ndo tem tanto ponto de taxi e eles ainda fazem
Contra Condutor do servigo de taxi fila em supermercados, aliciando os passageiros. Onde
estd o poder publico que ndo faz nada para prender
esses clandestinos?

Agente do poder publico I

Fonte: Ei Téaxi, 2016, elaborado pelo autor.

Os discursos divergem de acordo com cada interesse, entretanto, o servico
de transporte informal ofertado por carros, vai de encontro aos interesses, obrigacoes

e direitos estabelecidos para os taxistas e, gera questionamentos acerca da criacao
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de uma regulamentagdo municipal, diferente do que esta sendo praticado. Por outro
lado, as questdes citadas sobre o menor custo das viagens e maior rapidez no trajeto
em relacao ao transporte coletivo demonstram a importancia da atividade para uma

parcela da populacéo, seja utilizando o servico ou ofertando-o.

A legislacdo municipal que institui a regulamentacdo do servico de taxi
estipula regras de identificacdo, conduta, tarifa e, por sua vez, ndo permite que
cooperativas possam se vincular ao servico de modo coletivo ou terceirizando a
licenca, assim como também define que as tarifas devem ser definidas por taximetro.
A lei municipal n® 1571/2015 determina as atribuicées para o funcionamento do servico

de taxi no municipio definindo que:

O servigo de Taxi sera prestado por pessoa fisica, maior e capaz,
fazendo uso de veiculo proprio ou de terceiros, devera portar licenga
especifica expedida pela Secretaria Municipal de Transito, Transporte
e Ordem Publica - SETTOP, na qual conste o vinculo entre o referido
motorista € um Unico veiculo, e serd executado sob regime de
permissao (Prefeitura de Lauro De Freitas, 2015, p.1)

Os parametros necessarios incluem sistema de tarifa através do taximetro,
identificacdo do veiculo e o processo seletivo para adesao ao sistema, que por sua
vez tem a quantidade de vagas estabelecida por um calculo do IBGE que define a
proporcao de taxis no municipio é de 1 taxi a cada 500 habitantes. Ademais, o servico
de transporte por motocicleta também foi regulamentado no municipio desde 2008
através da Lei Municipal N°. 1.226/2006, neste caso os condutores tém o poder de

escolher entre se formalizar ou nao.

Nas areas centrais da cidade com maior dinAmica comercial, a propor¢éao de
mototaxistas credenciados é maior que no interior das demais areas, isto ocorre,
devido ao fato de que nas areas com maior dinamica, a fiscalizacdo por parte da
gestao publica é maior. Ademais, com a disseminacao dos aplicativos de transporte
privado de pessoas e mercadorias, muitos mototaxistas preferem aderir a essas
plataformas a partir para regulamentagéo pela prefeitura, com isso é comum se
deparar com uma quantidade razoavel de motociclistas aguardando as solicitacées
dos aplicativos nos locais com fluxo de pessoas e comércio de Lauro de Freitas
(Figura 19).
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Figura 19 — Motociclistas vinculados aos app de transporte nas proximidades da estagcao de metrd
(Aeroporto)

Fonte: Acervo do autor, 2023

No interior dos bairros, principalmente nos quais existe maior intervalo de
tempo do transporte regulamentar, consequentemente, ocorre uma oferta
consideravel dos transportes informais. Ao contrario dos servicos de transporte
individual por aplicativo que possuem uma plataforma exclusiva para ofertar o servigo,
os “Ligeirinhos” e os mototaxistas (informais) precisam de locais para espera dos
clientes, seguindo uma estratégia semelhante a dos servicos de taxi. Umas das
caracteristicas gerais do setor informal é a auséncia de padronizacao, neste caso, a
identificagao do servico € feita através do uso de placas utilizadas nos automoéveis e
nos pontos de parada (Figura 20).

Figura 20 — Gravagéo na parede indicando as rotas dos “Ligeirinhos”
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Fonte: Acervo do autor, 2023.

A pintura impressa em uma parede localizada proximo a estacdo de metrd
(Aeroporto), indica as areas pertencentes aos bairros de ltinga e Parque Sao Paulo
nas quais o “Ligeirinho” oferta os servicos. Algumas das denominagdes, assim como
a delimitacdo desses locais, ndo séo definidas pela gestdo municipal, mas, integram
0 imaginario dos moradores que, facilmente identificam as localidades em cada um
dos bairros servidos pelo transporte informal. De acordo com o Plano Diretor Municipal
de Lauro de Freitas (2018) “os bairros de ltinga e Parque Sao Paulo compdem
Macrozona Urbana de Concentracao de Interesse Social (MUCIS), compreendendo,
também os bairros Caji, Parque Sao Paulo, Recreio Ipitanga, Vida Nova e Caixa
D’agua” (Prefeitura de Lauro de Freitas, 2018, p. 12).

Conforme estabelecido no Estatuto das Cidades (Brasil, 2001), as MUCIS
abrangem as areas de assentamentos habitacionais, compostas pela populagcdo com
baixa renda econOmica, surgidas espontaneamente, existentes, consolidadas ou
propostas pelo poder publico, previstas nos planos diretores e demarcadas nas leis
municipais, nas quais ocorram possibilidades de urbanizagcdo e regularizacao
fundiaria. Em Lauro de Freitas, os bairros que integram a MUCIS (ltinga, Caji, Parque
Sao Paulo, Recreio Ipitanga, Vida Nova e Caixa D’agua), sdo os que apresentam

maior densidade populacional do municipio.
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As pesquisas a respeito da mobilidade urbana e da oferta de servicos de
transporte informal apontam que, na maioria dos casos, os condutores dos chamados
“Ligeirinhos” residem nos bairros em que ofertam os servicos. Isso decorre do fato de
que, por possuir maior vivéncia e conhecimento acerca da espacialidade dos bairros,
adentram locais onde o transporte regulamentar nao chega, sobretudo, em horarios
considerados de risco (primeiras horas da manha ou a noite). Ou seja, a depender
dos horéarios, em determinados bairros, os servicos de transportes informais,
apresentam-se como unica alternativa de mobilidade para os citadinos de Lauro de
Freitas.

