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Com base nos termos de referéncia representados pelo
ESTUDO-ZONA CENTRAL, realizado pelo OCEPLAN-PLANDURB e
tendo em vista as recomendacgoes do Modelo Fisico
Territorial para Salvador, recém elaboradas pelo PLANDURB,
foi procedido o presente trabalho, o qual face as
limitacoes de recursos e tempo, se constitui mais numa
abordagem piloto, objetivando o desencadeamento de um
trabalho sistémico e continuo no ambito do Centro de
galvador, gue num plano ou projeto estatico de intervencao
e naturalmente efémero dada a dinadmica tipica das Zonas

Centrais em metropoles do porte maior gque o milhdo de

habitantes.

Este dinamismo urbano reveste-se em Salvador de singular
aceleragéo como reflexo dos principais eventos de macro
escala no ambito da regiao metropolitana, onde destacam-se
o processo de ocupacao do Centro Industrial de Aratu, o
infcio de operagao das primeiras unidades do PSlo Petroquimico
de Camacari, Porto de Aratu, duplicagao da rodovia Bahia-
Feira de Santana, construcao do Centro Adminiétrativo da -
Bahia, implantagao do grande eixo viario urbano paralelo a
orla, e a recente entrada em operacao do grande trevo
rodovidrio urbano do Acesso Norte. Nestas condicoes
comegam a Ocorrer as primeiras mutacoes significativas
quanto a estrutura de uso do ambito municipal, tais como a
viabilizagao de intervencgoes tipo Narandiba, Cajazeiro, de
iniciativa estatal e outras tais como Iguatemi, Centros
Empresariais, no vale do Camurugibe e Porto Seco Piraji,

junto a BR-324, estes de iniciativa privada.



Contrasta, no entanto, o desembaragado desenvolvimento urbano
de baixissima densidade ac longo das avenidas de vale, rodovia
BR-324 e paralela, com o acelerado e desastroso colapso da
Zona Central de Salvador determinado pelo clissico estrangu
lamento da acessibilidade central pela hipertrofia dos prdprios
acessos, demandada esta pela compulsoria hipertrofia dos

usos centrais.

Os precedentes histdricos desta tendéncia vém de comprovar a
inevitavel destruigao das vitalidade e qualidade urbana das
Zonas Centrais, assim como uma crescente deseconomia resultante
da deteriorizacao do gigantesco patrimdnio construido nestas
areas, queda do potencial de desempenho social (principalmente
da relacao emprego por hectare), salvo nos casos de imediato
inicio de um procedimento sistémico de intervencao no sentido
de readequar a acessibilidade ds novas condigdes de adensamento
dos usos centrais, coibindo-se por outro ladc o Prosseguimento
do mesmo adensamento, em fungao do limite de operacionalidade

dos novos acessos ja assim readequados.

Ha de compreender-se que oOs centros nao podem crescer
indefinidamente de maneira autofagica, mas sim encontrar seu
porte e densidade otimos face as limitacdes do potencial
geomorfoldgico de ocupagao e do potencial de acesso disponivel
a velculos e pedestres, privilegiando-se estes Gltimos,
verdadeiros usuarios e geradores dos usos de comdrcio e

servigos do tipo central.

Apds este porte otimizado, recomenda-se modernamente a correta
multiplicagdo dos centros em sub-centros dos diversos niveis,
segundo a tendéncia natural de complementariedade entre a
oferta e demanda, concentrando-se no antigo e tradicional
centro, uma gama de usos de hierarquia gradativamente
superior e concomitante menor frequéncia de consumo,

mantidos no entanto um minimo de usos de menor hierarquia
para o atendimento da demanda do entorno imediato do mesmo

centro.
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1i CRITERIO METODOLOGICO

Na correta interagao dos fatores condicionantes do desempenho
urbano como da intervengao urbanistica, faz-se indispensivel
avaliar de forma integrada os condicionamentos: geomorfoldgico
(quanto ao potencial de area efetivamente fitil), condicionamento
de acessibilidade (estruturas viarias, frotas e equipamentos
urbanos de transporte), condicionamento de usos (localizac3o

das atividades no contexto urbano e o relacionamento reciproco
de umas e outras atividades) , condicionamento da ocupagao
(entendida como a densidade maior ou menor para quaisquer usos
ou conjunto de usos) e a estrutura de equipamentos (de educacao,
cultura, lazer, de abastecimento, de transporte, de seguranca e
de turismo), resultando que faz-se indispensavel um rigoroso
procedimento metodoldgico capaz de abranger de forma integradora
o desempenho conjunto dos diversos fatores abordados, sem o que
continuaremos lidando com analises parciais e desconexas umas
em relacao as outras, como comumente ocorre com 0s estudos

eSpecificos do tipo transporte, usos, ocupagéo e equipamentos.

Para tanto adotou-se um conjunto de critérios metodoldgicos,
destinados a pautar nao apenas o presente trabalho como e
necessariamente o posterior prosseguimento da ac3o planejadora,
no proposito de se obterem decisdOes particulares (com relagao

a cada um dos fatores em exame) mas capazes de se integrarem as
decisoes globais (relativas ao conjunto dos demais fatores

condicionantes do desempenho urbano) o que passaremos a expor.
1.1 ESCALAS DE ABORDAGEM

Inicialmente faz-se necessario estabelecer a tricotomia da
abordagem segundo trés escalas: a macro, a meso e a micro,
destinadas, cada uma, a abrangéncia especifica dos fatores

respectivamente exogenos, endogenos e particulares do centro

em causa.



1.1.1 Macro Escala de Abordagem

Refere-se aos ambitos urbano e metropolitano e diz respeito aos
[l

fatores exdgenos que de fora do centro, interferem no seu

comportamento, seja inibindo como propiciando e incrementando o

desempenho do mesmo.

A nivel do presente trabalho piloto de intervengdo, restringimos
o ambito da macro escala de abordagem ao entorno minimo .
necessario,abrangendo os terminais ferro, rodo e aquoviirios, o
sistema urboviario expresso de valés, assim como o primério de
cumeadas que intervém direta ou indiretamente no desempenho da

malha urbana central.

A presente abrangéncia pode e deve ser ampliada por ocasizao do
prosseguimento dos trabalhos na medida dos recursos entao
disponiveis e sempre em funcao da efetiva influéncia reflexa

no contexto da Zona Central.

Todos OS documentos graficos referentes a macro escala de
abordagem devem conter no seu nimero de cddigo a referéncia M
(eme maifisculo) apds o titulo ZC, significando ZC-M: Zona

Central - Macro Escala de Abordagem.

1.1.2 Meso Escala de Abordagem

Refere-se ao ambito especifico da Zona Central de Salvador e
trata dos fatores endogenos que condicionam e/ou determinam a
qualidade do desempenho urbano do referido centro

A nivel do presente trabalho piloto, como inicio de um processo
continuo de planejamento na area, adotou-se uma abrangéncia
para a meso escala de abordagem, que cobre além das trés
hipoteses de Zona Central do Modelo Fisico Territorial o
entorno imediato da Zona em causa de forma a que se aprecie

os principais conflitos urbanos nao sé do ambito central como
os de seus limites imediatos. |
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A abrangéncia em causa para a meso escala de abordagem pode e
deve ser mantida nos primeiros anos de prosseguimento da agao
planejadora, vez que se pode constatar presentemente a
inexisténcia de fortes vetores de expansao do centro
radicional, notando-se, isto sim, o surgimento e incremento
de subcentros em bairros mais ou menos afastados, ji no ambito

da macro escala de abordagem.

-Todos os documentos graficos da meso escala de abordagem devem

conter a referéncia m (eme minusculo) em seguida ao titulo 2zC
significando: Zona Central - Meso Escala de Abordagem.

1.1.3 Micro Escala de Abordagem

Trata de pormenores de micro urbanismo, em setores da Zona
Central, com abrangéncias variaveis em func3o do porte
especifico de cada logradouro ou conjunto de logradouros em

estudo.

A nivel do presente trabalho piloto foram identificados apenas
algumas areas de intervengao a saber: Barris, Aquidabam,

Coméfcio—TaboEo-Baixa do Sapateiro, Baixa do Sapateiro-Nazaré,
Barroguinha-Sete de Setembro. Sabidamente muitas outras areas,
embora de prioridade menos Obvia, serao objeto de pormenorizagao
na micro escala de abordagem ao longo do prossequimento da agao

planejadora que ora se objetiva desencadear.

Todos os documentos graficos de micro escala apresentam a letra
u (u minGsculo) em seguida ao titulo ZC, significando: Zona

Central - Micro Escala de Abordagem.

1.2 Niveis de Abordagem

Obviamente, como cabe a um planejamento sistematico, destinado
ao prosseguimento da agado planejadora num processo continuo de
anilise, diagndsticos, estudo de alternativas, adog¢do de
alternativas de intervengoes, intervencdes, reavaliagao



analitica das intervencgoes (feed back), reelaboracao de
diagndsticos, corregao de intervengoes e assim por diante

no historico esforco de otimizar o desempenho urbano da

Zona Central, fica perfeitamente patente a imperiosa necessidade
de se admitir o cardter dindmico dos niveis de abordagem da

realidade urbana no processo continuo de planejamento e

intervengao.

Nessas condigdes & que hd que admitir-se um continuo trabalho
de aperfeigoamento e aprofundamento do nivel de informagao para
a adocdo de decisGes, com uma pormenorizagdo crescente,

' objetivando-se ainda a constante atualizacao da mesma
informagdo ao longo do tempo,face d dinamicidade peculiar

do quadro urbano,onde o mais preciosista levantamento

cadastral de ocupagao € usos vé-se com frequéncia rapidamente

. transformado em obsoleto documento de interesse restrito da

especulagdo historicista.

f precisamente por este motivo que a maioria dos levantamentos
exaustivos acumulam-se em arquivos transformando-se
frequentemente em material infitil, enquanto a realidade

urbana segue seu processo espontdneo de transformacdc cadtica,
falta de decisoes planejadoras e sobretudo de institucionalidade

legal ordenadora,em tempo atil.

Dessa forma O antigo conceito de plano diretor, capaz de
predestinar O cenario urbano com grande antecipagao e
perfeitamente adequado ds areas pré-urbanas, em processo de
ocupagao incipiente, perde totalmente sua validade quando nas condicoes

peculiares das Zonas Centrais.

Por esse motivo escolheu-se para os levantamentos & nivel
do presente trabalho uma abordagem cinematica, mais voltada
para as tendéncias e predominancias, que para o preciosismo
fotografico instantanista,sujeito a rapida caducidade.



No entanto ao }ongo do exercicio da acao planejadora a ser
desencadeada na Zona Central, serd possivel, sempre em
fungéo dos recursos materiais, humanos e de tempo, um
crescente nivel de pormenorizacgao a que chamaremos niveis

de abordagem.

0Os niveis de abordagem do presente trabalho piloto, em nimero
de trés, referem-se ao nivel de diagndstico, ao nivel de
alternativas de intervengao e ao de proposicido de intervencao

e que passaremos a explicitar.

1.2.1 Nivel de Diagndstico

Este nivel de abordagem, valido para qualquer das trés.
escalas de abordagem, pretende reunir de forma inteirada, e
nos limites das possibilidades de recursos e tempo disponiveis
o conjunto de informagdes dindmicas (voltadas para as
principais tendéncias e predominancias) de modo a permitir
em tempo fitil a compreensao do conjunto de variaveis urbanas,
objetivando a geracao de decisoes de intervengiao em tempo

igualmente atil para sua institucionalizagio e aglicacao

‘num processo_de planejamento sistémico e continuo da

realidade em movimento.

A n3o observagcio deste critério metodoldgico conduz &
académica acumulagao ociosa de um universo de informacdes
t3o mais complexo e falho que o resultante da simples
leitura urbana, nao fosse ainda a incerteza desse dados

guanto a continuidade e credibilidade dos levantamentos,

realizados com parcos recursos.

No nivel do presente diagnostico utilizou-se a farta
documentacao constante do Estudo - Zona Central, do OCEPLAN/
PLANDURB sempre acompanhados de leitura urbana voltada para
a identificagdo das principais tendéncias e predominincias.
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0 nivel de abordagem diagndstico n3o apenas refere-se as

trés escalas de abordagem, a macro, meso e micro, como

também aos principais fatores condicionantes do desernpenho

e da intervengao urbanistica, geomor foldgicos, acessibilidade,
usos, ocupagao, equipamento e finalmente 3 sintese desses
mesmos fatores relacionando-os reciprocamente uns em relagao

aos outros.

Todos os documentos graficos, do nivel de abordagem
diagndstico, contém a referéncia D (d& mailsculo) apds os
digitos ZC-M, 2C-m e ZC-u, significando respectivamente

ZC-M-D, Zona Central - Diagndstico de Macro Escala, ZC-m-D,
Zona Central-Diagndstico de Meso Escala e 2C-u-D, Zona Central-

DiagnGstico de Micro Escala.

1.2.2 Nivel de Estudos Alternativos

Feito o diagndstico dos aspectos condicionantes e determinantes
do desempenho e da intervengao urbanistica, procedido o
cruzamento das informacdes especificas de cada fator, os
geomorfoldgicos, os de acessibilidade, os de uso e ocupagao
e os relativos a equipamento urbano, faz-se possivel
examinando-se as influéncias reciprocas de cada um no
desempenho inteirado de todos, conceber alternativas de
intervengéo de forma a desarticular os principais conflitos,
sempre com vistas ao desempenho integrado, usos, ocupacao,
acessibilidade, equipamentos e dentro do potencial
propofcionado naturalmente pela geomorfologia.

o) nivei de estudos alternativos, quando lidando com a meso
escala de abordagem, nao deve ser considerado como uma
condigao indispensavel do procedimento planejador.
Frequentemente e principalmente no dmbito dos fendmenos
urbanos das Zonas Centrais e sobretudo em Salvador, onde
o comprometimento geomorfoldgico assume caracteristicas de
grande preponderancia, reduz-se drasticamente o nimero de
hipoteses alternativas de intervencio e isso de tal forma
gue N30 raras vezes sera necessidrio saltar o nivel ge




estudos alternativos passando-se diretamente do nivel
diagndstico ao nivel de propesigdo, devido a extrema nitidez
e incontornabilidade das limitagoes fisicas geomorfoldgicas.

N3o & por acaso a tradicional ocorréncia dos planos
inclinados e elevadores em Salvador, procedimento que tem
suas raizes no Jesuistico Guindaste dos Padres do periodo

colonial.

Obviamente & necessario considerar-se que para a micro escala
de projeto restabelece-se a importancia do nivel de estudos
alternatives do planejamento, sejam projetos arquitetonicos,
mecanicos, hidraulicos e outros. especificamente executivos,
restabelecendo-se a oportunidadesdos estudos alternativos,
como base para a adogao da alternativa 6tima, mas isto na

micro escala de abordagem na escala dos projetos de micro

urbanismo.

1.2.3 Nivel de Proposigao para Implantagao Imediata
Este nivel de pormenorizagao, parte da alternativa adotada
(dentre as cogitadas ou diretamente do nivel de diagndstico)
e desenvolve os projetos de obra de implantagao,
compreendendo ahteprojeto, projetos arquitetdnicos,
estruturais, elétricos, hidraulicos, mecéniéos, detalhes

gerais, orgamentagdo, programagao de obra e execugao.

Somente assim & possivel proceder um planejamento dindmico

e objetivo, equivale dizer, com principio, meio e fim,
resultando em obra, construgao, implantagao, operacgao,
utilizagdo, sem o que, continuar-se-a abarrotando os arquivos

mortos de eruditos, academicos, exaustivos e onerosos planos

inﬁteis .

Quanto ao Nivel de Proposigao para a Implantacdo Imediata

nas condigdes do presente trabalho piloto, e segundo o Termo

de Referéncia do PLANDURB que o pauta (no item III, Produtos)

& produzido um rol de recomendagdes de estudos e projetos



necessirios d efetiva revitalizagdo da Zona Central,
conforme o mesmo Termo de Referéncia do PLANDURB (no item

II, Objetivos).

1.3 PRINCIPAIS CONDICIONANTES DE DESEMPENHO URBANO
E INTERVENCOES URBANISTICAS

Muitos sao os fatores condicionantes do desempenho urbano
como das intervengoes urbanisticas capazes de influenciar
positiva ou negativamente o comportamento desejivel ou nao
dos fendmenos urbanos, tais como natureza geomorfoldgica do
sitio urbano, acessibilidade aos logradouros e entre
logradouros tanto de pedestres como de veiculos, modelo
tradicional de uso dos mesmos logradouros, tendéncias de
mutagcao dos mesmos modelos tradicionais de uso, modelo de
ocupagﬁb (quanto a densidade) seja espontaneo ou induzido
pela atuacao da legislagao vigente, tendéncias de mutacao
do modelo de ocupagdo (em geral tendéncias de expansdo da
verticalidade e mais raramente o esvaziamento pela
deteriorizagao) seja em oposigdo a legislagdo vigente ou
por auséncia ou omiss3ao desta {iltima, e a estrutura

‘disponivel de equipamento urbano de safide, educacio,

abastecimento, lazer, cultura, transporte e seguranga, .
atuando estas como atrativos para o adensamento dos usos,
além de outros condicionantes ainda, do tipo infra-estrutura,
(ruas, redes de esgoto, de abastecimento d'igua, de
energizagdo, iluminagdo, telefonia, sinalizagao e comunicagido
visual, tratamento paisagistico, estes {iltimos de menor
efeito em se tratando do universo em céusa, qual seja uma
Zona Central urbanisticamente mais que madura como o centro

atual da cidade de Salvador,

A nivel do presente trabalho piloto, persequindo a rigorosa
objetividade do diagndstico, estudos alternativos e
proposigOes, na medida dos recursos e tempo disponiveis,



optou-se pela criteriosa selegao dos fatores condicionantes
mais preponderantes no contexto operacional do Centro en
aprego, no sentido da viabilizag¢ao imediata da acgio
planejadora, sem prejuizo do prosseguimento dos trabalhos

de pormenorizagao do planejamento, apos esta primeira

geragao de produtos.

Nessas condigaes, foram enfocados os fatores condicionantes,
como se disse, mais preponderantes do desempenho urbano e
do planejamento da intervencao urbanistica para a Zona
Central de Salvador -quais sejam: os fatores
geomorfolégicos, os de acessibilidade, os de uso , os dé
ocupacao e os da estrutura de equipamentos urbanos, e todos
"dos pontos de vista das trés escalas de abordagem, a macro,
= meso e a micro, tratando respectivamente dos fatores

(=

condicionantes exdgenos, enddgenos e os meramente locais.

Assim sendo e para efeito dos diversos niveis de abordagem,
diagndstico, estudos alternativos e proposigdes para agdo
imediata, nao sO no contexto do presente trabalho piloto
como quando de seu prosseguimento sistémico, devera ser
procedido, necessariamente e prioritariamente,o exame dos
cinco pacotes de condicionantes em apreco, geomorfolBgicos,
je acessibilidade, de uso, de ocupagao e de estrutura de
egquipamento, devendo—se ainda observar a intima relacao de
ans e outros, mediante o precedimento de sinteses, ainda

aqui, nas trés escalas de abordagem como nos trés niveis

de abordagem.

0 enfoque de outros fatores de menor significacdo nesta
etapa dos trabalhos, pode no entanto assumir maior relevancia
ao longo do Processo sistemnico que se pretende implantar de

forma que oportunamente sejam considerados também.
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CODIFICACAQ GERAL DA DOCUMENTACAO DE PLANEJAMENTO

-

SISTEMICO CONTINUADO PARA A ZONA CENTRAL

1.4

Considerando-se a natural complexidade dos fatores inter
venientes no desempenho urbano, como nas decisotes de
intervencdo e principalmente suas frequentes interrelagdes,
faz-se indispensavel proceder a identificagao da interacio
de causa e efeito entre os mesmos fatores, mediante a
criteriosa metodologia de codificagao da informacao relativa
aos documentos de diagndstico (levantamentos e andlise das
t+enddncias) estudos alternativos (exame de alternativas de
intervencao face aos prognosticos resultantes do diagndstico)
e proposigoes de intervengao imediata (planos, projetos e

recomendacoes para obras e procedimentos).

‘Este critério metodologico de codificagao € o que passamos

a explicitar.

0 cddigo em pautd deve ser expresso por um conjunto de digitos

que identifique rapidamente a natureza do documento.

Inicialmente ha que caracterizar-se o universo de estudo que
no presente caso &€ a Zona Central de Salvador e que serd
representado por dois digitps, titulo, caracterizando pelas
letras zC, as diferencas em relagdao a outros universos do

mesmo contexto, tais como Orla, Zona Sul etc.

Apbs o que advém un terceiro digito, destinado a identificacao
de uma das trés escalas de abordagem prépria de cada

documento, as quais caracterizam-se a Macro, a Meso e a Micro

respectivamente pelas letras M, m e u.
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Via de regra, as escalas de abordagem de crescente
pormenorizacao correspondem ds escalas graficas igqualmente

de crescente pormenorizacao.

No nivel do presente trabalho piloto, a Macro Escala
corresponde a escala grafica 1:20,000 (hum para vinte mil) ,
a Meso Escala corresponde a 1:10.000 (hum para dez mil) e a
Micro Escala corresponde a 1:1000 (hum para mil).

L}

Macro 2 |C|M Esc.: 1:20.000
Meso z |l c | Esc.: 1:10.000
Micro Z|C|u ‘ ' Esc.: 1:1.000

Visto o universo de planejamento e a escala de abordagem do
mesmo universo, passamos a identificar o nivel de abordagem,

mediante um quarto digito, caracterizando-se cada um dos tras
niveis, diagndstico, estudos alternativos e proposicao de
intervencdo, respectivamente pelas letras D (d8), A (a) e P
(pé) inscritas alternadamente, no referido quarto digito,
segundo o nivel de abordagem do documento codificado.
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Via de regra, as escalas de abordagem de crescente
pormenorizacao correspondem ds escalas graficas igualmente

de crescente pormenorizagao.

No nivel do presente trabalho piloto, a Macro Escala
corresponde a escala grafica 1:20.000 (hum para vinte mil),
a Meso Escala corresponde a 1:10.000 (hum para dez mil) e a
Micro Escala corresponde a 1:1000 (hum para mil).

Macro Z |C|M : . Esc.: 1:20.000
Meso A C i : Esc.: 1:10.000
Micro Z /C|u ' Esc.: 1:1.000

_visto o universo de planejamento e a escala de abordagem do

mesmo universo, passamos a identificar o nivel de abordagem,

mediante um quarto digito, caracterizando-se cada um dos trés
niveis, diagnéstico; estudos alternativos e proposicao de
jntervengao, respectivamente pelas letras D (dé), A (a) e P
(pé) inscritas alternadamente, no referido quarto digito,
sequndo o nivel de abordagem do documento codificado.
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Apbs a caracterizagao do universo de intervencao, da escala

de abordagem e do nivel de abordagem, passamos a 1dent1flcagao

dos aspectos condicionantes do desempenho e do planejamento
o 'urbano ou a sintese destes aspectos, sejam os contelidos

pasicos dos documentos em causa.

qui, e a nivel do presente trabalho piloto, geram-se
teoricamente 54 (cinquenta e quatro) familias de documentos,
examinando segundo cada escala e cada nivel de abordagem, cada
um dos aspectos condicionantes da problematica urbana, assim
como guando for o caso a sintese dos principais condicionantes,

o que adiante explicitamos:
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N

1)
2)
'3)

4)

5)

6)

7)

" 8)

9)

10)

11)

12)

Zona Central - Macro-Escala

Geomorfologia ZC-M-D-G

Zona Central - Macro-Escala
Acessibilidade, 2C-M-D-A

Zona Central - Macro-Escala

ZC-M-D-U

Zona Central - Macro-Escala

Z2C-M-D-0

Zona Central - Macro-Escala

ZC-M-D-E

Zona Central - Macro-Escala

ZC-M,D-S

7ona Central - Macro-Escala
Geomorfologia, Z2C-M-A-G

Zona Central - Macro-Escala
Acessibilidade, ZC-M-A-A

Zona Central - Macro-Escala

Usos, ZC-M-A-U

7zona Central - Macro-Escala

Ocupagao, ZC-M-A-0

72ona Central - Macro-Escala

Equipamento, ZC-M-A~E

Zzona Central - Macro-Escala

sintese, ZC-M-A-S

Diagnostico -

Diagndostico -

Diagnostico

Diagndstico

13.

Usos,

Ocupacgao,

Diagnostico Equipaménto,

Diagnostico

Alternativas

Alternativas

Alternativas

Alternativas

Alternativas

Alternativas

Sintese,

de

de

de

de

de

de

Intervencao -
Intervencao -
Ingeryengao -
Intervengao -
Intervengao -

Intervengao -



)

13)
14)
15)
16)

17)

18)

19)

20)

21)

22)

23)

24)

Zona Central
ZC-M=-P-G

Zona Central
Z2C-M-P-A

Zona Central
ZC-M-P-U

Zona Central
ZC-M-P-0

Zona Central
Z2C-M-P-E

Zona Cehtral
ZC-M=-P-S

Zona Central
ZC-m-D-G

Zona Central
ZC-m—-D-A

Zona Central
ZC-m—D-U

Zona Central
ZC-m—~D-0

Zona Central
ZC-m—D-E

Zona Central
ZC-m-D=-S

Macro

Escala

Macro Escala

Macro Escala

Macro

Macro

Macro

Meso

Meso

Meso

Meso

Meso

Meso

Escala

Escala

Escala

Escala -

Escala

Escala

Escala

Escala

Escala

Proposicgao

Proposigao

Proposicao

Proposicao

- Proposicgao

Propogigéo
Diagnostico
Diagndstico
Diagnostico
Diagndstico
Diagnostico

Diagnostico

14.

- Geomorfoldogica
- Acessibilidade
- Usos

Ocupacgao,
Equipament9,~
Sintese,
Geomorfologia,
Acessibilidade,
Usos,

Ocupacao,
Equipamentos,

Sintese,



(N

25)

26)

27)

28)

29)

30)

31)

32)

33)

34)

35)

36)

Zzona Central - Meso Escala

- Geomorfologia, ZC-m-A-G

Zona Central - Meso Escala
Acessibilidade, ZC-m-A-A

Zzona Central - Meso Escala

Usos, ZC-m—A-U

zZona Céntral - Meso Escala

Ocupagao, ZC-m—A-O

Zona Central - Meso Escala

Equipamento, 2C-m—-A-E

7zona Central - Meso Escala

Sintese, ZC-m-A-S

sona Central - Meso Escala

ZC-m—-P-G

7ona Central - Meso Escala

ZC-m~P-A

7ona Central - Meso Escala

ZC-m-P-U

Zona Central - Meso Escala

ZC-m—-P-0

7Zona Central - Meso Escala

ZC-m-P-E

72ona Central - Meso Escala

ZC-m—-P-S

Alternativas

Alternativas

Alternativas

Alternativas

Alternativas

Alternativas

de

de

de

de

de

de

15.

Intervencao

Intervencao

Intervencao

Intervencao

Ihtervengﬁo

Intervencao

Proposicao Geomorfologia

Proposigao Acessibilidade,

Proposigao Usos

Proposigao Ocupagao

Proposigao Equipamento

Proposicao Sintese



>

37)

38)

" 39)

' 40)

41)

42)

43)
4%)
45)
46)
4?)

48)

- Zona Central

ZC-u-D-G

Zona Central
ZC-~u—-D-A

Zona Central

ZC-u-D-U

Zona Central
Z2C-u-D-0

Zona Central
ZzC-u-D-E

Zona Central
ZC-u-D-S

Zona Central
ZC-u-A-G

Zona Central’

ZC-u—~A—-A

Zona Central
ZC-u—-A-U

Zzona Central
zZC~u-A-0

Zona Central
ZC-u—-A-E

Zona Central
ZC-u-A-S

Micro

Micro

Micro

Micro

Micro

Micro

Micro

Micro

Micro

Micro

Micro

Micro

Escala

Escala

Escala

Escala

Escala

Escala

Escala

Escala

Escala

Escala

Escala

Escala

16.

Diagnostico Geomorfologia

Diagnostico Acessibilidade

Diagndostico Usos

Diagnostico Ocupacao

Diagndstico Equipamento

DiagnOstico Sintese

Alternativas

Alternativas

Alternativas

Alternativas

Alternativas

Alternativas

Geomorfologia

Acessibilidade

Uso

Ocupacao

Equipamento

Sintese
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49) Zona central - Micro Escala - Proposicao Geomorfélogia

2C~u-pP-G

50) Zona Central - Micro Escala - Proposigao Acessibilidade

ZC-u-P-A

51) 2Zona Central - Micro Escala - Proposigao Usos

ZC~u-P-U

52) Zona Central - Micro Escala - Proposigdao Ocupagao

ZC-u-P-0

53) Zona Central - Micro Escala - Proposigao Equipémentog
ZC-u-P-E

54) Zona Central - Micro Escala - Proposicao Sintese

ZC-u-P-S

As 54 (cinguenta e quatro) familias de documentos, referentes
aos fatores condicionantes em aprego e as sinteses dos mesmos,
para cada escala,be/ou nivel de abordagem, constituem o
niimero tedrico de cruzamentos possiveis das informagdes e
decisoes preponderantes do processo de planejamento a ser
institucionalizado, mas na pratica, conforme veremos a seguir,
muitas destas sinteses sao absorvidas pelas demais, de forma
que este nimero decresce sem prejuizo da qualidade das sinteses

relativas as proposigOes de intervencgio.

No nivel deste trabalho piloto, como veremos, fica perfeitamente
claro o quadro das principais intervengdes vidveis a curto
razo fazendo-se, no entanto, necessario o prosseguimento do

P
critério metodoldgico, inclusive no que tange a codificagdo

em pauta para o aprofundamento pormenorizado dos

trabalhos de diagndstico, progndstico, planejamento,
implantagéo, reavaliacao e retomada da acao planejadora em
obediéncia ao termo de referéncia e a propria ldgica objetiva

para © planejamento eficaz da Zona Central de Salvador.
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2. DIAGNOSTICO E PROGNOSTICO PARA A ZONA CENTRAL DE SALVADOR

Em obediéncia aos critérios metodoldgicos, anteriormente
expressos, € no interesse da objetividade do presente trabalho
piloto e seu posterior prossequimento, iniciamos o diagndstico

procedendo o exame do universo Zona Central e seu entorno

imediato e mediato, através nao sO a exaustiva leitura

urbana "in loco”, como a consulta da copiosa soma de
informacoes disponiveis no Estudo Zona Central OCEPLAN-
PLANDURB, recorrendo-se ainda, ja em gabinete, ao exame dos
pares fotogradficos em cores, de levantamento aerofotogramétrico

disponivel. ..

Com base neste grande numero de informagdes e com vistas ao
processamente integrado das mesmas, foiihedessério,seglmdo:os' critérios
metodoldgicos ja& colocados, proceder ainda a triagem,das

mesmas informagaes, segundo seus conteﬁdos, montando assinm,
inicialmente, o quadro particular de cada fator condicionante
do desempenho urbano e da intervengao urbanistica e em
seguida a integracao desses quadros particulares produzindo-se
assim o quadro global do universo em causa nas trés escalas

de abordagem, a macro, a meso e micro.

Sendo assim, passamos a examinar os enfoques relativos a cada
fator condicionante em cada escala de abordagem.

2.1 CONDICIONANTES GEOMORFOLOGICOS

A peculiar geomorfologia do sitio urbano do Centro de Salvador
e de seu entorno imediato, tanto no aspecto topografico como
no de subsolo, constitui-se no mais forte fator condicionante
do comportamento urbano do sitio em causa, como historicamente

se COmprovou.
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Salvador, e principalmente a Salvador Central, caracterizou-se
desde seus primdOrdios como uma cidade de altos e baixos, nao
sd pela acidentada topografia de vales e cumeadas bem definidos
como pela presenga da violenta falha geoldgica que seciona o

sitio urbano ao longo do litoral Oeste.

Este quadro, reproduzido nos mapas de diagndsticos de niimeros
7C-M-D-G-001, ZC-m-D-G-001 e ZC-m-D-G-002, mostra-se

significativamente evidente.

2.1.1 Condicionantes Geomorfoldgicos de Macro Escala

No que tange a macro'escala, condicionantes geomorfoldgicos
éxégenosy prancha ZC~-M-D-G-00l, nota-se o centro praticamente
jlhado entre o vale do Torord e as aguas da baia em seus
1imites Leste e Oeste, sendo, por outro lado, barrado em seu
desenvolvimento ao Sul era Norte, respectivamente pelo vale

do Canela e pela estreita passagem litordnea da Calgada.

Ainda na macro escala, podemos verificar a expressiva importancia
da rede de vales, sabigmente- identificada por Mario Leal, como
de vocacdo vidria expressa, recentemente implantada de forma

a contornar e interligar os bolsodes residenciais que, segundo
DngeﬁQS Rebougas, ocorrem em forma‘dé pétalas ao longo das

cuméadas.

gsta singular e eficaz rede de vales de macro escala ganha com
facilidadéd o eixo rodoviario da BR-324, assim como também o
eixo viario urbano da Paralela, de forma a agilizar de forma
privilegiada (em comparagao as cidades brasileiras de mesmo
porte) o desempenho urbano em causa.

Mais recentemente o formidavel sistema de vales ganhou o trevo

urbo-rodoviario do Acesso Norte de forma a se constituir num

vigoroso fator condicionante de um desembaragado desempenho

urbano de macro escala.
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Fica no entanto perfeitamente clara,  a como que faléncia desse
sistema pela angustiosa limitagio do mesmo ao acercar-se da

7ona Central de Salvador.

Aqui faz-se necessario registrar o testemunho de Reboucgas
quando critica alteragOes e omissdes do processo histérico de
implantagao do plano original de Mario Leal, na medida em que
n3o foi dadd a devida atengdo as concepgdes relativas ao

entorno imediato do Centro.

Ja hoje em dia, seria inviavel mesmo, a retomada do desenho
original de Mario Leal para o amago do Centro, como poderemos
ver ao longo deste trabalho piloto, mas por outro lado torna-se
evidente a necessidade de intg;vengao urgente nos quadros de
condicionantes de uso, ocupagido e acessibilidade, face ao
condicionamento geomorfoldgico de macro escala, para a

readequagao do Centro em aprego.

2.1.2 Condicionantes Geomorfolﬁgicos de Meso Escala

A referida solucao de continuidade entre os desempenhos
urbanos de macro e meso escalas na periferia imediata da

zona Central pode ser compreendida de forma mais pormenorizada
na documentagdo grafica do condicionaménto geomorfologico,
especifica da Meso Escala de abordagem, constituida dos
desenhos ZC-m-D-G-001 e ZC—m—D-G—OOZ, tratando o primeiro

do potencial urbanizavel do universo em causa e o segundo
examinarido o comprometimento deste potencial face a presenca

da falha geologica.

No desenho 2ZC-m-D-G-001 foi procedido o tragado de isoplanas
de 10% de declividade delimitando e separando ireas quase
planas (platés,'vales, cumeadas e planicies) das areas de mais
acentuada declividade (encostas, ribanceiras, escarpas e
penhascos), isoplanas estas que delimitam com precisdo o que
chamaremos mddulos geomorfoldgicos de espago quase plano

continuo.
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A adogao da declividade limite de 10% (dez por cento) para
caracterizar e definir a separacao entre espagos quase planos
continuos e espagos ingremes também continuos objetiva a
compreensao do condicionamento geomorfoldgico do desempenho
urbano quanto a acessibilidade do pedestre, condicionamento
este que afeta necéssariamente o desempenho dos principais
usos centrais de comércio e servicos (conforme veremos na
abordagem do condicionamento de uso) vez que a rampa de

10%, via de regra, & o limear de viabilidade para o adequado

desempenho dessas funcoes.

Resultou do mapeamento em apreco, desenho ZC-m~-D-G-001, um
sistema de manchas de espagos quase planos continuos,
rigorosamente coincidente com o sistema de areas de maior
vitalidade operacional no contexto da Zona Central, o que
nos induz a crer que os espacos intersticiais e declives,
encostas e escarpas, embora ocupados com O uso realdenclal
sempre que possivel, foge a adequabilidade das funcgoes
especificas do Centro, por isto mesmo gue assumindo outras

fungoes e nao raras vezes plenamente,

Um exame mais detido deste quadro, que poderiamos chamar
quadro do potencial determinado pelo condicionamento
geomorfoldgico no &mbito do Centro (meso escala) demonstra

qgue na verdade n3o contamos com um centro pPropriamente dito
mas com um conjunto de micro-centros mais ou menos isolados
uns dos outros quais sejam: Comércio-Calcada; Terreiro de
Jesus—Rua Chile; Baixa do Sapateiro; Avenida Sete-Campo Grande;
Joana Angélica-Nazaré; e mais apartadamente o micro-centro das

sete Portas.

Além destas areas de espago quase plano contfnuo de flagrante
vocagdo e tradigao central, podemos identificar ainda outras

jreas, também de espago quase plano contfnuo, mas que por seu
relativo isolamento se constituem como que ilhas tipicamente

residenciais envolvidas por declividades superiores a 10%,
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quais sejam: Lapinha; Barbalho; Santo Antdnio; Extremo Nazare;
Salide; Torord; Mouraria (salvo sob a recente infludncia do

terminal da Mouraria); e Barris.

Nas encostas intersticiais que serpentelam por entre os modulos
quase planos continuos de maior potencialidade . e
adequabllldade urbanas ocorre uma ampla gama de usos n3o
central que vai desde areas decadentes e problemas a
apraziveis areas residenciais como que clareiras numa mata

de cimento e asfalto.

Ainda outras areas resultantes do condicionamento geomorfoldgico
s@o as representadas pelos vales periféricos de vocagio viiria
expressa e a extensa fal@sia da falha geoldgica de Salvador,

esta Qiltima assinalada no desenho ZC-m-D-G-002.

Com base no.minucioso mapeamento das isoplanas de 10%, podemos
adiantar algumas consideragoes importantes relativamente ao
condicionamento geomorfoldgico do desempenho urbano e
_intervencgdes urbanisticas no Centro de Salvador, a serem
naturalmente confirmadas quando exame dos demais condicionamentos,

" o da acessibilidade, dos usos, da ocupacao e do equipamento.

Nofe-se a presenca de quatro importantes fatores de intervencao
urbanistica no condicionamento geomorfoldgico: Elevador do
pilar; Elevador do Taboao; Plano Inclinado; e Elevador Lacerda.
Note—-se como estes dispositivos de intervengao (tradicionais
em Salvador) tém um beneficio custo notoriamente mais adequado
que o das tortucsas e melancdlicas tentativas desesperadas do
transporte coletivo em atender a complexa demanda de acesso

3s areas centrais de Salvador.

Note-se como oOs tuneis e viadutos tém seu melhor desempenho

associado com o descompromisso em relagdo a acessibilidade

central .
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Note-se como o0s terminais mais eficientes saovaqueles que
evitam por assim dizer o Centro mesmo gue o tangenciando.

Note-se que 0Os usos comerciais e de servigos tipicos do
centro coincidem necessariamente com os espacos planos continuos
num flagrante testemunho da importante relagdao uso central -

acesso de pedestres.

Note~se que mesmo Os espggos planos continuos ndo apresentam
predomindncia de comércio e servigos do tipo central quando
isolados ou distanciados do acesso franco de pedestres.

Muitas outras afericoes desta natureza podem ser deduzidas

ou induzidas do exame do condicionamento geomorfolSgico
mediante o tracado das isoplanas de 10% mas, melhor procede
que sejam abordadas mais adiante quando do exame conjunto

dos demais condicionantes do desempenho .urbano e da intervencao
urbanistica, ocasiao em que serao feitas sempre que nacessario
referéncias de retorno ao condicionamento geomorfoldgico

(feed back).

2.2 CONDICIONAMENTO DA ACESSIBILIDADE

Aqui trataremos nao apenas dos sistemas vidrio, ferroviario,
aquoviario, de pedestrelizagao, como do desempenho das frotas
de coletivos e outros veiculos, taxis e particulares, assim
como do que chamamos o equipamento estitico de transporte, no
sentido da compreensao sistémica do procedimento mais adequado
ds peculiaridades da.lacessibilidade ao Centro de Salvador.

obviamente, a nivel deste trabalho piloto, seria absurdo
pretender esgotar o assunto, mas faz-se indispensivel esgotar
aqui, isto sim, a concepgao de uma estratégia objetiva de
intervengdo capaz de fazer face i gigantesca demanda de
solugoes adequadas’ ao equacionamento da ébessibilidade, para
restituir a vitalidade gravemente ameagada do importante
patrimBnio urbano. representado pela Zona Central de Salvador.
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Sem sombra de duvida, um dos mais efetivos condicionantes do
bom desempenho das fungdes centrais &, e sobretudo nas condigoes
do agudo condicionamento geomorfologico em Salvador, o quadro
de acessibilidade na escala de massa, a qual, & como sabemos

a geradora e consumidora fundamental das fungdes urbanas

centrais de comércio e servigos.

Escusado & dizer das flagrantes condigGes-de colapso da
acessibilidade, vivido atualmente pelo Centro de Salvador, de
tal forma que & comum um sentimento generalizado de

impoténcia diante das tendéncias e mesmo a crenga entre

técnicos e populagao de que a "coisa n3o tem mais jeito".

Alguns empreendimentos do setor privado, em areas fora do

centro, utilizam mesmo em sua publicidade o generalizado conceito
de agonia e morte do centro tradicional como atrativo para a
comercializagao de seus lancamentos mais afastados.

O presente trabalho piloto constata no entanto que & possivel

- e perfeitamente viavel restituir melhores condigoes de

acessibilidade ao Centro de Salvador,como adiante se demonstra.

L4 . - . - .
Inicialmente, a nivel de DiagnoOstico e Prognosticos, passamos
a examinar os principais condicionantes de acessibilidade no
contexto do Centro e em seu entorno gerador de condicionamentos

exdgenos.

2.2.1 Condicionamento de Acessibilidade na Macro Escala de
Abordagem

os condicionantes da acessibilidade ao Centro do ponto de vista
da Macro Escala de Abordagem, equivale dizer no que tange aos
fatores condicionantes exdogenos ao Centro propriamente dito,
encontram-se representados no desenho ZC-M-D-A-~001, onde se pode
perceber a exceléncia do sistema vidrio expresso, que atende
satisfatoriamente a Zona Sul, Orla e Miolo do Contexto urbano
de Salvador, esbarrando no entanto em agudo estrangulamento do
espago viario quando no perimetro imediato do Centro.
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AL o excelente sistema expresso conecta-se com acanhados eixos
secundarios do tecido central tradicional e o desempenho da
onerosa infra-estrutura de macro escala esboroa-se contra a
famigerada promiscuidade de pedestres e veiculos do cadtico

tecido urbano do Centro em causa, objeto a ser desenvolvido

' na Meso Escala.

Mas no que tange ainda ao sistema vidrio de Macro Escala no
entorno do Centro, ha que notar”c'jﬁe aquela exceléncia das avenidas
de vale, presentes no entorno Sudeste, desaparece quando nos
acercamos do entorno Nordeste, onde se encontra, no entanto,

o maior contingente de usuirios de renda média e baixa e dessa
forma a acessibilidade ao centro se processa nessa area através
torturosos caminhos de cumeadas estrangulando-se igualmente ao
acercar—-se do Centro tanto pelo Barbalho como pela Calcada.

percebe-se como a eficiéncia viaria. . de Macro Escala resulta

neutralizada no atendimento especifico da acessibilidade central.

Nessa condigSes, diante do crescente colapso do acesso ao
Centro, e como via de regra,vem acontecendo na maioria dos
precedentes metropolitanos de mesmo e maior porte, sobrevem
o uso quase compulsdrio da cirlirgia urbana tipica do modelo
automobilistico importado. AI ent3o assistiremos a abertura
de largas avenidas devastando amplas faixas do tecido
tradicional na va tentativa de restabelecer a acessibilidade
do ponto de vista de privilegiar os veiculos. Quando deste
procedimento desfecha-se na verdade, com'basé em verificagao
de precedentes nacionais e internacionais, o golpe de
misericérdia que sacrifica definitivamente o desempenho dos
usos e ocupagoes tipicas da fungdo central, acelera-se ainda
mais o processo de deteriorizagdo ji iniciado pelo colapso do
acesso, pelo motivo do carater privilegiador dos veiculos nas
jntervengoes rodoviarizantes, que transformam suas margens
em uma selva de edificios infiteis, desfuncionais, rapidamente
ocupados por uma fauna humana proveniente do desemprego, da
gub-habitacao, da sub-renda, da sub-cultura, da sub-nutricio,
contingentg este marginalizado nao raras vezes pela propria
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destruigao da ecologia urbana, sob a agao do modelo

automobilistico rodoviarizante.

Entenda-se que a acessibilidade & fator preponderante do
condicionamento ao desempenho urbano e naturalmente da
intervengao urbanistica, mas no que tange ao desempenho das
fungoOes centrais (tipicas do centro) n3o & suficiente o
equacionamento da acessibilidade meramente automobilistica,
vez que o principal gerador da oferta e demanda dos usos
centrais de comércio e servigos (tipicos do céntro) &
precisamente a acessibilidade macic¢a de pedestres em franca

contradigao com a acessibilidade macica de veiculos.

Nessas condigoes, carece o Centro de Salvador, mais que de
uma compulsdria e mecanicista expansdo do espago viirio,

. carece, isto sim, de uma adequada interag¢ao das

acessibilidades de veiculos e pedestres, mediante uma
inteligente complementabilidade, entre os desempenhos
timos de veiculos e pedestres no espirito da inteligente
tradigao baiana de articular terminais, elevadores e planos
inclinados, ao sabor das exigéncias geomorfoldgicas do
sitio urbano local, e nao a estiipida importacao de modelos
exoticos por mais que tenham sido "rodados" em computadores.

A referida interag@o de pedestres e velculos dever3 se dar no
perimetro do Centro, onde precisamente se estrangula o farto
gistema Viario de Macro Escala, onde ocorre o limite natural
das fungoOes urbanas centrais e n3o centrais, onde se
encontra atualmente a cadeia de pontos de conflito
jdentificada no desenho de diagnéstico ZC-M~D-A-001, de
¢ftulo Condicionamento Viario de Macro Escala para o Ambito

do Centro.
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A constatacao desse anel de conflitos ser2 analisada com
maior pormenorizagao na abordagem de Meso Escala da

acessibilidade, objeto do proximo item.

2.2.1 CONDICIONANTES DE ACESSIBILIDADE NA MESO ESCALA
DE ABORDAGEM

vistos os principais fatores condicionantes exogenos do
desempenho urbano no Centro em aprego, passamos a analise
dos fatores condicionantes endogenos do referido desempenho

no .contexto do mesmo Centro.

Estes fatores s3o examinados em 2 (dois) documentos
diagndsticos de nimeros ZC-m-D-A-001 e ZC-m-D-A-002,
dedicados respectivamente a abordagem dos aspectos da

acessibilidade de veiculos e de pedestres, ao contexto

urbano centrals

No primeiro, ZC-m-D-A-001, Diagndstico de Acessibilidade de
vefculos na Meso Escala de Abordagem & Zona Central de
galvador, identifica-se os sistemas viédrio, primirio e
secundario no contexto do centro e seu entorno imediato,
principais pontos de estrangulamento crdnico entre émbos os
sistemas e as origens das rotas aquoviarias que partem do

Nota-se principalmente que a ocorréncia dos pontos de

estrangulamento é de forma a desenhar uma nitida barreira
em forma de anel em torno do Centro propriamente dito.

percebe-se que esta barreira anelar coincide com as conexdes

entre os sistemas viarios, primarios e secundirios, estes
representados pela antiga trama de eixos de cumeada do
yemoto passado urbano, e aquele oriundo da recente cirurgia
yviaria nos vales preconizada por Mario Leal. Como sabemos

o plano original de Mario Leal onde previa a integragzo do

28
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formidavel sistema vidrio de vales no interior do Centro,
mediante significativas obras de arte como a ligacao Vale
dos Barris - Barroquinha, ficou historicamente postergado

até a configuragao de sua inviabilidade atual.

Dessa forma e por perda da antecipagdo viabilizadora,
gerou-se o atual colapso do Sistema Macro-Meso ao longo

do perimetro Central.

Algumas inteligentes intervencgoes tais como estacionamentos
periféricos e linhas de circulares centrais t&m sido
implantadas para vencer a barreira de conflitos, mas numa
escala insuficiente e sempre voltadas para o beneficio do
acesso de veiculos particulares, enquanto a frota de
coletivos continua serpenteando ineficazmente pelos longos
corredores de baixissimo rendimento passageiros por veiculo,

As constatagoes aqui consideradas podem ser confirmadas se
examinado o relacionamento das informagdes relativas a
acessibilidade e aquelas relativas aos usos e ocupagae nos

capitulos especificos.

No que tange a acessibilidade de Pedestres, representada no
desenho ZC-m-D-A-002, "Lay-Out" de Pedestralizagido de Alta
pensidade, Diagnéstico de Meso Escala para a Zona Central de
salvador, observa-se o violento contraste entre a vitalidade das
atividades tipo centro, de comércio e servigos, nas Areas de
poa ou regular acessibilidade de pedestres e uma flagrante
decadéncia da vitalidade em 3reas ilhadas pelos obstaculos
geomorfolégicos ou pelo colapso do acesso de pedestres.

cabe ainda notar a importante func¢3o dos equipamentos
mecanizados de asceng3o dos pedestres entre os mddulos
geomorfolégicos em planos diferentes, Elevador Lacerda, Plano
inclinado e Taboado, facilmente identificiveis como
viabilizadores da integragao dos trds mddulos Sete de Setembro,
rua Chile e Comércio, os quais assim integrados representam o
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principal corpo dos usos centrais do universo em causa
{ver contagem de transeuntes em hordrios ccincidentes com

\Ve

o exercicio das fungoes centrais).

O exame conjunto do quadro de alta densidade de
pedestralizag&o, do quadro de usos e do quadro de ocupacgao
fornece as premissas fundamentais de uma intervencao
revitalizadora das fungGes centrais; preservando-se por
outro lado fungaes nao centrais, residenciais de baixa e
média renda, quando convenientes no contexto central.

Em principio, e com base no correto enlace do eficiente
sistema viario de Macro Escala com o sistema de Meso Escala,
mediante um hierarquizado uso das frotas, segundo
origem~destinos (centrais e urbanos), além de uma correta
intervencao voltada para a agilizagao da acessibilidade de
pedestres, segundo o0 modelo mais que baiano dos elevadores

e planos inclinados, € possivel restituir a acessibilidade
vitalizadora ao Ceritro de Salvador sem ampliacdo do espacgo
vidrio no centro, mas sim pela ampliacao do espaco dedicado
ao equipamento estatico de transporte: terminais periféricos
de coletivos (além dos estacionamentos periféricos de
veiculos) associados a  linhas de circulares centrais, que por
sua vez se associarao a um significativo incremento dos -

dispositivos elevatdrios de pedestres.

somente dessa forma sao superadas as barreiras fisicas
geomorfoldgicas no espago Central de Salvador que, além das
barreiras de hipertrofia, condicionam negativamente o

desempenho das fungoes prdprias do Centro.

Os quadros precedentemente apresentados, relativos aos
condicionantes Geomorfoldgicos e de Acessibilidade, serao,
como veremos, superpostos aos quadros de Uso e Ocupagao'

de forma a continuarem a alimentagao do Diagndstico no sentido
de instruirem o Prognbstico, as alternativas de Intervengao e
as Proposicoes de Intervencgao imediata.
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2.3 CONDICIONANTES DE USO

Vistos os condicionantes Geomorfoldgicos e de Acessibilidade
passamos a examinar o comportamento espontdneo de usos com
énfase naqueles usos tipicos da funcao urbana central.

Nos termos da metodologia adotada e recomendada para
continuagao da agado planejadora da Zona Central de Salvador
e a nivel do‘presente trabalho piloto, foi procedido o
mapeamento sintese da informac3do cadastral de usos mediante
uma criteriosa reavaliacao dos dados com base em leitura
urbana realizada "in loco" destinada a eliminagao correta

de pormenores destituidos de significagdo maior no sentido
da identificagao objetiva da estrutura atual de ‘usos e suas
principais tendéncias de expans3o, densificac3o, hipertrofia,

decadéncia ou esvaziamento.

Objetivou-se principalmente identificar os sintomas de
mutagéo do quadro vigente de usos no sentido de perceber-se
o seu relacionamento com os demais condicionantes do
desempenho urbano, informando dessa forma a intervengao
urbanistica no sentido de corrigir as causas dos efeitos
indesejaveis, mais que a mera e ociosa legislagao coibidora
dos usos indesejaveis causados por compulsoOria atuagao de
forgas ineludiveis da ecologia urbana.

Nesse particular & indispensavel perceber que por mais
desejaveis que sejam os objetivos da legislagao ordenadora
do uso, este via de regra e com rarissimas excegaes,
obedece a 1ldgica inexoravel do equilibrio ecoldgico urbano,
onde a oferta gera a demanda e a demanda gera a oferta em
condigOes ecoldgicas propicias de acessibilidade, espacgo

e ocupacgao.
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Equivale dizer que nao & suficiente predeterminar que uma
area deva ser residencial, comercial e de sexvicos,
industrial, de lazer ou institucional, se nao houverem

condigoes que viabilizem o uso preconizado.

Os centros urbanos estao cheios de expressivos exemplos do

que afirmamos e particularmente, o Centro de Salvador.

Assim € que a mera destinagao legal do espago para o uso
comercial e de servigos n3o evita a sistemdtica faldncia
de todo aquele comerciante ou prestador de servicos que afi
se instale se nao existirem as condi¢des de acessibilidade
(ida e volta) pedestrabilidade (declividade adequada do
logradourg) e densidade dos transeuntes (frequéncia
suficiente de usuarios ou compradores -em-potencial) que
otimizem as condig¢les de desempenho do uso preconizado
propiciando economia de escala e melhoria dos pregos e
custos do comércio e do servigco neste local.

Assim é gque a simples destinacao legal do espago para o uso
residencial nao evita a deteriorizagdo do estatus residencial
em determinada area avassalada pelo trafeqgo crescente em

seus logradouros, poluida sonora e atmosfericamente pela massa
de veiculos, agredida pela perigosa promiscuidade de

pedestres e veiculos, se nao existirem e subsistirem as
condicoes ecoldgicas urbanas que viabilizem um saudavel uso

residencial.

Vez por outra, 3rea de invejivel vocagido residencial, vé-se
desvalorizada, cedida pelos habitantes de melhor renda aos
menos favorecidos e posteriormente, a manterem~se as mutag5es
de qualidade de vida, transformadas em um cenirio de ruinas

de casas e homens.

Assim sendo, n2o & recomendivel legislar para o uso, por
melhor que sejam as inten¢oes e objetivos das normas
preconizadas, sem a perfeita compreensio das tendéncias de

fato do uso espontineo e suas causas.
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Realmente nao & possivel restaurar tecidos urbanos decadentes,
de baixa vitalidade ou necrosados, com base em legislacgao,
decretos, dispositivos de lei ou recomendagdes que nao
removam as causas efetivas do mau desempenho dos referidos
técidos. A parte os fatores estruturais sbcio-economicos,

os conjunturais financeiros econdmicos e os culturais costumes
e tradigOes, o instrumento urbanistico mais eficaz de
intervengao revitalizadora de tecidos urbanos em colapso &

a readequagio do acesso de massa na escala do potencial

geomorfoldgico revitalizavel a baixo custo.