A informalidade pode resultar em impactos diferenciados na dinamica
socioespacial. Para algumas pessoas, apresenta-se como fonte de renda e alternativa
ao desemprego, para outras, configura-se como atividade microempreendedora,
permitindo que iniciem pequenos negocios sem 0s encargos burocraticos e

regulatérios do mercado formal.

A pratica informal, geralmente esta associada as condi¢coes precdrias de
trabalho, baixa remuneracdo, falta de protecdo social e auséncia de direitos
trabalhistas basicos. Os trabalhadores informais podem enfrentar maior
vulnerabilidade socioecon6mica, falta de acesso a beneficios sociais (seguro saude,
aposentadoria, etc.) e, sobretudo, auséncia de protecao trabalhista. Além disso, a
informalidade pode resultar em perda de receita para os governos, ja que as atividades

informais muitas vezes nao sao tributadas.

A cidade Lauro de Freitas é integrante de um conjunto de cidades brasileiras,
cuja auséncia de legislacdo e planejamento da mobilidade urbana (re)produzem
trabalhadores e usuarios de um sistema de transportes informal ou ilegal do ponto de
vista regulatério, cooperando com a exacerbacédo das desigualdades socioespaciais

urbanas.

Em se tratando da oferta de servicos de transporte em Lauro de Freitas,
percebe-se que a maior aderéncia da populacao a utilizacado de modos individuais e
privados de transporte (informais), coloca em risco o funcionamento do sistema de
transporte regulamentar municipal, que também ¢ feita de maneira privativa. Essas
formas fragilizadas de oferta dos servicos de transportes em Lauro de Freitas

impactam na acessibilidade e mobilidade, sobretudo das populacbes de baixa renda.
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A reducao da informalidade no setor de transporte € um desafio complexo que
requer uma abordagem abrangente. E necessario melhorar as condigdes econdmicas
gerais, promover o desenvolvimento de empregos formais, simplificar a
regulamentacgao e os processos burocraticos, fornecer incentivos para a formalizagéo
e garantir que os trabalhadores informais tenham acesso a protecao social basica de
modo efetivo. E importante reconhecer que a informalidade pode ser uma realidade
duradoura em alguns setores e contextos especificos. Nesses casos, é essencial
adotar politicas publicas que melhorem as condicées de trabalho e promovam a

inclusao social e econdmica dos trabalhadores informais.

3.3. O impacto da (des)integracédo metropolitana no cotidiano dos usuérios

A Estacao de Metré Aeroporto situada entre os limites de Lauro de Freitas e
Salvador, surgiu como uma primeira alternativa de transporte efetivamente
metropolitano, atualmente sob concessao da empresa Grupo CCR e com a gestao do
Governo do Estado, este responsavel pelos transportes intermunicipais. Sobre isso a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (2012, p. 8) em seu artigo 17 define que cabe
ao Estado “prestar, diretamente ou por delegag¢do ou gestao associada, 0s servigos

de transporte publico coletivo intermunicipais de carater urbano”

Esta subsecao tras analise das variaveis quali-quantitativas de dados coletadas
na Estacado de Metr6 Aeroporto. A Estacao de Metrd Aeroporto, inaugurada em 26 de
abril de 2018, esta localizada préxima do bairro de Itinga (Figura 19). Sendo que sua
localizacao possa representar um dos motivos que justifique o fluxo de saida intensa,

se comparada aos outros bairros, durante a semana e no fim de semana.
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Figura 21 — Localizagao da estagao de Metr6 Aeroporto entro os municipios de Salvador e Lauro
de Freitas

Elaborado pelo autor, 2024.

Durante a andlise, foi perceptivel que a maioria dos usudarios migrou
(mobilidade pendular) dos bairros de ltinga, Vida Nova e Portao (Lauro de Freitas) em
direcdo a Salvador, sobretudo, com fins de estudos e trabalho. A densidade
populacional dos bairros de ltinga, Vida Nova e Portdo (Figura 20), demonstra o
carater concentrador de moradia e servicos nesta zona da cidade. A maior oferta por
moradia pela populacdo de baixa renda nestas localidades, ocorreu no inicio da
formagao do municipio, devido ao menor custo de instalagdo da populagéao por se
encontrar na contra costa. Atualmente, esse cenario tem mudado aos poucos devido
a especulagao imobilidria e a criagdo de condominios residenciais nas proximidades

dos referidos bairros.
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Figura 22 — Localizagéo dos bairros de ltinga, Vida Nova e Portao (Lauro de Freitas - BA)
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Fonte: elaboragao prépria, 2023.

Silva et al. (2016, p. 08) ao analisarem os tipos de uso e ocupacgédo do solo

proximos a Estagdo Aeroporto, assinalam:

Com isso,

Os principais usos do solo encontrados no entorno da Estacéo
Aeroporto sdo o domiciliar unifamiliar, com destaque para o bairro de
Itinga, e o comercial, onde se destaca o entorno imediato da Avenida
Santos Dumont, no bairro Centro do municipio de Lauro de Freitas [...].
Sao encontradas, ainda, &reas de vegetagao, relacionadas a presenga
do Rio Ipitanga, e institucionais, referentes ao aeroporto e a Base
Aérea de Salvador, além do Hospital da Unimed (atualmente fechado).

as profissbes exercidas pelos moradores de ltinga sao

precarizadas, tais como: atendente de caixa, cozinheiro(a), autbnomo(a), balconista

de farmacia, atendente de shopping, pintor, frentista, supervisor(a), operador(a), etc.
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Essas profissées ndo demandam especializacdo para serem executadas. Ao discutir
a relacao entre moradia, trabalho e especializacdo da mao de obra na RMS, Dias

(2006, p. 60), assevera que:

[...] os municipios onde se instalaram os complexos industriais ndo
apresentavam infraestrutura e servicos mais especializados. Sendo
assim, neles ficaram residindo, essencialmente, os trabalhadores
menos qualificados, que percebiam menores rendimentos e, portanto,
tinham pequena capacidade de promover maior dinamizagdo na
economia local e ndo tinham condicbes de morar em locais onde o
custo do solo fosse mais elevado e/ou ndo poderiam arcar com
maiores despesas de deslocamento. Desse modo enquanto o
crescimento populacional desses municipios se fez, sobretudo, por
passarem a abrigar os trabalhadores de menor formagéo profissional,
os trabalhadores mais especializados e escolarizados, com maior
possibilidade de dinamizagao urbana, fixaram residéncia em Salvador
e em suas areas de expansdo, notadamente a orla de Lauro de
Freitas.

Esse elemento é central no processo de segregacao socioespacial. Sobretudo
nas metrépoles, as problematicas do urbano se tornam mais expressivas, as periferias
apresentam-se como a materialidade do processo de exclusao/segregacao
socioespacial, desvelando-se através: da quantidade insuficiente de habitagdes ou da
precariedade de habitabilidade; da falta de saneamento basico; da remota
possibilidade de acesso rapido e confortavel aos centros urbanos representada pela
ineficiéncia nos servicos de transporte urbano; e, sobretudo, pela da falta de

acessibilidade. Tais eventos impactam diretamente na mobilidade urbana.

Contudo, a periferizagdo social se concretiza em diferentes sitios do tecido
urbano, ndo necessariamente, nas areas mais afastadas/externas do urbano, mas,
ocupam espacos intercalados. Outros processos tém apresentado periferias que nao
sao sociais, mas sim, geograficas. Como, por exemplo, o bairro de Itinga que é uma
periferia social, mas também geografica em relacao a cidade de Salvador.

3.3.1. Dindmica do transporte metroviario na RMS em dias Uteis (segunda a sexta-
feira)

Observa-se que a maioria das pessoas que consomem 0 servi¢co oferecido
pelo metrd, referente a mobilidade urbana, é de baixa renda. Ao analisarmos a “renda
individual dos usuarios de metrd em Lauro de Freitas”, podemos inferir que,
aproximadamente, 51,7% tém renda individual entre meio até dois salarios-minimos,
enquanto cerca de 12% encontram-se desempregados (Grafico 5). E necessario

desvelar a formacdo ideoldgica através dos veiculos midiaticos acerca do perfil
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socioeconémico das pessoas que acessam e utilizam o metrd frequentemente.

Grafico 5 — Renda individual dos usuarios de metré em Lauro de Freitas

Sem rendimento
Até V2 Salario-Minimo
Y2 a 1 Salario-Minimo

1 a 2 Salario-Minimo

Maisde2a5b
Salario-Minimo

Renda individual

Mais de 5 a 10
Salario-Minimo

Sem declaragéo

0,00% 10,00% 20,00% 30,00%
Elaborado pelo autor.

Segundo o Jornal A Tarde (2018), em sua matéria intitulada “Classe média
mescla veiculo proprio e metré6 como transporte”, na qual, afirma no inicio do artigo
que “Em um espaco mével de 85 metros de comprimento, com capacidade para até
mil pessoas, diferentes classes sociais tém coexistido. Nao envolvidos pelas fronteiras
invisiveis da sociedade, mas, de forma concreta, no metr6é de Salvador [...]” (A Tarde,
2018, p. 1).

Em nenhum momento, o autor do artigo jornalistico oferece transparéncia
quanto ao tamanho da amostra utilizada ou aos métodos empregados para alcancar
suas conclusodes. Esta omissao essencial compromete gravemente a credibilidade da
abordagem metodolégica do artigo, publicado no referido jornal, sugerindo uma
inclinacao tendenciosa. A selecao dos sujeitos para andlise parece ser direcionada
por interesses ideologicos especificos, destacando-se a escolha de apenas dois
advogados como representantes da populagcédo utilizadora do metrd, o que pode
distorcer a realidade social e econémica mais ampla.

E imperativo destacar a observacgao de Silva et al. (2016, p. 8), que discute a
composicao socioeconémica do entorno da Estacdo Aeroporto, enfatizando que a
populacdo local € predominantemente de baixa renda. No entanto, a presenca de
alguns condominios com renda média mais elevada tende a mascarar essa realidade
econdmica, evidenciando a complexidade das dindmicas sociais em jogo.
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Os resultados dos dados coletados em campo, corroboram com a afirmativa
de Silva et al. (2016), uma vez que 0s usuarios que mais criticaram negativamente a
qualidade do acesso e servigo do metrd, foram aqueles que utilizam o servigo cinco
dias ou mais durante a semana (75,6%), seja com a finalidade de trabalho ou como
estudo e que, consequentemente, representam parte da amostra que possui renda
mais baixa. Em percentual estda em consonancia com a maioria das criticas que
perpassam pelo problema da integracdo, uma vez que, a populacdo em geral que
utiliza o cartdo metropolitano ndo consegue integrar com as linhas de Onibus
pertencentes a Salvador, além da auséncia de roteiro de énibus que adentre o interior
dos bairros da capital.

Contudo, essa problematica apresentada quanto a falta de énibus ndo se
reflete apenas apds a instalacdo do metrd. Dias (2006), destaca que a problematica
na rota das linhas no transporte publico entre Salvador e Lauro de Freitas, conduzem
a que os usuarios percorram longas distancias para acessar os pontos de dnibus, pelo
uso de vans e micro-6nibus cooperativados ou transportes informais. Atualmente,
percebe-se a circulacdo de transportes alternativos que se dirigem do interior dos
bairros, nao possuem qualquer tipo de integracdo com os outros modais viarios

(6nibus e metrd), encarecendo o0 percurso para 0S usuarios.