Com base na -filosofia de intervencgao em pauta, procederemos

a analise do quadro de usos do contexto central e seu entorno
no sentido de identificar os condicionantes de uso do
desempenho urbano e da intervencdo urbanistica.

2.3.1 Condicionantes de Uso da Macro Escala

conforme se pode observar no desenho de Diagnostico ZC-M-D-U-001,
" condicionamento Espontaneo de Usos (no entorno do centro e
principais tendéncias atuais de expansdo dos usos centrais e
sub-centrais) com base no Modelo Fisico Territorial de

Salvador podemos admitir que o Centro de Salvador encontra-se,
atualmente, passando por um processo acelerado de
estrangulamento gradativo em fungao seja da sua propria
hipertrofia como do agigantamento das demandas de funcgoes
centrais face d recente desenvolvimento quantitativo e

qualitativo da urbe como.um todo.

Nessas condigOes, muitas das fungoes centrais ndo atendidas
pela Zona Central passaram a ser desempenhadas, como via de
regra sO e acontece, pelos sub-centros de terceiro, segundo
e primeiro graus do contexto urbano.
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Assim & que quatro sub-centros de expressiva vitalidade
desenvolveram-se no tecido urbano da Macro Escala de
Abordagem de forma a complementar o atendimento da demanda

de usos centrais, comércio e servigos n2o atendida pelo

Centro tradicional.

Essa tendéncia de multiplicacao dos centros urbanos no ambito
da metrdpole nao & em si indesejavel nao fosse a aceleragao
do processo de decadéncia e deteriorizagao do Centro
tradicional a manter-se, ou agravar-se sua inacessibilidade.

A descentralizacao relativa de algumas fungoes de menor
hierargquia e maior frequéncia de uso pelos sub-centros de
bairro é um saudavel processo de enriquecimento da
complexidade-urbana de uma cidade que alcanca a maturidade
e o porte metropolitano, mas este fendmeno nao pode ser

considerado promissor se acompanhado do esvaziamento e morte

do mais antigo, histdrico, original e hierargquicamente mais

importante centro, a Zona Central em apreco.

Agora bem, intervir na descentralizagao espontinea e
organicamente necessaria mediante um zoneamento restritivo
dos usos comercial e de servigos fora da Zona Central, n3o
beneficia este Centro Tradicional e simplesmente inibe
desastrosamente o desenvolvimento do coméercio e dos sefvigos,
entorpecendq a criagao de empregos, a geracao de economias,

a agilizacdo do desémpenho das atividades humanas, em sintese,
prejudica o desempenho urbano em outras areas de inegivel .
vocagao sub=-central, prejudica assim o desempenho urbano
como um todo, afetando ainda o prdprio Centro tradicional,
pela sua irreversivel e definitiva sobrecarga e ‘consequente

hipertrofia.

Nessas condigoes, podemos diagnosticar com absoluta segurancga
a urgente caréncia de readequacido da acessibilidade de
pedestres e veiculos ao Centro Tradicional, na escala de sua
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atual responsabilidade, além da caréncia de urgente
liberalizagado dos usos do tipc central, nos sub-centros
identificados pelo Modelo Fisico Territorial para Salvador.

HAa que notar ainda, no desenho ZC-M-D-U-001, as flagrantes
tendéncias de conurbagao entre o Centro e os Sub-Centros

mais proximos, Barra, Liberdade e Itapagipe, graves

sintomas de um zoneamento de usos anacronico, inadequado,
pernicioso, mesmo ao correto desempenho da urbes como um todo,

outro dado relevante assinalado no desenho ZC-M-D-U-001 & a
mais remota, mas importantissima tendéncia a conurbac3o dos
usos centrais entre a Zona Central e o Sub-Centro do
primeiro grau no vale de Camurugipe através dos dois eixos
viarios primarios, BonocO e Barros Reis. Conforme foi
constatado e identificado no Modelo Fisico Territorial, faz-
se necessiario a urgente adequagao da Barros Reis para o
desenvolvimento desta tendéncia, preservarido-se o Bonocd
como indispensavel, Gnico e principal eixo de integragao

de Macro Escala, tinico capaz de atender a eﬁorme demanda
Urbo-Rodoviaria, face aos eventos CIA e PSlo Petroguimico.

vistos estes fatores exogenos condicionantes de uso do
desempenho urbano e da intervencao urbanistica no contexto
do Centro e seu entorno, passaremos a examinar os aspectos
de Meso-Escala, os fatores enddgenos de condicionamento do
uso no Centro propriamente dito.

2.3.2 Condicionamento de Uso na Meso Escala

Na Meso Escala de Abordagem, a escala do Centro em causa
propriamente dito, dos fatores enddgenos condicionantes do
desempenho urbano como da intervengéo urbanistica no mesmo
Centro ressaltam os aspectos do uso espontdneo que ilustram
a compreensao dos j& examinados aspectos geomorfoldgicos e
de acessibilidade na Zona Central,
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O desenho 2C-m-D-U-001, Condicionamento de Uso Espontaneo
no Ambito do Centro, apresenta a estrutura atual de usos
privilegiarido uma apreciagao das principais predominancias,
mais que O exaustivo mapeamento cadastral de todos e
quaisquer usos, com vistas a identificagao do efetivo
zoneamento espontaneo de usos, no que tange o
condicionamento do desempenho urbano e de seu relacionamento
com os- demais fatores condicionantes geomorfoldgicos, de

acessibilidade ocupagao e equipamentos.

Idéntificada a predominancia do uso residencial nao sd dos
bolsoes residenciais no interior do Centro como nos bairros
tipicamente residenciais do entorno do Centro passamos ao
exame da predomindncia de comércio e servigcos, primeiramente
aquela que se desenvolve nos pavimentos térreos, portanto
representativo do uso misto, para em seguida idéntificar o
uso predominante de comércio e servicos em todos os
pavimentos, portanto o uso tipico central, testemunho
inequivoco dos limites especificos da fung3o central no

dmbito da Zona Central em aprego.

Neste mapa, fica perfeitamente clara a aguda descontinuidade

que caracteriza o acidentado Centro de Salvador salvo,
exatamente, nos locais onde a conhecida descontinuidade
geomorfolégica foi compensada, mediante a vigorosa
intervengao na acessibilidade pela mecanizagéo do acesso
vertical para pedestres (Planos Inclinados e Elevador)entre

" os mbdulos geomorfoldgicos de espago quase plano continuo

Ccomércio e Praca da Sé - Rua Chile.

A simples superposigcao dos desenhos ZC-m-D-U-001 e

'2C-m~D-G-001 evidenciam a constante relagdo da estrutura

de uso tipicamente central com a estrutura dos espagos

<
quase planos continuos, sempre que garantida a acessibilidade
aos mesmos espagos numa escala do porte de massa.
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Ficam assim explicados os Lolsoes residenciais do ambito
central, em areas quase planas continuvas, mais ou menos
ilhadas, a salvo do facil acesso de grande densidade dos
pedestres, muito embora atravessadas por veiculos de
transporte de massa, tais como Barbalho, Santo Antonio,
Nazaré, Salide, Joana Angélica, Torord, Mouraria (antes do
terminal) , Barris, Dois de Julho, Campo da PSlvora, além
de um modo geral, todos os logradouros de encosta que nap
sejam escarpas com a sintomatica excegéo da Ladeira da
praca de débil desempenho quanto ao uso tipo Centro.

Nessas condigées, podemos prognosticar com suficiente
seguranca uma insignificante oportunidade de expansao da
demanda e da oferta de comércio e servigos nas atuais
condigSés do estrangulamento da Zona Central, gque em si,
nao seria de maior inconveniéncia nao fosse o acelérado
processo de inativagao do tecido urbéno em causa, motivada
pelo mésmo estrangulamento, e a consequente deteriorizagéo

contagiante de todo o tecido Central.

Mais que uma intervengao do tipo Zoneamento de Usos,
reconhecida modernamente como impotente instrumento de
condicionamento do desempenho urbano, insuficiente
dispositivo de revitalizagao dos mesmos usos, e portanto
ineficaz como meio de intervengéo urbanistica revitalizadora,
carece o0 Centro de Salvador, a exemplo das historicas obras
d'arte da tradigao baiana, Elevador e Planos Inclinados, de
uma adequada gama de obras do mesmo tipo, de concepgao e
portes contemporaneos, capazes de restituir ao Centro uma
acessibilidade, sobretudo de pedestres, na escala de sua
atual demanda. Tal procedimento permitira, por outrollado
que o magnifico sistema vidrio expresso de vales desempenhe
plenamente seu papel de infraestrutura de Macro Escala,
servindo os coletivos de alta capacidade e baixa seletividade
sem a melancOlica, exasperante e anti-econdmica (considere-se
os petrodalares) sangria de divisas, sangria de tempo,
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sahgria de energias humanas, sangria de quaiidade:urbana,
sangria de qualidade de vida, sangria de vitalidade urbana,
gue ocorre nos longos cortejos de veiculos coletivos de
frotas necessariamente deficitdrias, as quais se arrastam

atualmente pelo interior da Zona Central em exame.

E preciso compreender o uso como uma consequéncia de
condigaes exdgenas ao proprio uso, de forma que se torna
mais eficaz uma intervencao sobre estas condigdes que
propiciam ou inibem os usos urbanos que sobre o proprio

uso em si.

Nessas condigaes,'torna—se mais recomendavel induzir o uso
comercial de centro mediante a adequagao do acesso de massa,
do estacionamento (caso Iguateml), da continuidade do

espago plano através circulagdes mecanizadas (casos sobre-
lojas do Edificio Fundagao Politécnica e andares superiores

do Iguatemi) que pela simples legislagao de usos.

Igualmente se pode inibir o uso comercial e de servigos
mediante a limitacao do acesso de massa, do estacionamento
(crise crdnica de algumas areas centrais), restringindo a
capacidade da circulagao vertical mecanizada (caso do
Elevador do Pilar dimensionado para demanda residencial).

N3ao & por acaso, que se constata dentro do perimetro da
Zona Central a presenga dos Bolsdes Residenciais (assimilados
- no desenho ZC-M-D-U-001) Barbalho, Barris, Santo Antonio,

gaide, Nazaré, Torord e outros de menor porte.

Isto nao quer dizer que se elimine a Legislacao. de Usos,
mas sim, que esta legislagao somente pode ser formulada
sobre o fato concreto de uma intervencao na acessibilidade
gsobre uma realidade geomorfoldgica e consideradas as
tendéncias espontaneas de ocupacao, conforme veremos no

capitulo Sintese do Diagndstico.
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A nivel do presente trabalho piloto, seria completamente
aleatdria a formulacao de uma Legislacao de Usos, vaz que

se recomenda uma série de intervengSes de porte wvoltadas para
a readequagdo da acessibilidade e da integrag3o de alguns
espagos planos continuos, com notdrias consequéncias no

quadro de comportamento do uso espontéaneo.

Assim sendo, entende-se'que mais que uma Legislagao de Usos
seja necessario estabelecer uma politica de usos,
propiciadora do fortalecimento dos Sub-Centros, incrementando
inclusive, sua densificagio mediante a verticaliZagao da
ocupagao para os usos comércio e servigos (caso vale do
‘camurugibe, onde a Legislacao de Ocupagao vigente
apresenta-se flagrantemente sub~-dimensionadora, acanhada,
mediocre) paralelamente a importantes iﬁtervengaes na
acessibilidade de pedestres e no transporte de massas para

o ambito da Zona Central.

3.4 CONDICIONANTES DE OCUPAGAO

Na abordagem de Macro e Meso Escalas<ijquadro atual de
ocupagao que influencia e condiciona o éesempenho urbano,
assim como a intervencdo urbanistica no ambito do Centro,

ha que examinar-se, neste nivel de trabalho piloto e
fundamentalmente,as principais tendéncias espontineas de
'ocupagao, as quais independentemente do modelo preconizado
pela Legislacao de Ocupacao Vigente (algo absurdo como veremos)
representam o comportamento efetivo da estrutura de

densificacao.

Inicialmente, cabe assinalar que os processos de ocupagéo
urbana espontaneos nas condig¢oes do sitio urbano em pauta
sao de molde a conduzir, via de regra, a como que uma
auto-destruicao da qualidade urbana, quando a ocupagao de
baixa densidade se espante até o limite do potencial de



drea continua urbanizavel dos médulos geomorfoldgicos,
schrevem o. remanejo em prazo historico da horizontalidade
pela verticalizacao e finalmente, quando verticalizada a
ocupacao de todo o potencial de area continua dos mddulos
"em causa, verifica-se a total inadequabilidade da densidade
alcancada para os niveis minimos de acessibilidade no
espago viario disponivel, em geral ao longo da acanhada
infraestrutura original do modelo inicial de predominancia

"horizontal.

B necessario perceber que no inicio dos processos de
ocupagdo & desejavel um rapido incremento da fase
verticalizante como meio de alcangar-se a maximizacdao do
beneficio - custo sobre o investimento inicial em infra-
estrutura, pavimentagao, agua, esgotos pluviais e sanitarios,
lluz e equipamento, e que por este motivo asﬂlegislagaes de
ocupa956 formuladas nesta época sao destinadas a incentivar

a verticalizacao densificadora da ocupagao.

Contrariamente, nas areas urbanas mais maduras onde ja

foram maximizados os niveis de densidade apropriados a
otimizacao beneficio-custo da infraestrutura,e antes que

se inicie a fase de sobrecarga desta infraestrutura original
disponivel, com o colapso e decadencia da qualidade urbana, a
Legislagao de Ocupagao passa a perseguir a radical restrig3o

da verticalizacgao.

Paradoxalmente, em Salvador, a legislagao vigente continua
a estimular a densificagao das 3reas antigas, maduras e em
pleno colapso do acesso (legislagao criminosamente
anacronica, atrazada em relagdo ds tend3ncias atuais)
enquanto por outro lado, reagindo ao triste quadro
apresentado pelas Aareas maduras, exige baixa densidade,
exatamente nas areas novas, carentes de estimulo mediante
a otimizagao beneficio-custo da implantacio de
infraestrutura (1egislag§o antieconomicamente anacrdnica,

adiantada as tendéncias atuais).
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Nestas condicoes encontramos as mais altas taxas de
ocupac3o como os mais altos Indices de aproveitamento em
plena area problema do centro em agonia, enquanto taxas
e Indices acanhados, mediocres mesmo sao exigidos para a
area do Sub-Centro de Primeiro Grau no Camurugibe.

Trata-se em sintese, de uma legislagao anacrdnica, tanto
por retardamento em algumas &reas, como por antecipagdo - -«
em outras, que somente presta um enoxrme desservigo ao
harmonioso desenvolvimento urbanoc como 3 manutengao da

qualidade do desempenho urbano das areas mais antigas

(total paradoxo).

Esta constatacao pode ser verificada nos desenhos de
diagndstico que ilustram a an2lise do condicionamento

de ocupacgao.

2.4.1 Condicionantes de Ocupagéo na Macro Escala

Do ponto de vista da Macro Escala de abordagem, e no que
tange o condicionamento de ocupagao, desenho ZC-M-D-0-001,
Condicionamento de Ocupagdo no Entorno do Centro,

verifica-se a estrutura atual de ocupacao que intefvém
direta ou indiretamente no desempenho urbano da Zona Central,
como naturalmente afetara, também, as decisdes relativas a

intervencao urbanistica na mesma area.

Tal documento foi composto com base na copiosa informagao
disponivel, com apoio nos pares fotograficos do
levantamento aerofotogramétrico a que se teve acesso,

mas principalmente reflete, da metodologia, a preocupagao
de filtrar os dados disponiveis no sentido de identificar
mais as principais predomindncias e tendéncias que o
ocioso cadastramento fotografico da realidade, carente este
da percepgao cinemidtica do dinamismo peculiar dos fendmenos
urbanos,
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Fundamentalmente, verifica-se a disposicao espacial dos
eixos de ocupag¢do predominantemente verticalizada e suas
principais tendéncias atuais de expansao, observando-se
ainda as areas de alta densidade de ocupacdo de baixa
renda, as quais embora com predominidncia horizontal
alcancam alta densidade de habitantes pela pulverizacao
do parcelamento, além de, por exclusao, perceber-se a vasta
drea de predomindncia horizontal de baixa densidade
representada pelos espagos residenciais de melhor renda
assim como pelas areas ainda nzo ocupadas nos limites de
seus potenciais urbanizaveis, ou estoque de terra (em
maos privadas institucionais ou estatais).

Neste quadro pode-se perceber a majoritaria predominincia
da horizontalidade do universoc em exame, da Macro Escala
de abordagem, muito embora figque perfeitamente clara a

intensa concentragao da verticalidade no extremo Sudoeste

de Salvador.

No que respeita a Zona Central propriamente dita como parte

do contexto de Macro Escala verifica-se ainda a intensa
concentragao da verticalidade nos tras principais mdédulos
geomorfoldgicos de espago plano continuo do amago do

centro a saber: Sete de Setembro - Carlos Gomes, Rua Chile -

Praga da Sé e Comércio.

As curiosas ruturas da continuidade da ocupagao
predominantemente verticalizada se deve a trés fatores
basicos a saber: 3 descontinuidade geomorfoldgica, a
descontinuidade da acessibilidade ou 3s limitagdes impostas
pela preservagao do patrimdnio histdrico arquitetonico das
areas de mais remota e valiosa ocupagao, como nos pontos
coincidentes com a presenga de edificios e monumentos

tombados.
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Percebe-se ainda no desenho ZC-M-D-0-001, além do vazio de
verticalidade predominante nos mddulos geomorfoldgicos
comprometidos com o patrimonio histdrico um importante
limite da verticaludade no Comércio em direcao a Calgada,
que deve ser entendido como o limiar da atual demanda
potencial de verticalizagao nas condigoes de desvalorizagao
relativa e da queda da qualidade do desempenho urbano do

Comércio face o atual colapso da acessibilidade.

Compreende-se, com base nas informagoes selecionadas para

a abordagem de Macro Escala no nivel de diagndstico e do
presente trabalho piloto, que podemos identificar, com
conveniente precisao, a flagrante caréncia de uma maior
restrigio a verticalizagéo no ambito central, uma evidente
caréncia de readequacao da - acessibilidade na escala de massa
no mesmo ambito e a urgente necessidade de incrementar e
incentivar a ocupagao vertical no dmbito do Sub-Centro de
Primeiro Grau no vale do Camurigibe, sempre e quando

segundo criterioso cuidado para nao comprometer o desempenho
do sistema viario expresso de vales e priveligiando-se,
assim, a conurbagao dos usos centrais ao longo do eixo
Barros Reis. Estas caréncias e demandas refletem nos

'prognésticos Obvios resultantes do diagndstico da estrutura

de ocupacao atual da Macro Escala.

Uma maior pormenorizagao dos fenOmenos urbanos aqui abordados

sera objeto do proximo item.
2.4.2 Condicionantes de Ocupagao na Meso Escala

Ja aqui trataremos dos aspectos enddgenos da ocupagiao no

ambito da Zona Central, com maior detalhamento de sua estrutura

de ocupagcao e principais consequéncias resultantes do
condicionamento de ocupagao na referida area, conforme se
verifica nos desenhos: ZC-m-D-0-001 - Modelo Atual de Ocupagao
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Segundo a Legislagao Vigente, ZC-m-D-0-002 ~ Zoneamento
de Qualidade da Ocupagao e ZC-m-D-0-303 - Zoneamento de
Ocupagao - Indicagdo de Areas de Estudo com Intervencao

no Programa Vigente de Ocupacao.

Inicialmente com base no desenho ZC-m-D-0-001, percebe-se
a totalmente absurda inadequago da Legislacio Vigente de
Ocupagao, a qual somente ainda n3o levou o Centro de
Salvador a um estado de completa inatividade, total
inoperabilidade, gracas a prdpria resposta do sistema
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ecoldgico urbano local que desestimula e inibe vigorosamente

o crescimento na &rea, gracas pr1nc1palmente ao colapso da

acessibilidade face a estagnagido do transporte e da
pedestralizagao nas atuais condigoes de ocupagao e acessos.

Por outro lado o.modelo vigente de ocupacao (com forca de

lei municipal) esbarra em franca contradicao com as
exigéncias dos drgaos de protegéo ao patrimonio histdrico
urbano e arquitetdnico, federais e estaduals indicadas no

‘desenho ZC-m-D-0-002. Neste desenho mapeou-se a arsza onde

se reune a mais importante e extensa concentragao de
edificacdes da época colonial em Salvador, inestimivel
testemunho cultural que a manter-se a tendéncia atual de
rapida deteriorizagdo, cedo vai resultar num amontoado de
ruinas de casas e homens de inviavel restauracao.

Nessas areas histdricas, precariamente preservadas a custa
do nem sempre exitoso esforco dos Orgaos de protecao, sao

preconizadas ocupagoes de 8 (oito), 6. (seis) e 4 (quatro)

pavimentos num flagrante testemunho da irracionalidade da

Legislacao de Ocupagao, atualmente adotada.

No que tange a qualidade da ocupacgao espontanea, desenho
ZC-m~D-0-003, verificam~-se acentuados sintomas de morte do
tecido urbano com ocorréncia de manchas necrosadas do
mesmo tecido, ja apresentando predominancia de ruinas.
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Escusado sera dizer que tais sintomas e as manchas
arruinadas devastam precisarente o precioso patrimdnio
do conjunto urbo-histdOrico mais importante de Salvador

No que respeita ao Perimetro de Protecao ao Bordo,
assinalado no desenho ZC-m-D-0-002 verifica-se mais uma
vez a absurda inadequacao da Legislacdo Vigente de
Ocupag¢ao, onde a verticalidade da ordem de 15 {guinze)

andares & preconizada para toda a estreita faixa litorianea

da Zona Central.

Nessas condigoes procurara-se prognosticar aqui, a nivel
deste trabalho piloto, as principais tendéncias de '
ocupacao e qualidade da ocupagao, a partir do quadro

precedentemente apresentado.

Inicialmehte aborda-~se os progndsticos relativos ao tecido
urbano-historico, perimetros de preservagao, para em
seguida examinar-se os prognOsticos relativos ao tecido
urbano comum do universo em apreco, de forma a construir
o quadro geral dos condicionantes de ocupacao urbana da

Zona Central, Meso Escala de Abordagem.

No que tange a drea histdrica, pese ao recente esforco de
restauragao com base na viabilizagdo de fungdes turisticas,
de.iniciativa estatal e privada, Pelourinho e Carmo,

nota-se a clara insuficiéncia do mercado como base econdmica

da restauragao e preservacgao.

Obviamente nao existe e nao existira, mesmo para as projecoes
mais otimistas, quantidade de demanda de usos turisticos
capaz de suportar o gigantesco custo de restauragao e
principalmente o custo fixo de manutencio da imagem no
conjunto urbo-arquitetonico de época, privilegladamente
situado na Zona Central de Salvador.
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Nessas condicoes, resta prognosticar sua rapida e definitiva
deteriorizacao, ruina e destruicao como patrimdénio histdrico
urbanistico, mesmo considerando-se a possibilidade da
preservagéo de alguns edificios isolados, os quais quando
muito se constituiraoc em patrimdnio histdrico

arquitetdnico e ndo histdrico urbanistico, salvo se
revitalizadas as-reas em gquestdo para outros usos, tipicos

do contexto central, mediante a agilizagao da acessibilidade

de massa e mantidas rigorosas restrigoes a descaracterizagao

construtiva.

Equivale dizer que, somente a reconstituicao de condicoes de
desempenho urbano para o desenvolvimento de atividades
econdmicas contemporaneas de uso central, pods gerar os
recursos necessarios d restauragao e principalmente a
manutencdo do inestimvel patrimdnio da escala de todo o
conjunto, Pelourinho, Maciel, Taboao, Pilar e Santo Antonio.

Esta reconstituigdo das condicoes de desempenho urbano,
readequagao da acessibilidade de pedestres mediante o
redimencionamento e construcao de novos Elevadores e Planos
Inclinados,desde que racionalmente integrados a eficientes
terminais periféricos e linhas circulares centrais,
reformulagdo da Legislagdo de Usos da area, mantidas as

restrigGes de ocupagao quanto 3 imagem, repetimos, somente

aquela readequacao do desempenho urbano pode criar as
condigOes ecolbgicas urbanas.indispensaveis a viabilidade da
restauracao e principalmente da manutencao da imagem em

causa.

Acresce ainda, além do beneficio cultural, o enorme
beneficio social resultante da revitalizagao de tao
importante &rea em tao privilegiada localizagao, em plena
Zona Central de Salvador, quanto ao aumento do emprego,
aumento do comércio e dos servigos nessa &rea, refletindo-se
naturalmente na diminui¢ao dos custos de prestagao desses

servigos, de comercializagao e de transporte.
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Apenas um risco deve ser encarado com criteriosa
responsabilidade, qual seja: a revitalizac3o da irea tem
de ser acompanhada de perto por rigorosa fiscalizagao das
intervengoes restauradoras e de manutengao para evitar
que O incentivo e incremento das obras de adaptagao aos
usos contemporaneos nao desfigure a valiosa imagem que se

pretende preservar.

Neste particular, contamos com a inestimavel competéncia e
experiéncia dos Orgdos federais e estaduais de preservacio
do patrimonio histdrico, os quais se apresentam debilidades,
estas residem exatamente em suas limitagles orgameﬁtérias,
as quais seriam fartamente recompensadas pela mesma ’
revitalizagao da drea em causa com situacdo tdo privilegiada.

Uma das hipoteses de mecanismo financeiro que poderia ser
acionado para o empreendimento em causa seria 0.:dos
Projetos Cura; outra hipdtese seria a agdo conjunta dos

- drgaos estatais e do setor privado, intervindo aqueles na

infraestrutura e normalizagdo, e estes nas adaptacoes e
restauragoes para a readequagao do uso sob a rigorosa

fiscalizagao d'aqueles.

Vistos o0s progndsticos relativos 3 ocupacao e qualidade da
ocupagao da drea histdrica, passa-se a abordagem das areas

contemporaneas.

Ja aqui, e a manter-se a Legislacao Vigente de Ocupacao,
Gabaritos, altas taxas de ocupagao e coeficientes de
aproveitamento, estao criadas as condigoes para o
compulsério desastre urbano que se avisinha.

0 periodo de tempo entre o colapso, a agonia e a morte,

tanto no urbanismo como na biologia, faz parte do campo
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aleatdrio das especulagdes adivinhatdrias, mas o

encadeamento sucessbrio desses eventos € reconhecidamente

ineludivel quando na falta de intervencao revitalizadora.

O tecido urbano, como se sabe, carente de franca
acessibilidade, de "irrigacao", seja pela hipertrofia da
ocupagEo, seja pela esclerose das vias, fenece e falece.

A Zona Central de Salvador, apresenta ambos os sintomas,
hipertrofia da ocupagao face uma Legislagao de Ocupagao
totalmente“abéurda e atrofia relativa das vias incapazes

de atender o incremento da demanda atual. Fica dessa

forma selado seu destino salvo mediante a urgente
intervengdo na readequagao da acessibilidade e da ocupagao,
a par da reformulacao dos usos em harmonia com as tendéncias

mais espontadneas e saudaveis do prdprio mercado.

A nivel deste trabalho piloto, nao existem condigdes de
tempo e recursos para esgotar o assunto, mas com base nas
constatacoes dos diagnbésticos e progndsticos relativos a
ocupagao e demais fatores condicionantes do desempenho
urbano seri possivel montar o escopo inicial dos trabalhos
de planejamento da intervengao imediata e mediata conforme

veremos.

2.5 CONDIDIONANTES DE EQUIPAMENTO

As diversas redes de equipamento urbano funcionam no tecido
urbano qualquer, como um sistema paralelo que empresta a
este melhores condigOes de desempenho, mas no caso
especifico de tecido central, hd que considerar ainda o

‘nivel hierdrquico do equipamento tipo centro em relagao

aos congéneres de bairro.

E facil compreender-se que sendo o centro, por principio e
por definigao, o niicleo principal de todas as atividades
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desde a mais elementar escola a biblioteca estadual e n3o
poderia ser de outra forma dada a peculiar complexidade
geomorfoldgica do Centro de Salvador, sabidamente heterog@neo
tanto no uso como na ocupagao. Coexistem num mesmo mddulo
geomorfoldgico de espago plano continuo, o aprazivel bols3io
residencial e o ativo eixo comercial e de servicos,
representadas assim no mesmo espago ambas as atividades, as

fim e as meio, do conjunto urbo-metropolitano.

Como sabemos, do intimo relacionamento do uso, das
atividades preponderantemente representadas num espaco
urbano, com a acessibilidade, condigdes de mobilidade dos
usuarios das referidas atividades, fica perfeitamente
compreensivel que o condicionamento de equipamento para o
desempenho urbano e intervencio urbanistica vai depender
muito mais do novo quadro de acessibilidade, a ser proposto,
que do atual "Lay-out" da estrutura de equipamentos."

Para uma ccrreta abordagem da estrutura atual de equipamento
no estrito interesse de trabalho piloto em pauta, procede-se
a analise do mesmo nas duas escalas de abordagem, a Macro e

a Micro.

2.5.1 Condicionantes de Equipamento da Macro Escala

No universo de Macro Escala, no contexto urbano que cerca o
Centro de Salvador, onde ocorrem oOs fatores condicionantes
exbdgenos do seu desempenho, examinados os principais
equipamentos de Macro Escala, Centro Administrativo, Campus
Universitério,‘Aeroporto, Hospitais Centrais, Terminal
Rodoviario, Terminal Ferroviario e Porto, fica perfeitamente
clara a estreita correlagao dos dois Giltimos com o desempenho

da Zona Central.

No caso do Terminal Ferroviario, da Bstacao da Leste
Brasileiro, é importante perceber a inevitivel tendéncia de
revigoramento do transporte de massa ferroviario, face a
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crise energética mundial, e sua 1mpllcagao com a plena
utlllzagao do potencial residencial da suburbana, refletlndo-so
na importancia do Centro Tradicional face o adensamento deste

eixo de desenvolvimento.

Constata-se atualmente a total inadequagao da Estagdo da Leste,
quanto a efetiva integragéo da mesma,com OS veiculos coletivos
de transporte urbano, os quais emprestariam seletividade
origem destino 3 enorme capacidade ferrovidria para longas
distancias, mas carente de seletividade origem destino.

~ Nas atuais‘condigﬁes, O passageiro desembarcado pela Leste,
= em sua estagao da Calgada, € um perfeito parea em matéria de
mobilidade, marginalizZado pelos co;etivos lotados de '
passagem pelo local, estd condenado a mendigar um lugar
nos oOnibus, o quelexplica a tragicomica ineficicia da mesma

ferrovia como transportadora de massas.

Nao & dificil identificar como indispensavel a construgio
de um respeitavel (porte adequado a capacidade nominal de
transporte de massas da ferrovia), de um consideravel

terminal de Onibus na Calgada, junto a Estagao da Leste e

fora, completamente fora dos ja estreitos eixos viirios

que por ai passan.
~
) Nao & permissivel conceber a Zona Central sem o inevitavel
concurso de gigantesca influéncia de prdximo futuro oriunda
da densificacdo do uso residencial na suburbana em funcao da
Leste Brasileiro dado seu potencial urbano residencial.

Se considerarmos a crescente demanda de mao-dé—obra do CIA
nesta area, a Zona Central de Salvador seri o centro natural
do grande eixo em gestagao face ds suas atuais tendéncias

de expansao e conurbagdo dos usos tipo central com os
sub-centros de Itapagipe e Liberdade.
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No que tange ao importante equipamento de Macro Escala, o
Porto de Salvador & notdria sua presenca indisfargavel em

pleno coragao do Centro de Salvador.

O porto em Salvador, ligado historicamente ao desempenho da

cidade, nasceu com ela numa completa simbiose.

N3o & por acaso que as primeiras grandes cidades brasileéiras

foram Salvador, Sao Vicente e Rio de Janeiro.

Modernamente, as transformagdes tecnoldgicas da engenharia
naval e portuaria, o surgimento dos graneleiros, da
automagao de carga e descarga dos granéis e mais
recentemente o advento e vulgarizagao dos “"containers"
para carga comum vem de subverter de certa forma as
tendéncias mais antigas, muito embora sub-exista
considerivel remanescente das praticas portuarias
tradicionais (tipo século XIX e primeira metade doXX),
devido ao enorme patrimdnio flutuante de desenho antigo

que ainda continuari operando até sua definitiva

desativa¢ao.

Apenas o transporte de pasageiros, ‘condicionado pelas
1limitagoes anatomicas dos mesmos pasageiros, sofreu poucas
trans formacoes em relacao aos desenhos navais mais antigos,
havendo que assinalar-se, no entantb, uma indisfargével
tendéncia para sua revitalizagdo face a crise energética

e principalmente no que tange ao turismo internacional de
massas o que diz respeito de perto a problematica urbana de
salvador e particularmente de seu Centro Portuario.

Apesar das mais recentes instalagoes portuarias petroleiras
de Mataripe, do Porto Industrial de Granéis de Aratu, do
Terminal de Granéis da USIBA em Sao Tomé de Paripe e outras
obras de menor porte, todas na mesma e maravilhosa baia

de Todos os Santos, o tradicional Porto de Salvador
continuara desempenhando importantissimo papel e justaposto

A Zona Central da Metropele.
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Nesse particular, ha que compreender-se que apesar das atuais

tenddncias mundiais e nacionais descentralizagao portuaria,
isto nio autoriza a progndsticar uma desativacao por menor

que seja dos portos mais antigos e. tradicionais, tipo Salvador,
Rio, Santos, Buenos Aires, Hamburgo, Nova York, TOquio e

tantos outros.

Pode-se, isto sim, identificar uma diminuigao relativa da
tendéncia de expansao o que de gualquer forma desaconselha
qualquer pretensdo de intervengao urbanistica na Zona Central
com base em disputa do espa¢o pulmonar do porto em questao.

0 pulmao de um porto, & na verdade o principal fator de
otimizagcado de seu desempenho e dessa forma nao pode ser
comprometido para atender as condicoes de desempenho da

‘Zona Central, vez que nao é boa técnica despir um santo

para vestir outro.

Outras instalagdes, no entanto, como os estabelecimentos
atacadistas, depdsitos e sede de empresas de transporte

que se situam tradicionalmente no entorno da Praga Marechal
peodoro, ali localizadas desde os tempos da cabotagem de
Escunas e Saveiros como testemunha o mercado do Ouro,
tendem, a dali, se deslocarem principalmente em fungao do
terminal de transportes metropolitanos que se instalara

no CIA perto da CEASA, como do Porto Seco Piraja de

iniciativa privada junto a BR-324,

Assim também, a Unidade dos Fusileiros Navais, acantonada

em barracdes no Comércio desde a segunda guerra mundial, em
situacao que literalmente a prejudica quanto a mobilidade,

a eficiéncia de manobras e mesmo quanto a vulnerabilidade,
pode eventualmente ser remanejada, mesmo porque, conta ainda a
palia de Todos os Santos com importante Base Naval.

Ainda no ambito do equipamento de Macro Escala & interessante
assinalar a singular presenc¢a do Estadio da Fonte Nova,
equipamento este, o Estadio Municipal, que via de regra,
situa-s i a a

sit e em sitios nao centrais, como o Maracana, o Pacaembu,
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o Mineirao e outros, mas que no caso de Salvador localiza-se

no limite Oeste da Zona Zentral em apreco.

Esta ocorréncia singular testemunha - a recente explosio de
desenvolvimento de uma cidade média que alcangca o porte

metropolitano em apenas dez anos.

-

O mesmo fenomeno rejeitou o terminal rodoviidrio das Sete
Portas, removendo—-O em poucos anos para o Camurugibe, mas
nao se pode pretendér a mesma sem cerimdonia para um
egquipamento do porte da Fonte Nova, mesmo porque nao existe
grave inconveniéncia da presenga central do Esticio se bem
equacionado o transporte de massas na area do Centro, um
dos objetivos basiicos deste trabalho piloto.

Vistos o0s principais fatores condicionantes de equipamentos
da Macro Escala, passaremos a examinar os de Meso Escala, os
enddgenos, que afetam o desempenho urbano da Zona Central,
como também afetando a intervengdo urbanistica na mesma area.

2.5.2 Condicionantes de Equipamento da Meso Escala

Aqui examinaremos o equipamento especificamente vinculado is
fungses urbanas predominantes da Zona Central. '

o desenho ZC-m-D-E-001 foram assinalados os principais
equipamentos de Meso Escala assim como aqueles do nivel de
Macro Esc.la, mas situados espacialmente no espago fisico da

Meso Escala.

Para efeito de melhor interpretagdo, foram adotadas convencoes
especificas para cada grupo de equipamentos, segundo suas
naturezas quais sejam: Equipamentos de Transporte (tridngulo
invertido), Equipamentos de Cultura (gquadrado sobre o lado),
Equipamentos de Salide (circulo), Equipamentos de Turismo
(tridngulo sobre o lado), Equipamentos de Comunicagoes
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(exagono) , Equipamentos de Abastecimento (pentdgono scbre
base) , Equipamentos de Seguranga (pentagono sobre vérticé),
Equipamento de lazer (quadrado apoiado sobre vértice) de
forma que as redes de cada grupo de equipamento, segundo

sua natureza, possa ser facilmente visualisada.

No que respeita ao Equipamento Estatico de Transporte,
terminais periféricos, terminais centrais, estacionamentos
periféricos, estacionamentos centrais, elevadores piblicos,
planos inclinados e estagOes, fica evidenciada a
inadequagao da rede,tanto quanto ao equipamento do nivel
periférico, responsavel este pelo enlace Macro-Meso, como
gquanto ao equipamento do nivel central, especificamente de
Meso Escala, o que confirma as'concluSSes de diagnbstico e

prognésticos relativas ao mau desempenho urbano da

acessibilidade.

O notdrio iato entre as duas escalas de equipamento estatico
de transporte vem ccndicionando a total desfungao das

frotas de transportes, incapazes de um nivel minimo
necessario de organizacdo segundo o principio da integracao
da maior seletividade origem destino e baixd rendimento
passageiro-viagem com a menor seletividade origem destino

e alto rendimento passageiro-viagem, objeto do capitulo

adequagao do Transporte de Massas,

Nessas condigoes, e por mais sofisticados que sejam os
artlflClOS de calculo rodados em. computador, resultara sempre
que o desempenho do transporte de massa somente podera
melhorar mediante o inviavel redimencionamento, ampliagao dos
espagos viarios, de estacionamentos e de terminais no
interior do Centro; e como tal ampliacao, na escala demandada
& incompativel com a mesma sobrevivéncia do do centro, |

com ~a manutencao do espago indispensavel 3 economia de
escala das funcdes centrais com o prdprio desempenho urbano
do centro como tal, fica perfeitamente patente a inutilidade
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do procedimento matematico sem que se empreste inteligéncia
ao trabalho cibernético mediante o redesenho urbano para o
equipamento estatico de transporte. A n3o ser que se

inventem computadores inteligentes.

Este redesenho visara principalmente o equipamento do tipo
terminais periféricos de transporte coletivo, associados
com o sistema central de circulagao para circulares com

seus terminais centrais de circulares..

' Os estacionamentos periféricos, ja implantados, necessirios

naturalmente, mas insuficientes para aliviar a sobrecarga
do espago rolante central, terao de ser igualmente ampliados
no espirito de criarem as condigOes para o adequado

desempenho do transporte de massa.

O equipamento urbano estitico de transporte dedicado &
agilizagao do desempenho dos taxis, pontos de taxis, tao
penosamente localizados ao longo do escasso espago vidrio
do Centro de Salvador, vé-se literalmente lotado de
passageiros em fila, na angustiosa expectativa dos raros
taxis que cometem a imprudéncia de aceitar corridas para o
Centro, assim sacrificando a féria do hordrio alédm de
desperdigar ociosamente o tanque do prec1oso liquido

energético.

Por mais pontos que se instalem ou remanejem- se no ambito

da Zona Central n3o se pode exigir da frota urbana de taxis
que alcance um minimo de desempenho numa velocidade média

de 15 km/h (quinze quildmetros por hora) e ao custo de suados
petro-ddlares, salvo mediante a readequacgao da acessibilidade.

No quadro diagnosticado do equipamento estatico de transporte
ressalta a incrivel eficdcia dos velhos elevadores e planos
inclinados em operacao, os quais onde funcionam, sao

cercados de excepcional vitalidade urbana como flagrante

testemunho de seus importantes papéis.
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Cabe observar ainda os sintomas de um rapido processo de
decadencia do tecido urbano circundante nos casos de
inatividade temporaria ou longa desses singulares

equipamentos urbanos soteropolitanos, os elevadores e

planos inclinados.

No que respeita ds estagOes aquovidrias, Rampa do Mercado,
Baiana de Navegacao e Ferry-Boat, faz-se sentir
presentemente um importante incremento da demanda face o
rocesso de urbanizacao galopante de recreio da ilha de
Itaparica mas sem maiores implicacgdes, por enquanto, com o

desempenho urbano da Zona Central.

As longas filas de automdveis nos fins de semana e feriados
do Ferry-Boat tém contrapartida j& prevista no projeto
original do mesmo, quando foi indicade a duplicagao dos
ancoradouros para um natural aumento das embarcagdes face

ao aumento da demanda gerada esta pela prdpria oferta; nio
deu outra coisa e Itaparica vem de sofrer fulminante assalto

imobiliario.

A manter-se esta tendéncia € possivel antever-se um futuro
uso residencial, propriamente dito, no farto potencial urbanizavel -

‘da ilha de Itaparica e consequentes reflexos na Zona Central

de Salvador pelo seu concomitante aumento de responsabilidade
funcional, mas este evento foge completamente ao nivel piloto
do presente trabalho sem que no entanto possa ser esquecido
gquando do prosseguimento da agao planejadora.

No que respeita o equipamento de cultura, biblioteca, museus,
teatros, grandes cinemas de centro, aqueles tipicos da
hierarquia.de equipamentos centrais, da Meso Escala de
abordagem, observa-se perfeitamente que existe uma certa
defasagem entre a oferta atual deste tipo de equipamento e o
porte atual da metrdpole, o que se explica como que uma

caréncia tipica do ripido crescimento.
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Via de regra esse tipo de caréncia & compensada por um

desenvolvimento da oferta face o incremento da demanda, sem
ue se constitua maior problema no que tange o planejamento
urbano, muito embora se deva considerar aqui a oportunidade

2

de propiciar e incentivar mesmo o0 surgimento de novos
equipamentos culturais de hierarquia central quando da

intervencao urbanistica no aspecto dos usos.

Estes museus, institutos, teatros e fundagdes, nao s3o de
molde a sobrecarregar o centro, seja psla frequencia seleiiva,
seja pelos horarios dos espetidculos, de forma que se
beneficiam do poderoso sistema de transporte central no
sentido de se tornarem accessiveis ao grande universo de
usudrios urbanos e metropolitanos, nos horadrios de baixa

demanda.

No que respeita o equipamento de Turismo no ambito central,
incomum de um modo geral, ele ocorre no caso de algumas
cidades e em Salvador particularmente, dada a importancia
historica, urbanistica, arquitetdnica, cultural e pitoresca

do Centro em questao.

Assim € que um dos mais nobres hotéis, resultou do remanejo
parcial do Convento do Carmo em pleno centro histérico, no
mddulo geomorfoldgico de Sto. Antonio, de forma que
considerando a quantidade e qualidade da imagem urbana, as
atragoes regionais, os museus, sempre cabera ao Centro de
Salvador um importante papel turistico, desde que evitada a
ja referida tendéncia de deteriorizagfio, destruicdo e

desaparecimento desta imagem na adrea histdrica do mesmo

Centro.

A par dos hotéis tipicos de Turismo no centro, ocorrem ainda
os hotéis tipicos de centro, os quais vitimas atualmente do
estado de crise vivido pela Zona Central de Salvador, colapso
da acessibilidade, sobretudo para o forasteiro dependente de
taxis,refletem a caréncia da vitalidade urbana central,
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mas ser3do naturalmente beneficiados pela revitalizagao,

objeto deste trabalho piloto.

Ainda na pauta do turismo faz-se necessario observar-se os
equipamentos urbanos do tipo centro turistico, de importante
responsabilidade na informagde e. atracdo da populagio
flutuante em causa. A atual estrutura de centros

turisticos no Centro de Salvador parece atender bem a
demanda presente de usuarios e se nao o faz melhor & por
forca da desconcertante inadequagdo do desempenho urbano da
mesma Zona Central em colapso, quando as melhores
informagBes sao aquelas que instruem o turista sobre o

caos onde se meteu.

No que diz respeito o Equipamento de Sailide, € de se notar
que no estrito espago da Zona Central devem ficar descartadas
as novas localizag5es hospitalares, ambulatoriais e mesmo as
de grandes postos de salide, por cause do aumento despropor-
cional do risco de contaminagaoes em condigdes de alta
densidade humana, mas devem por outro lado ser privilegiado
o sistema de pronto socorro, exatamente por causa da alta
frequéncia de acidéntes decorrente da mesma alta densidade.
Isto nao quer dizer que os prontos'socorros devam se situar

no centro, mas perto dele.

Nas condigdes atuais da Zona Central de Salvador, no entanto,
e face ao colapso da acessibilidade, o berto se torna longe
com graves consequéncias para o atendimento de urgéncia, o
que somente pode ser sanado pela vigordsa intervengao
urbanistica na adequagdo da aceséibilidade.

No que se refere ao equipamento de lazer no universo da

~zona central além das poucas pragas e recantos apraziveis do

tipo centro, ocorre a sui generis presenca de um grande
estadio, o da Fonte Nova, em pleno perimetro Oeste do Centro

ja abordado na Macro Escala.
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Mas cabe observar aqui o grande potencial de lazerx
disponivel ao longo da borda da falha geoldgica de
Salvador, onde a exemplo dos restaurantes da Gamboa, do
antiga Chez Bernard, do Hotel Pelourinho e muitos outros
como O pequeno teatro panoramico também na Gamboa, procede
uma intensa exploragao da deslumbrante paisagem sobre a
baia de Todos os Santos de forma que se deve privilegiar

e incentivar a implantacao deste tipo de equipamento de
lazer desde a falesia de Santo Antonio até a ja referida

Gamboa.

O correto aproveitamento do potencial de lazer da borda

deste extenso penhasco & de molde a promover .
internacionalmente com grande eficacia a ja famosa imagem

urbana do Centro de Salvador.

No que concerhe o Equipamento de Comunicagoes, nota-se uma
relativa escassez de pontos receptores dos Correios assim
como de centros telefdonicos pliblicos sem que isto, no
entanto, chegue a constituir um fator importante para a
adequacgao do desempenho urbano, embora cabendo a reconendagao
de um esforco dos Srgaos respéonsaveis para o melhor

dimensionamento dessas redes de equipamento.

No que afeta o Equipamento de Abastecimento no ambito da

gona Central n3o se vé& maior deficiéncia considerada a
relativa tendéncia de substituigao do uso residencial pelo de
comércio e servicos de forma que se pode admitir uma lenta
diminuigao da demanda para a atual rede Equipamento de

Abastecimento na area.

Quanto as feiras tradicionais, de grande importancia para os
usuarios de baixa renda, constatou-se no presente diagndstico
a importancia que assumem no centro devido a ampla faixa
origem destino do transporte coletivo do mesmo ambito de
forma que desempenham notavel papel social, além de também

representarem expressiva atracao turistica.
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Faz-se no entanto notar a urgente necessidade de estudar
saério esquema de higienizacao do logradouro de ' Sio '
Joaguim tanto no aspecto da limpeza urbana como no da
infraestrutura de pavimentagdo e drenagem de aguas pluviais,
mas € importante frisar da absoluta necessidade de manter-se

o pitoresco e cultural da imagem.

Privar Salvador da festa perene de S3o Joaquim & ofender
violentamente Sua preciosa imagem, além do grave desservigo
social e do fortalecimento do monopdlio do abastecimento.

No que tange o equipamento urbano de seguranca, beneficia-se
o centro da presenga das guarnigdes de policia ai sediadas,
o que lhe empresta certa vantagem em relacao a outras areas
de Salvador, muito embora mesmo ai seja perceptivel a
defasagem entre o atual contigente de policia e o aumento do
porte urbano de cidade para metrdpole. '

Mas as condig¢oes do equipamento urbano de Seguranga atinge

as raias do absurdo quando examinada a situacdo do combate

a incéndios. Considerando-se a natureza dos edificios
histdricos, sua densidade, seu mau estado de conservagio, o
baixo padrao de seguranga de suas instalacdes eldtricas e o
cronico engarrafamento dos logradouros, e rYealmente
surpreendente que nao se tenham ja consumido todos em chamas.

O desempenho do combate a incéndios em tais condigoes & de
tal forma dificil que mal se pode chegar a tempo de encontrar
o que apagar, de'forma gue n3o sao Poucas as fachadas de
ruinas ocas de prédios totalmente consumidos pelo fogo.

Nessas condigOes, ja seria um grande beneficio a readequacio
da acessibilidade no ambito do centro, no sentido de melhorar
as condigOes de acesso aos incéndios, mas de qualquer forma
faz-se necessario ampliar a rede de equipamento urbano de
combate a incéndio nesta area e naturalmente sua guarni¢io,
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Sem o0 gue seremos a geragao responsavel pela destru icao

pele LO"O do .Centro Histlrico de Salvador

3. pRoposicéss DE INTERVENCOES URBANISTICAS

No nivel do atual trabalho piloto e com base no exame dos
preéedentes diagndsticos e progndsticos para os principais
fatores determinantes e condicionantes do desempenho urbano
na Zona Central, assim como condicionantes da intervencao
urbanistica na mesmayérea, observada a metodologia adotada,

as trés escalas de abordagem, Macro, Meso e Micro, e os
niveis de abordagem, diagndstico, prognéstico, estudos
alternativos e propésigoes de intervengdo, procedido o exame
interativo dos aspectos geomorfoldgicos, de acessibilidade,

de uso, de ocupagdao e de equipamento urbano, torna-se possivel
compor um primeiro elenco bisico de ‘intervengoes, capazes de,
atuando sobre os condicionantes preponderantes do desempenho
urbano da Zona Central, conduzir o restabelecimento do
qquilibrid ecoldgico urbano na &rea (entendendo-se por
ecologia urbana o sistema integrado dos desempenhos fisico,
econdmico, social e institucional) no sentido da indispensivel
e urgente revitalizagdo da fungdo central e sem prejuizo da

- imagemn.

Ainda no quadro das proposigoes de intervencdo, prevalece

o critério de integracido dos aspectos geomorfoldgicos, de
acessibilidade, usos, ocupagao e equipamentos, de forma que
serao examinados para cada escala de abordagem, com énfase
ja aqui, na Micro Escala dada a importancia desta no que
afeta a viabilidade das intervencoes e condlgoes de obra de

1mplantagao.

£ absolutamente indispensavel que as intervencoes, Que visam

“em Gltima inst3ncia a adequagido do desempenho urbano, observem

por outro lado suas mesmas condigdes de viabilidade,
economicidade e exequibilidade, no sentido de que sejam
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digitos sendo os dois primeiros identificadores do universo

de intervencdo 2C, Zona Central, o terceiro M, m ou u,
identificando a escala de abordaéem, o quarto P, identificando
o nivel de proposigdo, o quinto G, A, U, O, E e S, a natureza
da abordagem, a saber: GEOMORFOLOGIA, ACESSIBILIDADE, USOS,
OCUPAGEO, EQUIPAMENTOS e SINTESE.

Nos termos desta metodologia, tanto para o presente trabalho
piloto como-para a continuagdo da agao planejadora na Zona
Centraly; passamos'a exposigéo do elenco de intervengaes
reativadoras do desempenho urbano da zona em causa.

3.1 INTERVENCOES NO PLANO GEOMORFOLOGICO

pesde o inicio dos trabalhos ficou patente a pluralidade de
mddulos geomorfoldgicos de espago guase plano contiruo, cada
gqual com sua atual vocagdo de usos e ocupagao face a atual
estrutura.de acessibilidade, assim como apresentando uma
rede de equipamentos urbanos intimamente associada as

condigdes de sau atual desempenho.

Esses modulos, cuidadosamente identificados no tragado de
isoplanos de 10% (dez por cento), analisados cada qual com
base na copiosa informagao disponivel, na leitura urbana
"in 1o¢o" e pelo exame dos pares fotograficos a que se teve

acesso, deram origem as descri¢oes e intervengoes que adiante

se expoem.

3.1.1 Intervengoes no Modulo Santo Antonio

0 Modulo Santo Antonio, constitue-se em espago urbano de
cumeada, pequeno altiplano, relativamente isolado do contexto
da Zona Central pelas escarpas e encostos ingremes e ligado
por eixo de cumeada a seu vizinho Barbalho. O relativo
isolamento geomorfoldgico de Santo Antonib no contexto da

zona Central condiciona sua atual vocagao de uso
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predominantemente residencial e outrossim seu atual quadro
predominante de ocupagao tranquila com a conseguente
preservagao da imagem urbana histdrica onde sobresai o
precioso conjunto arquitetdnico do Carmo, e outros
moaumentos tais como a magnifica igreja do Pilar com sua

fotogénica escadaria (cenario do filme "O Pagador de

Promessas").

Desempenha, no entanto, este modulo de Sto. tonio, um
importante papel na estrutura de acessibilidade & Zona
Central vez que & através de sua conecgao com o Barbalho
que se tem acesso ao longo da cadeia de cumeadas ao grande

potencial residencial de baixa renda da Liberdade atraves da

Lapinha.

Ainda no referente & acessibilidade cbserva-se o dificil
desempenho da vigorosa ladeira do Aquidabam que alcangando
o vale do mesmo nome conecta o eixo viario de cumeada
'Liberdade - Lapinha - Barbalho - Sto. Antonio com o
importante eixo de uso central, comércio e servicos da

Baixa do Sapateiro.

Nao é por acasso que al se localiza a obra de um terminal de
onibus, o do Aquidabam, que embora corretamente situado,
mostra—-se como veremos no presente trabalho, incrivelmente

sub-dimensionado.

Sto. Antonio dispoe ainda do eficientissimo equipamento urbano

para a acessibilidade de pedestres, o Elevador do Pilar que
vencendo o condicionamento geomorfoldgico da falha Geoldgica
de Salvador o interliga com o Comércio atendendo assim, tanto
aos transeuntes que demandam o mesmo Comércio atravées Sto.
Antonio como aqueles residentes no bairro. Estas condigdes
de acessibilidade refletem-se na boa qualidade de conservacao
da ocupacao. do Sto. Antonio, a qual comeca a decair

visivelmente quando ao longo da encosta, em ladeiras




inibidoras do acesso, aproxima~se do Taboao e do Pelourinho
onde ja no plano € retomada a vitalidade urbana e consequen

temente a qualidade da imagem.

Como vemos, potencial geomorfolagico, acessibilidade, usos,
ocupacao e equipamentos compdem um mesmo conjunto funcional

urbano, com seus desempenho e imagem especificos.

No que tange ds intervengdes no,Sto. Antodnio, elas;eétao
intimamente ligadas, como veremos, aos desempenhos do
Comércio via Tabo3o e Pilar, assim como da Baixa do
Sapateiro via Aquidabam e ladeira do Carmo motivo pelo que.

serao abordadas nos respectivos itens.