Portanto, infere-se que as empresas que ofertam servicos com &nibus
urbanos, tém como objetivo atender as localidades centrais de Lauro de Freitas em
direcdo ao metrd e a cidade do Salvador, e que pode ter havido reducao na frota dos
6nibus, sobretudo, a partir da instalacdo e entrada em funcionamento da Estacao
Metr6 Aeroporto. A presente investigacdo diagnostica a falta de um estudo na
demanda de linhas e frotas de acordo com as necessidades dos usuarios. Desta
forma, a deficiéncia na mobilidade urbana engloba varios elementos, logo, a analise

nao pode ser reduzida a simples solugdo do aumento nas frotas e linhas de 6nibus.

Em relacdo ao tempo de percurso, cabe destacar que o tempo foi uma medida
quantitativa repleta de imprecisées, considerando que muitos usuarios nao tinham a
nocao de quanto tempo, efetivamente, circunda o processo desde saida de casa até
o destino, assim como no sentido oposto. Apesar disso, o metr6 acarretou uma
melhoria efetiva da mobilidade urbana, um dos seus elementos é o tempo de
deslocamento entre Lauro de Freitas e os diversos destinos em Salvador, o qual, em
torno de 73,30% dos entrevistados, assinalam que levam entre meia e duas horas
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Quadro 3 - Tempo de deslocamento dos usuarios do metrd entre Lauro de Freitas e Salvador

TEMPO DE PERCURSO

%

Até meia hora 26.70

De "2 até 1 hora 40

De 1 até 1 e 2 hora 30
De 1 V2 hora até 2 horas 3,30

Elaborado pelo autor.

Outro dado que se pode destacar é a avaliagao qualitativa do metrd por meio

7

de variaveis, uma delas é a duragdo da viagem. Aproximadamente 41,3% dos

usuarios nao estao totalmente satisfeitos com o tempo do local de saida até o destino

final, ou seja, parte significativa dos usuarios do metrd néo esta satisfeita quanto a

duragéo das viagens.

Outro problema enfrentado pelos usuarios, refere-se a utilizagdo do sistema

de integracao. Mesmo que o cartao de integracdo demore duas horas para expirar,

muitos usuarios contestam que ocorrem atrasos no percurso até acessar o metro,

devido as irregularidades nos horarios de énibus, a quantidade de linhas e a grande

extensdo das passarelas (Figura 23 e 24).

Geoge O o aibuiiedaduda 16012074

Fonte: Elaborado pelo autor.

Figura 22: Pedestres caminhando na passarela da Estacao Aeroporto em horario de pico
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Fonte: Elaborado pelo autor.
Logo, essa demora na trajetéria entre seu ponto inicial ao destino provoca, em
certas ocasides, perdas das integracdes, sendo os usuarios obrigados a pagar outra

passagem no transporte publico (6nibus e metrd).

Foi possivel perceber que a critica a integragao se relaciona com a falta desta
entre os OGnibus municipais de Salvador e os 6nibus da Regidao Metropolitana, na qual
37% dos usuérios consideram ruim ou muito ruim (Gréafico 6). E perceptivel uma
divisdo nos dados no que tange a esse processo, uma vez que os entrevistados nao
precisavam utilizar os dnibus da capital e, portanto, ndo experienciaram esse tipo de
integracao, consideram boa ou muito boa (54%) a qualidade da integragao.

Graéfico 6 - Qualificacao da integragao (6nibus - metr6) entre segunda-feira e a sexta-feira
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Elaborado pelo autor.

A analise dos dados ao demonstrar a utilizacao do metrd junto a outros meios
de locomocéo, sobretudo, os transportes coletivos de 6nibus (Quadro 4), indica que
cerca de 83,30% dos usuarios utilizam o metr6 e mais uma linha de 6nibus para
chegar ao destino (ida) ou retorno (volta). Nao foram encontrados, durante a

investigacao, sujeitos que usam o metrd e trés transportes ou mais.

Quadro 4 — Numeros de transportes utilizados pelos entrevistados: a) para chegar ao destino; b)
para retornar ao destino inicial.

3- A) Quantos transportes vocé pega para chegar ao destino? %
Metrd + 1 transporte; 50,00%
Metrd + 2 transportes; 33,30%
S6 0 metrd 16,70%

3- B) Quantos transportes vocé pega para retornar a origem? %
Metrd + 1 transporte; 60,30%
Metrd + 2 transportes; 32,80%
S6 0 metrd 6,90%

Elaborado pelo autor.

Assim sendo, a imediata expansao do metré como proposi¢cao nao resolvera
unilateralmente os problemas de mobilidade urbana em Lauro de Freitas. Os
resultados da pesquisa mostram que o tempo de percurso ainda continua longo para
os trabalhadores, tendo em vista que os postos de trabalho continuam concentrados.
A falta da demanda de acgdes participativas e deliberativas que envolvam os usuarios,
podera amenizar o problema da mobilidade, mas, ndo esgotara as contradicoes do

urbano.

Durante o estudo, identificou-se que a maioria das pessoas que frequentam o
metrd, além de ter renda entre meio e até dois salarios-minimos, detém acesso a

escolaridade até o ensino médio completo. Essas pessoas ocupam postos de
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emprego com baixa qualificacdo e remuneracdo, uma forma de exclusdo e
periferizacao (Paviani, 1994), ja que ndao compde, conforme apresenta os dados, o
capital social para ocupar outros postos de trabalho com alta remuneragcdo e

qualificacao.

Além disso, quando analisamos qual a finalidade do uso do metrd durante a
semana, notamos que a principal finalidade para o usuario é o destino ao trabalho, ou
seja, 0 uso do metr6 ndo é apenas devido a sua eficiéncia — afinal, ainda ha a
necessidade de pegar outro transporte antes ou depois de chegar a estacao de metrd
Aeroporto —, mas, sim, pela diminuicao das linhas de dnibus que os obriga a consumir

0 servigo.

A suburbanizacdo ampliada e a busca em escapar dos problemas presentes na
metropole, fez com que Lauro de Freitas se tornasse um local ideal para moradia das
elites e da classe média por ter maior proximidade com o nucleo metropolitano
(Salvador). Por outro lado, a fuga das elites e da classe média ndo rompeu com 0s
muros da autossegregacao em seus condominios residenciais fechados, mas, atingiu

novas escalas. Nesse cenario, Dias (2006, p. 59) comenta que:

[...] Lauro de Freitas, revelou o mais intenso ritmo de crescimento
demografico da regidao, também sob influéncia dos processos em
curso na RMS. Seu crescimento demografico elevado, pode ser
associado a imigragao, e decorreu, a0 menos parcialmente, de sua
posicao geografica privilegiada em relagdo a capital e aos municipios
onde se implantaram os complexos industriais. Tendo as terras neste
municipio menos valorizadas em relagdo as dos demais integrantes
da regido, Lauro de Freitas recebeu, entre 1970 e 1980, novos
moradores integrantes dos grupos sociais mais empobrecidos, que,
dadas as transformagdes da estrutura urbana da capital se viram na
contingéncia de terem que se deslocar, principalmente, para os limites
desta cidade.

Como mecanismo para superar as barreiras geograficas, o metré nao viabiliza
necessariamente uma desconcentracdo fisica das atividades. Pelo contrario, a
migragao pendular dos usuarios, demonstra o quéo as atividades estao concentradas
em determinadas centralidades do nucleo metropolitano (Salvador), tanto em dias

Uteis, quanto no fim de semana.

As caréncias em servigos alimentam a especulagcao pela valorizagao
diferencial das diversas fragées do territério urbano. A organiza¢do
dos transportes obedece a essa logica e torna ainda mais pobres os
que devem viver longe dos centros, ndo apenas porque devem pagar
caro seus deslocamentos como porque 0s servigos e bens sdo mais
dispendiosos nas periferias. E isso, fortalece os centros em detrimento
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das periferias, num verdadeiro circulo vicioso (. Santos, 2009, p. 106
apud Cruz, 2015, p. 636).

O metr6 ainda ndo atenuou os problemas de transporte publico coletivo,
sequer sua expansao atenuarda, a0 menos no curto prazo, mesmo que se torne o
principal sistema de transporte de Salvador, visto que, atualmente as atividades
produtivas ainda estdo concentradas em determinados nucleos de Salvador, os
pontos de 6nibus continuam superlotados e precarizados, faltam estudos de demanda
das frotas para o atendimento dos trabalhadores, e sdo recorrentes as irregularidades
nos horarios. Contrariando o vaticinio apresentado por Silva et. al. (2016, p. 08-09) ao

afirmarem que:

A proposta do metrd chega para atenuar os problemas de transporte
publico coletivo de passageiros em Salvador, que hoje €
majoritariamente rodoviario e com sérios agravantes que dificultam a
mobilidade da populagdo. Esses agravantes sdo notados através da
superlotacao dos Onibus, devido a frota ser incompativel com a
demanda da populacdo, periodicidade irregular de horérios,
infraestrutura precaria dos abrigos nos pontos de 6nibus. Nesta
perspectiva, o sistema metrovidrio de Salvador tem como intuito se
tornar o principal sistema de transporte da cidade, em substituicao ao
transporte rodoviario.

Essa insuficiéncia na mobilidade urbana explica-se pela producao do espacgo
desigual e combinado, condicionando a valorizacao diferencial de areas associadas
aos transportes, tornando-os precarizados na integracao interurbana. Sendo assim,
as classes populares ndo vivem o urbano, mas, sua virtualidade. Nesse sentido, o
urbano nao se efetiva em sua completude, apresentando-se apenas como

potencialidade devido ao ritmo do capital na I6gica de produgéo e reproducgao.

3.3.2. Dindmica do transporte metroviario durante o fim de semana (sdbado e
domingo)

De modo geral, ndo ocorreu uma dispersdao expressiva entre os dados
coletados dos usuarios do metr6 durante a semana em comparagdo ao fim de
semana. A maioria dos entrevistados também sido de classes com renda
consideravelmente baixa e, majoritariamente, possuem renda de 2 até 2 salarios-
minimos (67,3%). Nao teve um aumento significativo entre sujeitos com rendimentos
de 2 a 10 salarios-minimos, que utilizam o metr6 como mecanismo de locomogéo

(Gréfico7).

Grafico 7 — Renda individual dos usuarios de metr6 (Lauro de Freitas - Salvador)
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Sem rendimento
Até 2
Salario-Minimo

Y2a1
Salario-Minimo
Maisde 1a 2
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Maisde2a5
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Mais de 5 a 10
Salario-Minimo

Renda individual

Sem declaragéo

0,00% 10,00% 20,00% 30,00%

Elaborado pelo autor.

Por sua vez, o fator qualitativo apresenta uma mudanca abrupta. Apesar das
criticas sobre a necessidade de aumento das linhas, irregularidade nos horarios dos
6nibus e falta de integracdo, aparecem, em contraponto, mais elementos de
qualificacdes positivas ao metrd durante o fim de semana, do que quando a amostra

ocorre durante os dias Uteis (segunda a sexta-feira) (Quadro 5).

Quadro 5 — Opinido dos usuarios acerca do servico do metrd

BOM Total RUIM Total

Custo-beneficio 6 Redugéao das linhas 8
Agilidade na locomogé&o 5 Irregularidade nos horarios dos 6nibus
Conforto 3 Falta de ::ﬁgr;(;ggﬁfaﬁgm regiao 5
Diminui o engarrafamento 1 Estagdes longe dos pontos de dnibus 5
Integracao 1 Estagbes longas 3
Seguranca 1 Perda de tempo no 6nibus 2
Limpo 1 Melhoria na qualidade 2
Resolvgg 0 problema de 1 Custo-beneficio 2
mobilidade urbana

Aumentar o tempo de integragéo 2
Pequeno numero de vagdes 1
Seguranca 1
Falta de outras opgdes de transporte 1

Elaborado pelo autor.