3.1.2 Intervencao no Mdodulo do Barbalho

0 mddulo geomorfoldgico de espago plano continuo do Barbalho
apresenta-se também como um bolsao residencial, periférico
do centro, embora atravessado pelo eixo viario de cumeadas
em diregao a Liberdade, via Lapinha, o que lhe confere
importante papel no que tange a concentragao do equipamento
urbano de ensino secundario, com colégios e Escola Té&cnica,
beneficiados todos pela acessibilidade de massa proporcionada
com o referido eixo. Sua relagao funcional com o centro
repousa precisamente no trafego de passagem do eixo de
cumeadas sem que se tenham elaborado agqui, a nivel de
trabalho piloto, proposigao de intervencgao, o que n3o quer
dizer que nao merega oportuna acao planejadora quando do
prosseguimento da mesma.

3.1.3 Intervengao no Mddulo Lapinha

0 mesmo se pode dizer do mddulo geomorfoldgico de espago
plano continuo representado pela Lapinha, salvo no que
respeita a densidade do equipamento urbano de ensino
secundario, a gual, na Lapinha, & inferior a do Barbalho,
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certamente por forga de sua localizacao menos central gue

EN 1. S . o =~ = P
a do Barbalho, o que lhe priva d= melhor acesso de usuirios

do sul, ou ainda pela reduzida disponibilidade de espaco

quase plano continuo; trata-se de pequeno médulo.

3.1.4 Intervencoes no Mddulo da Baixa do Sapateiro

Passemos entao ao exame de importante @spago urbano central,
o representado pelo médulo de vale, a Baixa do Sapateiro,
médulo longo e estreito, apertado entre encostas de

acentuada declividade mas de uso tipicamente central,

intenso comércio e servicos.

Atribui-se a vocagao de uso da Baixa de Sapateiro tanto a
extensao do espag¢o plano continuo; embora linear, como a sua
localizagao no contexto central., Trata-se de uma estreita
faixa mas com quase todas as alternativas de acesso aos

demais modulos geomorfoldgicos de desempenho central.

Sua estrutura de acessibilidade foi assim responsavel pelo
seu histdrico desempenho dos usos de comércio e servicos,
ligada pelo Aquidabam aos usudrios procedentes do norte,
pelo Taboao aos procedentes do Comércio, pala Barroquinha
aos procedentes da Sete de Setembro e da Mouraria, pela
ladeira da Praga aos procedentes da Praga da Sé e pela
ladeira de Santana aos do Campo da Pdlvora; a Baixa do.
Sapateiro, mesmo sofrendo atualmente as consequéncias de
obras de saneamento que lhe interromperam completamente o
trafego de coletivos, ainda demonstra uma consideriavel

vitalidade dos usos de comércio e servigos.

Cantada em samba e verso ficou conhecida internacionalmente

como textemunho de sua vocacdo central.
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A Baixa do Sapateiro representa no cenario da Zona Central de

Salvador o eixo estratdgico de maior importdncia para a
agilizagao do desempenho urbano. da mesma zona do ponto de
vista da integracdo dos diversos modulos. geomorfoldgicos

lindeiros.

No que tange ds atuais condigOes de acessibilidade,
recente-se, nao falando-se da temporaria inatividade do

trafego por causa das obras de drenagem, recente-se,

repetimos, da hipertrofia compulsdria resultante da explosao

automobilistica, com a Barroquinha funcionando como um beco
sem saida na extremidade de extensa, estreita e

sobrecarregada via de acesso fnico.

Nessas condigdes e examinadas diversas alternativas de

intervengcao no condicionamento geomorfoldgico, percebe-se,
conforme veremos no capitulo especifico da acessibilidade,
que qualguer tentativa de ampliar o espago viario da Baixa
dos Sapateiros resultaria na destruigao do parco potencial

geomorfolégico disponivel para o intenso uso central que ai

ocorre, o que indica claramente tratar-se de um espaco de

vocagao tipicamente central a ser tratado com uma circulagao

de hierarquia também central e livre, portantd, da
circulagao de veiculos da hierarquia periférica os quais
se caracterizam pela maior seletividade origem destino e
pela mesma razao com baixo rendimento, comprometendo dessa

forma o escago espacgo viario.

Faz-se importante, portanto, do ponto de viéta do
condicionamento geomorfoldgico da Baixa do Sapateiro,
estudar-se 0 pleno aproveitamento do sitio urbano do
Aquidabam até a ladeira do Carmo como @inico espaco
geomorfoldgico disponivel para a adequacdo do enlace dos
niveis de transporte de Macro e Meso Escalas, enlace do
transporte seletivo de bairro com o heterogéneo de centro.
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Outro importante instrumento de revitalizagcao tanto para a
Baixa do Sapateiro como do Comércio & o redimencionamento
(ampliacao) e a reativacao (encontra-se parado) do
elevador do Taboao, cabendo o estudo da utilizagao de

escadas rolantes para O mesmo.

Ainda no campo da relagcao geomorfoldgia-acessibilidade no -
sentido da intervencao urbanistica na Baixa do Sapateiro
faz-se necessario a introducao de novo equipamento urbano

do tipo ascénsor de pedestres, espeéialmente de escadas
rolantes, para o desnivel Terreiro de Jesus - Baixa do

- Sapateiro, ao longo da margem norte da ledeira 12 de
Outubro, em frente ao belo edificio da Ordem Terceira de

S3o Francisco. Este equipamento, para nao destoar da imagem
do logradouro pode ser integrado ao espago arquitetdnico

interior do Casario, ja no lado do Maciel.

3.1.5 Intervengoes no Modulo da Sé

Vvista a Baixa do Sapateiro, passemos ao exame do

" condicionamento geomorfoldgico do desempenho urbano no
modulo Terreiro de Terreiro de Jesus - Pragca da S& - Rua
Chile, o qual para simplificar a exposicao chamaremos

modulo da Se.

Trata-se de pequeno mas ativo espago urbano de vocagao central
estrategicamente situado entre o Comércio , o Peloﬁrinho, a
Baixa do Sapateiro e a Avenida Sete, nilicleo original do uso
central na ocupagao da chamada Cidade Alta.

A exemplo do observado na Barroguinlia,_a Praga da S& resulta
num terminal com conhecido passado de bom desempenho caomo
tal, apresentando atualmente sintomas de baixa acessibilidade
resultante do baixo rendimento dos velIculos coletivos
provenientes de longa peregrinagao através do estreito,
extenso e sobrecarregado eixo de cumeada Sete de Setembro -

Carlos Gomes.
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Aqui mais uma vez e em fungao do condicionamento
geomorfologico da Zona Central, fica claro a total
incompatibilidade uso do espago viario sem a devida
hierarquizagao dos veiculos coletivos segundo sua
seletividade origem—~destino, os centrais e os de bairros,
conforme veremos no capitulo relativo a adequacao da

acessibilidade.

Ressalta ainda no mddulo da Sé,o0 vigoroso desempenho dos
equipamentos Elevador Lacerda e Plano Inclinado os quais
estabelecem a integragao espacial com o0 Comércio de forma
a, vencendo o condicionamento geomorfoldgico da falha

72

geoldgica de Salvador na borda oeste da mesma S&, promoverem

a saudavel acessibilidade de pedestres para a vitalidade

urbana central de ambos os espagos.

Nessas condigOes, a j& referida intervengdo do mesmo tipo,
elevador ou escada rolante, na rua 12 de Outubro em frente

a

Ordem Terceira de Sao Francisco, produziri em aditamento ao
desempenho do Elevador Lacerda e do Plano Inclinado uma como

que ampliagao da integragdo Comércio - S& extendendo-a atd
Baixa do Sapateiro. Esta agilizacgdo da acessibilidade de
pedestres segundo um eixo transverso a domin3ncia do
condicionamento geomorfoldgico nos trés mddulos, Comércio,
Sé e Baixa do Sapateiro, passaria a funcionar como um
importante instrumento de desafogo da responsabilidade dos
coletivos de bairro na acessibilidade central de forma que
as escagas caixas de ruas centrais sejam suficientes ao
trafego especifico da hierarquia dos circulares centrais.

A ladeira da Praga apresenta-se como um dos raros casos do
uso comercio e servigos em espagos de declividade superior

a 10% (dez por cento), excecdo esta que, mais bem, confirma

a regra, vez que a ladeira em aprego apresenta-se como
alternativa fGnica de acesso de pedestres S& - Baixa ( em
condigoes de comodidade e Seguranca do trajeto) de forma
que & gerado o incomum usoc comercial em tais condigoes

geomorfoldgicas do sitio urbano desta. ladeira.
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3.1.6 Intervencgoes no M6dulo do Comércio

O mddulo geomorfoldgico de espago plano continuo do Comércio,

espégo plano costeiro entre a falésia da falha geoldgica e o
mar &€, no contexto da Zona Central o maior espaco potencial
de expansao dos usos centrais, modulo de longa tradicio
comercial, junto ac Porto de Salvador, nao & por acaso que

ostenta o nome de Comércio.

Ai se situam o importante antigo centro bancidrio, sedes de
empresa, escritdrios em geral e um intenso comércio térreo
gue se ultimamente nao apresenta sua habitual vitalidade e
porque porque testemunha atualmente os reflexos da crise

geral de acessibilidade do Centro.

Contando com areas de intensa taxa de ocupagao mas dispondo
ainda de areas de menor densidade de utilizagao, estende-se
em diregao a Calcada com nitidos sintomas de préxima
conurbag%o com o sub-centro de Itapagipe. No mddulo em
questao, o mddulo do Comércio, encontram-se ainda os
principais equipamentos urbanos aquoviarios que dadas as
tendéncias ja apontadas de Itaparica) denunciam uma crescente
responsabilidade como nﬁcleo central das populagoes
metropolitanas das ilhas, acumulando ainda a importante
responsabilidade de atender como centro também metropolitano
a demanda provepiente do potencial urbanizavel da Avenida

Suburbana, esta com infraestrutura ferroviaria.

Compreende-se, dal as tendéncias mais remotas do desenvolvimento
histdrico do mddulo Comércio, mas nem por isso fica esta area
em segundo plano nas condigdes atuais do desempenho urbano do
contexto Central de Salvador vez que al se encontram os eixos

da Calgada e da Perimetral somando-se ambos num como que

grande eixo tangencial ao Centro de Salvador, que n3o fora

o tinel por baixo de Sto. Antonio; Américo Simas, seria a

finica ligagao Sul-Norte,Vale do Canela-Itapagipe e Suburbana,
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No que tange o desempenho central, o referido eixo Calcgada-
Perimetral assume responsabil-dade preponderante na
estrutura de acessibilidade ao Centro resultando no terminal
da Franca que associado aos equipamentos Elevador Lacerda,
Plano Inclinado, Elevadores do Taboao e do Pilar constituem
a estrutura mestra, tipicamente baiana de sobrevivéncia da
acessibilidade & Zona Central de Salvador, que se nao fora

por si, o Centro em causa ja teria passado do colapso a
morte, se dependendo exclusivamente do modelo automobilistico.

Nas condicdes do mddulo Comércio e como -intervengao
urbanistica face ao condicionamento geomorfoldgico,
jdentificam-se tlinel Américo Simas, Elevador Lacerda, Plano
Inclinado, Taboao, Pilar, obras de arte das Avenidas do
Contorno e as antigas ladeiras da Montanha e da Conceigao.

Do conjunto de equipamentos urbanos de intervengao no
condicionamento geomorfoldgico, sobressai o desempenho dos
elevadores e planos inclinados os quais podem ser
redimensionados, se conjugados com equipamentos do mesmo
tipo ao longo da encosta oeste da Baixa do Sapateiro de
modo a produzir-se a importante continuidade do espago
quase plano continuo, no sentido da economia de escala das

fungoes centrais e consequentemente da revitalizacao urbana.

3.1.7 Intervengdo .no M6dulo Sete de Setembro

0 outro modulo de grande porte e vocagao claramente central,
& o da Sete de Setembro. e Carlos Gomes, englobando Sao Bento,
Sao Pedro, Merces, estendendo-se ainda até o Campo Grande ao
sul e 2 de Julho a oceste. Este m6dulo a que chamaremos
simplificadamente Sete de Setembro reune comc o do Comércio,
fungoes e usos predominantemente do tipo central
apresentando ainda ocupagao verticalizada.

Devido a forma alongada, de cumeada do mddulo Sete de
Setembro, seu desempenho quanto & acessibilidade apresenta-se
obviamente comprometido face o atual modelo de transporte,
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promiscuo quanto a seletividade origem destino, de fdrma
gue as suas principais vias de.cumeada Sete de Seﬁeﬁbfo,
Carlos Gomes e rua Direita da Piedade, suportam a longa
lenta penetragao das filas de coletivos com baixa
velocidade, eApéssimo desempenho, tanto em diregdo & Pga.
da S& ou Joana Angelica, como & Vitdria, Canela ou Féderagao.
Recentemente e face as obras vidrias do vale dos Barris e
suas ligagSes com o Torord, Piedade e Politeama, agravou-se
a desproporcionalidade entre os espagos viarios de Macro

e Meso Escalas, de forma que o modulo Sete de Setembro
comeca a'apresentar os primeiros sintomas de decadéncia do
seu desempenho central, queda de vitalidade do comércio e

servicos.

Nessas condigoes verifica-se a perfeita oportunidade de
agilisar-se a acessibilidade, mediante a introduééo de
importantes equipamentos urbanos de intervencao no
condicionamento geomdorfico, terminal de dnibus periférico
no vale dos,Barris associado a elevadores e planos |
inclinados de acesso d Piedade. Este terminal nao deve,

no entanto, apresentar a forma classica de grande praca de
estacionamento para coletivos e suas filas, mas sim obedecer
a um desenho rigorosamente axial, estreito mesmo, com

entrada e saida para o vale, conforme a natureza exata da

estrutura geomorfoldgica do sitio em pauta, dotado de escadas
rolantes que garantam o acesso de massa dos pedestres ao
platd de usos centrais, cabendo ainda a rigorosa inibicao de
todo uso comercial no nivel de vale sob pena de se estar
contribuindo para comprometer sua insubstituivel fungﬁo

viaria.

Compreenda-se que este sitio devido a sua singular
geomorfologia, & uma das Qltimas oportunidades fundiirias
de readequacao revitalizante do desempenho da Zona Central.

Outro equipamento assaz importante para o desempenho do
Centro de Salvador, no que tange o condicionamento
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geomorfoldgico, & a mecanizagao do acesso de pedestres entre
a Sete de Setembro e a Barrcquinha, nas cercanias imediatas
do Convento de Sao Bento, o que resolveria definitivamente

a continuidade dos espagos de vocagao central da Baixa do
Sapateiro com a Sete de Setembro de forma a aliviar
sobremaneira o célebre engarrafamento da Barroquinha. Como
veremos no capitulo Intervencoes na Acessibilidade, este
equipamento associado ao sistema de circulares centrais,
alcanga enorme eficiéncia na readequagdo da acessibilidade e

revitalizacgao do Centro.

3.1.8 Intervencao no Médulo Barris

Outro pequeno mdédulo central mas de vocagao predominante-

mente residencial, o dos Barris, conserva-se ilhado e por isso -

mesmo residencial, o que pode e deve ser mantido mediante a
minima intervencdo quando do projeto e construcao do
terminal periférico do Vale dos Barris, recomendando-se

para tanto, que os acessos mecanizados de pedestres deste
terminal destinem-se apenas a encosta da Piedade. B
absolutamente necessario que a passagem que se deve criar
entre a Rocinha dos Barris e o Vale dos Barris, passe por
baixo das ruas Junqueira Aires e da Aurelino Leal, mediante
pequenos e economicos viadutos de pPequena responsabilidade
viaria de forma a preservar ao maximo a adequada
predomindncia residencial do pequeno platd dos Barris, mesmo
porque serao, como entrada e saida, equivalentes a uma pista
dupla. Ver desenho zC-U-P-S-004. '

3.1.9 Intervengdo no Mddulo Joana Angélica

Outro modulo geomorfoldgico de espaco plano continuo no
ambito da Zona Central, dos mais complexos quanto a forma e
os usos predominantes € o que deveremos chamar de modulo da
Joana Angélica. Trata-se na realidade de uma cumeada
central, representada pela Avenida Joana Angélica, associada

-
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a 4 (quatro) platds adjacentes quais sejam: Torord, Mouraria,

Campo da:Pdlvora e Nazaré - Sto. Antonio.

A predomindncia de uso, neste médulo, o Joana Angélica,
apresenta-se em processo de transformagﬁo, prevalecendo,
no entanto, a tendéncia ao uso comercial e de servigos no
eixo Joana Angélica e Campo da Pdlvora, cabendo aos platds,

Torord, Mouraria e Nazaré - Sto. Antonio, o uso predominantemente

residencialf

Nessas condicoes cabe a intervengao urbanistica agilizadora
da acessibilidade de pedestres mediante a introdugdo de
equipamento do tipo escada rolante, iigando a Joana Angélica
i Baixa do Sapateiro, perto do Convento do Desterro. Além da
acessibilidade de pedestres garantida do Campo da Pdlvora ao
comércio, através os equipamentos semelhantes ja referidos dos
mbdulos da Baixa do Sapateiro, S& e Comércio, fica outrossim
agilizado o acesso de massas ao importante equipamento da
hierarquia metropolitana, o Estadio da Fonte Nova. Neste
particular, hd que considerar-se a economia de combustivel,
tempo e espago viario nas eventuais movimentagSes de grande
porte para os eventos futibolisticos da Fonte Nova.

No que tange ao uso do mbdulo Joana Angélica, a ocorréncia
de muitos estabelecimentos de ensino tipicos da hierarquia
central, e decorrente demanda de acesso de massa para
estudantes, reforca-se a viabilidade do equipamento proposto
para a intervencao de adequacgao do condicionamento
géomorfolégico do mesmo mddulo, Joana Angélica.

3.1.10 Interveng¢ao no M6dulo Nazaré

outro mddulo do contexto central, Nazard&, apresenta
atualmente predomindncia residencial mas acentuada densidade
de ensino secundario e importantes hospitais, de forma que
também se beneficiara do equipamento mecanizado de acesso
para pedestres Baixa do Sapateiro - Joana Angélica nas

proximidades do Desterro.
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O pegqueno modulo em questao, o de Nazare, como . modulo’

perlferlco no dmbito do Centro, mas de vocagao tip*caqute
re;1denc1al, abriga de forma muito eficiente o equipamento
de ensino e saude, Ja referido, de modo a atender usuarios

oriundos dos mais diversos bairros da escala urbana. Sua

.prOleldade em relacao ao grande eixo vidrio de vale
;Tororo - tiinel Amerlco Slmas, sua proximidade em relagao as
_ Sete Portas, e pr1nc1palmenue sua proximidade em relacido ao
‘.lterminal perlferlco do Aquldabam, reforcam esta tendencxa
:jde forma que somente se pode recomendar a manutencgao desses
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3.1.11 Intervengdo no M3dulo Sete Portas

Finalmente aborda-se p‘ﬁltimd mddulo geomorfoldgico de espago

. plano continuo do universo em estudo, o das Sete Portas.

Este modulo, desenvolvendo-se em vale, com intenso uso
comercial e de servigos, testemunha importante tendéncia de

expansao da Zona Central em direcao a Barros Reis. Sua .

contiguidade em relacdo ao terminal do Aquidabam e Baixa do

Sapateiro, confere-lhe inequivoca vocagao. central de forma
qﬁe faz-se mister recbmendar a urgente duplicacao das'pistas

.que darao continuidade ao porte viario do Aquldabam.a Barros

Reis como resultado natural do condicionamento geomorfoldgico
deste sitio urbano, ‘no sentido da adequacao funcional tanto

das Sete.Eortas como da propria Zona, Central.

Ainda al, no modulo das Sete Portas, & necessarlo perceber
a tendéncia detectada quando da elaboracao do Modelo Fisico

,Terrltorial para Salvador, de uma proxima conurbagao dos usos

centrais e sub-centrais entre a Zona Central e o Sub-Centro

do Primeiro Grau junto a Rodoviaria e Iquatemi.-
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Considerando-se ainda os dois fendmenos conurbatdrios paralelos,
este da Barros Reis e o do Bonocd, cabe agui a devida atencao
3s recomendacoes do MFT (MGdulo Fisico Territorial) no

sentido de se privilegiar a tendéncia da Barros Reis,
restringindo-se sempre que possivel a do Bonocd, motivo pelo
que o modulo das Sete Portas assume grande importancia dquanto a
intervencao urbanistica para adequagao e revitalizacgao da

Zona Central de Salvador.

3.1.12 Intervengao nas Encostas

Examinados os modulos de espago quase plano continuo no
contexto do universo de Meso Escala, Zona Central, assim como
os principais instrumentos de intervencao junto ao
condicionamento geomorfoldgico do desempenho destes modulos,
faz-se necessario o exame do espago intermedilrio a esses
médulos, constituidos de encostas mais ou menos ingremes. Na
pratica essas encostas inadequadas ao desempenho urbano
central por forgca de suas topografias, encontram-se marcadas
pelo uso predominantemente residencial, que em pleno interior
do centro se constitue em uma saudivel heterogeniedade

relativa do uso a ser mantida,

Como sao geomorfologicamente dependentes do desempenho
urbano dos mdédulos planos que circundam, somente se
beneficiarac das intervengoes no plano geomorfoldgico anteriormente

abordadas.

Assim & que o Maciel se beneficiaré do equipamento de
mecanizag§o do acesso de pedestres Baixa do Sapateiro -
Terreiro de Jesus, via 12 de Outubro, com significativo
reflexo em sua revitalizagao, melhoria do status ecolodgico
urbano e naturalmente da imagem urbana, onde o aspecto social

sofrera necessariamente mutacdes positivas.
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Analogamente o mesmo efeito revitalizador beneficiara o
bairro Sto. Antonio em funcao do redimencionamento e

reativacao do elevador do Taboao.

Compreenda-se que a imagem urbana nao podera continuar sendo
perseguida com base em investimentos praticamente a fundos
perdidos, voltados para a Micro Escala urbanistica e
arquitetdnica dos edificios, para a mera restauragao de
unidades prediais, mas sim, com base na readequagao do
desempenho econdmico dos espagos urbanos do contexto maior,
ﬁa-peculiar estrutura geomorfoldgica e de acessos do Centro

como um todo.

Quanto a intervengéo nos espacos de encostas, recomenda-se
apenas e necessariamente o estudo rigoroso e objetivo da
consolidagdo das encostas quanto a deslizamentos, sobretudo

na Falha Geoldgica.

3.2 INTERVENCAO NO PLANO DA ACESSIBILIDADE ~ ADEQUACAO
DO TRANSPORTE DE MASSA

As observacgoOes seguintes sobre o problema de transporte de
massas constituem uma pauta para a analise e intervengSes

no sistema de transporte para o Centro de Salvador.

No intuito da ordenacao das tarefas no ambito central e com
vistas d correta formulagdo de tragcado, a adequada reservacao
de espago para o equipamento urbano de apoio do sistema
viario, ha que abordar em destague as recomendagoes
metodologicas relativas ao transporte de passageiros.

Objetiva-se aqui criar as condigoes de espaco para o adequado
desenvolvimento do Sistema de Transporte, intimamente
relacionado com a cidade e sua Area de Influéncia, mas do
ponto de vista especifico da acessibilidade ao centro.
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3.2.1 Seletividades Origem Destino e Faixa de Renda

Assistimos hoje, nos meios técnicos da engenharia e da
arquitetura, como que uma certa vulgarizacao do conceito
"seletividade" da terminologia de urbanismo afecta ao

transporte de msssa.

Acreditamos que este fendmeno & consequéncia da crescente
demanda de solugoes técnicas para o nao menos crescente
aumento das tensoes e problemas de transporte urbano.

'Nao s6 nos meios técnicos brasileiros e estrangeiros,
importam-se cada vez mais com as questoOes de transporte,
também a opinido pilblica e a imprensa vém manejando a
terminologia tecnoldgica do transporte urbano, de forma

a suscitar, mesmo, certa confusao, sobretudo no que tange
ao uso to termo "seletividade". Motivo pelo que se torna
oportuno abordar a questdo nao tanto por razdes seminticas,
mas como contribuigao d ordem, no sentido de tornar mais
proveitoso o amplo didlogo ora desencadeado nos referidos

meios.

Inicialmente cabe expressar o contelldo basico do termo
seletividade e sua aplicagdo terminoldgica no urbanismo,
para, entao, examinarmos o comum mal entendido que vem de
se estabelecer sobre o mesmo, suscitado pelas interpretacgoes
de duplo sentido, referindo simultaneamente dois tipos de
seletividade: Seletividade Origem Destino e Seletividade
Faixa de Renda.

Entenda-se por Seletividade Origem Destino em transporte
coletivo a capacidade de um determinado meio de transporte

em levar cada passageiro da origem ao destino com o0 maximo

de eficiéncia, expressa dentre outros aspectos, pela ocorréncia
de um nimero minimo de paradas intermediirias.
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Para que cada pessoa possa transportar-se sem paradas

intermediarias, de um ponto A a um ponto B, considerando-se
que cada pessoa tem uma origem—destino personificada, seria
necessario que o nimero de lugares por veiculo fosse minimo.

O limite maximo do grau de seletividade origem destino dos

veiculos &, entao alcancado por aqueles que dispuserem de
um so lugar para o passageiro, o carro particular transportando
uma sO pessoa ou todos os membros de uma mesma familia.

Isso nao quer dizer que os demais veiculos n3o sejam seletivos,
posto que cada um tem seu grau especifico de seletividade.

O taxi tem mais seletividade origem destino que o microdnibus,
este mais que o Onibus, o qual tem mais que o “"papafilas® e

o "papafilas" mais seletividade que o trem.

Entenda-se por Seletividade Faixa de Renda a iniciativa
bastante engenhosa, embora insuficiente, mas com relativo
efeito positivo, quanto ao desestimulo ao uso de vefculos
particulares, mediante a oferta de alternativa de transporte
na faixa de renda de seus possuidores, dSnibus especiais mais

caros e confortaveis.

Acreditamos mesmo que o correto equacionamento deste critério
da seletividade de renda possa resultar em pequeno beneficio
para a eficiéncia do sistema de transporte, tema a que
voltaremos apdos a necessiaria conceituacao de Seletividade
Origem Destino, principal instrumento de intervencao para a

‘adequacdo do transporte.

Os dois conceitos distintos de seletividade, especificos, a
Seletividade Origem-Destino e a Seletividade Nivel de Renda,
vem no entanto prejudicando a clareza das intervengoes,
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A sutileza vem provocando singular confusao, nao. s6 .na impren
sa e na opinizo piblica, como mesmo nos meios técnicos
Estaduais e privados, guando vez pbr outra referem—-se a
ngeletividade", pretendendo a selecao de passageiros segundo
a faixa de rénda e sao entendidos sequndo origem-destino

e vice versa.

N3o se trata aqui de polemizar gratuitamente sobre as
vantagens ou desvantagens de um conceito em detrimento de
outro, mas sim de compreendé-los, cada um, no intuito de
ﬁtilizar ambos no correto equacionamento do trahsporte como

um todo, como sistema..

Por esta razio passaremos a usar d'agqui em diante a
complementacdo adjetiva 0.D. e F.R. significando
respectivamente Origem-Destino e Faixa de Renda para o
equacionamento da Seletividade na escala de um Sistema de

Transportes.

3.2.2 Seletividade 0.D., Origem Destino

Na abordagem de um sistema de transporte, € ociosa a
frequente competicio tedrica entre os Fan Clubs desse ou daquele

meio de transporte.

Ha os torcedores pelo metrd, os pelo Onibus, os pelas cabines
programadas, os pelos taxis, os pelos micro-onibus, os pelos
»papa-filas", os pelo metrd-automdtico had ainda os que
preferem O bi-modo, o "tapis roulant" e mais recentemente

o zepilim pelos futurdlogos e o bonde pelos saudosistas.

Na verdade cada meio de transporte tem seu desempenho
especifico, com sua eficiéncia madxima associada a uma funcao

- - 0] ~ s
urbana também especifica, sempre em funcao de sua seletividade

OD.
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Um sistema de transporte na =scala da cidade moderna deveria
utilizar, via de regra, quase todos os meios brindados para

maxima eficiencia, da ferrovia a bicicleta.

Nao se pode exigir de uma composicao ferrovidria de
passageiros que saia distribuindo usuarios de porta em porta
e no entanto ela tem uma gigantesca capacidade em termos de
passageiros por hora e a baixo custo por passageiro, alta
econonmicidade e baixa seletividade 0.D. .

Tao pouco podemos exigir de uma frota de Snibus que iguale o
nivel de economicidade, rendimento-custo, do transporte

ferroviario, muito embora possa deixar seus passageiros bem
mais proximos de casa ou do trabalho, menos economicidade e

malor seletividade 0. D.

conclui-se dai que, a Seletividade Origem-Destino &, em geral,

inversamente proporcional ao custo do transporte.

Quanto maior a Seletividade Origem-Destino, tanto melhor a

a qualidade social, tanto mais cOmodo para o usuario, mas,
por outro lado, tanto mais oneroso o meio de transporte,
tanto menos capaz de atendimento massivo, tanto mais exigente
de espago viario, até os limites da inviabilidade econdmica
ou mesmo da inviabilidade fisica (engarrafamentos).

Ora, nessa condigao podemos sintetizar a questdo da
seletividade Origem-Destino segundo dois aspectos:

a) Quanto maior a Seletividade Origem-Destino, maior o

custo do transporte;

b) Quanto menor a Seletividade Origem-Destino, menor a

qualidade do transporte porta-porta.

3

Ora bem, esse equacionamento acaciano da Seletividade
Orligem—Destino, faz—-se indispensiavel se pretendermos emprestar



86

objetividade maior ao equacionamento da Seletividade Origem

Destino do ponto de vista da eficiéncia do Sistema de

Transporte como um todo.

Nestes termos a intervengao basica para a readequacio da
acessibilidade ao a@mbito da Zona Central de Salvador, consiste
na perfeita interagao de recursos viarios, de frotas e
equipamento estatico de transporte conforme se segue.

3.2.3 1Integracao Frota-Infraestrutura para Maximizac3o do

Desempenho Origem-Destino das Frotas.

Note-se a tradigao em Salvador do transporte ferroviirio de
passageiros, embora, sofrendo a atual crise geral ferroviaria

Num sistema de Transporte Urbano, sao simultaneamente
necessarios meios de transporte com diferenciacdao grau de

Seletividade Origem-Destino, como veremos:

a) Os meios com alto grau de Seletividade Origem-Destino

sao de molde a tragar toda disponibilidade de aspaco
vidrio, além de inflacionar o custo por passageiro,
inviabilizando o atendimento de uma futura demanda na Zona
Central nas condigoes da tecnologla contemporanea.

p)  Os meios de baixo grau de Seletividade Origem-Destino,

de grande capacidade passageiros/hora, alto Indice de
rendimento/custo, minimizando a utilizac3o do espago viiario,
sao incapazes, no entanto, de resolver a demanda origem

. destino exigida pela completa interacdao de atividades humanas,

o que os torna funcionalmente insuficientes para o adequado
atendimento'da demanda Origem-Destino na escala do complexo
urbo-industrial da Salvador de hoje.

cabe ao Sistema de Transporte Urbano, integrados os desempenhos
dos diversos meios de transporte de variivel grau de
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Seletividade Origem-Destino, alcancar a interacdo de fungdes dos
mesmos no atendimento da demanda e da qualidade do transporte
no ambito da cidade e particularmente, no principal polo de

demanda, o Centro.

Um Sistema de Transporte Metropolitano &, em sintese, um
sistema complexo, na medida da complexidade do uso do solo, onde
a tarefa global de transportar alcanca seu melhor desempenho
pela divisao do trabalho de transportar pafa a maximizacao do
desempenho caracteristico, especifico, de cada meio de
transporte disponivel, trem, papa-filé, onibus, taxi, automévei

e outros.

Nessas cohdigGes torna-se indispensavel associar meios diferentes,
com diferentes graus de seletividade 0.D., diferentes

desemepnhos econdmicos, segundo ds condigdes propicias a plena
utilizagdo de seus potenciais, mediante o artificio do que

chamamos o equipamento estatico de transporte.

O automdvel, veiculo de alta Seletividade Origem-

Destino, demanda para seu pleno desempenho um
crescente espago viario e sobretudo de estacionamento nas

a)

imediagOes dos Centros.

-0 prego do solo junto aos centros torna inacessivel o custo

de estacionamento e cirurgia viaria.

A utilizagao de garagens verticais junto ao centro agrava o
colapso vidrio na hora da maior demanda quando da "desova" na

hora do "pigque".

Faz-se necessario a criagao de estacionamento na periferia
imediata do centro onde o automdvel possa ser associédo as
linhas circulares de micro-Gnibus, de menor seletividade
origem—-destino, e por isso mesmo, indicadas para pequenos
circuitos de destinagao homogénea (origem-destino homogénea

e central).
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Para tanto é& necessarlo junto aos referldos estacionamentos
uma 1nfraestrutura f*xa de transyorte, qual seja terminais

para as linhas c1rculares centrais.

Ficaria ao automdvel proibido o acesso direto ao Centro O que
passa a ser viavel mediante o apoio das linhas circulares
centrais, sempre e quando dimencionadas em escala suficiente
para. inverter a tendéncia automobilizante,;0 que somente seria
possivel se atendendo també&m aos coletivos de bairro no
sentido da economia de escala de todo o sistema.

O proprio desafogo do centro beneficiari a eficiencia dos

circulares.

b) Os Onibus convencionais, de muito mais baixo grau de

Selet1v1dade Origem-Destino, que o automdvel,
transportam passagelros de destinacao demasiadamente
heterogénea, arrastando-se por isso em 1nterminaveis
peregrinacoes intercaladas de paradas, para embarque e
desembarque, além das impostas pelo prdprio transito, sinais
em cruzamentos, ao longo dos corredores centrais.

Tem assim sua capacidade potencial de transporte, sub-utilizada,
contribuindo por outro lado, para o agravamento do colapso
viario, sobretudo no amago do Centro.’

A ampliagao pura e simples das frotas e dos terminais no
interior do Centro, nos levari ao definitivo colapso do

Sistema Viario, exigindo entao uma cirurgia v1ar1a no interior
do proprio Centro, que, dada a demanda de espago, seria a
proprla destruicao do Centro como tal, para nao falar de sua
inviabilidade financeira.

Havera naturalmente que equipar as estagcoes e a terminal

ferrovidria acolplando-se-lhes terminais abrigados, para o
desembarque e reembarque nos coletivos circulares locais e
centrais, assim como de alguns coletivos expressos que dai
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Se ~ originem, além de terminais periféricos de coletivos
de bairro.com a mesma finalidade de transbordo para os

circulares centrais.

O custo de toda essa constelagao de terminais longe esti de
ser irrelevante mas, podemos afirmar, & uma percentagem minima
do custo da compulsOria hipertrofia do sistema viirio calcada
esta na sistematica, onerosa e indcua cirurgia urbana do
espago viario, que vinha pautando a intervencdo de urbanismo
do passadO’récente‘no cenario brasileiro e mundial (hodelo

americano haja petrdleo).
3.2.4 Readequacao da Seletividade}bn Origem-Destiﬁoh

No gue tange a Seletividade Faixa de Renda, observa-se que no
limite do universo do mercado representado pelos usuirios
de maior renda, fica perfeitamente garantida a viabilidade e,
mais que isso, a superioridade dos niveis de rentabilidade
sobre o investimento empresarial no transporte com "frescdes".

Quer isso significar que o lucro por unidade de transporte
especial (veiculo seletivo por Faixa de Renda Alta) & nio
obstante o custo do ar condicionado e do som ambiental, n
vezes superior ao lucro por veiculo convencional, de forma
que a mera concessao de linhas de "frescoes" sem sua
vinculagao a adequada operacao de linhas populares, traduz-se
em procedimento relativamente ingénuo.

Faz-se indispensével, portanto, proceder-se a vinculagao das
seletividades RF e OD mediante a Integracac Origem-Destino e

Faixa de Renda sob pena de comprometer-se a propria viabilidade

dos "frescoes" por falta de economia de escala.

Ora bem, do ponto de vista do Sistema de Transportes Urbanos
como um todo, € indispensivel estabelecer uma relacao
compulsdria entre as duas frotas de diferentes Seletividade,

Origem-Destino e Faixa de Renda, objetivando induzir o
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reinvestimento do lucro da de maior renda na cobertura do
déficit crdnico para manutengao e expansao da de menor

renda.

Isto equivale condicionar o fornecimento de concessao para
a exploracao da Faixa Alta ao compulsorio investimento de

recursos na exploracao da Faixa Baixa, numa proporgao
equivalente & estrutura de renda dos usudrios como um todo.

Para cada Onibus Seletivo de Renda Alta, n Onibus
Convencionais para Baixa Renda, isso dentro da micro-economia .

de cada empresa.

O valor do coeficiente n pode ser determinado econometricamente,

sujeito naturalmente a ooortunas reavalizagoes segundo a
observagdo contabil dos resultados, que fogem, naturalmente,

ao nivel piloto deste documento.

Teremos assim um dispositivo social de re-distribuicao de
renda dentro da filosofia preconizada recentemente pelo
Governo Federal, em harmonia com o aperfeigoamento do
transporte coletivo na area urbana, objeto também, da
politica Macroecondmica recomendada para o Ministério dos
Transportes e sem ferir interesses privados empresariais de

transportes

. - = . .
Este artificiio na esfera das Seletividades Origem-Destino e
Faixa de Renda, necessario ao equacionamento do transporte
coletivo nao é suficiente, no entanto, para a plena adequacao

do Sistema de Transporte Urbanop, motivo pelo qual se faz
indispensavel o exame da quest3o do ponto de vista da Infra-

Estrutura Urbana de Transporte, assim como do ponto de vista

do Equipamento Estatico de Transporte, sobretudo no contexto

‘central.

A introdugao de novas tecnologias, metrd, Cabines Programadas
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"tapis roulant", etc., tao pouco sera proficua se nao
integrada na estratégia geral do Sistema de Transporte do
ponto de vista da Seletividade de Origem-Destino.

Nao se trata de escolher meios de transporte, mas sim de
escolhidos estes meios, integra-los ao complexo do Sistema
Global de Transportes Metropolitanos, o qual envolve todos

os meios disponiveis; explorando-se de cada um, em sua fungio
especifica, o desempenho maximo pbssivel com o minimo

custo.

As frotas, vias e equipamento urbano comp6em um sistema
interado de fungoes que nao pode ser abordado isoladamente

~do ponto de vista da Seletividade Origem-Destino.

A Seletividade por Faixa de Renda & um artificioso detalhe
operacional que somente resultard beneficios se igualmente
integrado na Estratégia Global do Sistema de dentro do

quadro otimizado da hierarquizagao Origem-Destino,

Estas sao as tendencias observadas nos procedimentos urbanos
nacionais e internacionais, nao & uma mera hlpotese de
trabalho, trata-se do encaminhamento necessario do
desenvolvimento do organismo urbano nas condigoes das
tecnologias conhecidas e face a dupla crise dque assola os
centros urbanos atualmente, a crise do espaco v1ar10 e a

crise dos combustiveis.

3.3 INTERVENGAO NO PLANO DA ACESSIBILIDADE - VIARIA

No que diz respeito ao Sistema Vidrio do Ambito central de
Salvador e conforme foi examinado no Diagnostico de
Acessibilidade ficou patente a inadequada continuidade entre
o espago vidrio de Macro Escala, as Avenidas de Vale e o
extremo constragimento da trama viiria central, sobretudo
nas condigdes da singular geomorfologia local.
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Nesse quadro compromete-se,como veremos no item 3.6,
Intervengaes no Plano das Redes de Equipamento, a propria
viabilidade operacional dos veiculos de transporte de
massa, vez que se dificulta a hierarquizacao dos trajetos
segundo origem-destino, face a inexisténcia da necessaria
constelacao de equipamentos estdticos de transporte
destinados ao enlace dos diferentes niveis hierarquicos de
origem-destino, o que contra-indica naturalmente, as
intervengoes do tipo cirurgia viaria no dmago do centro,
antes que estejam esgotadas as intervengdes do tipo

equipamento estatico de transporte.

- .
£ precisamente o correto uso do equipamento estifico de
transporte, que pode propiciar a correta hierarquizagao do
trifego segundo o critdrio da origem-destino, centro-bairro
e circulares centrais de forma que se alcance a adequagao

924

da acessibilidade viaria do centro, reduzindo-se tanto a demanda

sobre o espago vidrio do-mesmo centro,como a de veiculos e,

naturalmente, combustivel.

A nivel do presente trabalho piloto, fica perfeitamente

claro o espirito da estratégia basica de integracao viaria-
frota, a ser adotado para urgente intervencido urbanistica

no contexto da zona central:

a) Projeto e construgao de dois grandes terminais
periféricos para veiculos coletivos das linhas centro-
bairros, no Arquidabam e Vale dos Barris.

b) Evitar-se a intromissdo desses veiculos no escasso

~ espago vidrio central, melhorando-se-lhes assim, o
desempenho segundo sua origem-destino, homogénea quanto aos
terminais periférios e, heterogénea, quanto aos bairros, de
espago viario mais abundante.

c) Dotar estes terminais de equipamentos de mecanizagao
do acesso de pedestres aos espacos e vias tipicas
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dos hédulos centrais, de forma a restabelecer a acessibilidade
de massa ao centro sem a intromissao no mesmo das frotas de
bairro, carentes de seletividade especifica adequada ao
eficiente desempenho nos limites do sistema viario da

hierarquia central.

d) Dotar o sistema viario central de uma adequada gama de
circulares centrais, dimencionados para o seletivo
deslocamento das origens—-destino centrais, sempre associados
aos equipamentos estdticos de transporte central, tanto os
terminais centrais como os elevadores e planos inclinados de

acesso mecanizado de pedestres, antigos e novos.

Compreende-se facilmente que, um sistema com tais caracteristicas

oferece considerdveis vantagens econdmicas e sociais quais

sejam:
a) Significativa economia de petrdleo importado;
b) Significativa economia de material rolante, intervindo,

naturalmente, no barateamento do transporte e melhor

faturamento das frotas;

)

c) Significativa economia em investimento se comparado ao

do "compulsdrio" modelo cirﬁrgiqp rodoviarizante;

4) Significativo aumento da acessibilidade central com
desejavel influéncia na revitalizagcao das atividades

centrais;

e) Significativa diminuic3o do desgaste humano nas

exasperantes movimentag¢oes diarias casa-trabalho.
3.3.1 Readequagao da Hierarquia Vidria
Nessas condigOes nao procedem ao nivel deste trabalho-piloto,

recomendagOes relativas & importantes obras viirias no dmago do

centro.
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Na pratica, a seletividade vem esbarrando ultimamente com
sérios obstaculos, oriundos do Aumento Compulsdrio do Nimero

de veiculos:

Crescimento desmesurado do numero de veiculos e

a)

» consequente colapso do espaco viario e de

estacionamento;

b) Aumento calamitoso do consumo de combustivel,
agravado pela crise do petrdleo;

c) Deteriorizacao das condigoes ambientais pela
poluicao atrmosférica e sonora;

d) Queda da eficiéncia de todo o sistema de transportes
comprometido pelo crdnico colapso viario;

e) Onerosa cirurgia urbana para readequagao do

dimensionamento viério, gerando paradoxalmente o
incremento da frota e subsequente retorno ao colapso.

0 futuro de tal estado de coisas se nos apresenta cada vez
menos promissor. Nio se trata de uma afirmagao académica,

e sim, de uma constatagao facil, se examinados os casos Rio,
Sao Paulo, Paris, Londres, Nova York, Tdquio, etc...

Para a adequacao do sistema vidrio disponivel, a correta
hierarquizagao do transporte segundo as principais origens-
destino centro-bairro e circulares centrais, faz-se necessario,
como se compreende a correta hierarquizagao das vias, segundo
o mesmo critério de origem-destino, de forma que com o apoio
do equipamento estatico de transporte se obtenham os niveis

de qualidade e desempenho almejados.

Assim sendo, passamos a identificar os principais eixos,
corredores e . intercessoes, suas hierarquias e papéis
desempenhados no sistema global: viario, frotas e equipamentos

estaticos de transporte,
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£ indispensdvel, em obediéncia a metodologia integradora,
observar a hierarquia, segundo as escalas de abordagem Macro
e Meso no sentido da melhor compreensao do sistema viario em
seus diversos niveis espaciais para em seguida examinar-mos
na Micro escala de abordagem, as intervengoes de micro

urbanismo quais sejam os equipamentos urbanos.

I- Na Macro Escala ocorre o sistema de vias expressas,
: avenidas de vale e alguns corredores de cumeada que
por seu porte, assumem responsabilidade Macro:

a) Eixo Periférico do Torord que se estende do Tinel

‘ Américo Simas i Praca dos Reis Catdlicos, assume a
principal respohsabilidade como receptador dos eixos expressos,
Calgada—Aéuidabam Via Américo Simas; Barros Reis via Sete
Portas; Bonocd via Trevo da Fonte Nova; Vasco da Gama,

Garibaldi e Centenario via R3tula do Vale dos Barris.

Compreende-se facilmente a vocagao deste eixo, o Periférico do
Torord, para possuir os dois grandes terminais periféricos

do Aquidabam e do Vale dos Barris, de forma a assumir o

papel de elo integrador entre a Meso e a Macro Escala de

Transporte.

Nao & por acaso que ao longo deste eixo e em todas as vias
de interligagéo Vale-Centro, ocorrem,’atualmente, pontos
de conflitos e estrangulamento do trafego;

b) Eixo do Bonocd, de extrema importancia na manutengao
da ligagEo expressa ao grande Trevo Urbo-Rodoviario
do Acesso Norte. ‘ '

Deve ser reservado de ocupagao com tipos de uso central,
guanto a hierarquia de comércio e servigcos de forma a se
preservar sua importante fungao na acessibilidade

rodoviaria,
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Nao tem, no entanto, maior implicagao imediata com a Zona
Central, salvo como contribuinte do Tororé; '

c) Eixo da Barros Reis, apresentando-se como conveniente
faixa de conurbacdo das funcdes centrais entre a Zona
Central e o Sub-Centro do Camurugibe, motivo pelo que devem
ser consideradas intervencbes de uso e ocupagac nesta area,
sempre e quando devidamente duplicado o mesmo eixo, previstos

os espacos isdispensdveis &s corretas intercessodes com as

malhas viarias locais;

d) Eixo Vasco da Gama, carente de intercessao adequada a
sua integracdo ao do Torord, sobrecarregando de forma

‘aguda a rotula do Vale dos Barris;

Eixo da Garibaldi, carente igualmente, de adequada

intercessio com o do Torordo e, produzindo os mesmos

e)

danos ao desempenho deste Gltimo;

£) Eixo do Centendrio, tendo sua intercessido da Praga dos
Reis Catdlicos em obras que o beneficiarao, como

igualmente ao desempenho do tlinel sob o Garcia;

g) - Grande Eixo Periférico Calgada-Contorno, igualmente

ao do Torord, importante receptador do outros eixos
expressos, Vale do Canela e Calcada de forma a apresentar
inequivoca vocacao para conter o equipamento periférico de
integracao Macro-Meso, Terminais e Estacionamentos Periféricos.

Como se desenvolve, ainda, ao longo da costa, & o {inico e
amplo acesso ao equipamento aquoviario, nas proximidades e

no préprio centro

Deve ser cuidadosamente reservado de uma ocupacgao asfixiante

qualquer que seja O uso.
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Integrado, ainda, aos quatro equipamentos estiaticos de
ascensao de pedestres, elevadores e planos inclinados de
Santo Antonio, Taboao e S&, desempenha : exemplar funcao na
adequagao da acessibilidade de pedestres aos mddulos centrais
da area com notivel efeito na vitalidade do desempenho

. urbano destes logradouros;

h) Eixo corredor Barbalho-Lapinha, via estreita de

cumeada mas, de insubstituivel responsabilidade na
acessibilidade norte da Zona Central, seja pelo radical
condicionamento geomorfoldgico, seja pela relativa sobrecarga

do eixo da calcgada.

Deve receber rigoroso tratamento com base nas intervencdes

de ocupagao e uso.

i) Eixo corredor da Vitoria, acanhada cumeada ji
comprometida por desproporcional ocupacao de alta

densidade, esclerosado o espago viario tem desempenho

" definitivamente limitado, embora importante, na acessibilidade

ao Centro.

II - Ja na Meso Escala, identificam-se os principais
corredores e estreitos vales do contexto tipicamente

central:

a) Triplo corredor Sete de Setembro - Carlos Gomes -~ Rua

Direita da Piedade, funciona como importante gerador
do desempenho central no ja referido modulo geomdrfico, Sete
de Setembro, assumindo ainda, a acessibilidade vidria aos
mbdulos da Sé e Joana Angélica.

O triplo corredor em apreco, apresenta-se, no entanto, em
franco colapso de sua capacidade face as pressoes
desproporcionais do modelo automobilizante.
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Carece, obviamente, do terminal periférico do Barris,
estacionamentos periféricos, também no Vale dos Barris,
elevadores e ou planos inclinados no mesmo sitio, de forma
.a que possa desempenhar desembaracgadamente, seu
insubstituivel papel como agilizador da acessibilidade
central, especializando-se como espago viario da hierarquia
central, destinado aos circulares centrais e taxis em
circuitos de origem-destino, especificamente centrais;

- b) _Eixo corredor Joana Angélica, desenvolve-se de

. Nazaré aos Barris, estabelecendo a acessibilidade
do médulo geomorfoldogico de mesmo nome, com importantes
mas escassos acessos ao sistema de Macro Escala, situacao
testemunhada pela prdpria estrutura de usos do médule Joana
Angélica e seus bolsoes residenciais, Platd de Torord,

Mouraria, Campo da Pdlvora, Saide e Nazaré.

' Beneficiar-se-3 pela implantagao de acesso mecanizado de

pedestres Joana Angélica - Baixa dos Sapateiros, além dos

_equipamentos ja abordados para os Barris.

c) Eixo de Vale extenso e estreito da Baixa do

Sapateiro, tipico da Meso Escala, de vocacio
exclusivamente central, ligando o Aquidabam com a
garroquinha, largo de uma tnica saida.

A Baixa do Sapateiro, conforme vimos no exame do
condicionamento geomorfoldgico, fanciona como importante
articulagao da acessibilidade central dos mdédulos de
espago quase plano proximos, de forma que sua vocacdo
central & absolutamente clara, e tao flagrante que, mesmo
nas condigdes de total interrupcdo do trifego (face as
atuais obras de saneamento) consegue manter um consideriavel
nivel minimo de atividades, o qual somente pode ser
atribuido a movimentacgao de pedestres, mesmo que por
ladeiras bastantes Ingremes, ja que apds o esforgo, pode-se
caminhar em extenso centro plano, embora estreito.
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A centralidade excepcional deste logradouro, a Baixa do

' Sapateiro, faz recomendar com seguranca, a intervengao no
sentido de dotid-la na extremidade do Aquidabam, de grande
terminal de onibus periférico; acoplado a um terminal
especifico central, de forma que através da mesma Baixa do
Sapateiro, se viabilize uma importante distribuicao dos .
destinos centrais, em condigoes de surpreendente integracido da
eficiéncia de ambas as frotas, a central e a de bairros, com

um minimo de veiculos, tempo e combustivel.

 Outrossim e mediante a reativacao do elevador do Tabozo e, a
introdugdo de outros junto i rua 12 de Outubro para o
Terreiro de Jesus, nos fundos do Convento do Desterro para

a Joana Angélica, como na Barroquinha para a Sete de Setembro,
junto ao Convento de Sao Bento, estara maximizada a L
acessibilidade de pedestres em todo o nicleo principal de
‘mbédulos geomdrficos de vocagao tipicamente central, de

forma a diminuir adequadamente a sobrecarga de veiculos
circulares centrais no escasso espago viario do centro,

mesmo nas condigdes da hierarquizacao do tridfego central

de bairros.

Cabe, ainda, assinalar que o elévador da 12 de Outubro,
somado aos do mddulo da S& e ao terminal central da se,
especializado este para os circulares centrais, resolve
definitivamente juntamente com as intervencdes no Aquidabam
e Baixa do Sapateiro, a inviavel revitalizagao de toda a
Area central nas condigoes de acessibilidade presente.

3.3.2 Adequacao do Equipamento Estatico de Transporte ao
pesempenho Hierarquizado do Sistema Viirio e das
Frotas de Transporte

Nos termos da metodologia adotada, Adequagdo do Transporte
de Massa, faz-se indispensavel alcangar a integridade

do conjunto dos sistemas, vidrio e o de transportes,
relacionando as frotas de diferente economicidade e
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seletividade, mediante o que se denominou equipamento

estatico de transporte.

Referimo-nos & comentada constelagao de estacoes,
ferroviarias, terminais de baldeacao periféricos,
acostamento para embarque e desembarque "baias" 3 margem
das faixas viarias, estacionamentos, pedestrializacoes,
terminais centrais, todos destinados & maximizagao da
eficiéncia do sistema, racionalizando o transito e o
transporte. Este planejamento somente & possivel nas
condigGes de antecipagao que a oportunidade se nos
apresenta, de forma sistémica e globalizante nos planos

 Vi§rios, de Transporte e de Equipamento.

Este item trata apenas do mapéémento da rede e das
unidades, cabendo ao item Modelos de Equipamento Estatico
de Transporte, a micro-escala de abordagem, sua
tipificagﬁo especifica para cada um dos logradouros em
causa: Vale dos Barris, Aquidabam, 12 de Outubro, Convento
do Desterro, Convento de Sao Bento e Estacao da Leste,

O desenho 2C - m - P - A - 001, de titulo Hierarquizacgao
Integradora dos Sistemas Vidrio, de Equipamento Estitico
de Transporte e das Frotas de Transporte Coletivo e Velculos
Particulares, mostra claramente como a Estrutura Viaria de

Macro Escala, através dos Terminais Periféricos para o

transporte coletivo e dos Elevadores, Planos Inclinados e Escadas

Rolantes de acesso mecanizado de pedestres, associa-se ao
Sistema Viario Central disponivel, dedicado i circulagdo

-
central de veiculos entre os Terminais Centrais, de forma

a viabilizar a econodmica adequagéo da Acessibilidade de

Massa ao complexo conjunto de MOdulos Geomdrficos do contexto

central.

A acessibilidade de passageiros dos velculos particulares e
ainda beneficiada pelo mesmo sistema central de vias,
equipamentos e circulares centrais, previlegiando-se as
alternativas de estacionamento de longa duragao e baixo
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custo em Estacionamentos Periféricos, fora,mas perto dos
Equipamentos e do Sistema Central de acessibilidade.

Nesse particular, cabe a instituigao de uma norma de
intervencao indispens&vel, qual seja sempre que se situar
intervencgdes urbanisticas do tipo Terminal Periférico e
Estacionamentos Periféricos, faz-se necessario e
indispensavel previlegiar os Terminais em relacao aos

Estacionamentos v&s que somente assim sera possivel inverter

em prazo histdrico a tendéncia automobilizante e rodoviarizante

no Centro. °

A rigorosa observagcao dessa norma reveste-se de primordial
importdncia atualmente face as dificuldades financeiras
macro—-econOmicas, porque atravessa o Pals, resultantes da

Crise Mundial do Petrdleo.

As mais conservadoras projecoes futuroldgicas identificam
a racionalizagao do transporte coletivo e sua compulsdria
eletrificacdo, o que vai depender necessariamente do bom
desenho e privilégiada microlocalizagao urbanistica dos

‘Terminais Periféericos de Transporte Coletivo no entorno do

Centro.

A nao observagao desta recomendacao & danosa tanto a

sobrevivéncia funcional das Zonas Centrais Metropolitanas

como 3 propria sobrevivencia do Desempenho Econdmico

Nacional.