Essa divergéncia de opinido ocorre, devido a distingdo da finalidade de uso
durante os dias uteis e o fim de semana por parte de alguns passageiros. Enquanto
nos dias Uteis 54,30% dos entrevistados utilizam o metré para deslocamento para o
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trabalho e, apenas 8,5% para lazer, em contraste, no fim de semana, 40,7% dos
entrevistados utilizam o referido modal para dirigir-se a areas de lazer, e apenas
25,9% para deslocamento ao trabalho. Os usuarios que utilizam o metrd cinco vezes
ou mais durante a semana (65,1%), sobretudo, para trabalho ou estudo, listaram a

maior parte dos apontamentos negativos ao metro.

Contudo, pode-se reafirmar que o problema da mobilidade urbana em Lauro de
Freitas € muito complexo e que engloba varios elementos. A maioria dos entrevistados
ainda utilizam o metr6é e mais dois transportes, tanto na ida como na volta (Quadro 6).

N&o obstante, o tempo de deslocamento continua relativamente longo.

Quadro 6 - Numeros de transportes utilizados pelos entrevistados

Quantos transportes vocé utiliza para ir ao destino? %
Sé 0 metrd 1.8%
Metro + 1 transporte 9.10%
Metro + 2 transportes 50.9%
Metré + 3 transportes ou mais 38.20%

Quantos transportes vocé utiliza para retornar origem?

S6 o metrd 13%
Metro + 1 transporte 46,3%
Metro + 2 transportes 37%
Metré + 3 transportes ou mais 3,7%

Elaborado pelo autor.

Desta maneira, percebe-se o carater concentrador de locais relacionados ao
lazer, devido a necessidade de se locomover para consumir Servicos que em sua
maioria sdo shopping centers localizados em bairros especificos de Salvador (Quadro
7). Tal fato se reafirma na medida em que foi analisado qual o tipo de lazer que os
entrevistados estavam buscando em Salvador, a maioria se deslocava para visitar

parentes e amigos, enquanto, parcela expressiva se deslocava para os shoppings.

Quadro 7 — Bairro de destino em Salvador dos usuarios do metré6 em Lauro de Freitas

Posicdo | Qual bairro de destino? | Qntd.

10 Caminho das Arvores 11

2° Nazaré 7

3¢ Paralela 6
4° Brotas 4
3
2

5 Pernambués

6° Cabula
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7° Cidade Nova 2
8° Estacdo Piraja 2
9° Imbui 2
10° Aguas Claras 2

Elaborado pelo autor.
O bairro Caminhos das Arvores se encontra como destino principal devido a

concentracdo de servicos como shoppings centers, centros comerciais, terminal
rodoviario de Salvador, dentre outras atividades, como aquelas relativas a saude.
Sendo assim pode-se concluir que a centralidade exercida por Salvador em relacao
aos moradores de Lauro de Freitas, em termos de trabalho, lazer e servicos, impacta
pessoas de diferentes classes de renda.

Contudo, a mobilidade urbana nao deve ser considerada de forma isolada ao
deslocamento, é muito mais que isto. O metré6 e o énibus sdo apenas elementos
incluidos nesse processo. Indiscutivelmente sdo importantes, no entanto, mais

fundamental ainda é entender as dindmicas intrinsecas ao contexto urbano.

Além disso, ndo ha uma relacao articulada entre a Regido Metropolitana para
discutir os problemas que os envolvem. Dessa forma, a relacdo integracdao metré-
O6nibus metropolitano fica comprometida pelos interesses e conflitos politico-
econdmicos que envolvem Salvador e Lauro de Freitas. Sendo assim, se faz
necessario pautar uma proposta de integracdo dos modais de transporte publico que
realmente contemple todos os usuarios dos servicos ofertados na metrépole.
Estimular a descentralizacdo das ofertas de empregos, estudo e lazer, diminuindo as
distancias seria um elemento fundamental para evitar duradouros deslocamentos e/ou

congestionamentos.



105

CONSIDERAGCOES FINAIS

A mobilidade urbana se configura como um tema fundamental para o
desenvolvimento das grandes cidades, influenciando diretamente na qualidade de
vida da populacdo. No entanto, essa relagdo vai além da mera funcionalidade,
entrelacando-se com as complexas dindmicas socioespaciais que definem os centros
urbanos contemporaneos.

Se configura como um espelho das disparidades socioespaciais,
evidenciando as diferentes realidades vivenciadas por distintos grupos populacionais.
A acessibilidade aos servicos de transporte, por exemplo, varia consideravelmente de
acordo com a renda, classe social e localizacdo espacial dos individuos. Essa
disparidade no acesso a mobilidade reforca a segregacao socioespacial, limitando as
oportunidades de acesso a educacgéao, trabalho, lazer e outros servigos essenciais,
perpetuando ciclos de exclusdo social.

As metropoles, em sua complexa teia de relagbes, concentram as mais
acentuadas desigualdades socioespaciais. A metropole de Salvador, por exemplo,
ilustra essa realidade, onde a precariedade dos servigos de transporte publico, a
informalidade no setor e a falta de integracao entre os diferentes municipios da regiao
metropolitana intensificam as dificuldades de locomocéao da populacao de baixa renda.

O cotidiano em Lauro de Freitas revela as contradicbes que permeiam a
mobilidade urbana nas grandes metrépoles. Os congestionamentos e o alto grau de
motorizacdo evidenciam a priorizagdo do transporte individual motorizado, em
detrimento de alternativas mais acessiveis e sustentaveis, como o transporte coletivo
e modais ndao motorizados. Essa logica privilegia os grupos sociais mais abastados,
excluindo aqueles que dependem de meios de transporte alternativos.