A micro abordagem dos aspectos do Equipamento Est3tico de
Transporte, serao objeto do item 3.6, Intervencao no Plano
das Redes de Equipamentos. '

3.4 INTERVENCOES NO PLANO DO USO DO ESPACO URBANO CENTRAL

Cabe esclarecer que, atualmente, o mero Zoneamento de Uso
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predispondo a localizacao dos usos residencial, comercial,
~misto, industrial e de lazer, nao & considerado suficiente

ou capaz de ordenar com eficiencia o uso urbano.

Tanto assim que assistimos nos Ultimos anos ao constante
conflito de usos, quando as zonas comerciais expandem-se
mediante a lenta e oneroso substituicao do uso residencial

pelo comercial, em sua periferia.

Este processo custa as cidades modernas uma soma antrondmica
de investimento privado e estatal com a agravante de gerar
o mais absoluto caos no que respeita a promiscuidade de uso por

mais inflexivel que seja a legislacdo sobre o mesmo.

Modernamente, recomenda-se em contraposigéo uma

'hierarquizagao de usos, de forma a que cada bairro novo

tenha a nivel de gleba sua gama especifica de usos residencial;
~varejista e de servicos tipicos do bairro, de forma a
constituirem-se os centros comunitarios, eliminando-se o

mais brevemente possivel o modelo automobilistico dos

grandes centros que tanta energia (combustivel), tempo

(longas peregrinagoes dos coletivos) e desgaste

(inumanizacao do ambiente) nos custa atualmente.

Nos termos da nova conceituagao de usos urbanos, o
Zoneamento de Uso exige uma heterogeneidade tal que seja
obtida a autonomia desejavel para os bairros, de modo a
ser garantida a escala humana dos centros comunitirios que,
a exemplo das aldeias, possa manter a qualidade de vida
necessaria ao equilibrio dos valores sociais (convivio

social).

Nestes termos, o moderno Zoneamento de Uso & muito mais
voltado para o subsidio da legislagdo do parcelamento,
heterogéneo, intimamente ligado ao equacionamento da
hierarquizagao vidria, que a compulsoria imposigao do uso

isolado tao sabiamente subvertida pela Historia Urbana.
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Sendo assim, o Zoneamento de Uso para a Salvador de hoje
deve voltar-se principalmente para o futuro, carente de
recursos energéeticos, onde a racionalizagao dos deslocamentos
pode, outrossim, devolver ao homem sua verdadeira escala, a
do pedestre quando na proximidade de sua casa, no que o
Modelo Fisico Territorial para Salvador aponta com correcgao

a instituicao dos subcentros do 19, 29 e 3? graus, na Barra,

‘Itapagipe, Liberdade e Iguatemi.

No amolto da Zona Central ' no entanto, onde residem aqueles

usos da hlerarqula central, comércio e servigos que embora

" com demanda menos frequente s3o por outro lado indispensaveis

ao universo urbano e metropolitano dos usuarios, conjunto de
todos os bairros incluindo centros industriais e cidades do
contexto metropolitano, nesta Zona Central, n3ao se pode

pretender uma reduch por menor que seja do espago de
comércio e servigcos, por mais que os sub-centros modernamente

'recomendados assumam responsabilidade crescente. O que via de

regra sO e acontece, & exatemente um processo de especializagao
cada vez maior do mesmo. comércio e servigos na Zona Central, no
sentldo de, usufruindo do grande universo metropolitano de
usuarlos, oferecer cada vez mais, uma variada gama de ofertas
sofisticadas, de baixa frequéncia de consumo "per capita", que
por isso mesmo, somente se tornam viiveis em localizagdes tipo
éentro, garantida naturalmente a acessibilidade da demanda

- metropolitana a oferta central também metropolitana.

Compreende-se entao que o principal instrumento de 1ntervengao
urbanistica para a institucionalizagdo de usos tipicos de
centro & precisamente a intervengao no campo da acessibilidade
universal de todos os usuirios da Escala Metropolitana. |

Nao & por acaso gue nas cidades ocidentais, sobretudo nas do
Continente Americano, automobilizadas por exceléncia,
desenvolvem-se Centros Comerciais e Empresariais fora do

Centro Tradicional como tinica alternativa capaz de atender

a sede de acessibilidade das atividades de Comércio e

Servicos da Hierarquia Central, incompativel com o processo

de Estrangulamento, Agonta e Morte do Centro Tradicional.
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Em Salvador, no entanto existem ainda condicgoes de se reativar
a vitalidade do Centro Tradicional com base na readequagao de .
sua Acessibilidade nos termos de procedimento abordado no

jtem 3.2 (tres, dois) de forma a influir no Zoneamento de Usos

cormo nenhuma legislacao conhecida é capaz de fazé-lo, mesmo

porque nao ha lei que obrigue comerciantes falirem e
residentes conviverem com a poluicao sonora, atmosférica e

visual.

E do conhecimento de todos, a enorme dificuldade encontrada
por empresas em se instalarem, obterem alvarés,telefones,
estacionamento; acesso por veiculos coletivoé, para seus
funcionarios e clientes, em logradouros fora do Centro, dada
a escrupulosa negativa das autoridades competentes em
liberalizar a aplicacao da Legislagdo de Usos vigente. No
entanto, os béiffbéAresidenciais mais tradicionais estdo se
infestando de estabelecimentos de comércio e servigos do
tipo central.o que demonstra claramente que a Legislac3o de
Usos vigente € anacronica e absurda tanto para o porte da
demanda metropolitana dos dias de hoje, como incompativel
com a crise de desempenho do Centro Tradicional por

inacessibilidade.

A intervencao 1l8gica nestas condigles é a readequacdo radical
da acessibilidade ao Centro associada a liberalizacdo radical
dos Usos e Ocupagao nos Sub-Centros de 19, 29 e 39 graus do MET.

3.5 INTERVENC,‘OES NO PLANO DA OCUPAc;KO (DENSIDADE DE
UTILIZAQEO DO 'ESPACO URBANO) . '

No que tange & ocupagao, na densidade da otupagao,residem os
principais condicionantes institucionais da qualidade urbana,
quando se estabelece por antecipagcao as demandas infra-
estruturais e de equipamento, objetivando otimizar a economia

de escala dos mesmos, através da densificagéo sem prejuizo

da qualidade do ambiente, mediante a correta ordenagao do espaco.
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Este nic & o caso de Zonas Centrais onde a estrutura do

espago remonta aos primordios urbanos.

Os instrumentos de intervencao para o Zoneamento de Ocupacao
passam a ser as Taxas de Ocupagao e os Coeficientes de

' Utilizagdo, capazes de predeterminar a densidade. Estes
instrumentos sao tradicionalmente empregados, e continuam
necessarios mas nao suficientes, motivo pelo gue introduz-se
um conceito novo, qual seja, uma variacao dos mesmos
coeficientes e taxas em funcao do porte dos empreendimentos,
dedicada a incentivar o investimento.privado em projetos
imobiliarios integrados de maior envergadura que os habituais,
evitando-se a pulverizagao das glebas em pequehos lotes de
passado unifamiliar, quando da "renovagao" verticalizante
sobre as mesmas unidades territoriais de dimensdes

unifamiliares.

Nos projetos imobilidrios integrados de grande envergadura,

& possivel maximizar a utilizagao das areas "non edificandi"

em funcao da economia de escala determinada por sua concentragao,
enquanto que no conjunto das re-edificacoes verticalizantes,

uma para cada terreno anteriormente destinado a casa, sobrevem

a pulverizagao do espago remanescente (muros cercando

pequenos patios carcerdrios) com a consequente deterioragao

do ambiente, para nao falar da mediocre economicidade dos
empreendimentos, sobretudo quando num cenario de imagem
decadente.

Assim como na atual conceituacdo de Zoneamento de Uso, também
no Zoneamento de Ocupagcao, passa a ser indispensavel seu
relacionamento direto com intervencao de micro-urbanismo,
Malha Urbana e Modelos de Parcelamento, assim como os Modelos
de Edificagao, como insumo para as Legislacdes do Parcelamento
e das Construcgoes. '



110

3.5.1 Readequagao da Lei de Ocupagao com Base na '
Compreensao do Modelo de Parcelamento do Sitio Central

Faz—-se necessario comparar o modelo convencional, tradicional
_determinante do desempenho central de hoje com uma das
hipbteses de modelo disponivel, no sentido de avaliar as
economias e deseconomias de cada um, assim como a qualidade

ambiental e desempenho dos mesmos.

Este exercicio tedrico destina-se, aqui, a explicitar o
conteiido deste item no escopo readequagao da vitalidade central,

da Zona Central de Salvador.

Considerando-se uma gleba ideal, plenamente urbanizavel de 150
ha (cento e cinquenta hectares).capaz de admitir uma populagaoc
de 37.500 hab, 3 densidade teto de 250 hab/ha e adotando-se
dois modelos de parcelamento (modelos de loteamento), o
tradicional (quadro 1), e o hipotético (quadro 2), obtém-se
dados comparativos (quadro 3), que conduzem & formulagao de
uma Politica do Parcelamento destinada & pré-organizagao do
espago urbano, no curso histdrico de seu desenvolvimento, gque

no caso da ja desenvolvida Zona Central de Salvador instrui

a intervencao de ocupagao.

0 exame desses dados (quadro 4) permite a perfeita compreensao
da filosofia de Parcelamento disponivel como condicionantes da

ocupagao e do desempenho urbanos.

Com base nessa filosofia de ambientagdo, humanizacao urbana,
integrada a economicidade de implantagao e desempenho da
malha urbana, € que se formularao os: varios modelos de
intervengao e remanejo das &reas tradicionais com vistas a
fornecer o instrumental de reformulagao dos cddigos municipais
que integrarao o Plano Diretor, no que tange a Ocupagao.



P o e

~ " QUADRO 1

MODELO VIGENTE

150 ha
D E F G H

Pz P3

105 m |de PISITA

o5 m |de PISfA

10

19

20

I l

12—

13

14—

15—

27

16




vV1Sid op w2 vss3uHX3' VIA

|
i

& |
d
?

&
.

PISTA
e

J
SECUNDARIA

@
?

Pl

10.5 m |da
SECUNDARIA

l
14 m
@

?

R

I @
.

]
]
!
TYIY3W0D 0SN 4 ! . -1 2 IvIoN3n09 osn
o
|
|

'QUADRO - 2

/7

HIPGTESE DE. MODELO

150 ha-:

"'-\—_r‘
L
I
[
)
|
I
!
'
1
}
!
!
]
1
'
]
|
|
|
!
]
i
[}
|
!
}
|
!
'
]
I
|
]
1
]
|
]
|
I
1
]
i
1
|
I
!
|
|
[}
[}

£

ViSld epwg'l vd01

1
1
|
A. VIou3n05 osn @ ! O Fi5uan0s osn
I

J
|
|
]
{
i
|
[
!
L

PRIMARIA

V301

?

VIA

W01

SECUNDARIA

9
SECUNDIARIA
l

2 Av207

|

°®

‘.f..;.r.,.q_ﬁ,.l,...ax AL i e X 1 HE a2 L L
Lo
7

g rward ireremen
iy b,
LIt s (0 d M G020 £ 8137 & R VAT TUen 20 120 9 0 31 16 e ST 50T AYTEVTY s st v Sl Irms 4 et TR GFehL

-

I3
iy
AN

R e e o o — o - —— — - " —— ————

‘7
AP HIs

2iien. oy

R tent ok




AVALIAGAO COMPARATIVA

QUADRO. 3

— A - —— . u
PARA 150 ha VIGEN _HIPOTESE
HIERARQUIZAGAD VIARIA 0% 100 %
EXTENGAODE VIAS 32,5 Km. 23Km
VIAS PAVIMENTADA _ 341250 n? 200.000 m?
Py o | :
o VIAS DE PEDESTRE O Km 3,5 Km
CRUZAMENTO A
- PERIGOSO liou Ou
AREAS VERDES 30 ha 30ha
BLOQUEIO DO .
ACESSO AO VERDE 100% 0%
CONCENTRAGAO )
DO VERDE PULVERIZADO FUNCION ALIZ ADO
- An
CARACTERIZAGAO .
s DO USO ALEATORIA DEFINIDA
m— . -
CONDIGOES DE A .
" MATURAGAO LENTA IMEDIATA
DISTANCIA MAXIMA -
A0S COLETIVOS ALEATORIA < €600m
DESEMPENHO .
DO TRANSPORTE ALEATORIO RACIONALIZADO
LOCALIZAGAO DO ALEA _
EQUIPAMENTO TORIA FUNCIONALIZADA
AMBIENTE
URBANO PROMISCUO ADEQUADO
L .- )
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O modelo apresentado como ilustra¢ao nao & dnico, mas
contribui para a compreensao dos objetivos persequidos na
tipificacao do parcelamento como determinante da qualidade
da ocupacao. Pesquisas recentes mostram a possibilidade de
muitas variagdes com a mesma racionalidade, vez que s3o
muitas as variaveis, topograficas, comprometimentos com
glebas vizinhas, sistema viario pré-existente, como na exata

singularidade da Zona Central em causa.

Nas areas acidentais, introduz-se o conceito de potencial
urbanizivel a custo econdmico, aferido mediante o tracado das
isoclinas de 10% (dez por cento), e este fator empresta ao
desenho urbano um aspecto bastante diferente do cartesianismo
ideal dos quadros 1 e 2, mas em Gltima instincia s3o
perseguidos os mesmos valores ambientais e funcionais do

caso tedrico.

Nessas areas de topografia movimentada o desenho urbano
adquire tendencia organica no sentido de usufruir o mais
possivel dos platds, cumeadas e vales, adquirindo feic3o
diferente, em perfeita harmonia com a forma do sitio, em
contraposigao aos desenhos resultantes da legislacao vigente

‘para as mesmas topografias.

Evidentemente, esses modelos, seja o abstrato, para uma

gleba singularmente plana e regular, como o organico, adaptado
aos caprichos da topografia, destinam-se 3 ocupa¢ao residencial
e comercial de bairro, mas admitem mutacoes de uso no curso
histdrico do amadurecimento urbano, assimilando sem maiores
problemas outras fungdes, como a de centro urbano ou
metropolitano, em condigdes de desempenho muito superiores

as do atual centro, desde que revigorado o acesso universal
expresso, ja disponivel em Salvador no seu Sistema Viario

expresso.
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Nessas condigoes e em sincrcnia com as intervencoes de
readequagao da acessibilidade e em Intimo relacionamento com

‘o potencial geomorfoldgico de espago quase plano continuo,

observadas ainda as limitagOes relativas a manutencao da
imagem urbana nas amplas areas histdricas no centro, torna-se
facil avaliar o grau de ocupacgao permissivel de cada

.logradouro no sentido da econdmica manutencao em prazo

histdrico das vitalidade e imagem urbanas do Centro em apreco.

Neste partiéular devem ser privilegiados os empreendimentos
que reunirem o maior numero possivel de parcelas territoriais,
remembrando-as, mediante um coeficiente de utilizacao
crescente para o remembramento crescente associando-se este

* procedimento a compulsdria adogao de projetos arquitetdnicos

compostos de laminas e placas em oposicao aos paralelepipédicos

conforme o quadro 4 (quatro).

Naturalmente, para as areas historicas, mapeadas no desenho
ZC-m-D-0-002, deve ser mantido o critério de preservar
rigorosamente o padrao histdrico de ..ocupacao, objetivando a
manutengao rigorosa da imagem e caracteristicas urbanas de
época, mediante o total congelamento da densificagao de

ocupacao.

Somente 0 uso pode e deve ser remanejado nessas ireas, as
historicas, no sentido de sua revitalizacao econdmica e social,
com base na readequacao da acessibilidade

3.5.2 Readequacdo da Lei de Ocupagao com Base na Compreensao

do Modelo de Acessibilidade Possivel, Otimizado pelas.
Intervengoes Vidrias, de Transporte e de Equipamento Estatico
de Transporte, Examinadas Obviamente as Tend@ncias mais
Flagrantes de Uso.

Do exame dos diversos fatores condicionantes e determinantes
do desempenho urbano como da intervengiao urbanistica, objeto
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do Diagndstico e Progndstico, ao nivel deste trabalho piloto,
como em funcao daquelas intervengoes capazes de recondicionar
o presente quadro urbano central, intervindo, no seu
desempenho e imagem, somente entao, & possivel formular o
nivel de ocupacao adequado a cada logradouro no exato limite da

sobrevivencia do mesmo desempenho e imagem.

Compreenda-se que todas as intervengoes nas condigoes
geomorfoldgicas, da acessibilidade, do uso e do equipamento
sao de molde a provocar uma violenta retomada da vitalidade e

consequentemente desencadear um rapido processo de retomada da
densificac@o de ocupag@o (surto de renovagao verticalizante)
que nas condigcCes da atual e absurda Legislagcao de Ocupagao
para o Centro, resultarda no rapido retorno ao colapso, dessa

vez definitivo e irremediavel.

Nessas condigOes faz-se indispensavel proceder, com base na
avaliacao da Capacidade Nominal de Projeto do Sistema
Proposto de Acessibilidade descontada a Demanda Atual de

Acesso do Universo Central dimensionar o Limite Adequado de
Aproveitamento do Potencial Geomorfoldgico Disponivel no
sentido da formulacao Modelo Limite de Ocupacao da Zona
Central, sem o que todo o esforgo das presentes intervengoes
resultarao no rapido retorno ao cios, decadéncia e consequente
Morte Definitiva do Centro Tradicional de Salvador.

Nas condigOes de tempo e recursos do presente trabalho piloto,
é perfeitamente clara a insuficiéncia de condigdes para o
objetivo dimensionamento adequado do Modelo Limite de

Ocupacao da Zona Central, mas fica configurado no paragrafo

precedente a exata natureza da Politica Estratégica de

Ocupacao para o Centfo, capaz de emprestar perenidade

historica as presentes Intervencoes Urbanisticas Revitalizadoras

do atual Centro em Colapso.
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Acima do referido Limite de Ocupacao, todo Crescimento das
Funcoes Centrais do Ambito Metropolitano em Salvador deveri

caracterizar-se por Mutacoes Qualitativas e n3o Quantitativas,

aperfeigoamento e sofisticagao do comércio e servicos da

Zona Central, amadurecimento, metropolizaciao, cosmopolitizacao
da mesma 2zona, transferindo-se naturalmente para os Sub-
Centros do 19, 2?9 e 39 graus a responsabilidade do

Crescimento Quantitativo.

Nesse particular recomenda-se seja efetuada em perfeita
sincronia com a reformulagao da Legislac3o de Ocupac3o para a
Zona Central, a simultadnea reformulacao liberalizante da
Legislagao Vigente de Ocupagdo nos Sub-Centros do Primeiro
Nivel, Camurugipe e Castelo Branco do Modelo Fisico
Territorial - Estrutura Urbana para Salvador - 1950 ,elaborado
pelo PLANDURB, origem e diretriz basica do presente trabalho

piloto para a Zona Central.

3.6 INTERVENCOES NO PLANO DOS EQUIPAMENTOS URBANOS

O papel dos equipamentos urbanos como condicionantes do
desempenho urbano e das intervengdes urbanisticas & t3o
variado quanto o enorme elenco dos proprios equipamentos
urbanos de saude, educag¢ao, cultura, lazer, abastecimento,
sequranca e estaticos de transporte, mas no que afeta a
hierarquia especifica da prbblemética urbana central,
prevalece a atuacao d'aqueles equipamei1tos, também especificos
da mesma hierarquia, dos quais, a nivel do presente trabalho
piloto, procedeu-se, mediante criteriosa triagem, a eleicao
dos de comprometimento direto com as intervengoes urbanisticas
destinadas a revitalizagdo das fungdes centrais.

Compreende-se perfeitamente que se existem bolsdes residenciais
no amago do Centro, o equipamento urbano de ensino do 19 grau
e 12 nivel (escolas primiarias de antiga classificacao) estara
naturalmente ligado ao desempenho urbano residencial desses
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bolsdes, mas & 6bvio gque qualquer que seja o padrao de
atendimento da faixa etdria de habitantes usuarios destas
escolas no referido bolsao, isto nao vai influir
significativamente no pior ou melhor desempenho das funcoes
centrais dos mddulos geomorfoldogicos urbanos lindeiros de
especifica vocagcao para usos centrais. Evidentemente que o
adequado atendimento & demanda de ensino primario da
populagao residente no Centro & do interesse da politica
especifica para este equipamento urbano e como tal deve ser
objeto do plano urbano geral de equipamentos puntuais, mas
no estrito interesse do presente trabalho piloto e nos
limites de tempo e recursos disponiveis nessa oportunidade,
serao examinados apenas os equipamentos estaticos de
transporte vinculados diretamente ao desempenho especifico
das funcgoes centrais, equipamentos puntuais da hierarquia
central, selecionandéo-se ainda, a nivel de proposigao, '
.somente aqueles diretamente intervenientes nas propostas de
intervencao de Micro Escala que como vimos ao longo de toda
a exposigao anterior, afetam de imediato e significativamente

o desempenho e mesmo a sobrevivéncia da Zona Central, como tal.

Posteriormente se fardao recomendacoes relativas aos demais
equipamentos para efeito de oportuna abordagem quando do

prosseguimento da acao planejadora.

3.6.1 Readequagao do Equipamento Estatico de Transporte no
Ambito Central e em seu Perimetro Imediato.

Atualmente, na maioria das cidades médias, como nas metropoles
brasileiras, apenas se observam poucos casos de equipamento
estatico de transporte urbano.

Com excegao da terminal Rodovidria que tem um cariter mais
regional que urbano, o demais equipamento estiatico de
transporte € praticamente improvisado ao longo dos logradouros,
pontos de coletivos, pontos finais de linha, estacionamento

e integragao ferro-rodo-coletivos.
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Dessa forma, nos termos da analise longamente exposta no
item 3.2, Adequagao do Transporte Massa, fica completamente
prejudicada a eficiéncia do sistema, como também o custo do
transporte em limites que alcangam a mesma faléncia do

Centro como tal.

Assistimos, hoje, no Centro de Salvador o péssimo desempenho
do transporte urbano,'o que se deve nao apenas ao sistema
de exploragao e organizacdo nas linhas, mas, também e
principalmente, & inadequada infraestrutura legada pelo
péssado urbano, chamada a suportar a recente explosao
automobilistica brasileira, sem que, no entanto, tenha se
alterado a legislagao urbanistica que conforma a expansio
da ocupacao urbana, completamente obsoleta para a Zona Central.

A prevalecer esta situacdo, teremos em curto tempo um colapso
total do sistema, tanto mais que a deficiéncia do transporte
de massa & de molde a incrementar o transporte singular,
reforgando o e¢irculo vicioso em qgue nos encontramos.

Para escapar a essa indesejavel tendéncia, & que se recomenda
atualmente a adequacao do transporte de massa mediante a
integracao do sistema viario e frotas, otimizando-se as
condicoes de seletividade origem-destino, seletividade faixa

‘de renda e a economicidade global do sistema, considerando-se

o desempenho especifico dos veiculos, trem, dnibus, micro-
onibus, taxi e carro privado, isso nas condicoes atuais da
tecnologia empregada no Pais, o que somente & possivel

mediante a adequada introdugao do equipamento estatico em

apreco.

Com base na rede de equipamento esta3tico de transporte,
objeto da Meso-Escala de planejamento urbano, cabe, na Micro
Escala de planejamento, a formulag3o da tipologia das
unidades da referida rede, a qual se traduz nos nodelos
especificos de cada logradouro chave.
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Conforme ﬁodemos identificar nas Proposicoes de Meso Escala
tanto quanto a Geomorfologia " como quanto a Acessibilidade,
esses logradouros chaves,na estrutura de condicionamento do
Centro em causa, sao Aquidaban - Ladeira do Carmo, Vale dos
Barris, Comércio - Tabodoc - Baixa do Sapateiro, além de

Grandes Areas Remanescentes do Comércio.

AT nesses logradouros se situa e elenco basico de equipamentos
estaticos de transporte para veiculos e pedestres, que a
nivel do presente trabalho piloto se pode apontar como
indispensaveis para a revitalizacao do desempenho urbano do

Centro e sua sobrevivencia como tal.

a) No Aquidaban, mediante radical intervengao em casario nao
comprometido com a imagem histdrica entre a encosta de

Sto. Antonio e a Baixa do Sapateiro, além de pouca

representatividade do ponto de vista do comércio e servigos

"de centro, empregos e vitalidade (antes naturalmente da entrada

em funcao do insuficiente mas revitalizante terminal
projetado para o mesmo Aquidaban) serd possivel encontrar o
espago para a construgdo simultanea de dois importantes
terminais, um periférico e outro central, destinados
respectivamente, um avveiculos coletivos seletivos bairro -
terminal periférico e outro a circulares centrais de

seletividade especifica do centro.

A referida interven¢ao mapeada no desenho sintese de Micro
Escala 2C-M-P-S-001, Sintese das IntervengSes de Micro Escala
na area Aquidaban - Ladeira do Carmo, devera visar, além das
funcgoes especificas dos importantes equipamentos estdticos de
transporte, a cuidadosa valorizacdo da imagem urbana histdrica
do Sto. Antonio com destaque do Convento do Carmo, a exemplo
da intervencgao urbanistica no Tabuleiro da Baiana - Largo da
Carioca no Rio de Janeiro, que atendendo as demandas de
desempenho urbano no logradouro, preservou e valorizou a
histdorica imagem do Convento de Sto. Antonio no morro de
mesmo nome d'aquela cidade.
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£ facil antever o inestimavel significado urbo-estético da
encosta da Ladeira do Carmo tratada paisagisticamente e
encimada pelo magnifico monumento arquitetdnico representado
pelo Convento do Carmo, parcialmente restaurado recentemente

como importante equipamento turistico, além do aspecto

religioso e cultural.

b) Na faixa do Taboao, englobando parte do Comércio, Ladeira
' do Tabodo, parte do Pelourinho e alcangando a Baixa do

Sapateiro, mediante a renovagao e ativagéq do Elevador do

Taboao, sobretudo em se utilizando escadas rolantes em lugar

de cabines, & possivel reverter todas as tendéncias locais

de esvaziamento e decadéncia pelo restabelecimento da

mecanizacio do importante eixo de acessibilidade Comércio -

Baixa do Sapateiro.

Se considerados ainda o desempenho dos anteriormente .
abordados Terminais periférico e central do Aquidaban,
verifica-se a adequagéo deste eixo como primeira alternativa

de acesso Comércio - Aquidaban de forma a beneficiar tanto ao

" Com@rcio como ao Taboao, ao Pelourinho e a Baixa do Sapateiro.

O adequado dimensionamento para a reativagao do equipamento
urbano de mecanizacao da acessibilidade de pedestres no
Taboao, mediante escadas rolantes &, portanto, inadidvel

intervencao urbanistica de Micro Escala com reflexo revitalizador

no ambito de Meso Escala, qual seja dois importantes modulos
geomorfoldgicos urbanos, Comércio e Baixa do Sapateiro via
Taboao.

A recomendacao das escadas rolantes baseia-se na comprovada
eficiéncia e economia das mesmas, veja~se a mecanizagao de
pedestralizacao das estagoOes centrais de metrd, cabendo no
entanto o estudo arquitetdnico pormenorizado para sua
instalacdao no Taboao. Um edificio al construido para as
escadas enm causa, obediente as implicagaes da imagem urbana,
poderd ainda abrigar outras fungGes também rentiveis de

comércio, servicgos.
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O desenho Sintese de Micro Escala ZC-U-P-5-002, Intervencao
no Eixo Comércio - Baixa do Sapateiro via Taboac, mostra a
atuacao do equipamento em aprego face aos condicionamentos,
geomorfoldgicos e de imagem urbana, na Micro Escala de
abordagem, enquanto que o desempenho do mesmo em relacao ao
contexto maior pode ser examinado nos desenhos Proposicao
de Meso Escala, tanto Intervencoes no Condicionamento

Geomorfoldgico como de Acessibilidade.

c) Na faixa do Terreiro de Jesus, englobando parte do
Comércio, Plano Inclinado, Terreiro de Jesus, Ladeira

12 de Outubro e Baixa do Sapateiro, mediante a introdugao

de equipamento mecanizado para acesso de pedestres no

casario da calgada norte da Ladeira 12 de Outubro, em frente

a fachada lateral da Ordem Terceira de Sao Francisco, fica

estabelecido outro importante instrumento de intervencgao

revitalizadora do comportamento urbano central acrescentando

ao notavel desempenho do Plano Inclinado Comércio - Terreiro

de Jesus a alternativa de acesso pedestrelizado do Comércio

a Baixa do Sapateiro.

Este outro eixo de pedestralizacao Comércio - Baixa do
Sapateiro, conforme foi examinado nas abordagens de Meso
Escala dos condicionamentos geomorfoldgico e de acessibilidade,
intervem como fator de revitalizagao tanto no Terreiro de

Jesus como na Baixa do Sapateiro, desempenhando, por outro
lado forte efeito de reabilitagao da parte alta do Maciel,

ver desenho ZC-U-P-S-003.

Um dos aspectos mais importantes, no entanto, da priorizagao
da acessibilidade de pedestres, na escala de varios mddulos
geomorfoldgicos de cotas diferentes em relagao ao mar, € o
saudavel alivio dos transportes centrais face a diminuic@o

de demanda resultante da alternativa de acesso pedestrelizavel.
Esta vantagem somada ao natural incremento da vitalidade
urbana central com melhores condigaes de acesso de pedestres,
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aumento ‘das micro economias e empregos, & por si sO motivo

“bastante para justificar a intervencao nao fosse ainda a

consideravel ecoriomia de divisas resultante do aumento de
rendimento viagem-passageiro de um transporte central
seletivo com respeito as origens destino também centrais;

d) Outra importante intervencao no plano dos

equipamentos estaticos de transporte, localiza-se
em Micro — Escala, no chamado Vale dos Barris,.mas insinuando-se
ao longo da encosta da Rua Direita da Piedade de forma a
viabilizar a integragéo do transpofte de massa expresso de
vales com as linhas de circulares centrais, que necessariamente
transitarao nos trés importantes eixos de cumeadas junto a
Piedade, Rua Direita da Piedade, Avenida Sete de Setembro e

Carlos Gomes.

Trata-se de Terminal Periferico dedicado a veiculos coletivos

seletivos quanto a origem-destino Bairros - Terminal Periférico,
de forma a melhor desempenhar suas fungoes de transporte em

‘condigoes de superioridade qualitativas e quantitativas e

principalmente a custo mais reduzido, completando-se o
sistema de acessibilidade ao centro pela atuagdo neste

mesmo Terminal Periférico de Equipamentos de Ascencio
Mecanizada de Pedestres ao nivel do Mddulo Geomorfoldgico da
Sete de Setembro.

Impoe-se que o Terminal Periférico em quest3o poupe o mais
possivel o desempenho residencial dos Barris, como Nicho
Ecoldgico Urbano que &, de forma a preservar este bolsao
residencial, motivo pelo que se elaborou, a nivel deste
trabalho piloto, seu desenho diretor, ZC-n-P-S-004, Sintese
das Intervengoes da Micro-Escala de Urbanismo na Area dos
Barris e Piedade, de forma a estabelecer o necessario enlace
dos transportes expressos e circulares centrais, revitalizando
as fungoes centrais do importante Mddulo Sete de Setembro,
semprejuizo da delicada sobrevivéncia da fungdo residencial
do Modulo Barris, no espIritq da expressa recomenaagéo do
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Termo de Referéncia que instruiu este trabalho.

Nessas condigGes prevé—se a cuidadosa passagem de acesso

do sistema viario do vale ao espago disponivel junto a
encosta da Rua Direita da Piedade atraz da atual Secretaria
de Seguranca, mediante entrada e saida por baixo das ruas
Junqgueira Aires e Aurelino Leal atraves pequenos viadutos
com arrimos armados em concreto no sentido de liberar amplas
caixas de rua e poupar o tecido urbano residencial dos
Barris, entrada e saida estas que dando acesso ao referido
espago disponivel serao usadas exclusivamente pelos veiculos

coletivos coletivos Terminal - Bairros no sentido do

desembaracado desempenho do  mesmo.

Outrossim, o desenho do terminal no espago em causa, devera
usar passarelas e escadas mecanicas de forma a viabilizar
a movimentacao de pedestres em planos diferentes da dos

velculos como nas gares de metrds e ferroviarias.

Persegue-se em sintese a movimentagao mecanizada de
pedestres do nivel do amplo Terminal Periférico a ser
construido em espaco disponivel a leste do edificio da

atual Secretaria de Seguranga (em vésperas de ser remanejada)
para o nivel da Praga da Piedade em pleno Médulo Geomorfoldgico
da Sete de Setembro (modulo de desempenho predominantemente
central) de forma a minimizar a Prqmiscuidade de pedestres

e veliculos, maximizar a facilidade de manobras, trafego
direto de passagem de ambas as frotas (expressa e de
circulares), embarque e desembarque de passageiros em ambas
as frotas, tanto no Terminal Periférico, como na Pracga da
piedade, otimizando-se assim, a integragdo da acessibilidade
de Macro e Meso Escalas, através da intervengdao no plano

dos Equipamentos Estaticos de Transporte em pauta nestes

logradouros.

A par, ainda, do Terminal em questao e, de suas escadas
rolantes, deve ser explorada ao maximo o potencial de area
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quase plana no vale dos Barris, no sentido de espago para
estacionamento periférico de veiculos privados, recorrendo-se

jigualmente, a mecanizagdo da locomogao de pedestres, dos
estacionamentos ao plano do Modulo Sete de Setembro, através

da Rocinha da Piedade, com area disponivel para tanto.

e) Outros equipamentos estaticos de transporte se fazem
necessarios, no contexto geral da Zona Central, tais

como "baias" para embarque e desembarque de passageiros de

coletivos centrais, ao longo da estreita infra-estrutura

de remoto passado; pontos de taxi em situagoes adequadas &

sua integracao de desempenho, com os sistemas de transporte
coletivo e pedestrelizagao mecanizada ou simples;
estacionamentos periféricos abordados no desenho ZC-m-P-A-001,
de titulo Hierarquizagao Integradora dos Sistemas Vidrios
de Equipamento Estatico de Transporte e das Frotas de
Transporte Coletivos e Veiculos Particulares.

Compreende-se, no entanto, que. tal grau de pormenorizacao e,
na extensao de toda a area do universo de interesse, Zona
Central de Salvador, foge naturalmente, as possibilidades de
recursos e tempo, do presente trabalho piloto, o que, nao
quer dizer que sejam de menor importancia, o que demonstra

a absoluta necessidade de se dar continuidade ao processo

de planejamento aqui iniciado.

Para tanto, haverd que proceder metodologicamente, no
espirito da metodologia desenvolvida no primeiro capitulo
deste trabalho piloto, objetivando-se dar continuidade ao
processo aqui iniciado, abordando de forma sistémica e
continuada, a realidade em céusa, nas tres escalas de
abordagem responsaveis cada uma pelos fatores exdgenos,
endogenos e de micro urbanismo.

Ao longo dos trabalhos assim encaminhados surgira, com
auxilio do sistema de codificagdo da documentagao grafica

aqui proposta, um sem fim de documentos de Micro Escala
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que, a exemplo dos produzidos até aqui, instruirdo a
Revitalizacao do Centro sem prejuizo de sua Imagem e
Caracteristicas mais Desejaveis.

Este trabalho, demanda enorme tratamento de Micro Escala,

que afeta a Malha Urbana e que adiante consideramos.

Objetiva-se nessa escala os tragados tipo de ocupagdo a
nivel de logradouro e edificagdes, de forma a hierarquizar

o uso'viérib, otimizando o desempenho vidrio e de transporte
de massa (nos termos da .metodologia expressa no item 1 (hum)
adequar a densificagao, melhorando inclusive a qualidade do
ambiente e da paisagem urbanos, otimizando o beneficio

custo dos investimentos privados, €:do setor piblico,
induzindo o crescimento saudavel da malha urbana, mediante

a formulagdo de uma nova politica de Parcelamento e
Edificagles para as dreas novas, e uma readequagdo da
estrutura de desempenho urbano e, revitalizacdo das areas

antigas, como € o caso do Centro em causa e sua Area HistOrica.

Entende-se por Malha Urbana o conjunto de ruas, calcadas,
pragas e quadras, ocupadas ou nao, que, como infraestrutura
de micro-urbanismo (criada por ocasiao do parcelamento das
glebas de passado rural), condiciona dai emdiante o desempenho

urbano.
3.6.2 Intervengoes Continuadas Integradoras

Como é Obvio, transcende as possibilidades dos projetistas
de loteamento do setor privado, uma percepcao das demandas
espaciais de meso e macro-escala, em futuro remoto (quando
as glebas semirurais se transformarem em interior urbano).
Dessa forma, os projetistas de loteamento nio podem de sa

consciéncia compatibilizar as demandas locais, especificas
da malha urbana com as do ambito dos sistemas e redes de

uso global urbano.
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A municipalidade, armada apenas das legislacoes de

loteamento e construcgoes, parcelamento e edificagdes, somente
pode exigir percentuais de areas para vias e lazer, sem que
sua disposicao obedega a uma racionalidade maior que o
simples entroncamento de ruas dos diferentes loteamentos

sem quase nenhuma hierarquizagao. No caso das urbanizagoes
anteriores ao processo de loteamento, caso centro, a mesma

auséncia de antecipacao projetiva resultou na atual Malha

Urbana Central.

E perfeitamente claro que o simples enfileiramento das
vias dimensionadas para as demandas locais do passado
produziu exatamente o colapso viario de hoje quando entao,
a demanda passa a ser o somatdorio das demandas locais

encadeadas.

£ portanto indispensivel gue os instrumentos de normagido
da malha urbana estejam, desde logo, compatibilizados com
a concepgdo da estrutura fisica global de meso e macro-
escala, de forma que a intervencao sobre um conflito local

nao apenas o remova para mais adiante.

Somente um Plano Diretor de fato, prenunciando a
especializagdo do espago fisico segundo usos e vias
hierarquizados, pode prevenir o compulsdrio agigantamento
cabdtico do desenvolvimento urbano espontaneo. Farto & o
exemplo brindado pelos precedentes urbanos nacionais e
estrangeiros de maior porte que Salvador; como.também de

menor porte.

A antecipagﬁo e objetividade do Plano Diretor, de grande
importéncia nas macro e meso—-escalas, assumem na micro-
escala importancia ainda maior; vez que, nesta mais proxima
da escala humana, se conforma a paisagem urbana, suas
caracteristicas ambientais, funcionalidade e principalmente
economicidade, sem perda de qualidade, o que nas condigoes

da Zona Central adquire importancia ainda maior.
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Este € o critério basico de intervengdo na escala da malha
urbana, destinado a evitar o encadeamento aleatdrio de micro-
decisoes e consequente agigantamento do labirinto espontineo
e cadtico, onde o procedimento mais obvio revela-se, quando
implantado; inéquo face a desinforma¢ao Macro e Meso.

Dessa forma, os modelos de Parcelamento e Remembramento,
acompanharao a concepgdo do Tragado Basico de Meso-Escala,

integrando-se aos modelos de intersegdes (entroncamentos

viarios) e predispondo a heterogeneidade de usos necessiria
d rapida maturagdo das areas ativadas, ou r3pida reativacgido

das antigas.

No caso do Centro, prevalece o conceito de Modelo de

Remembramento. .

Somente mediante uma politica de incentivo ao remembramento,
se pode alcangar o desempenho'étimo dos equipamentos,
guaisquer que sejam, como dos usos expontaneos ou
programados de forma que, a Legislagao de Ocupagao a ser
elaborada, quando da continuagao da agdo planejadora,
obediente a metodologia adotada por este estudo piloto,
instrua o detalhamento do equipamento urbano, instruindo

os planejadores, quanto ao dimensionamento de cada um.

A nivel do atual trabalho piloto, foi possivel localizar com
seguranga, aqueles equipamentos de papel preponderante e da

hierarquia basica quanto 3 integracao MESO-MACRO, mas seria

aleatdrio o resultado de uma maior pormenorlzagao, na escala
da Malha Urbana.

4. PRODUTOS DO NIVEL DE PLANEJAMENTO PILOTO

Entenda-se por Planejamento Piloto para a Zoﬁa Central de
Salvador, o esforgo inicial, objeto deste trabalho, de coleta,
checagem, interpretacao, triagem, codlflcagao e processamento
da informagao disponivel; formulagao da metodologia de
abordagem; formulagéo da metodologia de estudo e proposicao
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de intervengoes urbanisticas; delimitagdo dos universos Macro
Meso e Micros de Intervengao; formulacdo das estratégias
basicas de intervengao para cada e todos os aspectos
preponderantes do condicionamento do desempenho urbano e da
intervengao urbanistica, no ambito central e correlatos;

definigao do primeiro elenco de intervengdes a curto prazo;

e programagao inicial para a continuidade da agao planejadora,

sua instituicionalizagao, custeio e operacao.

Compreende-se do simples exame do escopo acima referido e,
profusamente detalhado no documento de titulo ESTUDO: ZONA
CENTRAL - TERMO DE REFERENCIA, a sua amplitude e complexidade,
de forma que, nas condigoes de tempo e recursos ja apontadas,
fol possivel empreender o dito esforgo inicial que, adiante

explicitamos.
4.1 Objetivos e Meios Gerais

Aqui sa3o examinados os trés primeiros objetivos estratégicos
que, pautaram o atual trabalho, como as recomendacgdes gerais
a eles afetas, as quais, instruiram e intervieram nos

produtos do Nivel Piloto.

4.1.1 Preservar Caracteristicas de Responsabilidade Quanto

ao Significado do Centro.

A preservagao do que podemos chamar a Personalidade Urbana
do Centro em causa, cuidadosamente estudada nos trabalhos
precedentes relativos a4 Imagem, ao Patriménio Histdrico, a
Paisagem e Ecologia Urbana, o que determinaram as medidas
institucionais e de planejamento, até o momento adotadas,
apresenta-se carente do critério urbo-econdmico qual seja:

A preservagao dos valores caracteristicos da personalidade
urbana, nao pode ser mantida por medidas institucionais e
de planejamento, ditadas exclusivamente, pela preocupagao
socio-cultural, relativa aos mesmos valores.
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Tanto o homem como o patrimdnio urbo~arquitetdnico, manteem-se
no micro-sistema ecoldogico urbano dos logradouros, mediante o
constante consumo de "nutrientes", de recursos econdmicos e
financeiros que, somente ser3o gerados pela prestacao de
trabalho, desempenhado este ou no logradouro, caso das areas
de uso misto comercial-servigos e residencial, industrial-
residencial e de uso exclusivo comercial ou industrial, ou,
alnda, fora dele, como nas areas exclusivamente residenciais.

Nas condigOes peculiares do Centro em causa, com seus

tecidos urbanos de uso predominantemente comercial e de
servigos, e seus bolsoces residenciais, a preservagao e
manutencao das caracteristicas de significado central, a
manutencao da personalidade urbana, sera fatalmente custeada,
ou por fundos perdidos ou pela saudivel geragao de recursos

proprios, pelos mesmos comércios e servigos.

Como €, e a experiéncia assim o demonstra, inviavel contar-se

com os fundos perdidos na escala do porte da area urbana em
aprego, fica perfeitamente claro que a "Preservacio daquelas
‘Caracteristicas existentes que d3o Significado de Centro"

somente serad vidvel, pela efetiva geragao prdopria de recursos
com base na Revitalizacdo das Funcdes Geradoras de Recursos,
sabidamente Comércio e Servicos nas Zonas Centrais principalmente
quando, além da Preservacdo, identifica-se também, a necessidade

de Restauracdo da Vitalidade nas areas ja devastadas pela

miséria.

O inteligente artificio usado com 8xito no Pelourinho e no
Carmo, de custear a Restauracao e Preservacao da imagem pela

introdugao da Personalidade Turistica, n3o pode ser estendida

a toda a area central por Sbvias Razoes Mercadologicas.

Cabe estear a Preservacao e Restauracao em aprego, além de

nas medidas institucionais e de pPlanejamento voltadas para
o sbcio-cultural, em medidas institucionais e de planejamento,

voltadas para a Vitalidade e ou Revitalizacao das fungdes
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Geradoras de Recursos, ou seja, para o sdcio-econdmico.

Apenas os monumentos singulares poderiam e, assim mesmo, com

dificuldade, ser mantidos a fundos perdidos.

Percebe-se que o presente objetivo, objeto deste item, pode

ser alcangado mediante a formulagao da Acessibilidade
(restaurando—se—é), dos Usos (readequando-se-os a geragao
de recursos), da Ocupacao (estagnando-se-3 nas areas histdricas

e readeguando-se-a nas comuns) e do Egulpamentos Co -

(redimencionando-se—-os) .

4.1.2 Preservar a Vitalidade e ou Revitalizar o Centro.

O presente objetivo estratégico, "preservar a vitalidade e ou
revitalizar o centro através de medidas de prqtegéo,
recuperacao e incentivos, proporcionando a sua estruturacao

e a integracao dos valores sbocio- culturais, de imagem e dos
fatores econdmicos" tem sua viabilidade residindo exatamente
na correta Integracdo dos Valores Socio-Culturais, de Imagem

com os Fatores Econdmicos e Geradores de Recursos.

Compreenda-se que a Vitalidade S&cio-Cultural & Alimentada e
Custeada pela Geracao de Recursos Proporcionada pela

Vitalidade Econdmica.

Analogamente as conclusdes indicadas no item anterior, o
objetivo deste item, a preservagdo e ou revitalizacao em .aprego,
pode ser alcangada mediante a formulagdao da Acessibilidade

(restaurando-se-3), dos Usos (readequando-se-os i geragao
de recursos), da Ocupacao (mesmo estagnando-se-a nas areas

histdricas e readequando-se-ia nas comuns) e dos Equlpamentos

(redimencionando-se-o0s).

As referidas intervengoes de readequacio, restabelecimento,
redimencionamento, sao impostas pelo necessario incremento
das ofertas nas condigoes de revitalizacdo e mesmo nas de

hanutengéo da vitalidade, por forga da necessiaria geragio
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de demanda na escala das atividades rentaveis capazes de
custear a mesma vitalidade.

Compreenda-se que se o custo fixo de manutencao de velhos
edificios for superior & renda aferida deles, o resultado

18gico, mais cedo ou mais tarde, serd sua ruina, qualquer

que seja o empenho de seus proprietdrios em preservar ou
restaurar o status, a imagem, qualquer que seja o uso,

comercial, de servigo ou residencial.

Nesse particular os principais fatores de aviltamento do
desempenho econdmico dos edificios centrais, vem sendo,
via de regra, no cenario mundial, e particularmente em
Salvador, o estrangulamento gradativo da acessibilidade

aliado a hipertrofia de ocupacgio.

Fica portanto, Obvio gue a Politica de Revitalizacdo somente

se pode apoiar no correto manejo dos acessos e da ocupacao,
mediante o rendimencionamento do equipamento estatico de
transporte (reduzindo-se as frotas e ampliando-se-lhes a
capacidade de transporte) restrindindo-se-lhes drasticamente
a ocupagao (readequagdo da lei) e criando-se assim, condigdes
para um melhor desempenho econdmico dos usos, que, em Gltima
instancia, custear3o a vitalidade central e sobrétudo,

custearao a onerosa manutencao da vitalidade.

4.1.3 Identificar, Definir e Orientar .as Fungdes Centrais
Para Viabilizar Seu Desempenho Como Tal.

O objetivo também estratégico em causa, fecha, como veremos,
com os dois objetivos, anteriormente tratados, o ciclo
ecoldgico urbano, de forma a restabelecer-lhe o equilibrio
se efetivamente alcancado.

Se, como vimos nos itens 4.1.1 e 4.1.2, a imagem e a
vitalidade urbanas tem sua viabilidade custeada pelos usos
rentaveis e como, a renda dos usos tipicos dos centros
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urbanos & sabidamente superior a dos usos tipicos dos bairros

e arrebaldes, somente um colapso da oferta de acesso(principal
fator caracteristicamente demandado pelos usos tipicos centrais)
pode inverter a tendéncia de superioridade da renda central,

afetando o desempenho do Centro como tal.

E quando os centros comecam a se esvaziar para melhores con
condigoes de acessibilidade, sendo substituidos no espago
central, por usos de cada vez menor hierarquia, nao tipicos
das fungdes centrais, afetando, quando nao destruindo,

o desempenho do Centro como tal.

Em Salvador, e como atesta o diagnbstico longamente exposto
no item 2 (dois), transparacem todos os sintomas do inicio
da agonia e morte do seu Centro tradicional; acompanhada

do surgimento de novos e dispersos centros, com usos
gradativamente cada vez mais nobres, nos termos dos
progndsticos também presentes no item 2 (dois), Diagndsticos
e Progndsticos para a Zona Central de Salvador.

Ora bem, esta tendéncia assim verificada nao & nem desejavel,

nem incontornavel, nem toleravel.

Sabe-se com seguranca que Restabelecido o Nivel de
Acessibilidade Central demandado pela hierarquia dos usos
centrais, dos usos mais nobres, de mais baixa frequencia de

demanda, mas de grande abrangéncia, com grande universo de
demanda, alcangando toda a urbes, a metrdpole e a regiao,
fica Restabelecida a Vitalidade dos Usos Centrais, resultando

no Restabelecimento das Funcoes Centrais e portanto,

Restabelecimento da Raz3ao de Ser do Centro, de seu

Desempenho Como Tal.

Como as causas fundamentais do conhecido colapso da

acessibilidade central vem sendo, via de regra, no cenario
urbano mundial, e particularmente, no Sitio Geomorfoldgico
do Centro em Salvador, a descontinuidade fisica de porte e
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qualidade dos sistemas viarios expresso e local para o mesmo
Centro, aliada a hipertrofia da ocupagao calgada em

legislagao anacrodnica e absurda, fica portanto obvio que, a
Politica de Identificar, Definir e Orientar as Funcdes do Centro

somente pode se apoiar no correto manejo dos acessos e da
ocupagdo, mediante redimencionamento do equipamento estatico

de transporte (reduzindo-se as frotas e ampliando-se-lhes a
capacidade de transporte, segundo as recomendagoes do item

2.2 (dois ponto dois) além da rigoroso reformulagcao da

legislacao de ocupacao (restringindo-se Prosseguimento da”
ocupacgao hipertrofiante do Centro) de forma a Propiciar as Fungoes

Tipicas da Hierarquia Central.

Pretender 1dent1f1car, deflnlr e orientar as fun¢des centrais

sem intervir na -tacessibilidade e na densidade, Resulta enm
Legislar Para o Descumprimento da Lei, posto que € possivel
fechar um prostibulo com a forca da lei, mas nio h3 lei que

' possa mandar abrir, no mesmo imdvel, outro servico de

hierarquia-central, uma Corretora da Bolsa, por exemplo,
sem acessibilidade, estacionamento, imagem e outros
requisitos;, indispensiveis a mesma sobrevivéncia econdmica

das fungoes da hierarquia central.

Conclui-se dai, que a legislagao de usos quanto as funcoes
centrais sera fatalmente indcua, se nio for calcada na exata
medida da relagdo Densidade - Acessibilidade, cuja Dimensio
Matematica Simplesmente Inexiste Antes da Intervencio Nos

Aspectos da Densidade cuja intervengao ser3 Absurda se Procedida
Antes de Dimensionada a Capacidade Nominal do Potencial de

Acesso Disponivel Mediante o Projeto Integrado de Circulacao

e Transporte nos termos do item 3.2 (trés ponto dois)

Intervengao No Plano Da Acessibilidade -~ Integracao
Transporte de Massa.

4.1.4  Encadeamento Légico de Intervengoes Para Alcangar os

Objetivos Pretendidos.
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Os objetivos gerais, tao bem levantados pelo ESTUDO: ZONAA
CENTRAL da OCEPLAN - PLANDURB que serviu de TERMO DE REFERENCIA
para o presente PLANO PILOTO DE INTERVENQKO,sémente,seréo
alcancados,mediante o encadeamento 1l0gico e ineludivel
apresentado nos itens imediatamente anteriores, quais sejam
4.1.1 (guatro hum hum) ,4.1.2 (quatro hum dois) e 4.1.3
(quatro hum trés) e, que adiante sintetizamos:

a) Projeto Integrado de Circulagao e Transporte nos
termos do item 3.2 (trés dois) de titulo Intervencio

no Plano de Acessibilidade;

b) Obtengdo do Potencial Operacional de Circulagio e
Transporte, da Capacidade Nominal do Projeto

Integrado Completo;

c) Avaliacao do Limiar - e Teto do Potencial de Ocupagio
'Viavel Face o Potencial Nominal do Projeto Integrado

de Circulacao e Transporte;

d) Elaboracgao de Radical Readequagao da Legislacgao de

Ocupagao Vigente no limite exato do Teto do Potencial
de Ocupagao Viavel Face o Potencial Nominal do Projeto
Integrado de Circulacao e Transporte;

e) Implantagdo do Projeto Integrado de Circulagdo e

Transporte nos termos do item 3.2 (trés dois),
Intervengao no Plano da Acessibilidade - Integragio do
Transporte de Massa;

£) Avaliacao dos Reflexos da Implantagdo do Projeto
Integrado de Circulagao e Transporte no Desempenho
Operacional das Fungoas Centrais e das Ndo Centrais no Ambito

do Centro;

g) Elaboragao de Radical Readequacgdo da Legislacdo de

Usos, com Vistas a Previlegiar as FungSes Centrais
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da Hierarquia do Centro Metropolitano em Relagd3o as Fungdes
Centrais da Hierarquia do Passado Urbano, as Quais Ja Estarido
Sendo Assumidas Pelos Sub-Centros da Metrdpole;

h) Acompanhamento das Mutagoes de Uso, Ocupagao e
Desempenho Face as Intervencoes em Causa e Exercicio

das Atividades Normativa, Fiscalizadora e Reguladora de

Distorgoes;

i) Exercicio da Agdo Planejadora Continuada com Vistas
| as Neecessarias MutagCes.de Procedimento da Acdo '

Planejadora e da Acao Implantadora Face as Mutagdes

Macroeconomicas e Tecnoldgicas, com Destaque das Motlvadas

Pela Crlse Mundial de Energia.
4.2 OBJETIVOS E MEIOS ESPECIFICOS (TATICOS)

Trataremos a seguir, dos chamados objetivos especificos, do
Termo de Referéncia, os quais, identificamos como OBJETIVOS
TATICOS, os quais, sao abordados aqui, do ponto de vista de
sua integracao, uns e outros, no interesse da perseguicao
aos OBJETIVOS ESTRATEGICOS abordados no item 4.1 (quatro hum):
READEQUACAO DO TRANSPORTE. DE MASSA, PARA DIMENSIONAMENTO
READEQUADO DA OCUPAGAO, PARA REVITALIZAGAO DAS FUNCOES
CENTRAIS E PRESERVAGCAO DA IMAGEM, SIGNIFICADO PAISAGISTICO,
SOCIAL E ECONOMICO DO CENTRO, NA PERSPECTIVA HISTORICA DE
SUA INEXORAVEL MUTAGAO DE CENTRO URBANO PARA CENTRO
METROPOLITANO, PARALELAMENTE AQ DESENVOLVIMENTO POLICENTRICO
TIPICO DA METROPOLE EM GESTACAO, conforme foi verificado e
comprovado pelos estudos para elaboragao do MFT Modelo
Fisico Territorial para Salvador, da OCEPLAN - PLANDURB.

4.2.1 Delimitacao da Area Central.

Conforme ficou claro no MFT, principalmente em sua Terceira
Alternativa, o atual porte fisiqo da Zona Central, de tecido

urbano intimamente comprometido com as fungdes centrais,

- abrange indiscutivelmente, todos os mddulos glomorforldgicos

do perimetro mapeado no desenho ZC~m~P-I-001 de titulo Zona
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Central - Meso Escala - Proposigado Institucional - Delimetacgao
do Centro e suas Sub-Areas de caracteristicas especificas.

Note-se no entanto, que a subdivisao e a mesma pormenorizacao
dos limites, nao pode obedecer mecanicamente a compartimentacdo

aleatdria do espago ditada pelas atuais zonas de trafego

- pelas razoes que a seguir se apresenta:

As atuais zonas de trafego nao téem a devida expressio
institucional face o atual colapso do transporte de.acesso ao
Centro; a estrutura geomorfica do Centro, aspecto
preponderante do condicionamento de acessibilidade, ocupagao
e usos centrais, nao coincide com as atuais zonas de trafego;
a indispensavel e inadiavel readequacao da acessibilidade
viaria, de equipamento estatico de transporte, de trifego de
veiculos e de circulagdo de pedestres, subverterd |

necessariamente, as atuais zonas de trafego.

Conforme podemos verificaf,os limites tanto da zona central
como de suas sub-areas, nao podem coincidir com ruas cumeadas
e vales, mas sim, tem de passar, necessariamente, ao longo das
encostas, verdadeiros limites fisicos entre os diferentes

comportamentos do espago urbano.

4.2.2 Delimitagao das Sub-Areas Centrais com Caracteristicas

Especificas..

Pelas mesmas razdes apresentadas no item anterior de numero
4.2.1 (quatro dois hum), as sub-areas, também mapeadas no
desenho ZC-m-P-I-001, ja referido, obedecem ao condicionamento
preponderante, o geomorfoldgico, nas condig¢des sui-géneres

do Centro de Salvador, resultando nos mddulos geomorfoldgicos
de espago quase plano continuo, que estes sim, apresentam
caracteristicas especificas de comportamento zonal de uso,

ocupagao e desempenho.

Com base nesta otica, voltada para o carater perene que deve
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inspirar a institucionalidade , s3o identificadas as seguintes
sub-areas: Modulo Sete de Setembro; Mddulo Barris; Mddulo
Joana Angélica com seus cinco setores, Mouraria, Campo da
Pdlvora, Tororo, Saude - Nazaré e de Joana Angélica
propriamente dito; Nazarée Extremo; Barbalho; Lapinha; Baixa

do Sapateiro; Sé; Comércio; Sete Portas; longo e extenso

Vale do Toroxro.

Todos estes médulos no entanto, sub-:dreas da zona central,
tém. seus limites ao loﬁgo das meia encostas, de forma que
se constituam em espacgos homogéneos do ponto de vista da
intervencgao urbanistica, social e econdmica, constituindo-se
assim, em instrumento institucional realmente Gtil e n3o,

numa mera compartimentacao burocratica.

Estas sub-areas sao ainda identificadas, segundo a natureza

de suas caracteristicas especificas, a saber:

a) Quanto ao Valor Histdrico, segundo as recomendag6es
dos 6rgdos competentes e, principalmente com base
nos estudos do PLANDIP;

b) Quanto as Atividades Comerciais em estreita vinculacao

ao quadro atual e projetivo da acessibilidade;

c) Quanto a Servicos nos termos da mesma organicidade de
funcgao;
4a) Quanto ao Uso Industrial minoritdrio no Centro mas

merecendo recomendacao no sentido do incremento
daquelas indistrias manufatureiras nao poluidoras, tipo
confecgoes e de pequenas montagens (eletronica, por exemplo) ;

e) Quanto as Atividades Artesanais com énfase nas

artisticas e especializadissimas da hierarquia

central;
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£) Quanto ao Uso Residencial, nos bolsdes residenciais de
vocagao inequivoca, face ao condicionamento

geomorfico;

g) Quanto a Valores Socio-Culturais, identificados com

© equipamento urbano de cultura, museus, teatros,

monumentos e logradouros historicos;

h) - Quanto a Recreacao e Lazer, sabidamente de menor
envergadura nas Zonas Centrais, mas de importante
responsabilidade no desempenho dos bolsdes residenciais.
Infelizmente, a intensa ocupaga@o e a pulverizagdo do
parcelamento,tornam financeira e economicamente dificil a
readequagao destas atividades nos bolsdes residenciais, por
forga da historica atuacido da Legislagéo Vigente de Ocupacao
e Parcelamento. Mesmo a Urgente Readequacao desta Legislacao
nao intervird retroativamente na melhoria do resultado
histdrico ja institucionalizado. Felizmente, esse quadro
nao chega a preocupar, dada a prévilegiada natureza da
cidade de Salvador, quando & recreagdo e o lazer (cidade
praiana) desde que,em superiores condigoes de circulagao

de transporte.

4,2.3 Estabelecimento de Medidas Para Preservacao, Protecio,

Recuperacao e ou Restauracdo das Areas Histdricas.

Fica perfeitamente 6bvio que a preservacao do enorme P
Patrimonio Histdrico no ambito do Centro de Salvador,
transcende as possibilidades financeiras e econdmicas de
procedimentos a fundos perdidos, incentivos, verbas especiais
ou qualquer outro artificio sem retorno. |

Fica igualmente claro que o expediente de recorrer-se a
Indstria Turistica como gerador de recursos restauradores

e conservadores do Patrimdnio Histdrico, encontra-se

explorado no limite de suas possibilidades e esti praticamente

esgotado na atualidade.
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Resulta claramente Obvio que a preservacgao do patrimonio
historico em causa somente,pocde ser enfrentada com base na
mesma revitalizagao das fungoes centrais e residenciais,
capazes de assumirem o custo de restauragao e manutengdo

da imagem histdrica, mediante o restabelecimento das condigdes

minimas de acessibilidade para tanto.

Fica no entanto, também claro que, as medidas e diretrizes
ja adotadas pelos drgdos competentes, sdo suficientes desde
que, esses Orgaos, recebam recursos para aplicagao nas
atividades normativas da revitalizagao a ser desencadeada

pela readequagdo da acessibilidade.

4.2.4 Estabelecimento de Medidas Para Conservagéo,
Recuperacgido e Manutencgdo dos Locais Sd6cio-Culturais

(Locais de Festas) e Paisagisticos.

Como esses locais nao funcionam todo o tempo com tais
finalidades, mas apenas nas datas festivas, nao & possivel

gue se pretenda manté-los a fundos perdidos para uso eventual,
de forma que somente poderao ser recuperados‘e mantidos, com
base no desempenho urbano perene, nos interValos'do calendario

festivo.

Como- O desempenho urbano central perene estia em colapso face
a descabida ocupagao nas condicoes da decadéncia da
acessibilidade, somente a readequacao de ambas, pode refletir
na viabilizagao da recuperagdo e manutengio dos espagos
sdcio-culturais e paisagisticos.

4.2.5 Estabelecimento de Medidas Para Preservagao das Areas
de Uso Habitacional.

A preservagao e melhoria das condigdes de habitabilidade dos
bolsoes habitacionais, no ambito do Centro, s3o igualmente
dependentes de recursos oriundos da mesma atividade
residencial, vez que, se o desempenho urbano residencial do



logradouro degenera, via de regra, pelas condigoes de
acessibilidade e eventualmente, pela perda de qualidade
ambiental, avilta-se o valor de uso dos edificios e imdveis
residenciais do mesmo logradouro, resultando na rapida e
degenecéncia do uso habitacional.
Sabe-se no entanto, que o nivel de acessibilidade do
desempenho habitacional, difere d'aquele exigido pelo
desempenho urbano central, diferenca essa que se caracteriza
por uma demanda quantitativamente menor, de forma que
restabelecida a acessibilidade central e considerando-se
ainda, a interioridade dos bolsoces residenciais no universo

- do Centro, ficam, automaticamente, restabelecidas as

condigoes de preservacdo e conservagao das areas de uso
habitacional, mesmo porque, sua vocagao como tal estd
definitivamente determinada pelo condicionamento geomorfico.

No entanto, cabe.a oportuna programagao institucional de uso
com base na Readequagao da Legislagao Vigente de Usos, em
perfeita harmonia com as tendéncia mais espontaneas do
condiconamento geomorfico e nao, segundo uma utopica

racionalidade arbitraria.

Trata-se de proceder medidas organicas e nao meramente de

racionalidade cartesiana e abstrata

4.2.6 Estabelecer Medidas Para Preservagao, Protecio e
Recuperagao dos Locais Onde Hoje se Encontra a
Populacao de Baixa Renda.

A populagdo de baixa renda, ndo tem condigdes econdmicas de
escolher onde_mora, via de regra, ela € empurrada para os
piores lugares, sejam os mais longincuos, ou ent3o, os mais
centrais, poluidos, arruinados, insalubres, feios, Ingremes,
inseguros, os de mais baixo pontencial urbanizavel e baixo

custo.
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Compreenda-se que o rico, via de regra, procura bons terrenos
onde a construcado de suas casas € mais economica, onde o
transporte, seu e de seus familiares ao trabalho; ds escolas
e aos equipamentos urbanos, & mais barato e facil, onde a
qualidade ambiental & mais saudavel, e por tudo isto, o rico
paga um alto prego pelo seu terreno, abandonando assim, os:
espagos antiecondmicos justamente dqueles, com piores

condicoes de aproveita-los.

Assim & que o pobre vé-se, nas condigdes do sistema ecoldgico-

urbano vigente, envolvido por um desesperante dilema:

A populagdo de baixa renda ou reside em areas de baixo custo’
extremamente longincuas e paga por isso, consideravel parcela
de sua pérca receita para deslocar-se aos mercados de trabalho,
deixando de comer para trahsportar—se; ou, submete-se a morar
nas areas centrais de mais baixo custo e, por isso mesmo,

mais inumanas, trocaﬁdo as poupangas com o transporte, pela
marginalizagao de seus filhos, é quando se prostitue para |

comer melhores migalhas.

Compreende-se dai, que o probléma da preservagdo, protegdo e
recuperagao dos locais centrais onde hoje se encontra a
populagao de baixa renda, foge a capacidade de atuagao das
recomendagoes do urbanismo de micro-escala, da escala dos
bolsoes residenciais de baixa renda no Centro, demandando

da politica habitacional, importante investimento para a
readequacao habitacional de baixa renda no Centro, a qual

somente se Viabilizara Mediante Um Procedimento Rigorosamente

Especulativo Por Parte da Politica Habitacional,entendendo-se

Rigorosamente Especulativo como meio de viabilidade

financeira e condmica da intervencdo da melhoria da
habitabilidade.

Este Procedimento Especulativo no bom sentido da palavra,

reside em utilizar-se do baixo custo de a@uisig&o das areas
deterioradas, antes, obviamente, das intervengoes urbanisticas
revitalizadoras de adequagao da acessibilidade, beneficiar-se
destas intervengoes, pela fatal revalorizagd@o das areas e,

e BRSO AR
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redestina-las a baixa renda. Obviamente, dado o baixo poder
de compra dos tetos de salario-familia das populagdes ai
residentes, como s e acontece nos empreendimentos do’BNH,
em areas proximas ao Centro, estes imoveis recuperados,
serao absorvidos muito mais pela classe média baixa que,
pelos atuais moradores de baixa renda, por forca de provavel
e compulsoria inadipléncia dos compradores de baixa renda.

Sendo assim, e de qualquer forma, a melhoria das condicoes

de habitabilidade dos locais centrais onde se encontra a
populagao de baixa renda, sofrerao consideravel influéncia
positiva das intervengoes revitalizadoras do plano da
acessibilidade, o que nao se pode impedir nas condicoes do
sistema urbo-ecoldgico vigente, & que suas populacdes de

baixa renda sejam desalojadas dail, seja pelo livre jogo dos
interesses privados, seja pela preocupacao com a sobrevivéncia
financeira do proprio Sistema Financeiro da Habitac3o na

propria Faixa de Baixa Renda.

4.2.7 Incentivar a Expansao do Uso Habitacional no Centro?

Nao serac medidas de implantagao e controle que poderao
intervir na expansao do uso habitacional no Centro, vez que,

o comportamento urbano de usos obedece a rigorosas leis de
mercado que nas condigdes de uma economia de mercado,
neutralizarao qualquer legislagdo de urbanismo que as contrarie
por mais bem intencionada e utdpica que seja.

Nessas condigaes, A Expansao do Uso Habitacional no Centro

Sera o Produto Inavitadvel da Melhoria das Condicdes de
Habitabilidade em Funcao _da Melhoria da Acessibilidade, Sempre
e Quando Esta Oltima Melhoria Nao Privilegiar as Tendéncias

Espontaneas de Expansao dos Usos Tipicamente Centrais.

Significa dizer que, uma legislacao de uso nao deve contrariar
as tendéncias espontineas de uso ditadas pelo delicado
Equilibrio Econdmico Urbano, sob pena de causar mais mal que
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bem por melhores que sejam suas vas intengdes.

Comprende-se perfeitamente que uma valorizagdo significativa
dos aluguéis, mediante um incremente de’Qualidade da
Centralidade Inviabiliza o Uso Unifamiliar dos Imdveis Gerando
os Curticos, este &€ o caso de grande parte dos sobrados do
Maciel, onde os aluguéis sao da ordem, atualmente, de Cr$....
60.000,00 (sessenta mil cruzeiros) pese a desencoranjante

ambiéncia urbana.

. Obviamente, uma legislacao que pretenda arbitrar e incentivar

o uso residencial, serad responsavel pela geracao e proliferacio

‘das casas de comodo e curtigos, vez que, somente o0s usos da

hierarquia central, podem suportar o custo de mercado da

centralidade.

Este nao @ o caso dos bolsdes expontaneamente residenciais
como os Barris, Torord, Nazaré, Saide, Mouraria, Santo Antonio
e outros, onde a relativa excentricidade geomorfica, estabelece

e propicia a manutengao de saudavel vocagdo residencial.

A correta filosofia contemporadnea de zoneamento de Usos nao
pode admitir, pelas razdes apresentadas, a antiga, pretensa
e desastrada arbitragdo dos usos que caracterlza a absurda

Lei Vigente de Usos em Salvador.

4.2.8 Definir Areas em Processo de Esvasiamento e
Deteriorizagao e Estabeler Medidas para sua
Revitalizacido.

O esvasiamento e deteriorizagdo, o nome esti dizendo, € um
fenGOmeno urbano determinado pela cessagao de atividades
determinada pela inadequabilizagdo do espago urbano para o
desempenho das mesmas atividades, o que & sintomatico do
estrangulamento do acesso. A deterlorlzagao do tecido urbano
€ o resultado 1ogico da inacessibilidade assim como, necrose
dos tecidos vivos, € o resultado 1l6gico da interrupcao do
fluxo sanguineo.
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Um pedago de tecido retirado de um cadaver, pode ser mantido
vivo em laboratdrio, se garantido o fluxo sanguineo ou similar.

O tecido urbano em processo de esvasiamento e deteriorizacgao,
€ sintoma evidente da falta de "nutrientes" © que no organlsmo
urbano significa falta de at1v1dade rentavel, e assoTa tanto

os Centros urbanos e metropolltanos autofagicos, como as

cidades mineiras esgotadas as reservas mlnerals, 'cComo as
cidades agricolas esgotadas as reservas reglonals de solo,
como as cidades entrocamentos rodoviarios ou ferroviarios ou
ainda, aquoviarios esgotada ou transferida a importancia
viaria, e como tanto outros exemplos como a’ imaginagdo possam
ocorrer atividades rentaveis (pesqueiras, industriais,
entrepostos, administrativas, etc).

Nas areas centrais urbanas, metropolitanas e particularmente
em Salvador, atravessando sua fase de franca‘metropolizagéd,

a revitalizacgdo do Centro repousa na "readministracao" dos

"nutrientes" centrais caracteristicamente necessitados de
acessibilidade universal para seu vasto mercado de
consumidores de bairro, urbanos, metropolitanos e regionais.

Nessas condigdes a reavitalizacdo das areas de esvaziamento
e deteriorizagdo identificadas no Centro, desenho
ZC-m-D-0-002, de titulo Qualidade de Ocupagao, onde se
verifica as areas de ocupagao predominantemente em mau
estado e as de ocupagao predominante de rruinas, somente

~pode ser alcancada,mediante a readequagao da Acessibilidade

nos termos do item 3.2 e 3.3 (trds dois e trés trds) associada
a readequagao da ocupacio, da densificagdo pela readequagdo
da Legislagao de Ocupacdo, nos termos do item 3.5 (trés cinco).

4.2.9 Definigao dos Usos Compativeis e Incompativeis e
Estabelecimento de Medidas e Normas Para Sua Implantacgao.

Conforme ja abordado nos itens 4.2.5 (quatro dois cinco), 4.2.6
(quatro dois seis), 4.2.7 (quatro dois sete) e 4.2.8 (quatro
dois oito) nao hd dlivida quanto a urgéncia de reformulagio da
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arbitraria Ledgislacao de Usos vigente em Salvador, mas &
absolutamente indispensavel que suas arbitrariedades ndo

sejam apenas substituidas por outras de nova lavra.

N3o se trata de Definir e Arbitrar Usos Compativeis e
Incompativeis, mas fcom'exceggo dos usos industriais
poluentes at osfericos, auditivos, visuais, de efluentes,
cbviamente incompativeis, faz-se necessario Acompanhar
Sem Arbitrariedade o Processo Saudavel e Espontaneo de
Substituicao Gradativa dos Usos da. Hierarquia de Centro
Urbano Pelos de Centro Metropolitano enquanto que os Sub-
Centros Urbanos do Contexto de Macro Escala Sejam
Liberalizados Para Assumir as Funcoes Migrantes.

De forma que a Nova Legislagao de Usos seja Muito Mais
Liberal Que a Presente sob pena de se estar contribuindo
para o embotamento do desempenho metropolitano de Salvador
e agravando a crise atual de espago para usos tercidrios e
guaternirios, a qual vem se refletindo num péssimo
desempenho das condigoes de atividades administrativas e
empresariais que ja afetam o desempenho dos setores
secunddrios do CIA e PSlo Petroguimico da Metrdpole.

Nao se pode pretender que os valores de uso da realidade
urbana, provinciana mesmo, de h3 vinte e mais anos atras,
continuem prevalecendo como diretrizes do espaco urbo-
metropolitano da salvador do porte de hoje.

Nessas condigoes,."0 Gnico uso incompativel com o espago
urbano da Zona Central, nas condi¢des do processo de
metropolizagao acelerado de Salvador & o Industrial Poluente.

Estamos assistindo, no que tange os demais usos, a um
processo espontaneo e saudavel de acomodagao dos tecidos
urbanos @ sua nova estrutura de organismo metropolitano.
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4.2.10 Incentivar a Continuidade de Expansao das Atividades
Terciidrias Necessarias a Vitalidade e Revitalizacao da

Zona Central?

N3o cabe o incentivo a continuidade e expansao das atividades
tercidrias, vez que elas sdo consequéncia natural das
condicbes do desempenho urbano central. Falido este desempenho
as atividades terciirias centrais, também falirdo e, muito

menos, se expandirao.

A simples readequacgao da acessibilidade e a restrigdo da
posterior ocupagao reestrangulante garantira a continuidade

e expansdao das fungdes terciarias centrais.

4.2.11 Estabelecimento De Medidas De Preservagao Para
Atividades Informais e Definigao de Areas Para Feiras

Livres, Artesanato, etc.

As atividades informais s3o tao informais como algo ndmades,

exatamente como condigao indispensavel de se viabilizarem.

Os vendedores ambulantes, por exemplo, sdo ambulantes porque
precisam compensar a preciria sobrevivéncia financeira do
comércio de suas quinquilharias pela agressiva -perseguicao
abs pedestres em circulag@o. A simples localizagdo de
ambulantes os elimina por imobilizagao.

As feiras, igualmente, alcancam sua relativa eficiéncia
quanto a qualidade e prego dos produtos mediante uma. expressa
mobilidade que usufrue da economia de escala dos consumidores
de varios bairros para custear e viabilizar poucas vantagens
qgue oferecem em contraposigao ao monopdlio do abastecimento.
Essas poucas vantagens, no entanto, sao extremamente

importantes para a populagao de baixa renda quando nao para

toda a populagao.

Os artesaos, analogamente, se plantados num mesmo logradouro,
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em pouco tempo esgotarao o mercado representado pelos

frequentadores  deste logradouro e terao de deslocar-se

de ponto.

No entanto,em condig6es centrais, onde cresce o universo de

frequentadores de todos os balrros da urbes ou da metropole,

surgem pontos excepc1onalmente prop1c1os as atividades

1nformals, as quals assumem algumas vezes, situacoes cronlcas‘

de Stimo resultado quanto a seus desempenhos, tanto do ponto

de vista de suas sobrev1venc1as, como. do ponto de vista do
serv1go que pnﬁwam a populagao unlversal da urbes ou

'['metr0pole,A$3,."

‘Este & o caso ' da Felra de Sao Joaqulm.:; um dos poucos

bastloes que resistem ao monopollo do abastecimento e nesse

“particular tudo deve ser feito para sua conservagao,
-readequando-se, no éntanto, seu esquema de ‘higienizacgao.

v

Merebe especial atengcdo a importincia de . Sao Joaquﬁi
pelo servigo que presta ao Cinturdo Verde de Pequenos
Produtores Ortigranjeiros da Metropole, 1nclu31ve, Ilhéus
e das localidades do recdncavo, ainda servidas pelo fantastico

veiculo sem combustivel que & o Saveiro a vela.

- Este pormenor é da maior 1mportan01a, tanto para a economla
de abastec1mento como para a agricola e pesqueira metropolltana,

ambas responsaveis por milhares de empregos e substituidoras
de 1mportagoes (nao vendem peixe congelado do Rio Grande nem

frangos e ovos de Sao Paulo)

4.2.12 Incentivar'a Implantagao de Equipamentos de Apoio
Turistico e Estabelecimento de Medidas Para Seu

Controle?

Considera-se que o Turismo em Salvador, esti convenientemente

assumido pela BAHIATURSA de forma que a intervencgdo

urbanistica deve caber apenas a indicagao das possibilidades
turisticas de exploragdo da espantosa vista disponivel ao

S C. R !
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longo da borda da falha geoldogica de Salvador. Este & um
forte ingrediante da atratividade turistica em Salvador cujo
potencial em plena Zona Central de Salvador, encontra-se

praticamente ine .plorado.

4.2.13 Assegurar CondicBes Para Permanéncia s Inddstrias
Existentes no Centro e Estabelece: Medidas Para Seu

Controle e Expansao.

Este objetivo cabe a politica de usos a qual ja longamente
abordada, deve recomendar o uso industrial nao poluente,
grande empregador de mao de obra, perfeitamente compativel

com O espago urbano central.

Nao & por acaso que as manufaturas mais nobres, confeccdes
e outras atividades secundarias desse tipo, ocupam areas
céntricas em Buenos Aires, Sao Paulo, Nova Iorque, Paris

e outras cidades de grande porte.

Prevalece aqui a grande importancia social dessas atividades
como empregadoras de massas para a populacao de baixa renda

dos complexos urbo-centrais.

No entanto, devem ser observadas rigorosas restrigoes as
instalagoes insalubres, faltosas de seguranca do trabalho e,
principalmente poluidoras visuais, da imagem, e ambiéncia
urbana, sobretudo nas areas historicas. B ficil exigir-se
através das posturas_.e normas disponiveis, a correta
instalagao das indidstrias em causa, em perfeita harmonia
com a imagem desejavel para o Centro em aprego, desde que,
os 6rgaos municipais tenham recursos materiais e humanos
para exercer as atividades fiscalizadoras e normativas.

4.2.14 Readequagao do Mobiliario Urbano, Sanitarios, Bancos,
Sombreamento, Sinalizagao, Lixeiras, Telefones, Calxas

Postais, Comunicag&o Visual, Etc.
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E indispensavel ndo confundir mobilidrio urbano com
equipamento urbano. O mobiliidrio urbano,nao chega a
comprometer o desempenho funcional do espaco central,
motivo pelo que,preferimos deixar que seja objeto do

prosseguimento da agao planejadora, vés que, sua enorme

variedade e pecullarldades,consumlrlam os escassos tempo
e recursos do presente trabalho piloto,em prejuizo dos
aspectos preponderantes da qualidade urbana central. .

4.2.15 Readequagao do EQUIPAMENTO ESTATICO DE TRANSPORTE.

T;ata—se da definigdo de uma politica de Terminais Periféricos
e Centrais, Estacionamentos Periféricos e Centrais, além de
Estacionaméntos dos Transportes de Carga. Representa uma das
1ntervengoes de 1mportanc1a preponderante no desempenho no

.desempenho urbano do Centro.

Deve perseguir, nas condigdes da atual crise mundial de
energia, privilegia; sempre que poésivel 0 transporte
coletivo, mesmo que em detrimento do de automdveis
particulares, sob pena de prejudicar gravemente o desempenho
da economia urbana, regional e nacional, esta tltima no que
respeita o dificil equilibrio da balanca de pagamentos.

No exato espirito dos itens 3.2 e 3.3 (trds dois e trés trés)

faz-se necessario e urgente, dotar o centro de um conjunto
de equipamentos estaticos de transporte que adiante listamos:

a) Novos Terminais Periféricos para Veiculos Coletivos,
de grande porte e situados no Aquidabam e na parte
baixa dos Barris.

b) Ampliagcdo e adequagdo do atuélmente dnico terminal
periférico (em eixo tangencial) do Centro de Salvador,

o da Franga. Nao & por acaso que tem melhor desempenho que Os

demais nao periféricos, o da Barroquinha, o da Sé e mais

recentemente, o da Mouraria.
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c) Remanejo de Terminais Centrais, atualmente de uso
promiscuo central e periférico para suas especializagdes
para a hierarquia exclusivamente central, na S&, na Barroquinha,

na Mouraria e no Campo Grande.

. Este remanejo,deve visar um minimo de ofensa a imagem local
e,sempre que possivel, minimizar a promiscuidade de pedestres
e veiculos,mediante diferenciagao de planos de passagem,com

auxilio de escadas rolantes. .

d) Remanejo de logradouros, introducaoc de "baias" ao:
_ ' longo das calgadas para a otimizacao do desempenho
de circulares centrais em passagem, no Campo da Polvora, Praca

da Piedade.

e) Remanejo de logradouros para introduzir vastos
estacionamentos periféricos para veiculos privados,

nos limites do potencial fundidrio disponivel nos vales dos

Barris, do Torord, do Canela, e em areas ociosas do Porto e

junto ao Porto no Comércio.

£) Introdugio de novos equipamentos urbanos de ascensao
_y” mecanizada de pedestres nos desniveis‘chave entre os
mais importantes modulos de espago quase plano continuo,
Terreiro de Jesus - Baixa do Sapateiro, Baixa do Sapateiro -
Joana Angélica, Barroquinha - Sete de Setembro e Piedade -

Novo Terminal Periferico dos Barris.

g) Estudar e projetar o maior nimero possivel de "balas"
X para embarque e desembarque de passageiros dos
éirculares centrais ao longo de toda a rede viaria da
hierarquia central. Entenda-se por "balas", o alargamento

da via mediante estreitamento da.calcada ou recuo de
construgoes para uso exclusivo dos pontos de Snibus seletivos
de origem-destino central ( a exemplo do desenho'jé

implantado na Rua Direita da Piedade ).
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4.2.16 Levar a priAtica Politica de Estacionamentos,
Previlegiadora dos Estacionamentos Periféricos e

Inibidora dos Estacionamentos Centrais.

Faz-se indispensavel uma notavel diferencga do preco da hora

.entre os estacionamentos centrais e periféricos, privilegiando
‘estes Ultimos de forma a inibir o uso indiscrimirado do carro

particular no Centro. Para os casos de urgéncia e curta
duragdo,deverd ser fixada uma taxa baixa para a primeira meia
hora de estacionamento no Centro,mas deve ser introduzido um
respeitavel incremento progressivo do prego'por tempo adicional,
no sentido,'de tornar insuportavel as longas permanéncias,
induzindo assim, a alta rotatividade dos estacionamentos

centrais.

Esta politica no entanto, somente se torna vidvel, em funcio
da readequacao do tranSporte coletivo. seletivo de origem-
destino central, na escala do porte da demanda real e, com
base na adequagao do equipamento estatico de transporte.
Somente com a oferta de alternativa coletiva de porte
adequado, serd possivel,implantar uma politica realmente
capaz de inibir o uso indiscrimado do carro particular no

espagco central.

A simples diminuigao do acesso de veiculos particulares ao
Centro, determinara o aumento do desempenho da frota de
coletivos seletivos da origem-destino central, produzindo-se
em fim, um relacionamento reciproco dos dois niveis de
transporte, o periférico e o central, Unica e econdmica
maneira de maximizar a capacidade do sistema viario central.

A cirurgia rodoviarizante que, via de regra, vem sendo empregada
em beneficio do carro particular, € nociva e mesmo fatal &
sobrevivéncia do Centro, como tal; mas por outro lado, a
inibicdo compulsdria do acesso de carros particulares sem

uma paralela oferta de opgao de acesso coletivo, com bom
desempenho, também afetard a vitalidade do Centro
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4.2.17 Hierarquizagao Vidria Segurido o Principio das Origem-

Destino, Central e Periféricas.

Ainda no espirito dos itens 3.2 e 3.3 (trés dois e trés trés)
e com base na constelagao de equipamentos estaticos de
transporte, & possivel, indispensivel e inadidvel, a
hierarquizacdo viiria, sequndo os dois niveis Origem~Destino,
destinando-se as avenidas de vale, os eixos tangenc1ais ao
trafego de acesso especifico a periferia do Centro,'e '
especilizando-se a trama viaria central para o trafego de’ alta~

frequenc1a dos c1rculares centrais.

Dessa forma, é poss1ve1 restabelecer a ace331b111dade ao
centro ao nivel de sua atual demanda e da de prox1mo futuro,
nas condigdes da escassa disponibilidade de espago da trama
viaria, 6entral originaria do passado reméfo, semhreéorrer-se
& cirurgia rodoviarizante no mesmo ¢entro, o que 31gn1flcar1a

sua definitiva destruicgao.

Compreenda-se que as fungoes centrais n3o sobrevivem as
condigdes de triafego veloz, como também, nio se desenvolvem
em condigOes precidrias de acesso, de forma que precisam e
principalmente, de uma eficiente pedestrelizacdeo, apoiada em
circulares centrais e equipamentos de ascensio mecanizada de
pedestres, os quais, ambas devem conectar-se ao sistema rodo-
urbano da escala urbana e'metropolitana, garantihdo assim, as
indispensdveis relagdes centro-bairro, centro-urbes, centro-
metrdpole e centro-regido.

4.2.18 Estabelecer Medidas Para a Integragao dos Sistemas
Rodo e Aquoviarios.

Nas condigoes da presente ocupacdo residencial de lazer da
Ilha de Itaparica, estdo estabelecidas as premlssa para sua
oportuna, espontanea e fatal mutacdo de uso, do residen01al

de lazer para o residencial pura e simplesmente.
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Esta € a tendéncia inexoravel dos sitios urbanos similares, a
margem de baias, lagos, rios e estuirios, tais como Recife,
vitoria, Rio, Santos, Floriandpolis e Porto Alegre.

E obvio que, a cada dia, cresce a pressao de demanda sobre a
oferta de transporte aquoviario Salvador — Itaparica nos fins
de semana, e essa demanda vem provocando o incremento da
oferta, de forma que em determinado momento, o acesso nos
dias Gteis, se torna muito mais comodo que nos feriados e
fins de semana, de forma a viabilizar com vantagem a opgao

pelo uso residencial.

E claro que fica mais facil transportarem-se diariamente a
pequena‘parcela da.populacao ativa, que todos seus familiares
nos fins de semana, e nessas condigOes, Itaparica, em pouco
tempo, assumird caracteristicas de area dormitdrio, depois

equipando-se com o equipamento de bairro, funcionara como
gigantesco bairro ou conjunto de bairros que dado o enorme

potencial urbanizavel a baixo custo (topografia favoravel)
passara a demandar transporte aquoviario numa escala sem

precedentes.

Nessas condigOes, inverte-se a relagdo oferta-demanda e,
assim, como a oferta do "Ferry-Boat" gerou a ocupagio da

‘Ilha, gerou a demanda, esta mesma demanda passari a

viabilizar e gerar o incremento da oferta.

E oportuno lembrar que quando do projeto de viabilidade do
"Ferry-Boat", idealizado para a funcao rodovidria da BR 101,
discutia-se a viabilidade de operar-se uma ou duas
embarcagdes, do ponto de vista do retorno do investimento,

e hoje, quatro embarcagdes sdo visivelmente insuficientes
nos fins de semana.

Como mais uma vez aqui, esta se repetindo um modelo -
rodoviarizante, incompativel com a crise mundial de energia,
cabe a veemente recomendagao no sentido de privilegiar-se
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o transporte de passageiros, o incremento da frota de

' passageiros da Bahiana e de Lanchas para Mar Grande (com

melhores condigles de atracagdo nesta {iltima localidade)
no sentido de inverter-se a tendéncia de hipertrofia do
transporte aquoviario no melhor propdsito de emprestar-lhe
melhor desempenho, adequado a demanda coletiva, integrada -
a linhas de circulares Ilhéus, agigantando-se-lhe a
capacidade de transporte na proporgao da demanda fatal de

proximo futuro.

A mesma dificuldade representada pelas imensas filas

domingueiras do Ferry Boat, sera o instrumento viabilizador
da expansido da frota de passageiros,desde que a Bahiana

de Navegagao ou outra instituigao qualquer (privada ou
estatal) assuma o transporte interno na Ilha nos termos da
mesma filosofia dos itens 3.2 e 3.3 (tré@s dois e trés trés).

A relativa importancia dada aqui a problematica de
acessibilidade da ilha de Itaparica,se deve a que seu enorme
potencial urbanizavel a baixo custo, seu processo de
urbanizagao galopante ja desencadeado e seu condicionamento
hidro-geomorfico, vai descarregar suas enormes tencgoes de
préximo futuro (coisa de 5 a 10 anos) em pleno Centro
Metropolitano de Salvador, sendo facil compreender a
extensao do impacto sobre o ja precdrio desempenho do mesmo.

Faz-se indispensavel, portanto, urgente e inadiavel
readequar a pblitica de transporte hidroviario no sentido
de incrementar a frota de passageiros, associar-se=lhe um
eficiente sistema de coletivos circulares internos na Ilha
de Itaparica e resguardar o "Ferry-Boat" para sua adequada :

-

e inequivoca fungao rodoviaria ligada a BR 101.

Compreenda-se que a mais cara, a mais lerda incdmoda e a mais
irracional maneira de transportar pessoas & através de carros
em ferry-boats, muito embora o ferry-boat'seja um otimo

veiculo para o transporte de carga, mudangas ou translado de

-
velculos.
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Trata—-se, mais uma vez, de adequar a especifidade do

desempenho @ especifidade da carga, humana ou nio.

Nessas condigoes haverd que estudar-se a integracio dos

terminais aquoviarios aos sistemas centrais, urbanos e

metropolitanos de acessibilidade através suas linhas, vias

e equipamentos estaticos de transporte, tanto no continente
como na Ilha, e na exata observacao da metodologia exposta
no item 3.2 (tr8s dois) de titulo Intervengao no Plano da
Acessibilidade - Integragdo do Transporte de Massa.

4.2. 19 Definlr Areas e Estabelecer Medldas para a
Implantagao de Um Efetlvo Sistema de Pedestrellzagao

do Centro.

Sabe-se com seguranga, modernamente, que a presencga da
multidao de pedestres & o ingrediente indispensivel ao
saudavel desempenho do uso comercial central. A prestacgao
de servigos, manifesta maior independéncia em relagio a
multidao, desde que servigos de baixa frequéncia, vez que
usuario e prestador podem escolher o dia e a hora do
encontro,adaptando suas agendas. Ja o comércio, dependente
do processo psicoldgico que envolve a oportunidade de
compra, vé-se absolutamente carente da presenca fisica dos
compradores em potencial, para que, possa usufruir dos
fortuitos impulsos aquisitivos. |

Essa presenga fisica e na escala da multid3o, somente se

constitue, quando o universo de compradores em potencial,
transita a pé junto as ofertas, o que, favorece e mesmo
viabiliza, o desempenho do comércio da hierarquia central.:
Agora bem, considerando-se o lado social da atividade
comercial, ofertando empregos, distribuindo a produgao
industrial e, assim, dinamizando toda a economia, &
importante que usufrua da centralidade como fator
maximizante de seu desempenho, mas faz-se absolutamente
indispensavel que, a centralidade em questdo, ndo carega
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das condigoes de pedestrelizagdo indispensiveis a
maximizagao das oportunidades de transagOes, sob pena de
perderem o desempenho da hierarquia central, para assumirem
a personalidade urbana de mero comércio sub-central.

Esta perda de substdncia & a flagrante tendéncia apreséntada
pelo comércio, no dmbito central de Salvador, nas condigdes
do crescente estrangulamento da acessibilidade com destaque
da queda da pedestrebilidade, nas condigdes do espago
esclerosado pelo acesso de veiculos, com baixa
transportabilidade.

Objetlvando a 1ndlspensave1 reabllltagao de pedestrebllldade,
‘do Centro, verlflca-se, com base no quadro atual de c1rculagao
de pedestre, a urgente necessidade de ampliar-se o espaco
quase plano continuo, emprestando-lhe condigdes de economia
de escala, mediante a introdugdo dos -ji anordados
equipamentos estaticos de ascens&o,mecanizéda de pedestres,

entre os diferentes niveis topograficos dos modulos

geomorficos do contexto central.

Baseia-se, outrossim, a referida decisdo, no importante

desempenho do equipamento similar em operagao, singular
peculiaridade do cenirio urbano da Salvador Central.

Faz-se, no entanto, necessario que as intervehgaes
urbanisticas, voltadas para a pedestrebilidade, estejam
perfeitamente sincronizadas com os demais aspectos da
acess;bllidade, nos termos da metodologia de intervencao
adotada e no espirito dos itens 3.2 e 3 3 (trés dois e:
trés tres).

Outr0551m, cabe estudar as p0351b111dades de 1ntrodugao de‘

"calgadoes", ou sejam, ruas exclusivas para pedestres o que passa
a ser possivel com base na dlmlnulgao da demanda de ‘espago
viario, pela mesma readequagao da acessibilidade.
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Note-se, por exemplo, que durante a interrupgao do trafego
de velculos pela Baixa do Sapateiro, as vendas ndo cairam na
escala do que se previa,;e se assim mesmo cairam 20% (vinte
por cento)i.tal fato pode ser atribuido mais bem aos buracos

e obsticulos fisicos decorrentes das obras que, a auséncia

do transito de veiculos.

Esta singularidade vem de ser.: testemunhada pelos comerciantes.
que priVados do trafego de veiculos, tiveram, no entanto, em
suas ‘portas, melhores espagos, passarelas e taboados, para

a franca circulagao de pedestres.

4.2.20 Estudar P0551b111dade de Remanejo nas Cercanlas do

Porto, com Vistads ao Uso Publico. --

Faz-se oportuno o estudo de remanescentes fundiériosrda Zona -

. Portudria, no Comdrcio, para seu remanejo, quando possivel,

para a aplicagdo das politicas de acessibilidade e circulagao,
sempre e quando na estrita observagao da metodoiogia adotada

a nivel deste trabalho piloto e, sem prejuizo .da manutengao

do "pulmao do Porto", areas de expansao e manobras operacionais
portuarias.

)

4.2.21 Aproveitamento de Areas da Feira de Sao Joaguim’

odemos cop51derar como inconvenlente, o remanejo de &areas
da Felra de' Sao Joaqulm,' para outros usos que nao os de
abastecimento econdmico, tao bem desempenhados pela referida
feira, tao bem integrada pelos saveiros a toda a regiao
produtora do recdncavo.

Cabe, ainda, compreender a importancia do Saveiro, nao‘sé

como aspecto da imagem urbana de Saivador, mas como importante
meio de transporte, sem combustivel, em infcio de processo

de reabilitacao.

A Feira de Sdao Joaquim & importantissimo fator condicionante
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do desempenho urbano, nao sd como equipamento de abastecimento,
mas como imagem e caracteristica da Cidade e, influente fator
condicionante do desempenho de atividades agricolas em todo o

recoéncavo.

Isto seria suficiente para sua reabilitagdo, ndo fosse ainda,
a importancia sdcio-econdmica de abrangéncia metropolitana.

A CEASA & o Centro de Abastecimento por terra, por caminhoes
movidos a petroddlares, enquanto Sao Joaqulm € o Centro . Lo
de Abastecimento aquoviario, por saveiros a vela, mov1dos pela
energia alternativa, a EOLICA, de custo 1gua1 a zero, em

plena Crlse Mundlal de Energla.

Cabe, como ja abordado no capiﬁﬁlo sobre equipamehto_urbano de
abastecimento, sua renovagdo higienizadora e readequacio da
acessibilidade, com énfase no estudo da integragéo Feira-
Coletivos; e nada de estacionamento de velculos particulares,
os quais, seriam absorvidos em areas mais proximas ao Centro,
sob pena de sobrecarregar-se o eixo de transporte da Calcada,

com uma multiddo de motoristas esperando Onibus.

4.2.22 Estabelecimento de Medidas de Utilizacao das Areas de
Contato com o Mar para Recreagao e Lazer.

Inicialmente, cabe renovar a observagao do extraordinirio

cohtato visual com o mar, ao longo da beira superior da falha
geologica de substancial potencial turistico.

O contato dlreto com o mar em Zonas Centrais, no entanto,
oferece menos potenc1a11dade guanto a recreagao e lazer,
muito embora, caiba examinar-se o trecho do Mercado Modelo
ao Solar do Unhdo, com absoluto destaque do Forte de S3o
Marcelo, sempre carente de acesso dinamizador de seu

- desempenho, seja como Museu, como Restaurante Marinho, ou

como ambos,
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4.2.23 Estabelecimento de Espago Com Vocagao Especifica e
Elaboragao de Politicas para Estruturagio.

Ao iongo dos trabalhos ora realizados e mesmo antes, quando
da elaboragio pelo PLANDURB do Termo de Referéncia, assim como,

"do Modelo Fisico Territorial - Estrutura Urbana Para Salvador -

1990, foi possivel identificar ineguivocas vocagdes funcionais -
apresentadas por espagos urbanos, com tendéncias bem definidas
além das de outros com vocagoes potenciais que, embora ainda
nao declaradas pelo quadro de usos expontaneo, podem ser
prenunciadas pela quantidade e qualidade dos condicionantes

fisicos, econdmicos, sociais e institucionais.

B certo que, a nivel do preéente trabalho piloto, nao é

possivel esgotar a identificagao e estabelecimento. dos
referidos espagos urbanos de vocagao especifica, como menos

ainda, elaborar cabalmente as diretrizes politicas para

estruturagcdo e intervengdo urbanistica em cada um, mas faz-se
em seguida,a indispensavel listagem d'aqueles de vocagao mais
significativas quanto ao melhor desempenho do Centro, face a
sua dinamica atual de desenvolvimento qualitativo de status de

centro urbano ao de metropolitano.

Obviamente, o trabalho de identificagéo, elaboracgao de
politicas, agcdo planejadora e agao implementadora da
intervencao planejada nesses espagos, deve ser objeto do
prosseguimento do planejamento sistémico, ora iniciado e, que,
se pretende institucionalizar, motivo pelo que abordaremos .
apenas 0s espagos de vocagao inequivoca a nivel do presente
trabalho piloto: '

“a) -Aqﬁidabam - Ladeira do Carmo junto a Baixa do

Sapateiro, espago urbano de vocagao flagrante.para
o restabelecimento da acessibilidade ao Centro via Baixa do
Sapateiro, com enorme e indiscutivel responsabilidade no
desempenho e sobreviveéncia do mesmo, conforme as indicagdes
do diagndsticu, progndstico e proposicdes deste Plano Piloto;
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b) Vale dos Barris no entorno do Bairro de mesmo nome e
‘ junto a Piedade, igualmente de vocacdo inequivoca
quanto a integragao da acessibilidade ao Centro dos niveis
Macro e Meso, mediante intervengao de Micro Escala, com base
nas indicagoes do diagndstico, progndstico e proposigdes

deste Plano Piloto;

c) Area da Nova Feira de Agua de Meninos, Feira de Sio
Joaquim, de vocagao inequivoca para importante centro
de abastecimento integrado a todo o sistema de produgido e
transporte maritimo, no ambito do recdncavo, em processo de
franca reabilitagéo, face a crise mundial de energia. Assim
sendo, a Feira de Sao Joaquim, demanda intervencao de grande
porte, no sentido de propiciar o adequado desempenho de sua
vocagao, no exato espirito do_diagndstico, progndsticos:e

proposicoes deste Plano Piloto;

d) Areas onde se localizaram as intervencoes em'

equipamento de ascensao mecanizada de pedestres,
areas de vocagdo inequivoca para o restabelecimento da
pedestrelizagdo do Centro, nas condigoes de condicionamento
geomorfico dos mddulos de desempenho central conforme o
diagndstico, progndsticos e proposigdes do presente Plano
Piloto;

e) Perimetro Superior da Falha Geoldgica, Area de grande
~ potencial quanto a exploracdo do contato visual com

o mar, com inequivoca vocagao para os usos de recreacao e

lazer, em fungao do mesmo acesso visual ao mar, nos termos

do diagnésti;o, progndsticos e proposigdes deste Plano

Piloto; .

£) Area da Avenida do Contorno, de inequivoca vocagdo

para o desempenho das fungoes de recreagéo'e lazer,
de contato direto com o mar, nos termos do diagndstico,
progndsticos e proposicdes deste Plano Piloto:
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g) Area de Santo Antonio de vocagao inequivoca:residencial
central, em nobre ambiéncia historica, merecendo
tratamento especial, no'sentido de previlegiar este teﬁdéncia
a ser acentuada pela legislagdo de usos e beneficiada pelas
intervencgdes na acessibilidade, nos termos do diagndstico,

progndsticos e proposicdes deste Plano Piloto;

h) Area dos mddulos, de vocagao flagrantemente central,
em todos os pavimentos, a sofrerem intervengoes @*f;f
reabilitadoras da aceséibilidade, incentivadoras do
desenvolvimento qualitativo dos usos (no sentido de mutagoes
para usos da hierarquia metropolitana) e inibidoras, quando

vnaoAlimitaddras, do desenvolvimento da ocupagdo, até o limite

do potencial disponivel de acessibilidade, nas condigdes da
readequagao da infraestrutura, frotas e equipamentos estaticos
de transporte, nos termos do diagndstico, progndsticos e

proposicoes deste Plano Piloto;

i) Areas dos modulos deAvocagéo central nos pavimentos
térreos, vocagao tendente i incorporacio dos demais
pavimentos as fungdes centrais, a sofrerem intervencao
reguladora das mutagdes de uso, no sentido da preservagao das
atuais condig¢des de espago, para a acéssibilidade as demais
dreas de vocagao central em todos os pavimentos, restringindo-se
a incorporagao em pauta e, por outro lado, limitando-se o |
incremento da ocupagdo, conforme diagndstico, proénésticos e

proposicoes do presente Plano Piloto;

3j) -Area do Alto dos Barris, de tradigdo residencial, ‘a’
ser mantida mediante intervencdo reguladora dos usos,
muito embora, possa admitir incremento da ocupagao dadas as
novas condigSes de acessibilidade a seremvcriadas no Vale do
mesmo nome, de forma a propiciar demandas de retorno para o
sistema de transporte central readequado, no espirito das
proposicoes resultantes do diagndstico e Progndsticos deste

Plano Piloto;
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k) Area do Alto do Torord, com idéntica tradigdo de uso
residencial, a ser mantida pelas mesmas razdes, segundo
o diagndstico, progndsticos e proposigoes do Plano Piloto em

pauta; -

1) ~‘Area da Mouraria, sofrendo rapidas mutagGes de uso
face a recente ativacgao a1, de um terminal central de
coletlvos, de forma a merecer culdadoso estudo para deflnlgao

de polltlca para manter ou inverter tal tendenc1a.3.

Trata—se de recente mutagao vocacional a ser estudada com base
no dlagnostlco, prognostlcos e prop051goes do presente Plano
'Plloto, . ' LR

m) Area da Saude e Nazaré do Sul, com vocagao residen01al
” central a ‘ser mantida face as mesmas razoes:{ ‘
identificadas junto ao Terminal Periférico proposto dos Bérris,
mas ja em fungao do Terminal Periférico proposto. para o
Aquidabam - Ladeira do Carmo; com base no diagndstico,

progndsticos e proposigdes deste Plano Piloto;

n) Area de Nazaré do Norte, com vocagio residencial
central, abrigando ainda, importantes equipamentos

de ensino da hierarquia central em Salvador, como também,

equipamento de salide, merecendo tratamento no sentido de

manter-se o presente equilibrio, face as facilidades a serem-

introduzidas pela readequacgao da acessibilidade, nos termos

do diagnostico, progndsticos e proposigdes deste Plano Piloto;

o) ' Area do Barbalho, merecendo idéntico traﬁéﬁéntc conforme
. diagndstico, prognésticos e proposicdes -deste Plano
Piloto; o '

p) Area da Lapinha, com vocagdo residencial periférica -
do Centro, mas com importante papel na dificil
acessibilidade norte, exigindo cuidadoso exame Projetivo, no
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sentido da manutencao da acessibilidade entre o mesmo Centro
e o grande potencial residencial de baixa renda da Liberdade
e entorno, nos termos do diagndstico, prognOsticos e proposicdes

deste Plano Piloto;

q) . . Area das Sete'Portasvem'conéxao com a Barros Reis,
com flagrante vocagao para o adensamento da fungdo comercial
e.de servigos, mas exigindo radical esforgo, no sentido de
impedir a tendéncia de estrangulamento da acessibilidade via
'Barros Reis, de fundamental responsabilidade no desempenho
dovcentro,_conforme diagnostico, prognéstiCQSve proposicoes

deste Plano Piloto.

' 4.2.24 Estabelecimento de Politica para o Paisagismo Verde .
~no Ambito do Centro. .

Como se ha dé»compreender, ndo € possivel manter em pleno
‘Centro de Salvador,lo mesmo nivel de tratamento paisagistico
alcangado nos melhores logradouros de bairros, como nas
espagosas avenidas de vale, pela simples razao da mesma.
densidade de ocupagao e qualidade de uso dos espagos urbanos
da fungdo central, mas faz-se necessario intervir na radical
substituicao das gspécies de pequeno porte e ornamentais, péla
densa introdugdo de espécies arbdreas sombreadoras.

A fungao do pPaisagismo do Centro, nao deve ser, em Salvador,
cidade litord@nea de clima quente e bem {imido, a ornamentacao
pura e simplés dos logradouros, mas sim, a fungao de intenso
sombreamento, vez que, os espagos abertos centrais, pfégas e
logradouros,descampados, sdo intensamente insolados em condigdes
que, por mais belos que sejam os'jardins de pequeno porte,

pouco se pode usufruir de suas belezas, por causa do micro-
clima do sitio urbano central.

No entanto, este micro-clima no ambito central em Salvador,

se torna extremamente agradavel, quando adequadamente w
sombreado, seja pela contiguidade do mar com sua brisa constante,

oot
. K3
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seja pela amenidade visual em contraste com o entorno tipico

da zona central.

Nao vemos, por conseguinte, necessidade da dispendiosa
manutencdo de areas gramadas e floridas nas condigles das
grandes densidades de ‘transeuntes dos espagos centrals, mas
sim, a coplosa cobertura sombreadora, podendo ser o solo
apenas pavimentado, exatamente pra atender a enorme gama de
alternativas de trajeto dos pedestres, em espago de uso
central. Este pavimento pode e deve ser equipado com numeroso
mobiliario urbano,como compete ao paisagismo central,de forma
que,se situe em condigoOes de usufruir do sombreamento em

aprecgo.

As espécies devem, no entanto, ser escolhidas de forma a
minimizar os tratos de manutencgao e limpeza urbana, cabendo
ainda a recoméndagéo; no sentido de .que sejam'plantadas,
mediante cuidadoso préparo da cova, quanto ao solo e nutrientes
artificiais e naturais. Neste particular, & notivel o
investiﬁentq perdido em Salvador, pelo plantio de numerosas
arvores que veém -a perecer, dadas a mas condigdes do solo,

de forma que, seria mais economico plantar menos e melhor.
Equivale dizer, investir mais em preparo do solo, para melhores
resultados do esforgo de plantio, sobretudo, nas &reas centrais
onde a depredagao motivada pela alta densidade de pedestres,

de dificil fiscalizag@o, possa ser compensada pela proporgio

de mudas vingadas.
4.3  SINTESE DAS PROPOSIGOES

Vistos os principais objetivos é meios de alcangé—los, no
referente a readequagao do desempenho da sub-unidade central
no contexto de Salvador, do ponto de vista das trés escalas
de abordagem, Macro, Meso e Micro, referentes aos fatores
condicionantes, respectlvamente, exogenos, endogenos e da
escala do micro-urbanismo, passamos a examinar a titulo de
recapitulacao, a sintese relativa aos trés PrOdUtOS baSl?OSo
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- 4.3.1 Um Detalhamento do Uso-do Solo.

168

. ao nivel do presente Plano Piloto, quais sejam: um detalhamento

de uso do solo; uma proposta de circulagao e transporte, bases
para nova legislagao de uso e ocupagao; com suas ‘ :
recomendagoes de estudos e projetos necessarios a primeira
geracdo de trabalhos e - prosseguimento da ag@o sistémica

" de planejamento da Zona Central de Salvador, ora desencadeada.

bbjetivando reunir de forma simplificada as Recomendagoes
resultantes deste Plano Piloto, passamos a explicitar 6
conjunto dé'intervenQSes de curto, médio e longo'prazos,
destinadas 3 readequacao do desempenho urbano da Sub-Unidade
Central (Centro Urbano ‘Metropolitano de Salvador) no sentido

de sua rev1tallzagao e mesmo sobrevivenc1a. Uma maior

pormenorlzagao das recomendagdes em pauta serd obtida no

contexto precedente de diagnostlco, progndsticos e . . .

~'prop05190es, sempre no espirito da metodologia ‘adotada e -

preconlzada._

A Zona Central (da terminologia de urbanismo) a qual ganha
o nome de Sub-Unidade Central (do conjunto de sub-unidades
que compoe o MFT de Salvador), encontra-se delimitada para
sua institucionalizacao, segundo os fatores preponderantes
de condicionamento do desempenho urbano e de intervencao

v urbanistica, limites documentados no desenho ZC-m-P-I-001

(zona Central - Proposigao de Meso Escala - Institucionalizagio).

Este desenho mostra, nao sO0 o limite exterior da referida
Sub-Unidade, como seus Setores Internos,segundo o irredutivel
condiconamento geomorfico do desempenho e comportamento
urbanos, de forma que seja vidvel estudar, projetar e
implementar cada um desses setores de forma integrada, em
conformidade com sua integridade fisico- econdmico- social-
institucional. ' '

Dentro desta compartimentacdo orginica, ditada pelas
caracteristicas histOricas comportamentais de seus sitios
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urbanos, verificadas quanto a perenidade projetiva de suas
tendéncias, e somente segundo esta compartimentacao, &

possivel proceder o adequado zoneamento de usos, sempre em

obediéncia a espontaneidade viabilizadora da vitalidade
urbana (com base na viabilidade econdmica das atividades
exercidas nos espagos), voltadas para o aperfeigoamento
qualitativo de usos da hierarquia metropolitana, destinando-se

ds atividades da hierarquia urbana, as sub-areas centrais

"do primeiro, segundo e terceiro grau, adequada aos usos da -

hierarquia meramente urbana.