A escolha do modal de transporte muitas vezes € influenciada por fatores
como status social, medo da violéncia e tempo disponivel. Os grupos sociais mais
abastados tendem a optar por meios de transporte individualizados, enquanto a
populacao de baixa renda depende, em grande parte, do transporte publico, muitas
vezes superlotado e inseguro. Essa disparidade no acesso a mobilidade limita as
oportunidades e reforca a exclusédo social dos grupos mais vulneraveis.

O setor informal exerce um papel significativo nas dindmicas de transporte
urbano, tanto na oferta quanto na demanda por servicos de mobilidade. Em Lauro de

Freitas, por exemplo, os mototaxistas e os transportes alternativos informais
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representam uma importante opcéo de locomocgao para a populacao de baixa renda,
complementando as deficiéncias do sistema de transporte formal. No entanto, a falta
de regulamentacao e fiscalizagdo desse setor gera riscos a seguranc¢a dos usuarios e
desafios para a gestdo da mobilidade urbana.

A fragmentacdo dos sistemas de transporte entre os municipios da Regiao
Metropolitana de Salvador configura um obstaculo a integracao urbana e a eficiéncia
da mobilidade. A falta de conexao entre as linhas de dnibus, por exemplo, dificulta o
deslocamento entre diferentes areas da regido, prolongando o tempo de viagem e
aumentando os custos para os usuarios. Essa desarticulacdo dos sistemas de
transporte reforca as desigualdades socioespaciais, limitando o acesso da populacéao
de baixa renda a oportunidades de trabalho, educacao e lazer em outros municipios.

As dindmicas de mobilidade urbana apresentam variacdes significativas ao
longo do dia, com picos de demanda nos horarios de pico e menor movimento nos
fins de semana. Essa oscilacao exige flexibilidade e adaptabilidade dos sistemas de
transporte, respondendo as diferentes necessidades dos usuarios em cada momento.
A otimizacao dos horarios de operacao, a implementacao de tarifas dindmicas e a
integracdo com outros modais de transporte podem contribuir para uma gestdao mais
eficiente da mobilidade urbana e para a reducédo das desigualdades no acesso aos
servicos de transporte.

A mobilidade urbana transcende sua dimenséo funcional, assumindo um
papel fundamental na organizacdo do espaco urbano e na promoc¢ao do
desenvolvimento social. O acesso a mobilidade configura-se como um direito
fundamental, possibilitando o exercicio da cidadania, a integracao social e o acesso a
oportunidades.

As desigualdades socioespaciais nas metropoles contemporéneas exigem
uma analise que considere os diversos fatores estruturais e as praticas cotidianas dos
cidadaos. Fatores como a concentracdo de renda, a segregacado espacial, a
informalidade no mercado de trabalho e a precéria infraestrutura urbana contribuem
para a intensificacdo das disparidades na mobilidade urbana. Além disso, as praticas
cotidianas dos cidadaos, como a escolha do modal de transporte, a organizacéo dos
trajetos e o tempo dedicado a locomocao, também refletem e reforcam as
desigualdades existentes.

A segregacao espacial, caracterizada pela concentragdo de grupos sociais

com caracteristicas socioecondmicas semelhantes em determinadas areas da cidade,
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também intensifica as desigualdades na mobilidade urbana. A populacdo de baixa
renda, em geral, reside em areas periféricas com acesso limitado a servicos de
transporte publico de qualidade. Essa situacao dificulta o deslocamento para outras
areas da cidade, onde se concentram as oportunidades de trabalho, educacao e lazer,
reforcando a exclusao social desses grupos.

A informalidade no mercado de trabalho, um problema recorrente nas grandes
cidades, também impacta as dinamicas de mobilidade urbana. Os trabalhadores
informais, em geral, possuem jornadas de trabalho irregulares e rendas instaveis, o
que limita sua capacidade de acesso a meios de transporte mais eficientes e
confortaveis. Essa precariedade da mobilidade dificulta o acesso ao trabalho e a
outros servicos essenciais, perpetuando a situacdo de vulnerabilidade social desses
trabalhadores.

A precaria infraestrutura urbana, com ruas esburacadas, falta de sinalizagao
e iluminacado publica inadequada, também contribui para as desigualdades na
mobilidade urbana. Essa situagao torna o deslocamento a pé e de bicicleta inseguro
e desconfortavel, especialmente para os grupos mais vulneraveis, como criancgas,
idosos e pessoas com deficiéncia. A falta de investimentos em infraestrutura
cicloviaria e em areas de pedestres reforca a dependéncia do transporte motorizado,
excluindo aqueles que nao possuem acesso a um veiculo préprio.

O tempo dedicado a locomogcdo também é um fator que evidencia as
desigualdades na mobilidade urbana. A populacédo de baixa renda, em geral, reside
em areas periféricas (exemplo dos bairros de Barro Duro, Jambeiro, Capelao,
Quingoma) e gasta um tempo consideravel no deslocamento para o trabalho, escola
e outros servicos essenciais. Essa perda de tempo limita as oportunidades de
participacdo social, lazer e desenvolvimento pessoal, reforcando as disparidades
entre os diferentes grupos sociais.

Diante das complexas desigualdades que permeiam a mobilidade urbana nas
grandes cidades, torna-se urgente a busca por modelos alternativos e mais justos.
politicas publicas que promovam a integracao social, a sustentabilidade ambiental e a
acessibilidade universal aos servicos de transporte sdo essenciais para a construcao
de cidades mais equitativas e habitaveis.

As politicas publicas s&o fundamentais na promogdo de uma mobilidade
urbana mais justa. Implementacéao de planos de mobilidade urbana integrados, além

do fato de Lauro de Freitas ter o tema da mobilidade como principal item de demanda
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por parte da populacdo em seu PPA revela a urgéncia da pauta no &mbito municipal,
com isso a expansao e modernizagao do sistema de transporte publico, promocéao da
intermodalidade e do transporte ativo, e regulamentacdo do setor de transporte
informal sdo algumas das medidas que podem contribuir para a reducdo das
desigualdades na mobilidade urbana.