Sendo assim, cabe a continuidade da ag&o planejadora para
a pormenorizagdo, a nivel da micro escala de urbanismo
de Nova Legislacao de Usos em cada Setor Interno da Sub-

.Unidade Central, éempre obediente ao condicionamento

geomériico,‘levando-se em consideragao as isoplanas de 10%
(déz pbr cento), delimitando areas de declividades'
inferiores a 10% como limiar fisico do pleno de;gmpenhordas-
fungOes centrais de comércio e servigos da hierarquia
metropolitana, nas.condiQGes de adequada acessibilidade,

e demais &reas para a importante fungao residencial no

ambito central, sempre observadas as vocagoes determinadas
pelo bindmio geomorfologia - acessibilidade, conforme desenho'
ZC - mP - U - 001 (Zona Central - Proposigao de Meso Escala

para Usos).

Ainda com bésg na mesma compartimentagdo organica do.espagb
fisico da sub-unidade, equivale dizer, segundo os referidos
setores internos do ambito céntral, cabe a continuidade da
acdo planejadora para a promenorizagao, a nivel da micro
escala de urbanismo, da Nova Legislagao de. Ocupacao para
cada setor interno da Sub-Unidade Central, com vistas a
expressa limitagdo da ocupagdo as condigdes de
acessibilidade disponivel, a ser aferida da capacidade
nominal do projeto de circulagao e transporte, objeto do

proximo item.
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A Nova Legislagao de Ocupagdo, para cada e todos os M6dulos;
Setores Internos da Sub-Unidade Central, devera, por outro
lado, atender rigorosamente as exigencias relativas a
manutengao da imagem patrimonio dos sitios histdricos, que
além do bindmio geomorfologia- acessibilidade ditardo as
taxas dé ocﬁpagao e coeficientes de utilizagao e gabaritos
de'altura, segundo o desenho ZC-m-P-0-001 (Zona Central,

Proposicao de Meso Escala para a Ocupagao) .

Merece alnda, especial referen01a, o exame do comportamento
de usos nas chamadas encostas mais ou menos ingremes do

ponto de V1sta de restringir-se-lhe a ocupagao para os

limites adequados 3 sﬁakVocagEo predominantemente residenctal.

4.3.2 Uma Proposta para Circulagdo e Transporte. .

Como ficoulclaro; em funcdo dos diagndsticosé progndsticos

" deste Plano Piloto, & no colapso da acessibilidade e na
intervengao urbanistica reabilitadora da mesma acessibilidade,
que reside a'maiof soma de elementos indispensaveis 3 mesma

qualificagdo dos usos e quantificagdo da ocupacgdo.

Nessa éondigSes, somente o projetamento e detalhamento do
Plano e PrOJetos de Readequagao da Ace551b111dade, propostos
nas trés escalas de abordagem, a Macro, a Meso e a Micro,
1nstruira adequadamente a subsequente programacao dos usos
e ocupacao (Zoneamentos de Uso e Ocupagao) de forma proflcua
quanto a revitalizagdo do Centro e sua sobrevivéncia como

ta;.

Sendo assim, cabe o prosseguimento da agao planejadora para
a pormenorizagao, a nivel de micro urbanismo, da Proposigao
de Clrculagao e Transporte do nivel deste Plano Piloto,
Readequagao da Acessibilidade, com énfase no tratamento
prévilegiado dos coletivos e da pedestrelizagao,
restringindo-se drasticamenteé o incremento das tendéncias
automobilizantes e rodoviarizantes. no Centro, sob pena de
assistirmos seu definitivo e irreparavel colapso e morte, .
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dadas as condigoes do singular condicionamento geomorfico
da Salvador Central.

A readequacao da acessibilidade em pauta em pauta, somente
serd possivel, mediante as intervengdes de porte adequado .

exaustivamente preconizadas por este Plano Piloto e que,

“adiante explicitamos:

a) Reequipamento Estatico de Transporte.

Ihtrodugdo dos Grandes Terminais Periféricos Para Coletivos
Seletivos da Origem - Destino Periferia Central - Bairros,

- Introdugao dos Terminais Centrais Para ColetiVQs Seletivos
“de Origem - Destino Centro - Centro e Incremento da Oferta

de Equipamentos Mecanizado de Ascensao de Pedestres nos
Pontos de Integracdo dos MSdulos Geomorfoldgicos de Espago
Quase Plano Continuo e Vocagao Funcional Central;

~

b) Rigorosa Hierarquizacao das Vias.

Destinagao hierarquizada das vias, segundo suas localizagdes
e portes, ao trafego preferencial de veiculos de idéntica
hierarquia quanto a Seletividade Origem-Destino dos ambitos

Central e Periferia-Bairros;

c) - Remanejo das Frotas de Coletivos.

Remanejo de todas as concessoes para exploragao das linhas
de coletivos, no sentido de maximizar-se o desempenho das
mesmas, suas rentabilidades, minimizar-se os custos
operacionais e otimizar-se a capacidade de transporte,
mediante a utilizagao do Equipamento Estatico de Transporte
proposto, assim como a Rigorosa Hierarquizagdo Viaria;

d) Compulsdria Inibigdo das Tendéncias Automobilizantes
*.-e Rodoviarizartes do Centro.
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A importante inversao das tendéncias constatadas de

estrangulamento galopante da acessibilidade central pela
hipertrofia dos modelos automobilizantes e rodoviarizantes
no Centro, podem e devem ser urgentemente invertidas,
mediante a utilizagdo do Equipamento Estatico Especifico,
estacionamentos periféricos de grande porte e baixo custo
dé»permanéncia e, estacionamentos centrais de custo
proibitivo ds longas permanéncias, sempre e quando estes

‘equipamentos sejam adotados em sincronia com a oferta

alte;nativa_de acesso,mediante o sistema de terminais e
coletivos da hierarquia central (circulares) apoiados ainda,
pelo impdrtante incremento da ascensao mecanizada'de
pedestres, esta nas condicoes da singular geomorfologla

dos s;tios urbanos centrals em Salvador;

e)‘ffixwlncentlvo a Colet1v1zagao dos Translados Aquovidrios
- Centro - Itaparlca.
. : , ‘ i
A mesma filosofia destinada a otimizagdo da capacidade de
transporte, maximizagao do desempenho seletivo origem-
destino e, minimizagao dos custos operacionais, pode e deve
ser aplicada a crescente hipertrofia automobilizante e
rodoviarizante dos translados aquoviarios Centro - Itaparica,’
mediante o incremento da oferta do transporte de passageiros
(embarcagoes s0 para passageiros) associada a oferta de
transporte coletivo interno na Ilha.

Constata-se ja, atualmente, demandas internas na Ilha que,
viabilizam tal intervenc@o e uma adequada politica
diferencial de pregos, para o translado de automSveis'e
passageiros, pode significar importante instrumento'de
inversdo das tendéncias rodoviarizantes e automobilizantes
dos sistemas aquoviarios.

O Ferry-Boat deve se especializar para o desempenho de sua
principal vocagao funcional, como equipamento especifico
da BR 101; '
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£) 0 "Feede-Bach" da Acessibilidade e conjunto de
‘Interven¢oes no plano da acessibilidade, & que:

fornecerdo a informagao quantitativa objetivamente

indispensavel i adequada formulagao e Detalhamento do Uso e

chpagaofdgjsblofﬁg-

4.3.3 Bases Para as Novas Legislacdes de Uso e Ocupacdo
do Solo. ' '

Tl

fUma vez prdjetada e pormenorizada a nivel de micro urbanismo;
' a proposta de c1rcu1agao e transporte deste Plano Piloto,

‘ aqul elaborada a nivel de Macro e Meso Escalas de Abordagem
‘e detalhada a nivel de estudo preliminar, apenas para a

1ntervengao de micro escala no Vale dos Barris, e que se

“terd condigGes, com base na exata avaliagdo do potenc1al de
acessibilidade viavel no quadro de condicionamento ' ‘

geomdrfico do universo em pauta, de preconlzar com um
minimo de objetividade, a programagao dos usos e, principalmente

de ocupagdo.

Proceder fora deste encaminhamento logico, é cometer

arbitrariedade com a mesma inconsequéncia das atuais,
inadequadas, absurdas, e nocivas legislagdes anacrdnicas
e vigentes de uso e ocupagdo, seja por sub ou super

dimencionamento.

Somente o conhecimento antecipado do potencial teto de
acessibilidade nas condigoes da tecnologia vigente e do
condicionamento geomdrfico inerente do sitio urbano central
de Salvador, pode instruir com objetividade a adequada
recomendagao de usos e quantificagao da ocupégéo para o

~correto desempenho urbano da Sub-Unidade Central de

Salvador em suas novas condigOes de Centro Metropolitano

e Historico,

Fica, portanto, 6bvio que se deve proceder com a devida
urgéncia o projetamento e pPromenorizacao, em micro escala
de urbanismo, da proposigao de maximizacao do desempenho da



circulagéo‘e transporte deste Plano Piloto, para em sequida

e com -base na capacidade nominal do referido projeto, avaliar
e distribuir a ocupagdo teto vidvel no farto mas acidentado
espago urbano da Sub-Unidade Central do MFT de Salvador.

Ainda como bases para as Novas Legislacoes de Uso e
Ocupagao cabem aqui aquelas recomendagoes que ndo sendo
ditadas pela intervengEo no plano da acessibilidade, também
condlclonarao a concepcgaoae elaboragao do Modelo Programado‘

‘ de Ocupagao e Usos.

' a)fRecomendaQSes Quanto ao Uso.

Os:usbs‘tipicos de centros metropolitanos e no caso
espeCifico de Salvador, de. centro metropolitano histoérico,
caracterizam-se mais pela exceléncia qualitativa'da
hierarquia metropolltana que pelo porte quantitativo proprio

- dos usos tJ.pJ.cos dos centros urbanos.

Nao se trata aqui de um comércio ou servigos de grande porte
de demanda mas sim de ampla faixa de demanda, nao se tratam
por exemplo debrelojoarias e relojoeiros, mas dos
representantes de reldgios e respectivas pegas, para a

reposigdo dos estoques de relojoarias e relojoeiros.
Compreenda—se que os consumidores de um centro metropolltano,

originam-se nao sd dos bairros do contexto urbano, como
também de outras cidades da area de influéncia da metropole,
assim como, de toda a regiao alcangada pela forca de
gravitagao do Polo Metropolitano.

Prevalecem assim, na hierarquia metropolitana, as funcgoes
comerciais e de servigos super-especializadas, as quais

-demandando muito menos espago que aquelas da hierarquia

urbana, necessitam, por outro lado, de uma ambiéncia, de
uma qualidade urbana e de vitalidade adequada ao status de
sua hierarqula, assim é que, se acomodam perfeitamente ao
cenario urbano de longo passado histdrico (Wall Street,
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Centro de Amsterdan, etc) sempre e quando uma cuidadosa
intervencao urbanistica, mais cuidadosa que onerosa, viabilise
a manutengao da vitalidade indispensidvel do tecido urbano
histdérico para seu adequado desempenho metropolitano, com

destaque da acessibilidade.

Faz-se necessario uma acessibilidade universal, proxima

aos terminais ferroviarios, rodoviarios e aquoviarios além
dos terminais periféricos centrais do contexto urbano, mas
e sobretudo, um Centro Metropolitano ndo sobrevive a
promiscuidade rodoviarizante; nao & por acaso que se torna
‘quase impossivel estacionar um veiculo particular,

automovel em Wall Street, muito embora seja relativamente
facil 13 chegar de &nibus, metrd ou Rolls Roice com Choufer.

Nao & por acaso que no Comércio, em Salvador, situam-se as
principais Sedes Bancarias, sem que, no entanto, se possa
estacionar automoveis em suas portas como se fora em
‘qualquer pequena cidade interiorana, mas é absolutamente

Necessario Que Se Restabeleca A Acessibilidade Ao Histdrico

Centro Metropolitano de Salvador através o facil acesso de

onibus, taxis e ou Rolls Roices com choufer;
b) Recomendacdes Quanto & Ocupacgao.

Analogamente, a Ocupagao de um Centro Metropolitano nido &

necessariamente t3o carente de densidade como a dostentros
Urbanos, véz que, os mesmos UusoS tipicos da hierarquia
metropolitana ndo 6 exigem, desde que garantida a referida
acessibilidade universal aquela gigantesca faixa de usuarios

da escala metropolitana.

Nessas condigOes, uma séria restricdo ao incremento da
ocupagao no centro metropolitano, longe estd de prejudicar
o desempenho das fungoes da hierarquia metropolitana,
contribuindo, isto sim para a gradativa migracao dos usos
menos nobres da hierarquia urbana em busca dos outros

centros tipicamente urbanos da metrdpole, e'de maior
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densidade, deixando assim lugar para o crescimento qualitativo

do centro historico, mediante sua metropolizacado.

Nao & todos os dias que se vai aos cartdrios de titulos e
por isso mesmo, estes nao precisam espalhar—-se como
padarias por toda a cidade, mas & absolutamente necessario

que se possa 13 ir sem a absurda perda de dias e dias

determinada pela inacessibilidade.

A readequagao da acessibilidade &, como entendemos, o
principal instrumento de intervengao para a revitalizacgao
do desempenho urbano, consequente viabilizacao financeira
’ e econdmica da natural restauracao da imagem das Aareas
histéricas, correlata renovacao da imagem das areas menos
antigas (futuramente historicas), pleno desenvolvimento
qualitativo dos usos da hierarquia metropolitana, sem que
tudo isto implique, e muito pelo contrario, no incremento
da densidade, quando tratamos especificamente de um centro

histdrico e metropolitano.

Cabe portanto, a expressa limitacao do incremento da
ocupagéo como base para a Nova Legislagéo de Ocupagéo da
Sub- Unidade Central do MFT de Salvador.

*- Esta mesma limitagcao deve ter, como teto, como instrumento
' de quantificac3o, a capacidade nominal do projeto de
acessibilidade proposto a nivel deste Plano Piloto a ser
necessariamente desenvolvido a nivel de microurbanismo
se & verdade que, nio se pretenda assistir o colapso e morte
da Zona Central de Salvador e paralela deteriorizacdo

definitiva de seu Patrimonio Historico Central.



———t

PREFEITURA DA CIDADE DE SALVADOR
OCEPLAN

DIRETRIZES E POLITICAS DE DESENVOLVIMENTO DA AREA

CANTRAL DE SALVADOR

V. 1




VOLUME IX




APRESENTACZO

O presente documento visa complementar e tornar mais
operacional o Plano Piloto para intervencao no Centro de
Salvador, realizado pela CLAN, compatibilizando suas
propostas com as dos demais estudos existentes, quer

setoriais ou especificos.

Entretanto, para lastrear esse conjunto de propostas, este
documento nao pode se furtar tanto a uma interpretacao
histérica, mesmo que sucinta, quanto ao esbogo de uma
estratégia de desenvolvimento para o Centro de Salvador.
No campo do planejamento esta estratégia foi desdobrada

segundo ©S objetivos gerais e especificos definidos pelo

PLANDURB para esta Srea,

3 L . —~
Face ao tempo disponivel, essa interpretagaoc da realidade
e tendéncias histdricas da Area Central nao objetiva apresentar
informagoes numericas ou detalhadas, considerando-se, em

principio, que os varios diagndosticos sobre o Centro da

cidade ja aprofundaram exaustivamente estes aspectos e
que foi a partir destes aprofundamentos que se estruturam

as proposiQEes apresentadas.

Sendo documento para sistematizacao de propostas, a sua
elaboragao se pauta na avaliacao sumaria de diferentes
projetos e nha consulta a diferentes t&cnicos e especialistas

no assunto, todos ex—-integrantes das equipes que realizaram
ostes mesmos estudos, consultores e/ou funcionarios de orgaos

governamentais. Com esta colaboracgao, pode ser dito que este

documento expressa O CONSenso da maioria dos estudiosos da

matéria e, em certa medida, reflete também O pensamento da atual

gestdao de governo no que diz respeito a intervencoes

imediatas no Centro da Cidade.
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1. INTRODUCAO

Para esbocar uma estratégia, para a Area Central de Salvador,
ainda que em rapidos tragos, & necessario interpretd-la, nao
somente nos limites de seu espago, reduzindo-a as
caracteristicas de seu sitio urbano: sua geomorfologia,
ocupac3o, uso, imagem ambiental e condigCes de acessibilidade.
E preciso ir além, descobrir a sua logica interna, sua
estrutura, as forcas econCmicas que a dinamizam ou

entravam seu processo de expansao. A Area Central € sempre
resultado do exercicio das fungSes urbanas em seu lugar de
mercado mais central; &, portanto, expressao espacial, em
cada momento, do est3gio de desenvolvimento da formagao

econdmica-social predominante.

Nas condigdes do capitalismo contemporaneo, o espago central
caracteriza—se, ao refletir nas atividades e usos mais
din&micos, a ldgica do processo de acumulagao de capital.
Sua dindmica propria, portanto,apesar de se apresentar com
suas leis histdricas especificas, & sempre consequéncia, em
maior ou menor grau, da evolugao histdrica daquele estilo

de acumulacdo; de suas tendéncias, de suas manifestagoes no

campo da superestrutura.

Por essas razoes, este documento procura, além de
caracterizar o mais sumariamente possivel a Area Central em
seu sitio urbano, defini-la como local de mercado e como
pélo de equipamentos que expressam, no espago,as

mani festacoes da superestrutura: politica, religi3o,

cultura, artes, etc...

Neste contexto, a estratégia de desenvolvimento nao se
limita ao encaminhamento de solugBes para os problemas
fisicos, ela exige do Estado uma atitude mails coerente face

3s rafizes do processo de acumulagao. Tampouco preconiza o
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Centro-espetaculo ou o Centro-completamente-organizado.

A estratégia de desenvolvimento para a Area Central exige,

em sintese, a preparagao desse Centro para o exercicio de

suas fungoes de atividades de ponta, compatibilizando-as

as demais atividades centrais e adequando-as as caracteristicas
e especialidades de seu sitio urbano.

2. A AREA CENTRAL - O SITIO URBANO

Definida como Sub-unidade Central pelo Modelo Fisico
Territorial do PLANDURB, a &rea do Centro de Salvador
extravasa, sobremaneira, os limites do Niicleo Hiétérico.
Correndo a falha geoldogica, vai da Gamboa e Banco dos
Ingleses até Agua de Meninos e Feira de S3o Joagquim;
penetrando para o interior a partir do Campo Grande, os
seus limites seguem na direcdo noroeste através do Vale

dos Barris,Dique de Torord, Fonte Nova, Sete POrtas, cercam
o Barbalho e a Lapinha. Estes limites diferem, um pouco,
daqueles configurados pelo estudo de Imagem Ambiental Urbana
(que excluem o Barbalho e a Lapinha).

Com esta extensao, a Area Central resultou em um sistema de
espagos quase planos continuos, com declividade limite de
10%, rigorosamente coincidentes com o sistema de areas de
maior vitalidade operacional. Estes espacos, que Gilberto
Koble chamou de mddulos geomorfoldgicos, sio, ao todo, onze:
Santo Antonio, Barbalho, Lapinha, Baixa do Sapateiro, S&,
Comércio, Sete de Setembro, Barris, Joana Angélica
(subdividida em cinco setores: Campo da PSlvora, Saiide,
Torord, Mouraria e Joana Angélica propriamente dita),

Nazaré e Sete Portas.

Este sistema realga o significado,parcante do desnivel de
65 metros expresso pela falha Q%blégica, principalmente,

entre os mddulos da Sé e do Comércio.



Os modulos geomorfoldgicos determinam espagos de miltiplos
usos e diferentes formas de ocupagao, cuja caracteristica
central comum & ditada pelo alto volume de negdcios, em
relagao ao resto da cidade (a chamada area CBD - "Central
Business District"). Entretanto, essa predominancia’
funcional nao abstém a sub unidade central da existéncia

de inumeras "ilhas residenciais”.

A rigor, segundo Kobler, nesta drea nao se conta com um
Centro propriamente dito, mas com um conjunto de micro-
centros mais ou menos isolados uns dos outros, quais sejam:
Comércio-Calgada; Terreiro de Jesus—-Rua Chile; Béixa do
Sapateiro; Av. Sete-Campo Grande; Joana Angélica e Sete

Portas.

"Nestes modulos, as duas maiores artérias comerciais sao a
Rua J.J. Seabra (Baixa do Sapateiro) e a Av. Sete de

Setembro que pode ser considerada como um prolongamento das
ruas Chile e Ajuda. Além dessas duas vias e seus arredores
imediatos, existem &reas comerciais em torno da Praca da Sé&

e na parte antiga do Comércio, em concentracdo significativa".
Nao se pode esquecer, também, de citar o conjunto Rua Djalma
Dutra e Sete Portas como de excelente desempenho em coméxrcios

e servigos.

Quanto a servigos burocraticos, cartdrios e bancos e "negdcios
de papel”, as concentragoes mais significativas se apresentam
aos arredores da Rua da Ajuda, ao redor das Pragas principais
do Niicleo Histdrico e na parte nova do Comércio.

N

Os modulos geomorfolégicos tipicamente residenciais, envolvidos
por declividades superiores a 10% sao: Lapinha, Barbalho,
Santo Antonio, Extremo Nazaré, Satde, Torord, Mouraria e

Barris. No entanto, existe, também, uso habitacional



concentrado em partes mais antigas deterioradas dos modulos
da S& e Comércio (Maciel, Saldanha, Conceicao da Praia,

Taboao) , assim como na area da Baixa do Sapateiro.

Nas encostas intersticiais, declives e escarpas, situadas
entre os mddulos de maior potencialidade urbana ocorre,
também, uma ampla gama de usos nao-centrais. 2lém destas,
outras areas resultantes do condicionamento geomorfoldgico
sao os vales periféricos, de vocagao vidria expressa,e a
extensa falésia da falha geoldgica de Salvador.
o
Do ponto de vista de ocupagao, verifica-se uma intensa
concentragao de verticalidade nos tr@s principais mddulos
geomorfoldgicos no amago do Centro: Sete de Setembro/Carlos
Gomes, Rua Chile/Praca da Sé e Comércio. As ruturas dessas
verticalidade ocorrem por conta da descontinuidade geomdrfica,
de descontinuidade de acessibilidade e das limitagSes
‘impostas pela presenga do Patromdnio Histbrico. De todas -
/ estas, a concentragao vertical do Comércio & a que mais

by

prejudica e limita a visao da cidade, descaracterizando

suas partes mais antigas.

Em todos os mddulos, hd grande caréncia de espacgos livres e
: dreas verdes, "sendo significativos apenas as encostas nao
gcupadas, o quintal do convento de S3o Francisco e o jardim
da antiga Faculdade de Medicina". Os terrenos baldios e
ruinas, encontram-se, em sua maior parte, na atYea histdrica
entre o Pelourinho e o Saldanha e alguns no Comércio.

A Area histdrica e seu entorno de influéncia, compreendem,
segundo os limites tragados pelo Plano Diretor do Pelourinho,
o conjunto Pelourinho, Maciel, Taboao, Pilar e Santo

Antonio, apesar de muitos dos sitios e prédios neles existentes
nao terem sido, ainda, tombados. Esta area coincide,
aproximadamente, com as areas dos mdodulos de Santo Antonio,

parte da Sé e da Baixa do Sapateiro.



Todo o conjunto de modulos que compdem o centro & entrecortado
por uma malha de vias de cumeada que se encontra
perpendicularmente com as avenidas de vale nos seus limites
periféricos, & excegao da Avenida Contorno e das vias que

tém como diretriz basica a Avenida Frederico Pontes; em

direcao a Calgada.

No que diz respeito & acessibilidade, verifica-se que o sistema
viario expresso, definido pelas avenidas de vale,
congestiona-se no encontro com o sistema de eixos secundarios
do tecido central, composto de vias de cumeada, formando toda
uma linha de pontos de estrangulamento que praticamente

desenha uma barreira em forma de anei em torno da Area Central:
Tinel Américo Simas, Viaduto Marta Vasconcelos, Fonte Nova,
Jardim Baiano, Convento da Lapa, Politeama, Aflitos, Forte de

Sao Pedro e Mercado Modelo.

No amago da area central, as principais vias de cumeada sao a
Avenida Joana Angélica e a Avenida Sete de Setembro,
compreendendo-se nesta categoria, também, a Baixa do Sapateiro
e a Avenida da Franca que, embora, topograficamente, n3o
possam ser consideradas como tal, assim o s3o devido ao seu

desenvolvimento historico.

A circulagao segue, em grandes linhas, esta estrutura, valendo
ressalvar a importancia, por um lado, das ladeiras, como
elemento de ligagéo entre os bairros localizados nas cumeadas
e as avenidas de vale e, pelo outro, dos ascensores
mecanizados, cujo desempenho facilita extremamente a
vinculagao dos modulos geomorfolbgicos de diferentes niveis.

As vias pertencentes ao sistema geral de circulagio v3o, aos
poucos, se transformando em vias de sentido Gnico, como
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ocorre com a Avenida Sete de Setembro, a Carlos Gomes, a Chile,

o Campo da Polvora, o Campo Grande e a maioria das ruas do

Comércio.

Mesmo assim, a acessibilidade estrangula-se ao aproximar-se
do amago da Rua Central, tanto pelo Sudeste, através do
Politeama e dos Barris, quanto pelo Norceste, através de
Nazaré Norte, Barbalho, Aquidabam e Calcada. As ruas que
apresentam maiores congestionamentos sao as gue permanecem
ainda em regime de sentido duplo, como ocorre no Corredor
da Vitdria, na Avenida Joana Angélica, na Rua Djalma Dutra

e Padre Feijo.

| Dos veiculos que penetram no amago da Area Central, pode ser
dito que, segundo dados da CONDER e do GEIPOT, 50 a 60% sao

autos particulares, cerca de 30% s3@o taxis e somente 10 a

20% sao oOnibus.

Considerando-se, em conjunto, as principais vias de cumeda
que oferecem acesso a estes amagos, ou sejam, Sete de
Setembro, Baixa do Sapateiro, Joana Angélica, Avenida da
Franca e Contorno, praticamente atinge-se um volume de 9 a 10
mil veiculos(hora que destina ou atravessa o Centro. Para

esse fluxo cotidiano existem cerca de 4.000 vagas em

diferentes areas da cidade. Dessas 4.000, 900 pertencem a
edificios-garage e O restante estd distribuifdo entre

diferentes pracas, terrenos baldios e ruas.

Os taxis despejam cerca de 2.000 passageiros/hora na Area
Central e os oOnibus, entre 7 e 8 h despejam cerca de 42.000
passageiros nos varios terminais existentes e nos caminhos
que chegam aos mesmos: Franca (20.000); Largo Sao Miguel e
Barroguinha (11.500}); Castro Alves e S& (8.000); Viaduto

(2.000). Constata-se, assim, que muitos dos passageiros que



se destinam aos principais terminais centrais, nao os atingem.
Por exemplo: os Onibus que trafegam da Piedade 3 Sé, o fazem

com a capacidade reduzida a 20%.

Segundo o GEIPOT, existiam em 1978: na Franca 165 linhas;

na Sé 42; na Barroquinha 29 e no Campo Grande, 25 totalizando,
aproximadamente 650 Onibus. Havia, portanto, uma certa
irracionalidade na distribuic¢ao das linhas e no seu destino
final, face aos desejos dos passageiros. Este gquadro, ainda
que sumario, agravado pelo controle operacional deficiente .
dos terminais, eferece uma idéia das condigoes de ocupagao

e congestionamento do espago viario central e dos problemas
‘de circulagao de veiculos, que alimentam toda uma série

de conflitos com a movimentacao de pedestres.

Segundo a proposta de valorizagéo do Centro Histdrico de

Salvador (CONDER, pg.37), estes tipos de conflitos

registraram-se:

- em estacionamentos indesejaveis, como na Praca Tomé de
Souza, a igreja da Barroquinha, o Largo da Palma, a Praca
do Cruzeiro do Sao Francisco, o Belvedere da S& e quase

todas as ruas do Comércio;

- calgadas insuficientes, entre as quais destacam-se: a
Baixa do Sapateiro, a Rua Chile, certos trechos da Avenida
Sete e da Carlos Gomes, a area do Pelourinho e do Saldanha,
o Terminal da Franga, a Ladeira do Taboao, o Viaduto da S&,
a Ladeira da Praga e as ruas do Gravatd e da Ajuda.

3.4 O CENTRO - UM LOCAL DE MERCADO

O centro de uma cidade e, principalmente, de uma capital ge
Estado, expressa com maior intensidade, as fungoes e

atividades de controle e de ponta de seu desenvolvimento
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economico-social. As caracteristicas de ocupacao e uso de
seu solo, a sua imagem ambiental, as suas condigSes de

acessibilidade, nada mais sao que as consequéncias destas
fungdes e atividades em uma dada configuraciao morfoldgica.

£ no Centro que se localiza, historicamente, o poder de
decisoes politicas de toda a cidade, regiao ou Estado no qual
estd situado. E no Centro onde se estrutura o mais amplo
espectro de servigos, inclusive os de ponta, e € no Centro
onde se localiza, em geral, o comércio especializado e de

bens duraveis, as operagoes financeiras mais vitais ao

sistema, etc...

Essa compreenséo do papel estrutural do centro de uma cidade
como local onde se fundamenta sua economia & o ponto de

partida para a interpretagao histbrica de sua din@mica

espacial.

' NZo é preciso recorrer ds suas origens mais antigas, por

exemplo, para compreender as suas tendéncias fisicas de
adensamento e expansao; mas & preciso examina-lo, sempre 3
luz das modificacoes e das tendéncias mais recentes da ’
conjuntura econdmica-social que o determina,para chegar 3 .
compreensao de suas mutagoes de uso e ocupacao. Um exemplo
deste fato: nao & possivel explicar a expansao fisica do
comércio unicamente pela proximidade do mar, ou pelo fato de
ter sido escolhido como area estratégico-militar para
crescimento da cidade em seus primdordios. Isto sao verdades,
mas elas sO atingem sua real dimensao quando se pensa que

durante trés séculos a cidade de Salvador se pautou pelas

atividades comerciais exportadoras.

Neste caso forma sentido dizer que o Centro da Cidade de
Salvador tinha no Porto um marco fundamental para sua
estrutura espacial. Foli ao redor do porto que se consolidou

o0 comércio atacadista, que se alicercaram as condigoes para o

funcionamento de feiras e mercados de abastecimento, que se



estabeleceram os terminais de transporte de carga, as
atividades financeiras e de servigos de apoio. Modi ficada
essa conjuntura, modificou-se o simbolo do porto na
estruturagao espacial. Mediante o processo de industrializacgio
e, por conseguinte, de todo o sistema interno e externo

de trocas, € evidente que se modificaram, também, o sentido

e a importancia das fungdes portuirias com evidente reflexos
em toda configuracao espacial do Comércio. Hoje, consolida-se
esta tendéncia, com a transfer@ncia dos grandis sdlidos e
%iquidos para Aratu, e com a construgio do terminal de carga,
no mesmo Centro Industrial. Por isso, acentuam-se, ainda mais,

as tendéncias de modificagao da area do Comércio.

Em cada atividade ou uso central, encontram-se explicacoes
semelhantes: nas atividades de intermediagdo, por exemplo.
Houve época em gue outras atividades eram reduzidas, quase
que exclusivamente, a operagoes de depdsito, apoio as
exportagoes e financiamento das atividades agro-pecuarias.
Poucos bancos espalhados pela S€ e Comércio eram suficientes
para estas operagoes.” O estilo de acumulagao de capital,
entretanto, exigiu toda uma sé€rie de modificacdes na
estrutura de intermediagao financeira para atender as
exigéncias de ponta da industrializacdo que a tornou muito
mais complexa, especializada, extensiva e descentralizada.
Por isso, ao invés de poucos bancos, existem, hoje, toda uma
série de agéncias para diferentes fins . (depdsito,
financiamentos, investimentos, seguros), as quais operam
com toda a sorte de papéis em um mercado extremamente
sofisticado. Estas agéncias espraiam-se em todo o espago do
Centro, tomando conta de antigas casas comerciais, casarodes
residenciais ou ocupando novas construgdes gue desfiguram,

em parte, a propria ambieéncia urbana.
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Em suma, o Centro € o local das mais intensas atividades do
complexo mercado metropolitano. Concentrando e centralizando
atividades de poder politico e de controle do dinamismo
desse mercado, o Centro & um poderoso pdlo de atracdo de

- empregos (mais de 50% dos empregos urbanos), com alta

densidade; &, também, um pdlo de atragdo de viagens (mais de
50% das viagens totais da regiao), de veiculos/hora (mais ou
menos 6.500 nas principais vias) de populacdo flutuante (cerca
de 50.000/dia) etc... Por essas razoes, o Centro além de
expressar espacialmente os fundamentos da economia urbana,

‘reflete, com intensidade surpreendente, as contradicoes dessa

economia no espago, ou seja, todo o conjunto de contradigBes

inerente & propria estrutura de producao.

. Assim, ao mesmo tempo em que o Centro expressa em sua ambiéncia,

em cada periodo histdrico, o dinamismo e o controle da

economia de ponta, a nivel superior do sistema, expressa

também a pobreza, as mazelas sociais. e a marginalidade
pconomica desse mesmo sistema. Isto significa que esta
pobreza, oriunda das condigoes do mercado de trabalho,
agravado por toda espécie de degenerescéncia e delitos sociais,
também se manifesta no espago do Centro com certa 1l3gica
h;stérica. E no solo central, por exemplo, exatamente nas
ruinas do Nicleo HistOrico onde se refletem, com maior
expressividade, essas contradicoes sdcio-econdmicas: pobreza
QOs'moradores; servicos de baixa qualificagcao, mal remunerados
e sem protecao trabalhista; comércio de quinquilharias;
producao artesanal; mercado de drogas e mulheres, etc... No
;olo central, exatamente nas areas de maior influéncia de
pedestres, como a Barroquinha, a Sé& e a Praga Castro Alves

e também onde proliferam os camelds e vendedores ambulantes.
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Além destas atividades informais, que convivem facilmente com
atividades de controle do sistema e as complementam, em certa
medida, podemos nos referir, também, agui, ads demais
atividades centrais: industriais, turisticas, culturais e
religiosas, de abastecimento, etc... Em todas, encontrariamos

a mesma logica estrutural, baseada no desenvolvimento histdrico
do mercado urbano, expressando os extremos do sistema dominante

com uma clareza impressionante em suas configuragdes espaciais,

de ocupacao e uso.

Entretanto, nao & este o nosso propdsito: queremos apenas
armar o esqueleto metodoldgico para a elabora¢§o de uma
estratégia de desenvolvimento das areas centrais, que esteja
apoiada nas realidades e tendéncias histdricas do estilo.
dominante de acumulacao do capital. S3& a partir desta linha
de raciocinio, consideragoes sobre geomorfologia, propriedade,
ocupagdo e uso do solo, acessibilidade, circulacio e
transportes, imagem urbana e quali@ade.de vida formam sentido
no quadro de objetivos do trabalho. E se torna possivel
avaliar as possibilidades de cada proposta, face as perspéctivas
de evolugdo do modo de produgao dominante na Metrdpole.

4. O CENTRO - POLO DE EQUIPAMENTOS DE SUPERESTRUTURA

E também, na logica estrutural e na interpretaczo histérica
gue encontraremos a dimensao espacial do Centro como pdlo

de alguns dos principais equipamentos que representam
fisicamente as manifestacoes da superestrutura, principalmente
a politico-militar, a religiosa e a cultural.

N
Foi no Centro, por exemplo, que se estruturaram a maquina

burocratico-administrativa do poder politico, a armadura
superior do poder religioso, os equipamentos centrais do
poder militar, as instituicoes culturais de maior relevo.
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Nas raizes de sua formagao histdrica, o Estado, o Exército

e a Igreja integraram-se antropologicamente para ocupagao da
area que hoje constitui o Centro, estruturando todo um

conjunto de equipamentos que hoje definem, de maneira marcante,
a imagem ambiental, como simbolos de um poder que ’
paulatinamente, se transformou, & medida que se transformou
toda sua base economica a nivel regional e central.

Muito embora nao exista uma rigorosa lei de correspondéncia
entre a etapa de desenvolvimento sdcio-economico, o regime
politico e os diferentes mecanismos burocratico-administrativos
que os suportam, existem, no entanto, fortes vinculagdes entre

o Estado e a economia, que se refletem no espago urbano. A

medi da que se desenvolve e se reestrutura a base econdmica,
trans forma—-se e torna-se mais complexo o aparelho do Estado,

que passa a consumir mais espago, e a exigir que este se oriente
para o exercicio de novas fungoes, com repercussodes sobre todo

o funcionamento urbano.

A Casa de Camara e Cadeia, o Paldcio dos Vice-Reis e o Pago
Municipal foram marcos estruturantes do espago imperial; a
Repliblica acordou com a organizacao burocratica dos trés
poderes, constituida nas esferas municipal, estadual e federal,
projetando-se através do Forum Rui Barbosa, dos desdobramentos
do poder executivo municipal em varias reparticdes, das
diferentes secretarias estaduais, das diversas representagoes
ministeriais, dos organismos de economia mista etc..., todos
no ambito da area central. O que era, no Império, um pequeno
conjunto de edificios, voltados para uma Ginica praca
representativa do Poder, tornou-se um aglomerado de prédios

e casaroes espalhados por todo o tecido urbano central.
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Poderiamos investigar, mais profundamente, essa dinamica
histOrica. Entretanto, essa interpretacdo s& interessa na
medida em que pretende tracar uma estratégia que nao se limite
a diretrizes espaciais sem a devida compreensao das forgas
econdmico-politicas e da superestrutura que-as condicionam.
Seria, também, extremamente exaustivo estender essas
explicagoes sumarias a todas as manifestacles da superestrutura:
religiao, cultura, artes etc... Em todas elas encontrariamos
uma interpretagao 1ldgica e histdrica muito mais decisiva que
explicagoes sobre a estrutura geomorfoldgica do sitio urbano
central ou a configuragao formal de ocupagao, dos usos e da

acessibilidade.

5. ESTRATEGIA DE DESENVOLVIMENTO PARA A AREA CENTRAL

Nao se trata, aqui, de se render &s evidéncias logicas de
representacgao no espago do processo de acumulacao de capital
ou as eventuais caracteristicas da manifestacao de super-
estrutura, que suportam esse processo, principalmente aquelas

que dizem respeito & maquina do Estado.

Mas o fato € que somente estes fatores tém condigoes de
revitalizar o Centro, porque sao eles que o justificam. N3o

se pode esperar que se modifique toda uma estrutura hemogénica
do modo de produgEo exatamente nas atividades centrais que

- melhor expressam essa estrutura. Portanto, nio & pelo Centro

que se poderao modificar radicalmente as configuragoes espaciais
do controle e do poder econdmico e politico. E tolice, assim
pensar, por um lado, que o Centro pode "morrer" de uma hora para
outra devido a cond1c1onamentos de ordem fisica ou de medidas
arbitrarias de descentrallzagao de algumas de suas funcgoes;

e, pelo outro, que o Centro pode ser "revitalizado" somente
mediante um conjunto de medidas de intervencido fisica.
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Dessa forma, por um lado, o congestionamento da acessibilidade
pode frear o desenvolvimento de algumas atividades, mas nao de
todas. As politicas de descentralizacao espacial podem gtingir
algumas atividades dinamicas, como, por exemplo, as atividades
industriais, em geral; podem atingir, também, segmentos
comerciais e de prestagéo de servicos, de raio de alcance
intra—-urbano limitado, no que diz respeiro ao consumo, como,
por exemplo, © comércio de artigos de luxo, hoje transferido
para os sub-centros da Barra e do Iguatemi. Podem atingir,
ainda, algumas atividades basicas de superestrutura como, por
exemplo, a administragao estadual, hoje transferida para a Av.

Paralela.

Mas nao podem atingir, integralmente, quase com forca de lei
social e consenso das camadas dirigentes, as atividades que
controlam, a nivel superior, a estrutura econdmica dominante:
as atividades financeiras, bancarias e securitarias; o
controle do comércio interestadual; os servigos de ponta da
pesquisa superior; os servigos especializados dos diferentes
profissionais liberais, etc... Se desativadas, repentinamente,
estas atividades, a nivel central, as deseconomias de escala
resultantes dessa descentralizacao arbitraria, apesar de
compensadas parcialmente pelos servigos de telecomunicagaes,
poderiam trazer graves repercussoes para o funcionamento
integrado do mercado regional: existem fortes lagos entre os
diferentes segmentos economicos, a nivel gerencial, que se
expressam no espago central de forma muito definitiva, que
nao podem ser desfeitos sem afetar a produtividade geral do
sistema. Tendo sido o Centro definitivo como local estratégico
do mercado regional, & evidente, também, gque medidas de
descentralizagao extremamente rigorosas ou modificacoes
abruptas de tendéncia poderiam afetar o prdprio nivel de

consumo desse mesmo mercado.
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No plano estratégico, portanto, a sobrevivdncia do Centro
esta sempre ligada a manutencao, no seu espagco, das atividades

.de poder e de controle, a nivel superior, do processo de
acumulacao, assim como das atividades qgue impulsionam, mais

fortemente, a expansao do mercado regional. Em linhas muito
sumarias, a estratégia de desenvolvimento da Area Central
pode, entao, ser assim definida, em termos de sua base

economica:

- apoio as atividades financeiras, tipicamente centrais e
vitais ao desempenho do processo de acumulagéo, bancos de
depdsitos e de investimentos, agéncias de financiamento e
seguradoras, corretoras e bolsas de titulos e valores que
pertencem a gama de servigos de intermediagao financeira,
cuja vitalidade gera forte ritmo de desenvclvimento central;

-~ incentivo &s atividades turisticas que podem vitalizar o

ambiente histdorico central;

-~ apoio & produgao industrial, em pequena escala artesanal ou
mahufatureira, utilizando tecnologias tradicionais indcuas

para o meio ambiente, tais como confecgoes, calgcados, artefatos
de couro, pequenos objetos de uso doméstico;

- apoio a comercializacao de produtos de Primeira qualidade
para acabamento da habitagao, tais como materiais ceramicos,
aparelhos sanitarios, ferragens, aparelhos de iluminagao e
ventilagao etc... Sendo comércio vinculado 3s indistrias de
ponta de materiais de construgEo,tém longo alcance regional
pelo seu consumo dirigido a camadas de mais alta renda e

‘pela ampla faixa de demanda sofisticada que atinge;

- gpoio as chamadas atividades "solo-intensivas e massa-
extensivas , acionadas pelo trabalho da populacao local e
dirigida a clientelas populares", segundo a professora
Maria Brandao (em "Primeiro Seminirio sobre o Centro de
Salvador", pg.73 - Planejar o Niicleo Histdrico);
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- apoio as "atividades inseridas, ainda que ndo diretamente,
a nivel alto do circuito de produgao e de controle do sistema,
mas com alta dependéncia do uso de simbolos", como por
exemplo, a parte soft da pesquisa e do ensino superior e os

servigos de referéncia a produgao de informacao", segundo a

mesma professora (ob. citada);

- apoio & comercializagao de pegas de reposicao e conservacio
de bens duraveis, assim como os servigos de alta especializacao,
necessarios a essa mesma manutencio. Sao atividades destinadas
a um espectro limitado de consumidores, porém de longo alcance
de ofertas, pois tem como fungao gerar outras atividades de
prestagao de servigos, tais como comercializacdo de acessdrios
e pecgas para automdveis, de pecas para reposicao de estoque de

relojoaria e relojoeiros, etc...;

- conservagao das atividades informais que caracterizam o
Centro, como complementares e essenciais ao proprio processo
de acumulagao, além de servir de apoio a sobrevivéncia de
varios setores da populacao. Sao as atividades dos camelos,
dos vendedores ambulantes, dos comerciantes de cuinquilharias,
dos feirantes que atraem ao Centro inumeros contlngentes de

ﬁopulagao com baixo poder aquisitivo.

Nos modernos conceitos de uso do solo e transportes esta
estratégia se pauta na manutencao e revitalizacao, na Area
Central, das atividades "de comparacao" (in Estudo do Uso do
Solo e Transportes), ou seja, das atividades que, necessariamente,
geram longas viggens para aquisicao de consumo dos bens por
elas produzidos ou comercializados. Evidentemente , as
diretrizes de ocupagao, uso e acessibilidade deverao assegurar,
no Centro, o dimensionamento integrado destas atividades
compatibilizando-as entre si na distribuigao do espago
existente, assim como deverao assegurar a complementariedade
entre estas e as demais atividades econdmicas que, embora

nao pertencendo estrategicamente d hierarquia central, estio

localizadas no ambito do Centro.
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Desdobrada ao nivel das representacoes fisicas das

manifestagoes da superestrutura, essa estratégia pode ainda

ser definida:

- pela melhor preparagao do Centro para o exercicio das fungoes
' de Poder 1Isto significa que, apesar da transferéncia da
esfera estadual da administragao publica para a Paralela, ©
Centro ainda deve se reequipar para apoio as diversas fungSes
estatais de natureza municipal: coleta de impostos e tributos
diversos, atendimento & populagao no que diz respeito ao
cadastramento e uso do solo, ao gerenciamento dos trabalhos de

urbanizagdo e manutencao dos servigos urbanos, etc...;

- pelo maior apoio as atividades culturais, vinculadas a
recreagao e lazer. Teatros, cinemas, museus, feira de cultura
e arte, feiras de livro e exposicao de equipamentos de animagao,
que traduzem, na dimensao espacial, a forga da criagao
artistica, a tradicao cultural, os valores morais, os modos e
costumes de um povo e de uma regiao. Estas manifestacoes
ideoldgicas recriam continuamente, pela afluéncia dos
espectadores e participantes e pelo seu raio de influéncia

regional, a vida no ambito do Centro;

~ pela valorizagao do patrimdnio histdrico, artistico e
cultural: sobrados, casaroes, solares, igrejas, fortes, pracas
e ruas construidas nos séculos passados constituem todo um
acervo cujo valor, fruto de todo o desenvolvimento urbano e de
todas as economias externas a ele acumuladas, nao se restringe
ao prego especIfico de seu solo, ao seu uso atual ou a sua
imagem ambiental, nao raras vezes prejudicada pela

especulagao do entorno.

Esta estratégia de desenvolvimento esta apenas esbogada.
Entretanto, € nela que se lastreiam as diretrizes setoriais
de ocupagéo, uso do solo e transportes, bara cuja consecugao
foram integradas as propostas existentes. Contudo, mais que
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a consolidacao desta estratégia, nao se pode esquecer,

também, como diz o professor Ademar Sato (in 19 Seminario
sobre o Centro de Salvador, pg. 83 - Aspectos Econdmicos do
Centro de Salvador), nenhuma estratégia de planejamento tem
valor se nao apela a populacao para "participar mais extensiva,
mais regular e mais responsavelmente no processo de
planejamento”. E, na mesma medida, se esta estratégia, em
suas linhas mais elementares, nao contar, desde ja, com o

apoio do poder piblico e da iniciativa privada no sentido de

implementa-la a médio e longo prazos.
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DIRETRIZES SETORIAIS E PROPOSTAS

6. METODOS E SISTEMATICA DE APRESENTACZO DAS DIRETRIZES

Compreendidas a estratégia de desenvolvimento, tanto do
mercado em seu lugar central, quanto das superestruturas que

o caracterizam a nivel superior de poder, a base de sua logica
interna e de sua tendéncia histdrica, fica um pouco mais

facil apresentar as diretrizes de uso do soloe transportes,
relacionando-as com a leitura fisico-territorial da situagao

atual.

Em principio, estas diretrizes reportam-se aos objetivos de
planejamento definidos pelo PLANDURB para Area Central

(in Termo de Referéncia, pg. 4 a 7). Sao diretrizes referentes
a ocupagéo, uso, imagem ambiental e transportes (sistema
viario, circulagao de veiculos e pedestres, estacionamento,
linhas e terminais de transportes coletivos, etc...). Na
medida do possivel, estas diretrizes sao, também, apresentadas
com uma indicagao preliminar dos meios e instrumentos pelos
guais podem ser implantadas: decreto do Prefeito, normas
legais a serem aprovadas pela Camara, dispositivos de
regqulamentagao administrativa e burocratica; desapropriacgao
por interesse social de areas criticas; obras de urbanizacgao

ou de construgao de equipamentos, etc....

Em sua esséncia, os objetivos do planejamento fisico-
territorial do solo no Centro de Salvador, fixados pelo

PLANDURB, expressam duas grandes preocupacoes:

- preservar as caracteristicas ambientais, de ocupacao e uso

gue dao significado ao Centro;
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- revitalizar, recuperar ou recriar essas caracteristicas,

sob nova forma, gquando se apresentem deterioradas ou decadentes-:
No que diz respeito & ocupagao, essas preocupagdes se traduzem:

- em diretrizes para recuperagao de terrenos baldios, das
areas em ruinas, das Areas onde ocorrem esvaziamento e
deterioragao dos imdveis, concomitantemente a degradacao das
condig¢oes socio-econdmicas de seus habitantes e usuirios;

- em diregao para o tratamento dos espacos da Area Central

onde seja permitida a renovagao da imagem ambiental e/ou sua

reurbanizacgao;

- em diretrizes para conservacao das atuais condigoes de
ocupagao, consideradas satisfatOrias para preservacdo das

caracteristicas atuais.

.

No que diz respeito ao uso, essas preocupagoes se dirigem:

- a diretrizes para a convivéncia de usos diversos no mesmo
espacgo;
- a diretrizes para a especializacao de espacos determinados

em atividades especificas;

- a diretrizes de localizagao para atividades secundarias e
terciarias, se possivel especificando-as a nivel de detalhes,

no que diz respeito a espagos especificos;

- a diretrizes de localizagao para as atividades governamentais;

- a diretrizes para localizagao de equipamentos turisticos,

recreagao e lazer;
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- a diretrizes de localizacao de atividades informais;

- a diretrizes para a localizacao habitacional;

- a diretrizes para a localizacido eventual de atividades

culturais ,artisticas, religiosas e de recreagao, em pracas e

logradouros piiblicos.

No que diz respeito 3 imagem ambiental e ao paisagismo, as

preocupagoes maiores se refletem:

- em diretrizes para conservagcao do Patrimdnio Historico;
- em diretrizes para recuperagao de dreas do Porto;

- em diretrizes para protegao e recuperacdo das paisagens em

contato com 0 mar;

- em diretrizes para manutengao, recuperagiao e/ou reordenagao

das pragas e logradouros piblicos, em termos de vegetagao.

Por fim, no que diz respeito a transportes, incluindo sistema
vidrio, acessibilidade, circulagao de veiculos e pedestres,
estacionamentos, linhas e terminais de transporte coletivo,
as preocupagoes basicas dos objetivos de planejamento
listados pelo PLANDURB podem ser expressas pox:

- diretrizes para hierarquizacao do sistema viario;

— diretrizes gerais para melhoria das condigdes de integragio

dos diferentes sistemas de transporte;

- diretrizes para melhoria das condigoes de circulacao de

veiculos;

- diretrizes para melhoria das condigaes de pedestrabilidade;

- diretrizes para racionalizacao do sistema de transportes

coletivos (linhas, terminais, operacao) ;
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~ diretrizes para estacionamento de veiculos particulares;

- diretrizes para sinalizagao de trdfego e orientagdo de

itinerarios;

— diretrizes para o transporte de carga.

Este conjunto de diretrizes abarca, praticamente, toda a gama
de objetivos de planejamento designados pelo PLANDURB para a
Area Central, & excegao da delimitacdo fisica rigorosa da
mesma ou de suas sub-areas componentes, com vocagéo especifica.
No proprio enfogue deste trabalho, a Area Central &

considerada como um local de mercado, cuja dinamica de expansao
nao se submete aos rigores da configuragcao fisica. Por
conseguinte, apesar de terem sido adotados os limites do MEFT
para a Area Central e a sua subdivisao em mddulos
geomorfoldgicos para maior facilidade da leitura fisica, estes
limites foram considerados flexiveis consoante as tendéncias
atuais, politicas especificas ou conjunturais de localizacio
das diferentes atividades que se estruturam a cada momento.
Este comportamento metodologico coincide plenamente com o
principio de critérios de adequabilidade de usos do solo
central, adotado, posteriormente pelo PLANDURB para elaboracio

da legislacao de uso do dolo.

7. DIRETRIZES DE OCUPACAO

E evidente que, para uma orientagao mais precisa sobre as
possibilidades de adensar ou reordenar a ocupag¢ao no Centro,
como realga Kobler em seu texto, seria necessario dimensionar
a capacidade atual de atendimento dos equipamentos de infra-
estrutura urbanistica, principalmente do sistema viario.
Entretanto, & possivel adiantar, nas condigoes atuais da
ocupagéo plena do solo central, algumas recomendagoes no que
diz respeito a reocupagao e reurbanizagao, principalmente
no amago da Area Central, ou seja, nos mddulos da Sé&,
Comércio, Sete de Setembro e Baixa do Sapateiro.
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Segundo a "Proposta de Valorizagao do Centro Histdrico de
'Salvador",pg.23, as areas baldias se inserem no mesmo perimetro
que circundam os monumentos tombados embora nao apresentem
uma distribuicao espacial que configure uma caracteristica
especifica . "Suas dimensoes variam muito". "H:A incidéncia de
terrenos um pouco maiores perto da Rua da Ajuda e da Ladeira
da Praga"; ha poucos na Cidade Baixa e, ao se aproximér da
periferia, esta disponibilidade aumenta, principalmente atras
dos Conventos da Lapa e no Vale dos Barris.

H3 uma certa coincidencia entre a localizacao dos terrenos
baldios e as edificagOes em ruinas. "Nos #ltimos dez anos, o
numero de prédios que desabaram ultrapassou a meia centena,
sendo a maior parte deles localizados na area histdrica entre
o Pelourinho e Saldanha". H& prédios em ruinas, também na gﬁrte

mais antiga do Comércio.

No amago do Centro, além das areas baldias e terrenos com casas
em ruinas, existe ainda certo potencial de reocupagao e
reurbanizagao nas areas onde se localizam casas e prédios de
pouco valor histdrico e cultural, e cuja conservagao tende a
deteriorar em curto prazo de tempo. Entre estes estiao

di ferentes prédios localizados na Ajuda, na Barroguinha e em
toda a Baixa do Sapateiro, principalmente, nos limites da

encosta que se vincula com a Salde.

Nos demais modulos de uso tipicamente residencial na Area
Central, o potencial de reurbanizagao e reocupacido, como

os Barris, Torord, Sadde, Nazaré Norte, Lapinha e Barbalho

é muito mais elevado, porém estas nao sdao fundamentais para

a revitalizagao do Centro, no que diz respeito a sua estratdgia

de desenvolvimento.

Ja os terrenos baldios, os terrenos onde estao localizadas as
casas em ruinas ou os prédios de pouco valor histdorico,

situados na area mais densa do Centro, sdo fundamentais para
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esta estratégia e neles podem ser estruturados novos usos,
desde comerciais e de servigos, até estacionamentos e

atividades de recreacao.

Nesta otica, no entanto, um principio deve ser preservado com
todo rigor: o da conservagao da imagem ambiental, paisagem
visual e dos pontos de vista dos monumentos e sitios
histOoricos de acordo com cada caso especifico. Somente assim
& possivel registrar gabaritos de altura e parimetros de
localizagéo gue orientem, de maneira precisa, as condigSes

de reurbanizagao, reocupagdo e conservagdo da ocupacdo atual.

No aprofundamento do plano de massa da Area Central, executado
pelo arquiteto Joffre Dalcum para o OCEPLAN, a indicagao dos
gabaritos de altura segue a risca as diretrizes de conservagao

da imagem ambiental caracteristica e de valorizagéo do Centro

Historico.

Muitos dos terrenos baldios, de casas em ruinas ou de pouco
valor podem, por exemplo, ser desapropriados e transformados
em areas livres, pracas ou em estacionamento subterraneo” ou
a nivel do solo, quer sob a égide do poder piblico, quer para
exploracao da iniciativa privada. Neste Giltimo caso est3o
algumas das propostas tanto da "Proposta de Valorizacao do
Centro Historico de Salvador" (da CONDER =1978), quanto do
Estudo de Reintegrac¢ao do Nicleo Histdrico de Salvador

(Assis Reis e Paulo Ormindo, 1968), a serem apresentadas

nas diretrizes de transporte, item estacionamento.

Desde que coerentemente compatibilizadas com as demais
diretrizes, principalmente as que dizem respeito a

transportes, as diretrizes de ocupagao a nivel do solo, assim
preconizadas, sO tendem a valorizar os espacos adjacentes e

portanto, o Nicleo Histdrico, com o qual limitam ou s3o

parte integrante.
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Também as ocupagoes de um e dois andares se coadunam com este
tipo de diretriz. No amago do Centro: no Sodré,para valorizacao
das Igrejas de Santa Tereza e adjacéncias; na Gamboa, para
valorizagao do Passeio Piblico e da Igreja do Aflitos; no Sao
Bento, diregéo da Borroquinha, para o Mosteiro; no Castanheiro
e Palma, para valorizacgao das Igrejas; na Ladeira de Santana

e nas adjacéncias do Sao Francisco, para valorizagao das
respectivas Igrejas e, por fim, para toda a area do Santo
Antonio, para a qual se pleiteia o tombamento do sitio, para

valorizagao do mesmo como um todo.

A ocupagao até trés andares & preconizada para algumas pragas e
logradouros tradicionais que, embora nao tenham significado
histOrico, constituem uma ambiéncia urbana caracteristica do
Centro de Salvador: na area dos grandes sobrados da Sé e do
Terreiro, descendo pelo Saldanha até a Baixa do Sapateiro; na

Ladeira da Praga e adjacéncias; na Baixa do Sapateiro; na

Satde. ’

Quando nao interfere na paisagem ou guando ja esta devidamente
comprometida com os edificios existentes, & sugerida a ocupagao
até quatro andares, desde que devidamente recuada para ampliacgao
do espago viario, nos seguintes logradouros: Rua da Poeira até

a Joana Angélica, quarteiroes entre a Rua da Independéncia e o
Campo da POlvora, ruas transversais a Joana Angélica, no
entorno do QG (Quartel General); e, por fim, nos quarteirodes

da Cidade Baixa proximos a encosta.

Até seis andares & sugerida a limitagao do gabarito nos
quarteiroes situados na parte de tras da Prefeitura Municipal,
beirando a Ladeira da Praga, a Barrogquinha e a Ajuda. Também,
até seis andares na medida do possivel, é preconizada a re-

ocupagao na Rua Chile.
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Acima deste patamar ja € consumada a liberagao do gabarito na
Avenida Sete de Setembro/Carlos Gomes, parte da Rua Chile/
Praga da Sé& e na parte nova do Comércio. Apesar do
estrangulamento visual a alguns monumentos histdricos (o
Mosteiro de Sao Bento, as Mercds, o Forte de S3o Pedro e o
Palacio da Aclamagao), parece dificil impor instrumentos

legais que revertam essa tendéncia.

Entre estas diretrizes de ocupacao, inclui-se a definigao das
areas non edificandi da falha geolégica, da ladeira da
Montanha e dos Conventos de Sao Bento, SZo Francisco e Desterro.

Incluem-se, também, as diretrizes de manutencao do atual padrio
de ocupagao nos sitios e prédios histdricos ja tombados pelo
IPHAN e alguns gue, apesar de nao terem, ainda,tradicao
secular, ja se.définem como marcos da imagem ambiental do Centio.
Entre os primeiros estao o Terreiro, o Pelourinho, a Ladeira

do Carmo, a Ladeira da Preguiga e de Conceicao da Praia, os

Largos da Palma e da Saiide. Entre os segundos; as casas da
Palma, o sitio da Salde, o Forte Santo Antonio, a Igreja da

Trindade, a Prefeitura, o Forum, o Elevador Lacerda e o

Plano Inclinado do Pilar.

As diretrizes & ocupacgao, aqui expressas, dizem muito mais
respeito ao amago do Centro, ou seja, aos mdodulos da Sé&,

Baixa do Sapateiro, Comércio e Avenida Sete de Setembro, que
propriamente a toda area definida como Central. A ocupagio dos
Barris, Torord, Nazaré, Barbalho, etc... &, pela sua prdpria
expressao atual, menos problematica permitindo um maior
amadurecimento das diretrizes para estes modulos.

No plano legal, sugere-se que estas diretrizes, mesmo que
atinjam a Area Central como um todo, sejam regulamentadas por

decreto do Prefeito, apoiadas em lei de uso de solo que
expresse o critério de valorizagao da imagem ambiente do Centro,
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principalmente aquela do Nicleo Histdrico. Por outro lado,

seria interessante tomar imediatas providéncias administrativo-
burocraticas, no sentido de que todos os projetos arquitetdnicos
de prédios a serem construidos neste Amago Central sejam :

submetidos a exame por uma comissao ou grupo de trabalho

especi fico.

As obras de' reocupagao ou reurbanizagdo do Centro podem

tanto ser empregadas pelo poder piublico, quanto pela iniciativa
privada. Pelo poder piblico, as diretrizes de ocupagao podem ser
transformadas em obras quando disserem respeito 3 construgdao ou
recuperagao de prédios para fins administrativos, & consﬁrugao
de pragas e belvederes, a recuperagao de monumentos histdricos,
etc... O poder publico pode, inclusive, ser acionado para
recuperagao de habitacoes hoje ocupadas por populacao de baixa
renda, desde que tenham sido tombadas e convenientemente
desapropriadas. J& a iniciativa privada s3 pode ser acionada
guando, realmente, estas diretrizes de ocupagéo permitirem
razoaveis taxas de lucro aos investimentos necessariés ou

quando forem indispensaveis a sobrevivéncia dos usos centrais.

Neste Gltimo caso, as reocupagoes tendém, em geral, a se
caracterizar como prédios residenciais ou de escritdrios de
gabarito elevado, edificios garage, centros comerciais de
grande porte. Sugere-se para que tal atitude nao venha a se
tornar nociva a imagém ambiental, que a Comissao do Grupo de
Trabalho d6 Centro éa Cidade se dedique a discutir os
émpreendimeqtos de forma casuistica, a fim de realmente atender

os interesses e diretrizes gerais de revitalizagéo do Centro.

Através do dialogo entre esta Comissao e empresarios da
construgéo civil pode, por exemplo, resultar no remembramento
de diversos lotes ora ocupados por prédios sem valor histdrico
para execucao de um empreendimento de grande porte: uma garage
subterranea, conjugada a um Shopping Center de dois andares,
encimado por uma torre ou lamina de escritdrios; ou, por
exemplo, remembramento de terrenos baldios para construcao de
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um estacionamento subterraneo, conjugado a um terminal de
coletivos ou a uma praga; ou ainda para construgao de centro
comercial conjugado a um centro cultural e de diversoes, etc...
Estes empreendimentos ofereceriam uma imagem mais marcante do
Centro, independente de suas fungoes precipuas. Os exemplos,
como se vé, podem ser varios e sao apenas ilustrativos; além
disso, estes empreendimentos podem ser promovidos pelo proprio
poder piblico, desde que envolvam interesses sociais ou de

revitalizacao da ambiéncia central.

8 DIRETRIZES DE USO

As diretrizes de localizacao das diferentes atividades econdmicas
no solo central, consubstanciam, no espago, a estratégia de

desenvolvimento socio-econodomico.

As atividades financeiras, por exemplo, sao compativeis com

todos os usos, inclusive o residencial; entretanto, &

conveniente coibir o uso bancirio nas sub-areas tipicamente
residen@iais da Area Central, como Barris, Tororxd, Nazaré Norte,
Barbalho, etc... Porém, a nivel de térreo, casa dos bancos,
casas de cambio e bolsa de titulos e &alores, essas atividades
sao prejudiciais, quando aglomerados num mesmo espago, a animagao
central nesse mesmo espago. Por isso, & conveniente que a
localizacao dessas instituigdes financeiras seja mesclada e
integrada a outras afividades, mantendo uma certa distancia entre
elas. Dois critérios podem ser utilizados para uma norma gue
regulamehte tal localizagao através de decreto do Prefeito:

a existéncia de uma‘qqantidade minima-padrdo de outra atividade,
que déem animacao a area (por exemplo, cinco estabelecimentos,
duas lojas comerciais, um cinema, um bar, um edificio de
escritdrios) ou uma distancia minima de 100 metros, por exemplo,
entre diferentes agéncias. E 6bvio que estes parametros devem
ser discutidos com representantes das diferentes agéncias ou

cadeias bancarias com poder de negociagao e decisao sobre o

assunto.
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Ja& para as atividadades industriais, apesar das restricgoes

"sine qua non" relativas a inocuidade das mesmas ao meio

ambiente, seria mais conveniente induzir a sua aglomeragao em
dreas especificas. N3o sb facilitaria a procura dos intermediirios
e consumidores, como permitiria, também, a regulamentagao do
acesso dos transportes de matéria-prima e a fiscalizaééo

especifica de suas instalagoes industriais.

Na Area Central, os guarteirdes do Maciel, do Pelourinho e do
entorno do Sao Francisco parecem os mais adeguados a estas
atividades, extremamente compativeis com a informalidade do

mercado local.

As atividades turisticas podem ser permitidas em qualquer
local do Centro que apresente condicgoes adequaaas de ambiéncia
historica, comercial, de recreacaoc e lazer. O Nicleo Histdrico,
as areas da cidade alta que permitem uma melhor visualizagao do
mar, as zonas costeiras, todas sao extremamente favoraveis &
exploragao turistica. Esta destinagcdo, entretanto, exigira: a
regulamentacao das atividades hoteleiras,'cuja localizagao péra
fins turisticos, no ambito do Centro pode ser prejudicial poxr
diferentes motivos: acessibilidade, poluigio sohora,'falta de
segurang¢a noturna; em segundo lugar, a implantagao de uma melhor
disposigao paisagistica e de um melhor servico de sinalizagao e
orientagao para turistas; em terceiro lugar, a implantagéo de
um servigo de manutengao e limpeza mais rigoroso dos
logradouros e areas turisticas; e, por fiﬁ,_em quarto, a
realizagéo de uma série de pequenas obras, de baixo custo, para
valorizagéo do patrimdnio turistico como, por exemplo, um
belvedere na Ladeira-da Montanha, cujo tratamento urbanistico
ser integrado ao da Praga Castro Alves, da mesma forma
que os Belvederes da Praga Tomé de Souza e SEé s3o integrados &s
respectivas pracas;. a construgao de uma marina ao longo do
guebra-mar, ja prevendo o remanejamento de areas do Porto; a

construcao de um deck no Solar do Unhao, ou de outros
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equipamentos de apoio ao longo da Avenida Contorno; o
remanejamento e reequipamento do Largo dos Aflitos,
dando continuidade ao Passeio Piiblico e a ambidncia da Igreja,

com valorizagao da paisagem visual para a baia, etc...

No que diz respeito as atividades comerciais e de serﬁigos,
consoante a estratégia de desenvolvimento, sugere-se diretrizes
de localizagéo somente para as atividades mais especializadas,
as quais tendem a se aglomerar em algumas ruas e areas
especificas como, por exemplo, as lojas de acessOrios e pecas
para automével, na Rua Djalma Dutra; as lojas de servigos
eletrotécnicos, na Rua do Saldanha; as lojas de aparelhos de
iluminagao e de materiais de construgao, no entorno do Plano
Inclinado Gongalves, no Comércio; as lojas de pesca e marinha,
ao lado do Elevador Lacerda, no Comércio; as lojas de materiais
de construgao na Sete Portas e em Agua de Meninos; as lojas de

~couro e plasticos, na Ladeira do Tabodo, etc... Dada a dinamica

do mercado e a razoavel mobilidade dos comédrcios e dos servigos
de ponta, em permanente reestruturagio espacial, nao &
conveniente o estabelecimento de normas para a localizagao dos
mesmos; decretos do Prefeito, oumesmo de portarias regulamentares,
sem forga de lei, mas com forga de implementagao nos servigos
de concessao de alvards de funcionamento seriam suficientes para
assegurar estas politicas de localizagao. Detalhe que n3o deve
passar desapercebido no encaminhamento destas politicas é a
implantacao .de normas que regulamentem a apresentagao de
letreiros de propaganda, em gis neon de vitrines e de
publicidade em cartazes de forma a criar, por um lado, simbolos
caracteristicos de ambiéncia urbana e, pelo outro, evitar a
poluigao visual. Nas diretrizes de circulacdo de pedestres e
estacionamentos,cabe, também, atengdo a estas politicas, a fim
de assegurar melhores condigSes de acesso a estes logradouros

"especializados”.
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Quanto aos demais tipos de comércio e servicos "de comparacgao”,
peculiares ao Centro, nao cabem restrigdes de localizacao, a nao
ser nos modulos habitacionais, objeto de politicas especificas.

Dois tipos de atividades informais sao regulamentaveis, nas
politicas de localizagao de uso. Sao, em primeiro lugar, as
atividades informais que exigem espago construido tais como,
atividades industriais menores e artesanatos, registradas na
Prefeitura, mas que nao tém apoio na legislacao trabalhista.
Para estas ja foi aventada a hipotese de um decreto que
regulamente a sua 1ocalizagéo no Maciel, Pelourinho e

entorno do Sao Francisco. Em segundo lugar, sao as atividades
informais ambulantes ou localizaveis em logradouros pﬁblicds,
tais como: venda de jornais e quinquilhariés, venda de frutas,
doces, salgados e cigarros, venda dos mais diferentes objetos

e utensilios de pequeno porte, etc... Barracas e camelds
costumam ficar nas areas ou caminhos de maior afluéncia, por

um lado, impedindo o transito, pelo outro, atraindo
consideraveis faixas de pequenos consumidores. Envolvendo
guestoes graves de emprego, e nao apenas questdes de
localizagao e vitalidade restritas ao ambito do Centro, &
conveniente que as diretrizes para este tipo de atividade sejam
discutidas com a Secretaria de Trabalho e Bem Estar Social.

Em principio, admite-se que seja reservado um espacgo especifico
para estas atividades em cada area ou praga do sistema proposto
no Estudo de Valorizagao do Centro Histdrico de Salvador:
Terreiro, S&, Tomé de Souza (ou Viaduto), Praca dos Veteranos,
Praca Castro Alves, Visconde de Cairu, Inglaterra e Riachuelo;
e, além destas, o Largo de Sao Bento, Piedade, Campo Grande e
algumas ruas de uso exclusivo de pedestres, a serem designadas

nas diretrizes especificas para este fim.

No plano estratégico, a sobrevivéncia do Centro depende da

racionalidade espacial que se ofereca a expansao do poder
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municipal, para atender necessidades cada vez maiores do
crescimento acelerado de Salvador. HA dois séculos, a Casa
de Camaras e Cadeia e o Pago Municipal eram suficientes para
o gerenciamento das questoes muniéipais. Hoje existe uma
multiplicidade de reparticoes, distantes umas das outras,
dificultando nao s6 as movimentagdes burocraticas internas,
guanto o transito e o atendimento das populacoes. Diretrizes

de localizagao dos diferentes servigos que visem agrega-los
espacialmente entre si, sao suficientes para superar estes

problemas. Prédios tnicos, conjunto de prédios ou sobrados,
guarteiroes de casas articuladas enfre si, sao algumas das
respostas urbanistico-arquitetonicas que, qualificadas por

um facil acesso, poderiam oferecer uma nova dimens3o ao poder politico na
imagem ambiental dominante. Um dos quarteiroes que apresenta

a médio prazo, potencial de reocupagdo para esta resposta

de localizagao das atividades governamentais & aquele onde
esta situado o Pago do Saldanha e os cines Liceu e Popular.

Os demais quarteiraes que estao situados entre a Rua do
Saldanha e a Baixa do Sapateiro sao, também, favoraveis a este
uso, desde que tratados convenientemente para uma melhor
circulagéo e movimentagéo de pedestres e concebidos para e}
acesso e estacionamento de veiculos oficiais. Caso seja

viavel a utilizagao dos prédios histdricos localizados nestes
quarteiroes, a Prefeitura Municipal poderé'contar, ainda,

com o apoio financeiro do Plano de Recuperacio de Cidades

Histbricas através do IPHAN.

As atividades culturais, de tecreagéo e lazer, principalmente,
as voltadas para o consumo da classe média, podem ser
localizadas em qualquer ambito dos mbdulos centrais, & excegao
em geral, dos mbdulos destinados unicamente 3 habitacao.
Entretanto, a dispersao espacial destas atividades nio favorece
o acesso Ge espectadores a miltiplas: opgOes proximas uma das
outras, nao gera economias externas pela simples aglomeracio
das sub atividades comuns e as dependentes; nem cria ambiéncia
realmente expressiva em nenhuma drea especifica. Por isso,
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sao perfeitamente plausiveis as recomendacoes de especializacdo
de uma sub-area central, caracterizando~a com ambiéncia
propria, para este tipo de atividades. Poténcialmente, o

sitio mais adequado para um Centro Cultural deste porte parece
ser o conjunto Campo Grande, Forte de Sao Pedro, Passeio
Piblico e Largo dos Aflitos. A existéncia do Teatro Castro
Alves, do Teatro Vila Velha e Gamboa, e de equipamentos como

o Forte de Sao Pedro (que estd para ser desativado face a
construgcao do Centro Militar na Paralela), ou como o Paléacio
da Aclamacao (praticamente desatiQado com a transferéncia das
atividades do governo estadual para o CAB), favorece esta
diretriz de especializagao de uso. Para que ela seja
implantada, exige-se: regulamentagéo dos locais de atividqdes
artisticas e culturais, principalmente aqueles que ficam ao

ar livre, no Campo Grande e no Passeio Publico; promogao e
programacao destas atividades, através de um calendario
especifico; negociagoes para reocupagao e recuperacao do
Forte de Sao Pedro e do Palacio da Aclamagao junto as
autoridades militares e estaduais; tratamento e preparacao
destes equipamentos para atividades culturais; recuperagao

da ambiéncia histdrico-paisagistica da Praga Dois de Julho;
favorecimento para localizacao de galerias de arte, na Avenida
Seté, em areas proximas ao Campo Grande, no Politeama; obras |
urbanisticas para integragéo do Campd Grande, Passeio Publico
e Largo dos Aflitos; compatibilizacao destas medidas com as
diretrizes de transportes, p;in¢ipa;mept¢ as que se referem a
articulacao dos coletivos centrais e de baiirbs nb Campo
Grande, a circulagao de pedestres na &rea e a ligacao dos
provéveis e existentes estacionamentos de S3o Raimundo e

Barris com o Centro Cultural projetado.

O uso habitacional & extensivel a toda Area Central. Entretanto,
ele é especificamente adequado a alguns mddulos: Barris,
Torord, Nazaré Norte, Salide, Santo Antonio, Lapinha e
Barbalho. Nestas areas o uso habitacional & compativel com
todos os demais usos, a excecao dos industriais poluentes;
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porém, a localizagao do comércio e dos servigos para consumo
local se baseia nos mesmos critérios que orientam as
localizagSes dos centros de bairros residenciais: (ruas e
guarteiroes especificos, nenhuma aglomeracao especializada,
faceis condigoes de acesso e de circulagao de pedestres).

Excepcional, porém, & o uso habitacional na area de maior
concentragao do mercado central. Nestas areas, o uso
habitacional € destinado a populagoes de baixa renda e tém
raizes histéricas. No periodo comercial-exportador este uso
se radicou nas ruas proximas ao Porto, parte antiga do
Comércio. Estendeu-se falha geoldgica acima, na direcao da
Preguica, do Sodré e do Cabega, a Leste; na diregdao do Santo
Antonio, Pilar, Lapinha e Barbalho, a Oeste. Ocupou os
antigos casaroes do Saldanha, Pelourinho, Maciel, antigas
moradias de senhores abastados, na época imperial. E alastrou-se
pela Barroquinha, Baixa do Sapateiro, Taboao. Nao &
recomendavel institucionalizar o uso habitacional destas areas,
a fim de evitar a especulagéo imobiliaria desassombrada.
Contudo, sendo na maioria das vezes, areas habitacionais em
decadéncia, mas de grande valor histdrico, & possivel pensar-se
como sugere Kobler, em seu trabalho, na aplicagao especifica

de um pfojeto CURA integrado a diretrizes de valorizagéo da
imagem ambiental. O .apoio do BNH & imprescindivel a esta

diretriz, que fugiria um pouco ao modelo Pelourinho.

Verificadas em seu conjunto, as diretrizes de uso para a
Krea Central parecem nao oferecer substdncia suficiente para
uma lei especifica. Entretanto, todos os decretos e portarias
regulamentando atividades tipicamente centrais podem ser
reunidos numa espécie de mini-codigo de.urbanizagdo e posturas
para a Area Central, o qual pode se tornar em um excelente
instrumento para a concessao de alvaras de localizagao.
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9. DIRETRIZES  PARA VALORIZAQﬁO DA TMAGEM AMBIENTAL

Evidentemente, o eixo de valorizacao da Imagem Ambiental no
Centro & a valorizacao do Niicleo HistSrico. Atualmente, este
Nucleo compreende os seguintes sitios ja tombados pelo IPHAN:
Terreiro, Pelourinho, Carmo, Preguiga/Conceicao da Praia,

-

Largos da Palma e da Salde. O tombamento destes sitios faz

parte dég_;g;omendagaes do primeiro plano de reestruturacdao

do Centro Histdrico de Salvador (1968), cujos limites iam do
Boqueirao (Rua Custddio de Melo) até a Monte Alverne. No
entanto, ja se considera que os limites deste Centro podem
ser estendidos, a Leste até o Saldanha e Ladeira da Pracga e

a Oeste até o Santo Antonio e Agua Brusca. Esta & uma das
primeiras conclusoces do Plano-Diretor do Pelourinho (PLANDIP),
ora em elaboragao. HA& ainda, recomendagdes do PLANDURB, no
estudo de Imagem Ambiental Urbana, no sentido de incluir,
também, nas recomendacoes de tombamento, as casas da Palma

=
e algumas areas da Salde, além de marcos caracteristicos do

Centro da Cidade: a Prefeitura, o Forum, o Elévador Lacerda,

o Forte Santo Antonio.

O tombamento & um instrumento importante para a protecao da
Imagem Ambiental, mas nao & suficiente. A Fundagao do -
Patrimonio nao tem recursos suficientes para uma restauracao
progressiva dos sitios tombados, ou o poder de policia para
punir os crimes contra o Patrimonio. Por isso, recorre a
politicas alternativas de valorizagao envolvendo, quer o poder
piblico, quanto a iniciativa privada, combinando interesses e
necessidades na medida das disponibilidades financeiras de cada
qual. A primeira aplicacao destas politicas, no entanto, no
modelo Pelourinho, nao foi de molde a encorajar a continuidade
das tentativas neste sentido, que partem sempre do principio

de que devem ser modificados os usos atuais.
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Hoje ha um certo consenso na Fundac3o Patrimdnio scbre o modo
de tentar superar a contradigao entre o uso dos imoveis, no
momento ocupados;xm‘populagaes de baixa renda e a necessidade
de valorizagao da Imagem Ambiental. A idéia & de,
paulatinamente, desapropriar quarteirdes e nio apenas prédios
isolados combinando essa a¢do com medidas de assisténcia
social. O Projeto 10-M, para o quarteirio situado entre as
Ruas Inacio Aciole, Gregdrio de Matos,,Muniz Barreto e Frei
Vicente tem esse espirito: combinagao de uso habitacional e
atividades comerciais, tais como camisarias e lavanderias
coletivas. Existem, além desse, outros projetos executados
como, por exemplo, os postos de salide e posto policial na

mesma area.

Algumas diretrizes de localizagao do uso habitacional e do
uso industrial no Centro da Cidade, ja explicitados, também
complementam essa politica de conservagéo e recuperagao da

imagem ambiental: desapropriag&o por interesse social,

aplicagao do Projeto CURA, decreto e regulamentacao das
atividades informais, apoio e incentivos da Secretaria de
Trabalho e Bem Estar Social, etc... Eﬁfim, medidas que visem
oferecer, também, as areas histGricas condigoes de gerar

renda para o mercado informal nele situado.

Entretanto, a.valorizagao da Imagem Ambiental, complementada
pelas demais diretrizes de ocupagdo e uso, consoante a
estratégia de desenvolvimento, n3o se limita ao Nacleo
HistOrico. As proOprias Areas e ruas para as quais se preconiza
uma dada especializagao, constituem caminhos para a
valorizagao ambiental, desde que objetos de uma regulamentacgao
rigorosa de toda a apresentagao de fachadas, letreiros e
publicidades, com caracterizagao esbecifica a cada caso. Um

Centro Cultural no Campo Grande, um Centro Administrativo no
Saldanha, a propria Rua do Saldanha e algumas ruas do Comércio,

as diversas areas de camelds e vendedores ambulantes, mercados,

pragas, etc... podem ser algumas destas ambiéncias valorativas

da Area Central.
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Também, os equipamentos estaticos de transporte, a serem.
devidamente tratados nas diretrizes de transporte, podem se
tornar marcos do centro valorizado, assim como as feiras e
mercados: Sao Joaquim, Rampa do Mercado, Largo Dois de Julho,
Sete Portas, desde que devidamente remanejados e convenientemente

fiscalizados e limpos

No caso de novas construgoes, que substituam imdveis antigos,
mesmo que se enhquadrem nas diretrizes de ocupagéo e ﬁso, devem
ser examinados quer do ponto de vista de seu estilo, qﬁer
devido ao seu volume,'para gue nao figquem discordantes ou
conflitantes com a ambiéncia existente ou projetada para o

Centro.

Estas diretrizes de valorizagao para as areas ocupadas ou a
ocupar devem ser complementadas com diretrizes de reordenacgao
e reurbanizacao de pragas, areas livres, espagos abertos ou

areas especificas para o lazer e o descanso, visual.

A Proposta de ValorizagEo do Centro Histéxigg\ge Salvador aponta

a necessidade de estudo e projeto das seguintes pracas
plblicas, e na seguinte ordem de prioridade: Largo do Cruzeiro
Sao Francisco, Terreiro, S€, Praga Tomé de Souza, Praca dos
Veteranos, Largo do Tira-Chapéu, Praca Castro Alves, Praca
Visconde de Cairu, Largo na frente da Companhia de Navegagdo
Baiana, Praga da Inglaterra e Praca Riachuelo. Além destas,
dentro dos limites da Area Central, tragados pelo MFT (Modelo
Fisico-Territorial) de Salvador, podem, ainda ser citados:

o Largo Dois de Julho, os Largos de Sao Bento e Piedade, o
Campo Grande e Largo dos Aflitos, os Largos da Palma e da
Satde. Nas diretrizes de valorizagaq,destas Pracas, devem

ser consideradas as seguintes funcgoes: de circulacao dos
pedestres, de descanso eventual dos transeuntes, de sombreamento
do meio ambiente, de conservagao da tradigao histdrica, de
valorizagao da paisagem visual (principalmente do mar) e de

guarida a atividades informais.
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Por isso, ja sao recomendadas: a construcao de belvederes no
Largo dos Aflitos e na Praca Castro Alves, com O mesmo
propbsito de valorizar a paisagem do mar que os belvederes

da Tomé de Souza e da S&; a substituicao de espécies de
pequeno porte e ornamentais por espécies de arvores sombreadoras,
por causa do clima quente e bem Gmido, nas Pragas Tomé de
Souza, dos Veteranos, do TiraQChapéu, Castro Alves, Largo dos
Aflitos; a sinalizagﬁo do solo para atender a enorme gama de
alternativas de trajeto, por exemplo, na Praca Castro Alves,
Piedade, Aflitos; a regulamentagao das atividades ambulantes na
Sé, Praca Castro Alves, Praga da Inglaterra, Largo da Piedade

e Campo Grande.

Nas diretrizes de valorizacao da imagem ambiental entram, também,
a renovagao das areas de encosta e a recuperacao das pequenas

praias ao lado do Unhao e do Arsenal da Marinha.

por fim, uma diretriz que pode auxiliar enormemente a imagem
ambiental do Centro € o remanejamento das areas do Porto para o

contato visual e o acesso ao mar, com absoluto destaque ao

Forte Sao Marcelo.

10. DIRETRIZES DE CIRCULACAO E TRANSPORTES

De acordo com o Plano Piloto para intervencao no Centro de Salvador
a hierarquizacao viaria pode ser feita sequndo os dois niveis

de origem-destino: as avenidas de vale, destinando-se ao

trafego de acesso especifico & periferia do Centro (aproximadamente
no eixo do 29 anel de contorno do plano de Mario Leal Ferreira)
e a trama viaria central, especializando-se para o trdfego de
alta frequéncia dos circulares centrais. Por isso, esta
diretriz estratégica traz em si, uma série de medidas menores

de hierarquizacao na propria trama central; vias principais

exclusivas para coletivos; vias principais destinadas a
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coletivos e veiculos particulares; vias locais secundarias
exclusivas para os pedestres. Essa hierarquizagao aepende,
portanto, diretamente,das diretrizes basicas de circulagdo,
na Area Central e, indiretamente, dos usos e atividades Que
se pretende implantar e/ou consolidar em cada area especifica.

Segundo a Proposta de Valorizagao do Centro Histdrico de
Salvador (CONDER, 1978, pg. 41) as diretrizes de circulacao de
veiculos podem ser divididas em duas fases de implantacao.

"A primeira, de aplicagado imediata, se constitui nas proposicoes
do TRANSCOL",... "que apresentam como caracteristica principal a
reserva de vias exclusivas para coletivos na parte nova do

Comércio, em grande parte da Baixa do Sapateiro e no acesso

a Barroquinha."

"A sequnda fase a ser implantada a médio e longo prazos, pressupoe

solugSes mais radicais, com o objetivo de especializar, ao

maximo, as vias de circulacao, em termos de sua utilizacao por

pedestres, veiculos particulares e transporte coletivo". Esta
segunda fase pressupoe, também, estudos mais rigorosos, como
aquele gque vem sendo realizado pelo GEIPOT para o Plano

Setorial de Transportes para o ano de 1985.

"Os pontos basicos desta segunda fase podem ser descritos

como:

implantagao de um sistema de m3o Gnica na Avenida Joana
Angélica;

- interdigao do trafego de veiculos no trecho Avenida Sete de
Setembro que vai da Piedade a Praca Castro Alves;

mudanca do terminal da Avenida Franga para a Praga da

Ingraterra.

pe acordo com esta diretriz, os veiculos particulares s terao
acesso ao Centro Historico por dois itinerarios basicos:
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- na Cidade Alta, descendo pela Ladeira de Santana,
atravessando a Baixa até a Ladeira da Praga, subindo esta
até a Rua Chile, e dai seguindo o sentido de transito ja hoje
consagrado, pela Carlos Gomes; o sentido inverso seria

interditado ao trafego de veiculos particulares (Piedade-Castro

Alves—-Ajuda-Sé-Terreiro) ;

- na Cidade Baixa, nos dois sentidos, Avenida da Franga e

Avenida Contorno, tal como hoje.

Evidentemente, algumas vias devem permitir ainda, o acesso

local de veiculos, tais como:

- na Cidade Alta: Rua Vinte e Oito de Setembro, Sao Francisco
e Gregdrio de Matos, Joao de Deus, Rua da Oragao, Trés de Maio

e Misericordia;

na Cidade Baixa: Rua Portugal, Santos Dumont, Argentina,

Espanha e Pinto Martins;

- e na falésia: Taboao e Ladeira da Montanha.

obviamente estas diretrizes de hierarquizagao, especializagao

e circulagao do sistema viario condicionam as diretrizes de
estacionamento. Em prazos muito curtos,estas diretrizes

resumem-se, segundo a Proposta de Valorizagao do Centro

Histdrico (ob. citada, pg. 45):

- para a Cidade .Alta diminuigao do niimero atual de vagas de
2.234 para 1.423, assim distribuidas:

412 em edificios existentes (na Barroquinha, Rua do Juliao

.

e Praca Tomé de Souza) ;

400 em edificios-garage a serem construfdos entre a Rua da

Ajuda e a Rua Chile;
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. 250 em terrenos baldios e areas livres, devidamente
estruturados para tal (Rua Frei Vicente, Gregdrio de Matos,
Trés de Maio, Baixa do Sapateiro, entre o Saldanha e a

Ladeira da Pragca e na Castro Alves);

. 213 organizadas em pragas e areas livres (na Barroguinha,

Viaduto da Praga, Sao Francisco, Terreiro, S&, Tomé de

Souza e Castro Alves);

148 nas ruas, apenas em locais permitidos (Taboao, Pelourinho,

Palma e Rua Rui Barbosa).

No estudo de Reintegragao do Nicleo Histdrico de Salwvador,
ainda sob forte influéncia de algumas das cirurgias viirias
preconizadas por Mario Leal Ferreira, outras hipoteses de
estacionamento sao aventadas ao longo da Baixa do Sapateiro,
tais como aquelas que visariam aproveitar o terreno onde est:a
atualmente localizado o Corpo de Bombeiros e o patio do

clube Cavaleiros de Bagda (ao lado da sede do Jornal da Bahia) .

Considerando-se a proposta da nucleacao das participacgoes
publicas municipaisem uma Unica area, possivelmente atras do
Saldanha, & provavel que tais propostas possam vingar, visto
gue a grande maioria das viagens que se destinam ao Centro
Histbrico, na estratégia de circulacao proposta, o serao

para o trabalho e resolugao de problemas com a Prefeitura

Municipal.

Entretanto, tal racionalizagao no sistema de distribuicao de
vagas no ambito do Nucleo Histdrico para melhorar as condi ¢coes
de atendimento, deve ser integrada a uma politica de uso
intensivo do estacionamento, através de precos progressivos

de custo-hora, ou de limitagao de tempo por carro.
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Evidentemente, esta redugdo drastica do acesso de veiculos
particulares ao Centro Histdrico sé pode ser realizada na
medida em que forem implantados nao s estacionamentos

periféricos, como, também, estacionamentos de maior porte:

1l - nas "ilhas" residenciais da Zona Central: nos Barris,

Torord, extremo Nazaré, Barbalho, etc...;

2 - onde e quando houver concentracao de at1v1dades de
"comparagao", ruas estreitas ou prédios de interesse
turistico: Djalma Dutra, Sete Portas, Largo de Nazaré, de

Santo Antonio, da Lapinha e Carmo.

Os estacionamentos periféricos atuais (S3o Raimundo, Barris,
Fonte Nova) ja& apresentam uma certa saturacao de vagas.
Contudo, este problema pode ser diminuido, por um lado, pelo
aumento do numero de vagas através da ra01onallzagao e
mecanizagao das operacodes de colocagao de carros nas vagas e,
pelo outro, pela expansao da quantidade de estacionamentos.
Ja existe o projeto de um novo estacionamento em Agua de
Meninos, com solugao pendente de autoridades federais

Outros podem, ainda, serem implantados: no remane jamento

das arvores do Vale dos Barris, ou em &reas

proximas aos terminais projetados para coletivos no Campo
Grande e Aquidabam. Estes Qltimos podem, inclusive, tomar a

forma de edificio-garage ou pracas cobertas, conforme o caso.

A concepgao, portanto, de acessibilidade facil ao Nicleo do
Centro HistOrico se baseia numa correta integragao entre os
diferentes sistemas de transportes. o viajante, no seu carro
particular, tem duas opgoes: ou estaciona nabperiferia ou vai
ao amago do Centro em "seletivos" ou estaciona em Areas ou
edificios de alta rotatividade e alto custo. J; o viajante

do onibus salta, necessariamente, num dos terminais de
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transporte coletivo na periferia e realiza seu transbordo

para as linhas circulares centrais. Evidentemente, isto
significa que deve haver uma justa combinag¢ao entre os
terminais de transporte coletivo Centro-Bairros, os terminais
de linhas circulares centrais e os estacionamentoé periféricos

de forma que o sistema funcione integradamente.

Este posicionamento ja expressa, com maior clareza, a intencao
de especializar as principais vias de cumeada, de acesso ao
Nucleo HistOrico, (tendo como ponto mais central a Sé), em
trafego de circulares centrais. Esta diretriz estratégica
implica, no entanto, em uma série de medidas concatenadas de

curto, médio e longo prazo.

As primeiras delas, de curtissimo prazo, dizem respeito 3
especializagéo de alguns corredores de trafego; a racicnalizagao

das linhas a melhoria das condigoes de operagao, ao
remanejamento espacial dos terminais existentes e, eventualmente,

3 tentativa de implantacao da primeira linha circular central.

S3o medidas do PROBUS, refinadas pelo TRANSCOL - Estudo dos
Transportes Coletivos, realizado pelo GEIPOT, em 1977/1978.
Segundo este estudo, algumas vias da trama viaria central
tendem, estrategicamente, a se tornar corredores exclusivos
de transporte coletivo: Campo Grande-S&, Politeama-Jardim
Nazaré, Franga-Mares, Barroquinha-Largo dois Ledes. Isto
significa a aplicagao de um conjunto de medidas de intervencao
fisica: construgao de terminais de transbordo, de baias de
embarque, de eliminagao de pontos criticos, de regulariza?éo
de largura de vias. Estas medidas foram concebidés'para facil
implantagdo, baixo custo e pouca alteragao do espago vidrio

disponivel.
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Porém a especializagéo destas vias (Sete de Setembro, Carlos
Gomes; Ajuda, Chile, Direita da Piedade, Joana Angélica,
Frederico Pontes, Avenida da Franga, J.J. Seabra) nao significa
que elas se tornem, de uma hora para outra, vias exclusivas
para linhas circulares centrais. Os passos para a consecugao
deste objetivo sao varios e envolvem, também,as medidas que
devem ser implantadas paré melhorar o sistema de transportes
particulares e a pedestrabilidade. Inicialmente, por exemplo,
pretende~se uma racionalizagao das linhas nos cinco terminais
existentes (Franga, S&, Aquidabam, Barroquinha e Campo Grande)
com eventual implantagao de uma Gnica linha circular, de
carater experimental, com a respectiva entrada em opefagéo de
um terminal de transbordo: seria a’linha Barroquinha-Dois
Leoes, tendo o Aquidabam como terminal de transbordo.

A diretriz de racionalizagao das linhas preconiza 65 linhas

para o terminal da Franga, 9 linhas para a Sé& (atualmente sao

42) , 15 linhas para o Aquidabam (atualmente sao 29,transferidos
da Barroguinha pelas obras na Baixa do Sapateiro), 14 linhas
na Barroquinha (atualmente deslocados para o Aquidabam) e 25

linhas para o Campo Grande.

Esta diretriz integra-se com a diretriz de remanejamento espacial

dos terminais:

- no terminal da Franca preconiza-se alargar a plataforma,
construir melhores abrigos, criar duas faixas exclusivas no
sentido BANEB/Mercado, eliminar o estacionamento no trecho e
segregar o trafego de veiculos particulares;

- no terminal do Campo Grande preconiza-se extinguir com o loca
lizado em frente a0 Castro Alves e criar um terminal de
transbordo na via que liga o Banco dos Ingleses ao Politeama;
eliminar o estacionamento atualmente localizado proximo ao
Tribunal de Contas construir melhores abrigos, conservar a
imagem histérica do Campo Grande e segregar o trafego de

veiculos no trecho;



46.

- no terminal da S&, preconiza-se a sua transformacdo em
terminal de linhas circulares centrais com consequente
transferencia das linhas de bairro para o Campo Grande, os
dois grandes terminais de transbordo; a entrega da parte do
solo atualmente ocupado pelo terminal para reurbanizagao;

a eliminagao do terminal do Viaduto, com a concomitante
criacao de algumas vagas para veiculos particulares, tanto na
Sé como no Viaduto. Admite-se, inclusive, a criacao de um

estacionamento subterraneo;

-no terminal da Barroguinha, preconiza-se a desativacao parcial
como terminal de bairros, com a redugao imediata e drastica de
60% das viagens. Isto significa reduzir o niimero de Snibus/
hora de 238 para 91, criar um terminal de linha circular central,
remanejar o0s espacos centrais para facilitar as manobras,

construir melhores abrigos, e segregar o trafego de veiculos

particulares.

Quanto ao terminal de Aquidabam, recentemente
construido, j& foi concebido com uma estratégia inflexivel
(n3o permitindo sua expansao ou remanejamento) e subdimensionada.

Para uma segunda etapa, a médio prazo, & prevista:

- a construgao do terminal de transbordo da Lapa, com eventual

transferéncia de parte das linhas do Campo Grande e da Sé

para o mesmo;

- a implantagéo de um sistema de transporte de massa de Mares

a Franga, com deslocamento de varias linhas hoje com ponto final
no terminal da Franga para a estagao de transbordo da Calgada/
Mares; transferéncia do terminal da Franca para a Praca da
Inglaterra. O sistema de massas pode ser metrd, onibus eldtrico
ou Onibus articulado, sendo que este {iltimo mantém a preferéncia
técnica pelo custo mais baixo, flexibilidade de integragéo e

nivel mais rapido de operacionalidade;
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- a implantagéo de um sistema semelhante ao anterior,

possivelmente até o Aquidabam;

- implantagao de um sistema de Onibus convencionais, com

faixas exclusivas e menor nimero de linhas que o atual;
- e implantagao final de um sistema alimentador.

Estas diretrizes para circulagao e transbordo de transportes
coletivos integradas s diretrizes de circulagao e estacionamento
de veiculos particulares, praticamente atendem a Area Central

de tal forma gue nenhum percurso a pé excede os 500 metros.

Varias circularesd oOnubus, além de trafegar nos corredores
mencionados, correm, praticamente, todo o perimetro da Area
Central (Barris, Torord, Dique, Djalma Dutra, etc...) e atinge

todos os modulos residenciais neste ambito.

Entretanto, isto nEQ elimina a necessidade de uma série de
medidas para melhorar as condigoes de pedestrabilidade,
principalmente na area do Niicleo Histdrico ou nas areas de
forte desnivel para acesso a diferentes usos e atividades
centrais. Entre as primeiras que podem ser adotadas, quase de
imediato e envolvendo um nimero reduzido de pequenas obras,
segundo a Proposta de Valorizagdo do Centro de Salvador (ob.
citada, pg. 45 e 46), citam-se:

- supressao dos estacionamentos nos seguintes locais: Praca
Anchieta (Cruzeiro de Sao Francisco), Largo da Palma, Praca
Tomé de Souza, Belvedere da Sé e Praca da Inglaterra; '

¥

— fechamento para veiculos, da passagem entre o Terreiro de

Jesus e a Praga da Sé;



48.

- transformacao das seguintes vias em ruas exclusivas para
pedestres: Rua Alfredo Brito, Frei Vicente, Aristides Milton,
Ladeira do Taboao, do Carmo,Praca em frente 3 Casa dos Sete

Candeeiros.

Segundo o mesmo trabalho, as propostas de médio prazo consideram

ainda, o fechamento para veiculos da maioria das ruas nas areas

historicas.

Nestes casos podem estar, por exemplo, as ruas que se pretende
especializar em atividades especificas. Nesta proposta pode se
incluir, também, a desobstrugéo € O remanejamento das galerias

que ligam a Avenida Sete @ Rua Carlos Gomes.

Quase todas as demais propostas de melhoria das condigoes de
pedestrabilidade sao a esséncia do Plano Piloto para intervencgio
.no centro da cidade. Elas dizem respeito a elevadores, planos
inclinados, escadas rolantes para circulagéo de pedestres entre
"planos geomorfologicos de diferentes niveis, solugoes
consideradoas como de caracteristica tipicamente local.

A primeira destas propostas, um pouco mais antiga, refere-se,
apbds estudos de viabilidade técnica e econdmica, & criacao
de uma circulagéo inclinada para pedestres, ligando a parte
antiga do Comércio a Cidade Alta,e mddulos do Comércio e da
Sé. Esta ligacao poderia ser feita atravdés de um sistema de
escadas rolantes, ou similar, e considera, basicamente, a
futura incapacidade do Plano InclinadoedoElevador Lacerda,
em funcao do crescimento previsto do fluxo de pedestres que
atualmente o utilizam (Proposta de Valorizagao do Centro

Histdrico de Salvador, pg. 41).

Também & proposta a ampliagao e reativagdo do Elevador do
Taboao; segundo Kobler, cabe o estudo de escadas rolantes, em
edificio proprio "obediente ds implicagdes da imagem urbana",
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podendo “"abrigar outras fungdes rentaveis", tais como o

comércio e servigos. Esta atitude melhoraria a ligacao entre

os médulos do Comércio e da Baixa do Sapateriro, podendo, ainda,
servir de ponto de partida para reurbanizaciao e especializagao
da Ladeira do Taboao em.comércio de couro e plastico.

Estes ascensores, juntamente com o Elevador do Pilar, de acesso
a Santo Antonio e o Plano Inclinado da Liberdade (fora do
ambito da Area Central) formarlam o conjunto de ascensores da

extensa falha geoldgica.

No entanto, o melhoramento das condigdes de acessibilidade dos
pedestres a Zona Central nao se limita a esta encosta. Ele é
proposto, também para vencer o desnivel entre o mddulo da Ssé

e o da Baixa do Sapateiro; entre o dos Barris e o da Sete de
Setembro; entre o moédulo da Sete de Setembro e o da Baixa do
Sapateiro e, por fim, entre o médulo da Joana Angélica e o da
Baixa do Sapateiro. Com estas propostas estariam facilitadas

-as condlgoes de ligag¢ao, por exemplo, Campo da Polvora-Baixa

do Sapateiro-Terreiro-Comércio; ou Campo da P&lvora-Baixa do
Sapateiro-Avenida Sete ou Santo Antonio ou Tabo3o. De acordo
com estas propostas, a Baixa do Sapateiro passaria a se
constituir, tal como a falésia, num eixo de distribuicdo de
ascensores mecanizados e/ou escadas rolantes.

Da Barroquinha & Avenida Sete de Setembro, a proposta do Plano
Piloto sugere a mecanizagao do acesso de pedestres nas

cercanias imediatas do Convento de S3o Bento.

Da Baixa do Sapateiro ao Terreiro, o Plano Piloto sugere a
introdugcao de escadas rolantes, ao longo da margem da ladeira
Doze de Outubro, em frente ao edificio da Ordem Terceira de
Sao Francisco. Este espago poderia ser integrado ao espago
arquitetdnico interior do casario, ja no lado do Maclel, com
reflexos de vitalizagao para esta Area. Por outro lado, deve
ser integrado, também, s diretrizes de estacionamento, que

preconizam a criagao de vagas nesta area.
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Da Baixa do Sapateiro ao Campo da Polvora, o mesmo Plano
Piloto sugere um equipamento mecanizado nas proximidades do
Desterro, tipo escada rolante, agilizando o acesso da Fonte

Nova a Barroguinha e/ou Aquidabam.

Por fim, o Plano Piloto sugere elevadores e planos inclinados
do projetado terminal do transbordo da Lapa, dos estacicnamentos
periféricos do Vale dos Barris e S3ao Raimundo até a Piedade.

Estes equipamentos, devidamente integrados ao sistema de
circulares centrais, mediante a articulagao com baias de
embarque e desembarque, seriam de acordo com as diretrizes
enunciadas, elementos fundamentais para recuperacao da
vitalidade central, unindo, mais facilmente, atividades e

espacos de niveis diversos.

Entre as diretrizes de transporte para a Area Central cabem,

ainda, algumas recomendagoes :

- a organizagao e implantagao de um sistema horirio para carga

e descarga de caminhoes, fixando uma tara maxima de 3 toneladas

(caminhOes pequenos tipo F-350);

-~ o remanejamento do terminal atual de carga do Comércio

(transferido para o CIA);

- 0 remanejamento das areas do Porto de Salvador, quando estiver

.desativado, parcialmente, apds a transferéncia do embarque e

desembarque de granéis liquidos e sGlidos para Aratu;

- integragﬁo do terminal da Baiana com as areas do Porto
remanejadas (principalmente, as que oferecem acesso visual ao
Forte Sao Marcelo) e com o terminal da Franca, ou o futuro

terminal da Prac¢a da Inglaterra;
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- a integragao do terminal do Ferry-boat com o estacionamento
periférico projetado para Agua de Meninos e as linhas de
transporte coletivo (ou circulares centrais);

~ a ampliagao do Ferry-boat para o transporte de passageiros

em embarcagoes ligeiras;

- a integragao da Estagdo da Leste com o sistema projetado
para o transporte de massa, com as linhas circulares centrais

e/ou as linhas convencionais de bairros.

Por fim, incluem-se também, nestas diretrizes de transportes,
recomendagoes quanto & sinalizagao de tradfego e orientacdo de

itinerarios:

- normalizagao dos letreiros, placas e sinais de orientacao do

trafeqgo;
— selegao de locais para colocagao das leituras e placas;

- criagao de um sistema de orientaca@o de itinerarios turisticos.
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11 INTEGRACAO E DISTRIBUICAO ESPACIAL DAS DIRETRIZES

De acordo com a estratégia de desenvolvimento, as diretrizes
espaciais definem a especializagdo e/ou a caracterizacgao de

uma série de Areas no ambito do Centro.

As diretrizes de transporte, pela alta densidade de trafego,
pela sua especializagao ou pelo uso intensivo do solo,

caracterizam as seguintes &areas:

l) Areas de bordo das vias de trafego de alta densidade,
na periferia do Centro (aproximadamente correspondendo
ao 2?2 anel de contorno do Plano Mario Leal Ferreira), onde
se situam as conexOes entre o sistema expresso (avenidas de
vale) e a malha viaria de circulagao central (vias de cumeada):
Campo Grande, Politeama, Vale dos Barris, Dique do Torord,
Djalma Dutra, Sete Portas, Barros Reis, Barra de Quintas,
Calgada, Frederico Pontes, avenida da Frangca e Avenida do
Contorno. Nestas areas recomenda-se O uso residencial; que
se evite, na maioria dos casos, o uso comercial (sem
estacionamentos e/ou areas de acesso privativas), para nao
criar congestionamentos no trafego de passagem; a ocupagao
com gabaritos menos elevados, pelo mesmo motivo; e, por fim,
que se valorize a imagem ambiental dessas vias, através de
arborizagao e divertimentos adequados. Estas diretrizes visam
enfim, segregar tanto o trafego de chegada ao amago do Centro,
como o trafego de passagem pelo Centro do trifego local e dos
estacionamentos ora existentes, através de medidas
complementares de ocupagao e uso de bordo das vias.

2) Areas onde se localizam os grandes equipamentos
estaticos de transporte, existentes ou projetados, na /
periferia do Centro. Sao areas que podem ser consideradas -
"entradas" do Centro: Campo Grande, Sio Raimundo, Vale dos
Barris, Lapa, Dique/Fonte Nova, Aquidaban/Ladeira do Carmo e

Calgada/Agua de Meninos. Nestas &reas & recomendado O uso
comercial e de servigos, qmﬂ:inumrai>am;pdimﬂxsamﬁpammﬁxh de
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transporte, quer em seus arredores. Nao ha restrigoes quanto & ocupagzo e as
recomendagoes quanto & imagem ambiental sao as mesmas que
para o resto da cidade; exigem o exame casuistico por parte

de uma Comissao designada para tal fim.

3) Areas onde se localizam equipamentos estaticos de
transporte, existentes ou projetados, que funcionam

como pontos de distribuigao de trdfego na malha interna ao

Centro, propriamente dito. 520 areas onde se localizam

futuros terminais de circulares centrais, hoje terminais de

coletivos de bairros ou eventuais estacionamentos de médio

porte e alta rotatividade: se, Barroquinha, Francga, Piedade,

Ajuda e/ou Praga dos Veteranos. As recomendagOes quanto ao uso,

ocupagdo e imagem ambiental sao idénticas Aquelas para as

areas onde se localizam os equipamentos estiaticos da

periferia ao Centro.

4) Areas onde se localizam equipamentos estaticos de
transportes, existentes ou projetados, cuja fungao &
transportar, mecanicamente, os peaestres a mbdulos
geomdrficos de diferentes niveis: s3o as areas do entorno do
Elevador Lacerda e do Plano Inclinado Gongalves, dos elevadores
do Taboao e do Pilar e dos projetados equipamentos para Lapé/
Piedade (via Cons. Junqueira Aires - uma opgao), para a Baixa
do Sapateiro/Sete de Setembro (via Barroquinha/Sao Bento),
para a Baixa do Sapateiro/Joana Angélica (via Ladeira de
Santana - Campo da POlvora), para a Baixa do Sapateiro/
Terreiro (via Ladeira 12 de Outubro). Nestas areas, a primeira
vista, sao compativeis os usos comercial, de seivigos e
residencial, se bem que outros, talvez, possam ser
implantados, na medida do seu exame casuistico. A ocupacao
deve ser de molde a valorizar estes equipamentos, sendo, por
isso, sugerido gabarito maximo de 2 ou 3 andares no seu
entorno. Em geral, estes equipamentos tendem a se tornar
marcos significativos no ambiente central, quer pela
intensidade do uso, quer pelas possibilidades de sua

exploragao plastica.

As diretrizes de uso, por sua vez, caracterizam quatro
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classes de area, no ambito central:

5) Areas de uso tipicamente central, sem distingdo de tipo,
ou seja, areas onde se localizam unidades de comércio e
servigos de bens de comparagao, em geral: Baixa do Sapateiro,
S&/Rua Chile e Ajuda, Comércio (da Conceigdo 3 Agua de
Meninos), Sete de Setembro (da Castro Alves ao Politeama e
Campo Grande) e, mais afastadamente, Djalma Dutra/Sete Portas.
Nestas areas sugere-~se que o trdfego de passagem ou de acesso
aos equipamentos estaticos proximos seja segregado ao maximo
do trafego de pedestres; que o uso de calgadoes seja
incentivado, na medida do possivel, para facilitar as éompras
a pé (como na Baixa do Sapateiro e na Carlos Gomes, até a
esquina da Rua do Cabega); que alguns estacionamentos sejam
desativados, como os da Praga Castro Alves, Praga da
Inglaterra, Largo do Cruzeiro, de Sao Francisco) e outros
que sejam construlidos, sob a forma de edificios~-garagem
(na Ajuda, na parte nova do Comércio); que a médio prazo seja
interditado o uso de veiculos particulares em alguns trechos
de vias (como entre a Piedade e a Praca Castro Alves, ou o
Terreiro de Jesus e a Praga da S&€); que as galerias entre a
Avenida Sete de Setembro e a Carlos Gomes sejam desobstruidas;
e, por fim, que as pragas e locais de descanso, localizados
nestas areas, sejam imediatamente valorizados, com arborizagao
e sombreamento adequados. Nestas areas, quando o uso, '
tipicamente central, limitar-se ao pavimento térreo,
recomenda—-se que O mesmo seja estendido aos demais pavimentos,
para aproveitamento integral da infraestrutura disponivel.