De modo geral, a Lei 12.587/2012, conhecida como Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, e o Projeto de Lei 3.278/2021, que visa aprimorar a lei existente,
representam marcos legais importantes para a promoc¢ao de uma mobilidade urbana
mais justa e sustentdvel no Brasil. Essas leis estabelecem diretrizes para o
planejamento, a gestdo e a implementacdo de politicas publicas de mobilidade
urbana, com foco na acessibilidade universal, na sustentabilidade ambiental e na
integracao social.

A implementacgéao de politicas publicas eficazes para reduzir as desigualdades
na mobilidade urbana exige um compromisso conjunto dos governos, da sociedade
civil e do setor privado. A superacao dos desafios existentes requer investimentos em
infraestrutura, modernizacdo dos sistemas de transporte, promo¢do da educacao
ambiental e da cultura da mobilidade ativa.

Uma mobilidade urbana mais justa e sustentavel é fundamental para a
construcdo de cidades mais présperas, equitativas e habitaveis. Ao promover o
acesso universal a servicos de transporte de qualidade, as cidades podem contribuir
para a reducdo das desigualdades sociais. Através da participacdo social, da
cobranca de politicas publicas eficazes e da adocao de praticas cotidianas mais
sustentaveis, podemos contribuir para a constru¢cdo de cidades mais humanas,

inclusivas e ambientalmente responsaveis.
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APENDICE 1 — Minuta de Instrumento de solicitagdo de dados

UNEB PROET

UNIVERSIDADE DO E
ESTADO DA BAHTA

Salvador, 24 de marco de 2023

Ao Tlustrissimo Senhor
Henrique Olinto Borri Junior
Secretario Municipal de Transito, Transporte e Ordem Publica

Assunto: Apoio e Colaboracdo na disponibilizacido de dados acerca do transporte piiblico
municipal

Com mtuito de viabilizar o seguimento das agdes e atividades que servirdo de base
fundamental para a pesquisa académica de mestrado cujo tema ¢ Mobilidade Urbana e
diferenciacio socioespacial no municipio de Lauro de Freitas, o Programa de Pos-Graduacao em
Estudos Territoriais (PROET), na pessoa do mestrando, Italo Teofilo da Silva Rosario, vem, por
meio do presente oficio, solicitar todo o apoio e colaboragdo da Secretaria Municipal de Transito,
Transporte e Ordem Publica, a possibilidade de dispomibilizar dados e informacoes referentes ao
transporte publico municipal. Pelas fundamentacoes a expor:

DOS OBJETIVOS GERAIS DA PESQUISA E A ESPECIFICACAO DOS DADOS

O principal objetivo da dissertagdo € analisar como o planejamento da mobilidade urbana
do municipio de Lauro de Freitas contribue para a ampliacao das desigualdades socioespaciais e
suas implica¢des diante da dinamica metropolitana em que o municipio esta inserido. Para obter
éxito nesta meta, foram especificados os seguintes objetivos especificos:

I — Analisar as politicas publicas de planejamento da mobilidade urbana ao longo dos anos
no municipio, nas esferas federal, estadual e municipal.

II — Compreender o processo de formagdo da metropole baiana, as dinamicas da mobilidade
urbana e as estruturas a que compdem.

III - Identificar as vulnerabilidades e diferenciagdes socioespaciais através dos fatores ligados
a mobilidade urbana.

Sendo assim uma das etapas do mencionado Projeto de Pesquisa € justamente a coleta de
dados sobre transporte ptiblico municipal, sendo eles:

- Empresas e linhas de dnibus que operam no municipio
- Quantitativo de frota de onibus por linha
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- Roteiro e intervalo de tempo das linhas

- Cooperativas de transporte complementar

- Quantidade de veiculos associados as cooperativas

- Quantitativo de frota de transporte complementar

- Dados das denincias feitas ao Centro Integrado de Mobilidade Urbana (CIMU) que

envolvem transporte publico

DA COLETA DOS DADOS E SUA OBSERVANCIA A LEI 13.709/18 — LGPD (LEI GERAL
DE_PROTECAO DE DADOS E A LEI 12.527/11 - LAI (LEI DE ACESSO A
INFORMACAOQ)

Como ja exposto, uma das etapas da referida pesquisa € a coleta de dados junto as
mstituicoes e entidades do poder publico municipal. Contudo, sempre existe uma preocupagio em
relacdo ao tratamento dos dados presentes na administracdo publica, e que ndo venha estar em
desatendimento as diretrizes legais.

A Lei 13.709/18, conhecida popularmente como LGPD, dispde e regulamenta o tratamento
de dados por pessoa fisica ou juridica de direito publico ou privado, sejam eles fisicos ou digitais,
com o objetivo de proteger direitos fundamentais de liberdade, e como no caso em comento de
privacidade.

A Lei 12.527/11 - de Acesso a Informagdo na qual assegura o direito fundamental de
acesso a informacdo e executados em conformidade com os principios basicos da administragdo
publica, onde no Art°4 considera como informacio dados, processados ou niio, que podem ser
utilizados para producio e transmissio de conhecimento, contidos em qualquer meio, suporte
ou formato.

Desta forma, uma vez que a coleta desses dados ira corroborar no desenvolvimento da
referida pesquisa, o levantamento desses dados esta em completo atendimento as legislacdes em
apreco.

CONCLUSAO E SOLICITACAO

Diante disso, solicitamos o apoio e colaboragio da SETTOP para a disponibilizacio
dos dados.

Desde j4, o PROET e o mestrando agradecem o apoio.

Italo Tedfilo da Silva Rosario
Mestrando em Estudos Territoriais

Prof. Orientador: Antonio Muniz dos Santos Filho
Geografo — Dr. Arquitetura e Urbanismo (Cidades)
Professor PROET/UNEB
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