6) Ruas de uso tipicamente central especializadas, ou seja,
areas ou logradouros onde se localizam ou tendem a se
localizar, especificamente, alguns tipos de comércio ou
servigos de comparagao. Em abastecimento, por exemplo, sao
caracteristicas as areas da Rampa do Mercado, da Feira de
Sao Joaquim, do Mercado das Sete Portas e S3ao Miguel e do
centro de hortifrutigranjeiros, localizado na antiga
Rodoviaria; em equipamentos culturais, a area do Campo Grande;
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em equipamentos administrativos, a area entre a Sé e a
Baixa do Sapateiro (Paco do Saldanha e adjacéncias); em
equipamentos turisticos, toda a area histdrica da Conceicgao,
Pelourinho, Maciel, Pilar, Palma e Santo Antdnio, além do
perimetro superior da falha geoldgica, de grande riqueza
visual para o mar. Algumas ruas, também, tendem a
especializar-se: em pegas de autombveis, a Djalma Dutra; em
materiais de construgao, Agua de Meninos, nos arredores da
Ladeira da Agua Brusca; em comércio de automdveis, também,
Agua de Meninos, entre a Frederico Pontes e o terminal do
Ferry-Boat; em materiais de iluminagao e acabamento da
habitagao, ruas do Contorno, do Plano Inclinado Gongalves;
em materiais e mdveis de escritdrio, entre este Plano e a
Rua Portugal; em materiais para a pesca, nas proximidades
do Elevador Lacerda; em instrumentos musicais, no Viaduto e
na Praca da S&; em pegas e servigos eletrotécnicos, a Rua
Saldanha da Gama; em bancos, a Praga da Inglaterra; em
artesanato, as ruas do Pelourinho e o Terreiro de Jesus. Para
estas areas sao sugeridas medidas de melhoria das condigoes
de acesso, semelhantes as areas de uso tipicamente central,
sem distingao de tipo: segregacao das diversas modalidades
de transporte entre si; uso de calgaddes, areas livres e ruas
exclusivamente para pedestres (Saldanha da Gama, algumas
areas do Comércio, a maioria das ruas do Nicleo Histdrico);
valorizagao de pracas (Inglaterra, Campo Grande). Em termos
de ocupagao, parte-se do principio de que o padrdo atual deve
ser conservado. Em termos de valorizagao ambiental, constata-se
a necessidade de recuperar a imagem histérica, em alguns
casos (Maciel, Pelourinho, Tabodo, Campo Grande etc.) e
criar uma imagem significativa em outras ruas especializadas
como a Djalma Dutra, Saldanha da Gama etc.).
7) Areas de uso tipicamente residencial, ou seja,
verdadeiras "ilhas" residenciais inseridas no ambito
do Centro, mas segregadas de suas atividades precipuas,
quer pela sua disposigao geomorfoldgica, quer pela sua
funcionalidade histdrica. S3o as Areas do Santo Antdnio,
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Barbalho, Lapinha, Nazaré e as sub-areas da Joana Angélica:
Saude, Torord, Mouraria, Lapa e regido da Joana Angélica,
propriamente dita. Nestas areas as diretrizes de transporte

-preconizam a especializagao de algumas de suas vias

principais para passagem de trafego ao nlicleo mais central,
definindo-as como corredores de coletivos e circulares
centrais. Preconizam, também, a especializac@o de algumas

vias em trafego local.

8) Areas de uso residencial inseridas em &Areas de uso
tipicamente central. Sao as areas habitacionais de
baixa renda do Pelourinho, Maciel, Taboio,Preguiga, Sodre,
Comércio etc. Como estas areas coincidem, em certa medida,
com as areas de uso tipicamente central especializado, as
diretrizes de transportes, ocupagao e imagem ambiental sao
semelhantes em ambos 0s casos. Muitas vezes essa coincidéncia
é ditada pelo prOprio uso misto dos imdveis, que conservam
comércio e servigos no térreo e habitagido nos andares

superiores.

9) Areas de uso sub-central, ou seja, Areas nas quais o)

comércio e os servigos se restringem aos chamados bens
de conveniéncia (ou de consumo imediato e local), com raio
de alcance limitado as "ilhas" residenciais no ambito do
Centro. Em muitas areas do Centro esse comércio se mescla
com o comércio de bens de comparagéo de uso tipicamente
central. Mas, as vezes, formam niicleos menores e tipicos de
bairros como, por exemplo, no Largo de Nazaré, no Campo da
Polvora e adjacéncias (Joana Angdlica, Independéncia), na .
Sete Portas em diregao & Barros Reis, no Barbalho (proximo
ao ICEIA), no Largo de Santo Antdnio, em algumas ruas do
alto dos Barris, alto do Torord e Sande.

Em sintese, as diretrizes de ocupagdo, praticamente, visam
consolidar o atual padrao da Area Central, que pode ser
considerado quase saturado, principalmente, no seu amago

(S&, Comércio, Baixa do Sapateiro, Avenida Sete de Setembro),
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apesar das sugestOes existentes quanto ao estudo da capacidade
de atendimento da infraestrutura disponivel para confirmar
esta hipdtese. Parece valido, assim, indicar:

10) Areas onde seja possivel modificar o atual padrdo de
ocupagao. Sao areas localizadas ao longo da vertente da
Baixa do Sapateiro que se limita com a Salide (prédios de
pouco valor histdrico); sao areas localizadas, também, na
Baixa do Sapateiro, entre a Praga dos Veteranos e a
Barroquinha, na vertente que se limita com a Sé (desde que
nao desfigurem a imagem ambiental, de contelido histdrico-
cultural); sao as areas onde estao localizadas diferentes
ruinas (aproximadamente 100), principalmente no Maciel e no
Pelourinho; alguns terrenos baldios esparsos na area central;
poucos terrenos na Ajuda e na Avenida Sete de Setembro, cujos
prédios nao possuem valor histdrico, assim como algumas
dreas no Comércio (que nao prejudiquem a paisagem visual que
tem como pontos de referéncia a falha geol8gica e o mar).
Nestas areas as diretrizes preveem a reocupacdo de prédios
de térreo, um andar e dois andares e muito raras vezes quatro
andares. Eventualmente, alguns lotes podem ser remembrados,
dando margem a elaboracao de um projeto mais adequado, sempre
guardando a recomendagao de preservar a imagem ambiental de
real valor no entorno e proximidades. No que diz respeito as
diretrizes de uso e transportes, nao existe nenhuma
recomendagdo especifica a estas areas que ser3o beneficiadas
de. acordo com o enquadramento da vizinhanga nesta ou naquela

classe de area, ja prevista em itens anteriores.

As diretrizes de imagem ambiental, por sua vez, para toda a
area central, reiteram as demais diretrizes de transporte e
uso que, tambem, ja caracterizaram as seguintes sub-areas

no plano morfoldgico:

11) As areas histdricas, quer aquelas ji tombadas, quer
aquelas cujo tombamento & preconizado tanto pela
Prefeitura quanto pela Fundagao do Patrimdnio: Terreiro,
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Pelourinho, Carmo, Preguiga/Conceigao da Praia, Sodre,
Largo da Palma e da Satde, casas da Palma e do Santo Antdnio,

Largo do Santo Antlnio e areas prdximas ao Paco do Saldanha.

12) Areas livres e Pracas Pliblicas: Largo do Cruzeiro de
Sao Francisco, Terreiro, S&, Praca Tomé de Souza,

Praga dos Veteranos, Largo do Tira-Chapéu, Praga Castro Alves,

Visconde de Cairu, Praga da Inglaterra, Praca Riachuelo,

Largo 2 de Julho, Sao Bento e Piedade, Campo Grande e

Largo dos Aflitos.

13) As pequenas praias ao lado do Unhao e do Arsenal de

Marinha, aléem das areas do Porto a serem remane]adas

para o contato visual e o acesso ao mar.

14) E, por fim, o perimetro superiocr da falha geoldgica
e as areas da Avenida do Contorno, de grande potencial

quanto & exploracao do contato visual com o mar.

Como pode ser visto, as diretrizes de transportes, uso,
ocupaggo e imagem ambiental caracterizam, muitas vezes, a
mesma area fisica. Por isso, considerando unicamente a
setorializagao da Area Central, em termos geomorfolégicos
(ou seja, sua divisao territorial em Areas gquase planas,
continuas, areas de vale e de encosta), foi tentada uma
distribuicdo espacial das diretrizes setoriais mais

significativas, integrando-as, fisicamente, da seguinte

maneira:

1 - No mddulo da Sé, setor da Praca Tomd de Souza ao
Terreiro/Pelourinho: valorizacdo da imagem do Niicleo
HistOrico; remanejamento daspragas da S&, do Terreiro, do
Cruzeiro de Sao Francisco, Tomé de Souza e Tira-Chapéu, com
supressao de estacionamentos, modificagido e racionalizacdo
de terminais de coletivos, reestruturacdo do paisagismo e
sombreamento, valorizacao dos €spagos para pedestres e

normalizagao das atividades informais; especializagao de
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algumas ruas em determinados usos; implantagao de um Centro
Administrativo e respectivos equipamentos de apoio, inclusive
estacionamento (subterraneos ou edificios-garagem); planejamento
da reocupagdo dos terrenos baldios e rulnas. No setor da
Ajuda, diregao da S&, especializagao das vias em trafego de
circulares centrais; trafego de autos somente na Rua Chile,
sentido Praga Castro Alves; construgao de edificios-garagem.

2 - No mddulo do Comércio, setor da Conceigao ao Pilar:

remanejamento da Praga Visconde de Cairu, com modificagao
no plano de estacionamento; valorizagao da Avenida do Contorno
e das praias existentes; remanejamento das areas do Porto,
proximas & Baiana e da praga em frente a esta e a Alfdndega
(atual Mercado Modelo); racionalizagao das operagCes e linhas
do terminal da Franga, a curto prazo e deslocamento deste
terminal para a Praga da Inglaterra; penetracao de um sistema
de transporte de massas até este terminal; modificagido das
condigoes de estacionamento (principalmente da Praga da
Inglaterra e na Avenida da Franga, da Baiana ao Banco do
Brasil), a partir da especializagao das vias em tridfego de
coletivos; especializacao de alguns logradouros publicos em
usos especificamente centrais (como nas areas proximas ao
Plano Inclinado Gongalves); remanejamento do atual terminal
de carga. No setor do Pilar a Calgada: criagdo do
estacionamento de Agua de Meninos; especializagdao desta area
em usos especificos; remanejamento e valorizagdo da Feira de
Sao Joaquim; melhoria dos transportes de passageiros para
Itaparica, com consequente remanejamento do terminal do
Ferry-Boat; articulagao do terminal da Leste na Calgcada com
terminais de bairros e de circulares centrais; valorizacao
ambiental dos largos e pracas do trecho.

3 - No mddulo Baixa do Sapateiro, setor da Barroquinha a
Santana: remanejamento da Barroquinha com racionalizacao
das linhas de transporte coletivo que a ela se destinam, a
curto prazo; transformagdao da Barroquinha em terminal de
circulares centrais, a médio prazo; aproveitamento dos
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terrenos baldios, prdximos ao Jornal da Bahia; transferéncia
do Corpo de Bombeiros e estudo do terreno onde o mesmo esta
localizado para aproveitamento por repartigao piblica e/ou,
por exemplo, conjunto integrado estacionamento comercial e

de servigos (desde que nao desfigure a imagem histdrica do
Convento de Sao Francisco); remanejamento da Praga dos
Veteranos; articulacdo da Ladeira de Santana com a Ladeira

12 de Outubro; criagao de calgadoes e, por fim, favorecimento
dos acessos de pedestres ao Largo de Sio Bento, ao Terreiro

e ao Campo da Pdlvora e Santana. No trecho /Aquidaban/Santana:
modificagdao na caixa da rua; reocupagao orientada da encosta
que limita com a Salde; redimensionamento do Terminal do
Aquidaban e valorizagao da Ladeira do Carmo.

4 - No modulo Sete de Setembro, trecho Castro Alves/Piedade:
remanejamento da Praga Castro Alves, com supressiao dos
estacionamentos prdximos, construgdo de belvedere, arborizag¢ao
intensiva e regulamentacgao das atividades informais (na
Ladeira da Montanha e no acesso & Barroquinha); especializacgao,
a meédio prazo, do trecho da Avenida Sete de Setembro, entre a
Piedade e Castro Alves, em trafego de circulares centrais;
remanejamento do Largo de Sao Bento para melhoria das
condicOes de acesso a Barroquinha; desobstug@o das galerias
para pedestres entre as ruas Carlos Gomes e Avenida Sete de
Setembro; melhoria das condigdes de pedestrabilidade da
Carlos Gomes, com valorizagao de acesso A Ladeira de Santa
Tereza; remanejamento da Piedade para o futuro acesso ao
terminal da Lapa/Barris. No trecho Piedade/Mercés: continuidade
das diretrizes anteriores; melhoria da articulagao entre a
Piedade e os Barris, onde se projetam os novos equipamentos
estaticos de transporte; melhoria das condigoes de
sombreamento e descanso na Pracga 2 de Julho; valorizagao do
Largo dos Aflitos. No trecho Mercés/Politeama - Campo Grande:
remanejamento e reconstrugao da imagem histdrica do Campo
Grande/Passeio Publico/Largo dos Aflitos; transferdncia do
terminal de coletivos da frente do Teatro Castro Alves para
as imediagGes do Hotel da Bahia; construgio do terminal de



61.

transbordo para circulares centrais na mesma Aarea; extingao

do estacionamento prdximo ao Tribunal de Contas; especializagac
da Avenida Sete e do Politeama em trafego de passagem;
articulagSes com o Vale dos Barris, mais desembaragadas;
implantagao de um Centro Cultural com valorizacao dos

equipamentos existentes.

5 -~ No mdodulo Joana Angélica, trecho Nazaré/Campo da

POlvora: institucionalizagdo de um centro secundario para
abastecimento e consumo local; na Safide: valorizagao do

Largo, definigao do uso habitacional como uso predominante

e implantagao de um sistema de ruas locais; Mouraria e

TororG: medidas semelhantes 3s recomendiveis para o Torord,
sendo que uma ou duas ruas podem ser destinadas,
especificamente, ao comércio do bairro; na rua Joana Angélica,
propriamente dita, pode ser configurada uma destinagao
cultural secundaria (escolas e museus), compativel com uso

residencial predominante.

6 - Nos modulos de Nazaré, Lapinha e Barbalho se configuram

recomendages semelhantes &s da Salide, Mouraria e Torord:
destinagao quase que exclusiva ao uso residencial,
especializacgao de alguns logradouros para abastecimento e
consumo local; implantagdo de um sistema de ruas locais e
especificagao das vias mais importantes para passagem do
trafego aos mddulos centrais; e, por fim, valorizagao de ruas
onde estao situados equipamentos varios de superestrutura
urbanistica: escolas, hospitais, igrejas etc.

7 - No mddulo Santo Antdnio, alédm das recomendagoes
anteriores, expressa-se, também, a preocupagao pela

imagem ambiental que exige novos tombamentos (o Forte, por

exemplo) e uma politica de valorizagio para a praga principal.

8 - No mddulo Sete Portas recomenda-se: remanejamento e
melhoria do mercado existente, articulando-o com aquele
implantado na velha rodovidria; especializagdo da Djalma Dutra
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e da Barros Reis em comércio especifico; remanejamento do
largo; normalizagao do comércio de bairro e definic3o das
vias para trafego de passagen, suprimindo estacionamentos

ao longo das mesmas e promovendo a criagdo de estacionamentos

verticalizados.

9 - Nas areas de vale, ou seja, especificamente no Vale dos
Barris, no Dique do Torord/Fonte Nova, Vale do Ogunja

e Barros Reis, recomendam-se vias especializadas em trafego

de alta velocidade, na chegada ao Centro; recomenda-se

caracterizagao das areas de bordo em uso habitacional, com

tratamento paisagistico das encostas; por conseguinte, o

uso comercial ou de servigos, que exige estacionamentos ao

longo destas vias, deve ser coibido, a ndo ser que disponham

de vastas areas privativas.

10 ~ Nas areas de encosta, principalmente na falha geolégica;

@& recomendado o uso de ascensores mecanizados para
pedestres; remanejamento do potencial de transporte do
Elevador Lacerda e do Plano Inclinado Gongalves, a médio
prazo; revitalizagdo do Tabodo e valorizac3o do Pilar.
Entretanto, existem para as vertentes de separagéo dos
modulos de diferentes niveis em relagdo ao mar, recomendagdes
semelhantes para implantacdo de ascensores (elevadores ou
escadas rolantes): na Lapa/Piedade (Cons. Junqueira Aires),
na Baixa do Sapateiro/Sete de Setembro (Barroquinha - Sao
Bento), na Baixa do Sapateiro/Santana (ﬁadeira de Santana),
na Baixa do Sapateiro/Terreiro (Ladeira 12 de Outubro) .

Como pode ser visto nos diferentes mddulos, areas de encosta
e de vale, ocorre O posicionamento de diferentes sub-Areas
especializadas segundo sua funcionalidade em transportes, seu
uso especifico, sua ocupagao caracteristica e a riqueza de
sua imagem ambiental. Para simplificar esta visao foi
elaborado o seguinte quadro, no qual sao resgistradas as
ocorréncias de sub-areas funcionais do Centro em cada

modulo, area de encosta ou vale.
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Distribuigao por
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12 ESTRATEGIA E ETAPAS DE IMPLANTACAO

Distribuidas espacialmente entre os diferentes mddulos
geomorfoldgicos da Area Central ou especificadas em
determinadas areas segundo sua funcionalidade (em
transportes, ocupagao, uso e valorizacdo da imagem.
ambiental), as diretrizes existentes configuram, desta
maneira, um modelo de intervencdo fisica bastante
operacional e aberto, permitindo a sua implantagdo através
de diferentes medidas, agOes e normas, tanto dos diversos
setores de administragao piiblica Municipal e Estadual (que
podem intervir no Centro da cidade) quanto da propria

iniciativa privada.

O roteiro metodoldgico para dinamizagdo deste modelo, sob
a forma de um processo continuo de planejamento pode ser
esquematizado, rapidamente, como se segue:

Discussao com

a Comunidade
i RN : - - - — Discussao
Sitio | [Local de, |Polo de | Discussao com a com o Podef~_
| Urbano [iMercado }7|Equipam.] Iniciativa Pri-| Publico N
% — vada '
7 '
D e -
: Diretrizes
| de
— Transportes Definicao '§

; das Sub- /M
' - Areas Func. 4
' Diretrizes o
L« de -
| _|Estrategia Uso Estrategla*
> de | RNt
| |Desenvolvim Diretrizes Implantagaa
| > de
| Valorizag. ~
' da_Imagem Defin.das
I Politicas
I . . d
| Diretrizes 90 2°RCRV2
| de
| Ocupagao
|
|

Modelo de Intervengao Flslca na Area Central

* Modulos Geomorficos
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A estratégia de implantacdo, com definicao das intervengles
setoriais especificas e imediatas e das medidas ou projetos
de curto prazo, & o passo seguinte na explanagao do modelo
adotado. Esta estratégia, portanto, visa determinar, quer em
termos setoriais, quer em termos espaciais, as prioridades
de intervenca@o fisica na area central, a partir de um justo
equilibrio das atitudes de descongestionamento e

revitalizagao, no amago desta area.

Do ponto de vista espacial, esta estrategia se configura na
tentativa simultdnea de abordagem da problemdtica das areas
mais centrais e congestionadas do Centro da cidade e de
abordagem da problematica das areas periféricas como forma
de apoio ds prdprias diretrizes de descongestionamento. Isto
significa, como ja foi possivel verificar, que tanto os
modulos da Sé, do Comércio, da Baixa do Sapateiro e Sete de
Setembro, como as areas de encosta e de vale (Barris, Dique,
Barros Reis) sdo os mddulos prioritadrios para intervencio
imediata. A revitalizagao dos demais mddulos, principalmente
os residenciais (Torord, Saude, Nazaré, Barbalho, Lapinha
etc.) ainda que importante, nao se expressa como vital para

uma agao imediata.

Do ponto de vista setorial, como ja realgcou apropriadamente
Kobler no Plano Piloto, as politicas fundamentais para
descongestionamento e revitalizacgao imediata da Area Central
repousam na melhoria das condig¢oes de acessibilidade e
transportes. Em segundo lugar destaca-se a necessidade de
tomar medidas e acionar projetos de curto prazo que
interfiram na morfologia dos usos centrais. Em terceiro lugar
emerge a importancia de valorizagao da imagem ambiental e,
por fim, em quarto, a transformagaoc padrdo de ocupagido em

algumas areas especificas.

E claro que os critérios de determinagdao desta ordem de
prioridades poderiam ter-se baseado nas necessidades maiores

ou menores de resolver, imediatamente, dos problemas mais
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graves aos menos graves do Centro da cidade. No entanto,
foram adotados como critérios de determinagdo aqueles
critérios que dizem respeito 3s facilidades de implantacdo,
ou seja: maior facilidade na tomada de decisdes politicas
imediatas, possibilidade de obter, a curto prazo, sistemas
eficientes de descongestionamento cehtral, através de
pequenas cirurgias fisicas, com investimentos baixos e custos
despreziveis para modificagdo operacional dos sistemas

existentes.

Neste quadro, as diretrizes de transportes, apesar de
envolverem diferentes Orgados (e, portanto, de dificil

consenso e coordenagdo operacional) foram as que se

mostraram mais suceptiveis de implantagao imediata, bem mais
que as de ocupagdo e uso. Estas envolvem, pelo seu conteido
normativo, por exemplo, problemas de ordem legal e
institucional cuja resolugao transcende o éﬁbito do Executivo.
Por outro lado, as diretrizes de transporte se mostraram,
também, muito menos onerosas que as diretrizes de valorizacao
da imagem ambiental e as de modificaga@o do padrdo de ocupagao
e de uso, cuja implantagao envolve custos muito mais elevados.
E, por fim, a prioridade as diretrizes de transporte atende,
perfeitamente, &s intengGes de atuagdo da atual gestdo de
governo que definem o setor transportes urbanos como o

prioritario da administrac¢do municipal.

Entre as diferentes diretrizes de renovacio e consolidagdo

das atividades centrais, as diretrizes de reestruturacao de
ocupagdo em areas especificas e aquelas de valorizagao da
imagem ambiental, as primeiras foram consideradas prioritarias
pelo menor custo que envolvem em relagdo 3s demais, se bem

que tal prioridade dependa de complexas decisdes politico-
administrativas. No entanto, caso seja adotado um
comportamento de regulamentacao de usos mais simples que a
aprovagao de lei pela Camara (conjunto de decretos especificos
e de Portarias regulamentares assinadas pelo Prefeito, por
exemplo), esta complexidade pode ser superada com muito menor
dispéndio de esforcos.
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Por fim, entre as diretrizes de valorizagao da imagem
ambiental e aquelas de renovagao do padrao ocupacional, as
primeiras foram consideradas mais faceis de implantar que

as ultimas pela simples quest3o do trato com a iniciativa
privada. No caso de valorizagdo da imagem ambiental, apesar
dos altos custos envolvidos & possivel lancar-se mac de
recursos federais (como, por exemplo, do Plano de Recuperagéo
de Cidades HistOricas) ou de verbas municipais para adequagao
de prédios histdricos as funglOes administrativas. Isto sd
depende do empenho e do poder de decisido das autoridades
competentes. Ja em quase todos os casos de reocupaééo (a

nao ser aqueles assumidos pelo prSprio Poder Piblico), essas
diretrizes tém de ser discutidas com a iniciativa privada
para que ela se empolgue e assuma seu papel de agente
revitalizador do Centro, o que demanda tempo e esforgos
especificos de dialogo (mesmo que se adotem politicas

tributarias e de apoio).

Nao se esgota, ai, a estratégia de implantacdo. Em cada
bloco de diretrizes setoriais existem, também, aquelas que

podem ser consideradas as mais importantes, quer no ambito

do espago fisico, quer no ambito de suas prdprias

particularidades.

Em transporte, por exemplo, emergem como prioritarias as
medidas relativas, em primeiro lugar, aos transportes
coletivos; em seguida, as melhorias de condigles de
pedestrabilidade; e, por fim, as relativas a estacionamento.
As demais diretrizes de circulagdo, especializagdo viiria,
normalizagao do transporte de carga, remanejamento do Porto,
se mostram secundarias em relagdo is primeiras. A ralz dessa
ordem de prioridades encontra-se expressa, tanto nas metas e
objetivos do PLANDURB, quanto nas metas e 6bjetivos do estudo
de Uso, do Solo e Transportes. '

Entre as diretrizes de uso sobressaem aquelas que dizem
respeito quer a especializagao de determinadas vias e
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logradouros em atividades especificas quer 3 interdicdo de
usos nao compativeis nas bordas das vias expressas. Carecen,
em seguida, de regulamentagdo imediata, a localizagdo das
atividades de ponta e das atividades informais no ambito do
Centro. Logo depois, realgam—se as diretrizes de implantagao
dos centros de atividades administrativas municipais e
culturais. Tanto as normas legais para localizagéo‘dos demais
usos assim como as regras para sua compatilizacao espacial,
nao sao tdo urgentes como as primeiras em uma politica de
revitalizagao imediata, haja visto o esbogco geral da
estratégia de desenvolvimento sGcio-econdmico para a

Area Central.

Ja no que se refere & imagem ambiental, a primeira prioridade
recai sobre a revitalizagao das pragas e areas livres a
partir de seu proprio remanejamento para fins de aplicacgao
das politicas de transporte. Em segundo lugar, a prioridade
se situa na restauracao daqueles prédios cujas novas funcgoes
ja se preconizam como essenciais & dinamizagdo do Centro.
Sao prédios que podem ser destinados as atividades
administrativas municipais, as atividades de ponta (bancos
ou servigos de informagOes a nivel superior, por exemplo) e
as atividades informais. Entre os sugeridos para atividades
administrativas estao o Paco do Saldanha e os prédios da rua
do Saldanha, 25 e rua do Tijolo, 8. Entre os sugeridos para
as .atividades de ponta (principalmente culturais) est3o os
prédios do Palacio da Aclamagdo e do Forte S3o Pedro. E entre
0s sugeridos para atividades informais estao varias casas do
Maciel e do Pelourinho. Em terceiro lugar, do ponto de vista
estritamente de conservagao da imagem, est3o as sugestdes de
tombamento de novos sitios e de restauragdo de prédios
historicos, tais como igrejas, prédios destinados a museus
etc. Em quarto lugar estad o tratamento das areas em contato
visual com o mar e das praias remanescentes do Comdrcio. As

demais diretrizes de valorizagao da imagem ambiental, inclusive

as que se referem a melhorias e construcdo de equipamentos
turisticos e de lazer podem ser consideradas secundirias.
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A ordem de prioridades com que foi encarado este conjunto
de medidas advém de sua integracgdo com as prioridades das

politicas de uso e transporte.

Por fim, no que diz respeito 3@s diretrizes de reocupagiao,

as prioridades recaem:

1) nos terrenos onde podem ser localizados edificios-
garagem, estacionamentos subterraneos e/ou

estacionamentos a nivel do solo, consoante as diretrizes

de transporte;

2) nos terrenos proximos aos predios histdricos de
principal estruturacao para as atividades
administrativas, onde podem ser localizadas outras

atividades que lhe forem'complementares, desde que o
projeto arquitetdnico nao entre em conflito com a

valorizagdo da imagem histdrica;

3) nos terrenos em ruina ou terrenos cujos prédios tém
pouco valor histdrico, cujo remembramento permita a
rapida reocupagao por atividades consideradas prioritirias

em cada zona especifica (na Baixa do Sapateiro, por exemplo).

Esta ordem de prioridades, tambéem, foi estabelecida consoante
a sua integracdo com as prioridades para as diretrizes de

transporte e de uso.

Jogadas e integradas as politicas prioritarias de
descongestionamento, valorizagao de espaco, estas prioridades
determinam uma ordenagao das diferentes diretrizes em
intervengOes setoriais e especificas imediatas e em medidas

e projetos de curto prazo. \

No que se refere as intervengdes setoriais e especificas

imediatas,emergem as seguintes diretrizes:
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1) melhoria do sistema de transporte coletivo através de
implantacao do TRANSCOL e tendo como terminais
prioritarios, pela ordem: Barroquinha/Aquidaban, Campo Grande,

Franca e S&;

2) regulamentagao do uso especializado nesses logradouros,
principalmente das atividades administrativas nas
adjacéncias da Se, das atividades culturais no Campo Grande,
de algum tipo de comércio e/ou servigos especializados na
Sé, Terreiro e arredores e das atividades informais nessas

mesmas areas;

3) valorizagao ambiental e paisagistica destas trés
pracgas (Ssé, Terreiro e Campo Grande), elementos
estruturais basicos dos mbdulos centrais da S&, Baixa do

Sapateiro, Sete de Setembro e Comércio;

4) implantacao de um estacionamento periférico em

Agua de Meninos;

5) interdigdo de usos nao residenciais nas &reas de bordo
do sistema de vias expressas que da acesso imediato ao -
Centro: Vale dos Barris, Dique do Torord e Barros Reis
(trecho de Baixa de Quintas a Sete Portas), caso nao
disponham de acesso a estacionamentos particulares:;

6) utilizagao de Onibus articulados em linhas circulares

centrais, em carater experimental;
7) execugao imediata dos projetos de curto prazo.
Este conjunto de medidas imediatas corresponde, na verdade,

a primeira etapa da estrat@gia de implantacdo cujo objetivo
&€ o descongestionamento do &mago da Area Central; a segunda

etapa caracteriza-se pelo objetivo de revitalizar o Centro

atraves da implantagéo dos projetos acima referidos. A
terceira etapa, de médié prazo, caracteriza-se com a
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consolidagcao da Area Central como Nicleo Metropolitano, ‘
através.da implantagcao de sistemas de transportes de massa

e de entrada em operagao, plena de aglomeragoes de atividades
de ponta cujos equipamentos foram construidos na etapa

anterior.

O detalhamento da segunda e terceira etapas, ainda que possa
ter base neste documento, & deixado para o momento oportuno
guando da primeira avaliagao efetiva de aplicacao destas

politicas e diretrizes.

Por fim, cabe registrar que, no modelo proposto para
intervengdo fisica na Area Central, a participagdo da
comunidade no processo de critica e avaliagdo das
proposigdes & fundamental, para que o Plano Piloto adquira
realmente as caracteristicas dind3micas que lhe sao

atribuidas.

. | |
PROCESSO DE IMPLANTAGAO DO PLANO FISICO @
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13 MEDIDAS E PROJETOS DE CURTO PRAZO

Este pacote contém 9 (nove) projetos e medidas a serem

elaborados em curtissimo prazo. Sdao os seguintes:

I - Projeto Urbanistico do Vale dos Barris, incluindo

o terminal de transbordo da Lapa, estacionamentos
periféricos de Sdo Raimundo e Barris, hierarquizac3o das
vias e tratamento paisagistico de toda a area;

II -~ Politica de Estacionamentos na Area Central,
incluindo estacionamentos periféricos,
estacionamentos de alta rotatividade (areas azuis) e

localizagao de edificios-garagem;

IITI - Estudo de Viabilidade dos Ascensores Mecanizados
para pedestres, principalmente para aqueles

propostos pelo Plano Piloto, quer em termos de sua

propriedade urbanistica e arquitetdnica, quer em termos

do baixo custo/beneficio;
IV - Ante-Projeto do Centro Administrativo na Sé&;
V - Plano Diretor do Centro Cultural no Campo Grande

(incluidos o Forte de S3o Pedro, Passeio Piblico e
Largo dos Aflitos);

VI - Projetos de Restauracao imediata de prédios histdricos;
VII - Plano Diretor do Pelourinho - PLANDIP;
VIII - Projeto de Remanejamento das pragas e ruas livres;

IX - Minutas dos Decretos de regulamentagido urbanistica
e de postura na Area Central.

e
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Para cada um destes projetos e medidas sao apresentados,
sumariamente, nas paginas seguintes os objetivos, a
justificativa, algumas recomendagOes para sua elaboracao,
Oos provaveis recursos necessarios e a responsabilidade
funcional pela sua execugao.
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PROJETO OU MEDIDA
PLANO DIRETOR DO CENTRO CULTURAL DO CAMPO GRANDE

Justificativa Sumaria — As atividades centrais de cultura e lazer acham-se
dlspersas, mal articuladas e funcionalmente _decadentes em Salvador. O local mais
rop1c1o a rev1tallzagao destas atividades € a area que circunscreve o Campo

Grande, pela existencia de inumeros equipamentos e predios adaptaveis a tal fim.

Objetivos — Revitalizar e ordenar as atividades culturais, principalmente as de
ponta no ambito da Zona Central.

Passeio Publico e Largo dos Aflitos.

Retomar a lmagem e a ambiencia historico-cultural do conjunto Praga Dois de Julho,

Recomendagoes _para a Elaboragao - IntegragEo com as diretrizes de traunsportes
para a mesma area; Estudo urbanistico integrado do Largo Dois de Julho, Passeio
Publico e Largo dos Aflltos, inclusive com estudo das possibilidadades de um
belvedere para exploragao da imagem visual para a baia; Projeto de recuperagao
dos predios historicos da area, principalmente Palacio da Aclamagao e Igreja
dos Aflitos; Viabilidade de reutlllzagao do Forte de Sao Pedro.

RESPONSABILIDADE FUNCIONAL PRAZO

OCEPLAN SEIS MESES

PROJETO OU MEDIDA

ANTEPROJETO DO CENTRO ADMINISTRATIVO DA SE 2
Justificativa Sumarla - As atividades administrativas munlcipals acham—-se
locallzadas em varios pontos do Centro, dificultando nao so as mov1mentagoes
burocraticas internas como o0 atendlmento do publico. 0 local mais propicio

para aglutlnagao dessas atividades & a area dos arredores da Se, nas
proximidades do Nicleo Historico.

F
obJetlvos — Racionalizar espac1a1mente as fungoes administrativas do mun1c1p10,

oferecendo-lhes dignidade compativel com o exercicio do poder.
ytilizar o remanejamento destas atividades como forma de revitalizagao da Area

central.

e
Recomendagoes para a Elaboragao - Apresentagao de alternativas de locallzagao
no ambito da Se. Estudo detalhado da ace331b111dade do estacionamento.

projeto de recuperagao dos predlos historicos da area, adaptando—os para os

fins administrativos. Manute¢ngao dos padroes de ocupagao e da imagem ambiental.

%—
RESPONSABILIDADE FUNCIONAL PRAZO
OCEPLAN SEIS MESES

e s
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PROJETO OU MEDIDA ’
PROJETO URBANISTICO DO VALE DOS BARRIS E DA LAPA 3 J
Justificativa Sumirla — 0 Vale dos Barris apresenta-se como uma das ehtradas

mais importantes da Area Central, tendo sido selecionada como area ideal de-
localizagao de estacionamentos perlferlcos, integrada a Lapa, mostra-se
potenc1a1mente como o melhor local para implantagao de um terminal de coletivos
de bairro e circulares centrais.

Objetivos - Favorecer a melhoria das condlgoes de acessibilidade ao Centro
mediante a implantacao de equipamentos estaticos de transporte.

Integrar urbanisticamente o sistema expresso de vales 3 malha viaria interna
da Area Central, em seu extremo Sul.

Recomendagoes para a Elaboragaoc — Estudo da acessibilidade de pedestres ao
Campo Grande e a Rocinha da Piedade. Viabilidade de implantagao de micro-
centros comerciais. Melhoria das condlgoes de operacionalidade para o estaciona-—
mento. Atendimento integral das recomendagoes do TRANSCOL. Anteprojeto
arquitetonlco dos equ1pamentos estaticos de transporte., Diretrizes palsaglstlcas

para toda a area.

RESPONSABILIDADE FUNCIONAL PRAZO
OCEPLAN/GEIPOT QUATRO MESES .

s

e

PROJETO OU MEDIDA
PLANO DIRETOR DO PELOURINHO - : 4

-

Justlflcatlva Sumaria — As dlretrlzes existentes para recuperagao do Nucleo
Hlstorlco, em seus limites atuais, nao se mostraram suficientes para equac1onar
toda a problematlca urhanIstica arquitetonica, artistica cultural da Area
Central. E necessario amplia-las e estender seus limites ao Saldanha e a

Santo Antonio, integrando—as as diretrizes de seus arredores imediatos.

e

Objetivos - Todos os ja de31gnados pelo PLANDIP (iniciado, porem desativado,
no atual momento); recuperagao da imagem historica, nos limites do estudoj
reanimagao dos usos existentes desde que nao implique na expulsao 1rref1et1da
dos moradores de baixa renda; estudo de novas utilizacoes; determlnagao dos
padroes de ocupagao do entorno, etc.

—

Recomendagao para a Elaboragao ~ Retomada da execugao, no mals breve espago de
tempo; Estudo das condlgoes de c1rcu1agao no Centro, 1ntegrado as diretrizes

de transporte (principalmente do TRANSCOL); Determlnagao das prlorldades de
recuperacao nos diferentes predios; Estudo de legislagao especifica.

—— == =
RESPONSABILIDADE FUNCIONAL PRAZO
FUNDAGAO PATRIMONIO/OCEPLAN SEIS MESES ‘ |

st
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PROJETO OU MEDIDA  _ ' s
PROJETOS DE RESTAURAGAO IMEDIATA DE PREDIOS HISTORICOS

Justificativa Sumaria - O patrimonio arquitetonico artistico e cultural da
Area Central vem sendo sistematicamente destruido pelo tempo, pelos incendios,
pela falta de atengao das autoridades competentes, pela falta de recursos
financeiros; € vital sua restauragao para a propria revitalizacao da Area
Central.

Objetivos - Recuperar predios de alta significancia historica para novas
utilizagoes imediatas, principalmente pelo poder publico, quer para fins
administrativos, quer para fins culturais.

Recomendagoes para a Elaboragao - Verificagao das potencialidades de cada qual,
face as destinagoes principais do Plano Diretor do Centro Cultural, do
Antepro;eto do Centro Administrativo e do PLANDIP;

- Integragdo de cada predio a eventuais anexos, com ambiencia ‘moderna;

— Estudo consciencioso das red1v1soes internas e seu mobiliario.

RESPONSABILIDADE FUNCIONAL PRAZO

FUNDACAO PATRIMONIO/OCEPLAN HUM ANO

PROJETO OU MEDIDA 6
PROJETOS DE REMANEJAMENTO DE PRACAS E AREAS LIVRES

Justificativa Sumaria - A maioria das pragas e areas livres do Centro acham-se

congestionadas por inUmeras fungoes(pr1nc1pa1mente de  transportes) incompativeis
com sua dignidade urbanlstlca. Alem disso, as novas dlretrlzes de transporte

(do TRANSCOL) e de preservagao de imagem ambiental exigem a sua readequagao
espacial e funcional.

==

ObJethOS - Recuperar a dignidade urbanistica (as vezes, historica) das
pragas e areas livres da Area Central, contrlbulndo assim para a revxtallzagao
do Centro. Criar ambientes para o passéio e descanso visual dos transeuntes

c_—-:"‘fA

Recomendacoes para a Elaboragao

- Integragao com o TRANSCOL;

- Estudo das areas de contato visual com o mar, principalmente destinada a
belvederes;

— Manutencao das atividades informais;

— Cuidado nas diretrizes de arborizagao e sonbreamento.

""“""’-.—-———""‘-—, "o
RESPONSABILIDADE FUNCIONAL PRAZO
OCEPLAN TRES MESES
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PROJETO OU MEDIDA B ’ 5
POLITICA DO ESTACIONAMENTO NA AREA CENTRAL

Justlflcatlva Sumaria - A atual dlsp031gao dos locais de estac10namento

no ambito Central, favorece a criagao de pontos de estrangulamento do trafego,
cria embaragos a imagem ambiental, conflita com o transito de pedestres, e nao
se relaciona, de forma integrada, com os demais sistemas de transporte.

Objetivos = Racionalizar a distribuigcao dos estacionamentos pemissiveis, com
base no criterio de alta rotatividade. Montar um sistema 1ntegrado de ed1f1c1os—
garagem, estacionamentos ao nivel do solo e estacionamentos subterraneos.

Recomendagoes para a Elaboragao - 1Integragao com o TRANSCOL; Respelto a
dlretrlz de uso, ocupagao e 1magem ambiental do documento politicas e diretrizes

para a Area Central' Previsao a medlo e longo _prazo das vagas necessarlas,
segundo a destlnagao de seus usuarics (empresarlos, funcionarios publlcos,

viajantes para negocios e compras, etc.),

RESPONSABTLIDADE FUNCIONAL PRAZO
GEIPOT/OCEPLAN SEIS MESES B
PROJETO OU MEDIDA

ESTUDO DE VIABILIDADE DOS ASCENSORES MECANIZADOS 8

———

Justificativa Sumaria — As atividades centrais localizam—se em platos e/ou
modulos de diferentes niveis, cujo acesso e 1nter11gagao faz—se multas vezes

atraves de ladeiras e/ou escadarias de dificil pedestrabilidade.

—————

objetivos ~ Integrar fisicamente modulos geomdorficos de diferentes nlvels, na

Area Central:
— Favorecer a 1ntegragao espacial de usos semelhantes situados em platos de

diferentes niveis;
— Incentivar a acessibilidade de pedestres a Area Central.

—‘-'__‘—;r
Recomendagoes para a Elaboragao
- Integragao com O TRANSCOL.

- Estudo da ocupagao do uso do solo e da imagem ambiental nos. locais onde se

pretende implantar ascensores mecanlzados'
- Estudo das recomendagoes do Plano Piloto.

=
RESPONSABILIDADE FUNCIONAL PRAZO
OCEPLAN QUATRO MESES

bt J

o m e T
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APRESENTAGAO

Tendo em vista as recomendagoes do Modelo Fisico Territorial.
para Salvador, elaboradas pelo PLANDURB em 1978, foi procedido

o presente trabalho, objetivando o desencadeamento de um
processo continuo de intervengdao no ambito do Centro de Salvador.

A necessidade deste processo justifica-se pelo dinamismo de
Salvador, no qual se destaca O processo de ocupagao do Centro
Industrial de Aratii e do P8lo Petroquimico de Camagari, a
implantagdo do Porto de Aratil, a duplicacao da rodovia Bahia-
Feira de Santana, a construcdo do Centro Administraﬁivo da
Bahia, a implantagéo da avenida Paralela, a recente entrada
em operagdo do grande trevo rodoviario urbano do Acesso

Norte etc.

0 desembaracado desenvolvimento urbano de baixIssima densidade
ao longo das avenidas de vale, rodovia BR-324 e Paralela,
contrasta, no entanto, com o acelerado e desastroso colapso

da Zona Central de Salvador determinado pelo estrangulamento

da acessibilidade e pela hipertrofia dos usos centrais.

Os precedentes histdricos desta tendéncia comprovam a inevitavel
destruigao da qualidade urbana das Zonas Centrais, comum as
grandes metropoles, assim cawo a crescente deseconomia resultante
da deteriorizagao do patrimdnio construido nestas areas, da
gueda do potencial de desempenho social, salvo nos casos de
intervengdo planejada. Os centros n3o podem crescer
indefinidamente, mas sim encontrar seu porte e densidade

Stimos face as limitagOes do potencial geomorfoldgico de
ocupagao e do potencial de acesso disponivel a veiculos e

pedestres.

Apbs este porte otimizado, recomenda-se modernamente a correta
multiplicagéo dos centros em sub-centros dos diversos niveis,
segundo a tendéncia natural de complementariedade entre a



oferta e a demanda, concentrando-se no antigo e tradicional
centro, uma gama de usos de hierarquia gradativamente superior
e concomitante menor frequéncia de consumo, mantido, no
entanto, um minimo de usos de menor hierarquia para o
atendimento da demanda do entorno imediato do mesmo centro.
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1 CRITERIOS METODOLOGICOS

Na correta interagao dos fatores condicionantes do desempenho
urbano como da intervengdo urbanistica, faz-se indispensavel
avaliar de forma integrada os condicionamentos geomorfoldgico,
de acessibilidade, de usos, de ocupagao e da estrutura de

equipamentos pontuais.

Para tanto adotou-se um conjunto de critérios metodologicos,
destinados a pautar nao apenas o presente trabalho mas todo o

processo de planejamento da intervengao fisica.

1.1 ESCALAS DE ABORDAGEM

Trés escalas foram adotadas para a abordagem: a macro, a meso
e a micro, destinadas, cada uma, a abrangéncia especifica dos
fatores respectivamente exdgenos, enddgenos e particulares do

centro em causa.

A abordagem macro refere-se aos ambitos urbano e metropolitano
e.diz respeito aos fatores exdgenos que de fora do centro
interferem no seu comportamento, seja inibindo como propiciando

e incrementando o desempenho do mesmo.

A abordagem meso refere-se ao ambito especifico da Zona Central
de Salvador e trata dos fatores enddgenos que condicionam e/ou
determinam a qualidade do desempenho urbano do referido centro.

A abordagem em micro escala trata de pormenores em setores da
Zona Central, com abrangencias variaveis em funcao do porte
especifico de cada logradouro ou conjunto de logradouros em

estudo.

Definidas em plantas, as trés abordagens podem ser reavaliadas
criticamente no processo continuo de intervengao que este estudo

propde.



1.2 NIVEIS DE ABORDAGEM

Devido ao dinamismo peculiar 3s Zonas Centrais escolheu-se
para os levantamentos a nivel do presente trabalho uma
abordagem cinematica, mais voltada para as tendéncias.e
predominancias que para a pesquisa cadastral de minicias.

No entanto, ao longo do processo de intervengao, & pretendido

um crescente nivel de pormenorizagao a que chamaremos niveis

de abordagem.

Os niveis de abordagem referem-se ao diagnOstico, as alternativas

de intervencao e as proposigoes de intervencio.

O nivel de diagndstico pretende reunir,de forma inteirada, o
conjunto de informagOes sobre tendéncias e predominincias de modo
a permitir, em tempo util, a compreensdo do conjunto. de

varidveis urbanas, facilitando a geragao de decisdes.

O nivel do presente diagndstico utilizou-se a farta
documentagao constante do Estudo - Zona Central, do OCEPLAN/

PLANDURB.

r

0 nivel de abordagem diagndstico n3o apenas refere-se 3s

escalas de abordagem macro, meso e micro, como também aos
principais fatores condicionantes do desempenho e da intervengdo
urbanistica, geomorfoldgicos, acessibilidade, usos, ocupagao e

equipamento, relacionando-os entre si.

O nivel de estudos alternativos de intervencido visa
desarticular os principais conflitos, Sempre com vistas ao
desempenho integrado de usos, ocupagdo, acessibilidade e

equipamentos, dentro do potencial geomorfoldgico.

Devido ao comprometimento geomorfoldgico de Salvador, reduz-se
drasticamente o nimero de hipdteses alternativas de intervencao.
Por isso, muitas vezes serd@ necessdrio esquecer este nivel,

pPassando-se diretamente do diagnOstico &s proposigoes.
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Obviamente & necessario considerar-se que a nivel de projeto
arquitetdnico ou de engenharia restabelece-se a oportunidade

dos estudos alternativos, ou partidos, como base para a adogao

da alternativa Otima.

0 nivel de proposigdo para implantagao imediata parte da
alternativa ou do partido escolhido e desenvolve os projetos

de obra de implantagao, compreendendo anteprojeto, projetos
arquitetdnicos, estruturais, elétricos, hidraulicos, mecanicos,

detalhes gerais, orgamentagéo, programagao de obra e execugao.

Quanto ao nivel de proposig@o para a implantagao imediata
& produzido neste trabalho apenas um rol de recomendagoes

de estudos e projetos.
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2 DIAGNOSTICO E PROGNOSTICO PARA A ZONA CENTRAL DE SALVADOR

2.1 CONDICIONANTES GEOMORFOLOGICOS

A peculiar geomorfologia do sitio urbano do Centro de Salvador

e de seu entorno imediato, tanto no aspecto topografico como

no de subsolo, constitui-se no mais forte fator condicionante

do comportamento urbano do sitio em causa, como historicamente

Se comprovou.

Salvador, e principalmente a Salvador Central, caracterizou-se
desde seus primdrdios como uma cidade de altos e baixos, nao
sO pela acidentada topografia de vales e cumeadas bem definidos
como pela presenca da violenta falha geoldgica que seciona o

sitio urbano ao longo do litoral Oeste.

Em macro escala, nota-se O centro praticamente ilhado entre o
vale do Torord e as aguas da balia em seus limites Leste e Oeste,
sendo, por outro lado, barrado em seu desenvolvimento ao Sul e
a Norte, respectivamente pelo vale do Canela e pela estreita

passagem litora@nea da Calgada.

Ainda na macro escala, podemos verificar a expressiva importdncia
da rede de vales, identificada por Mario Leal, como de vocagio
viaria expressa, recentemente implantada de forma a contornar

e interligar os bolsOes residenciais que, segundo Didgenes
Rebougas, ocorrem em forma de pétalas ao longo das cumeadas.

Esta singular e eficaz rede de vales ganha com facilidade o
eixo rodoviario da BR-324, assim como também o eixo ViAario
urbano da Paralela, de forma a agilizar de forma privilegiada
(em comparagdo as cidades brasileiras de mesmo porte) ©

desempenho urbano em causa.

Mais recentemente o sistema de vales ganhou o Acesso Norte de
forma a se constituir num vigoroso fator condicionante de
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um desembaragado desempenho urbano de macro escala.

Fica, no entanto, perfeitamente clara a limitagao deste sistema

ao acercar-se da Zona Central de Salvador.

Torna-se, assim, evidente a necessidade de intervengao na
acessibilidade ao Centro, integrando-a aos condicionantes de

uso e ocupagao.

A solugéo de continuidade entre os desempemhos urbanos de macro
e meso escalas na periferia imediata da Zona Central pode ser
compreendida de forma mais pormenorizada na documentagao

grafica do condicionamento geomorfoldgico.

O tragado de isoplanas de 10% de declividade, delimitando e
separando dreas quase planas (platds, vales, cumeadas e
planicies) das areas de mais acentuada declividade (encostas,
ribanceiras, escarpas e penhascos)permitiu a definiéao de
mddulos geomorfoldgicos de espago quase plano continuo.

A declividade limite de 10% foi adotada em funcdo da
acessibilidade do pedestre e de sua facilidade de marcha, que

afetam o desempenho dos usos centrais de comércio e servigos.

O sistema de manchas de espagos quase planos continuos &
rigorosamente coincidente com o sistema de areas de maior
vitalidade operacional no contexto da Zona Central, o que nos
induz a crer que Os espagos intersticiais e declives, encostas
e escarpas, embora ocupados com o uso residencial sempre que
possivel, fogem a adequabilidade das fungOes especificas do
Centro. Por isto mesmo assumem fungBes as vezes caracteristicas

de bairros habitacionais.

Este quadro demonstra ainda que a Cidade nio possui um centro

propriamente dito mas um conjunto de micro-centros pouco



interligados entre si: Comércio-Calgada; Terreiro de Jesus-
Rua Chile; Baixa do Sapateiro; Avenida Sete-Campo Grande;
Joana Angélica-Nazaré; e mais apartadamente o micro-centro

das Sete Portas.

Além destas areas de espago quase plano continuo de flagrante
vocagao e tradigdo central, podemos identificar ainda outras
dreas, também de espago quase plano continuo, mas que por seu
relativo isolamento se constituem como que ilhas tipicamente
residenciais envolvidas por declividades superiores a 10%,
quais sejam: Lapinha; Barbalho; Santo Antdnio; Extremo Nazaré;
Salide; Torord; Mouraria (salvo sob a recente influéncia do

terminal da Mouraria) e Barris.

Nas encostas intersticiais que serpenteiam por entre os mddulos
quase planos continuos de maior potencialidade e adequabilidade
urbanas ocorre uma ampla gama de gusos nao central que vai
desde areas decadentes e/ou de problem3tica residencial aguda

a apraziveis areas residenciais para populacao de média renda.

Outras areas resultantes do condicionamento geomorfoldgico sao
as representadas pelos vales periféricos de vocacdo viaria
expressa e a extensa falesia da falha geoldgica de Salvador.

Com base no minucioso mapeamento das isoplanas de 10%, podemos
ainda adiantar algumas consideracdes importantes relativamente
ao condicionamento geomorfoldgico do desempenho urbano e
intervengdes urbanisticas no Centro de Salvador, a serem
naturalmente confirmadas quando do exame dos demais

condicionamentos.

Em principio, pode ser notada a presenga de quatro importantes
fatores de intervengao urbanistica no condicionamento
geomorfoldgico: Elevador do Pilar; Elevador do Tabodo; Plano
Inclinado e Elevador Lacerda. Estes ascensores adequam-se
perfeitamente ds necessidades de interligagio entre os dois



platdes mais importantes do sistema Sé e Calcgada.

Pode ser notado, também, que os tunéis e viadutos tém seu
melhor desempenho associado com o descompromisso em relacao

a acessibilidade central.

Pode ser notado, ainda, que os terminais mais eficientes

sao aqueles gue tangenciam o Centro, resolvendo os conflitos

no acesso a Zona Central e, simultaneamente, definindo melhor

a diferenca geomorfollgica entre mddulos especificos e centrais.
Os usos comerciais e de servigos tipicos do centro, por sua vez,
coincidem necessariamente com 0s espagos planos continuos,
testemunhando a relééao uso central - acessO de pedestres.

Por fim, os espacos planos continuos nao apresentam
predomindncia de comércio e servigos do tipo central quando
isolados ou distanciados do acesso franco de pedestres, ou
seja, quando estdo situados em mddulos de diferentes niveis,

isolados, de fato, pelas dificuldades de transportes.

2,2 CONDICIONANTES DE ACESSIBILIDADE

Em condicionantes de acessibilidade est3o considerados:

a) a adequagdo do tragado dos sistemas viadrio, ferroviario,
aquovidrio, de pedestrelizagao, para a acessibilidade ao Centro;
b) desempenho das frotas de coletivos e outros veiculos, taxis

e particulares; c) a localizagdao do equipamento estatico de

transportes.

Sem sombra de divida, um dos mais efetivos condicionantes do

bom desempenho das fungOes centrais &, e sobretudo nas condicdes
do agudo condicionamento geomorfoldgico em Salvador, o quadro

de acessibilidade na escala de massa.



O presente trabalho piloto constata no entanto que & possivel
e perfeitamente viavel restituir melhores condigdes de
acessibilidade ao Centro de Salvador na escala de massa.

Em macro escala pode-se perceber a exceléncia do sistema
viario expresso, que atende satisfatoriamente & Zona Sul,
Orla e Miolo do Contexto urbano de Salvador, esbarrando no
entanto em agudo estrangulamento do espago vidrio quando

no perimetro imediato do Centro.

Al o sistema expresso conecta-se com acanhados eixos
secundarios do tecido central tradicional e o seu desempenho
esboroa-se contra a promiscuidade de pedestres e veiculos nos
movimentos e locomogoOes entre e internos aos m3dulos

geomorfoldogicos.

No gue tange ao sistema viario de macro escala no entorno do
Centro, ha que notar ainda que aquela exceléncia das avenidas
de vale, presentes no entorno Sudeste, desaparece gquando no
entorno Nordeste, onde se encontra, no entanto, o maior
contingente de usudrios de renda média e baixa. Dessa forma,

a acessibilidade ao centro se processa nessa area atravées
torturosos caminhos de cumeadas estrangulando-se igualmente ao
acercar-se do Centro tanto pelo Barbalho como pela Calcgada.

Percebe-se como a eficiéncia viaria de macro escala resulta
neutralizada no atendimento especifico da acessibilidade central.

Para superar este impasse entre os sistemas viarios interno e
externo ao Centro, entende-se, portanto, que & necessiaria uma
adequada interagﬁo da acessibilidade quer de veiculos, quer de
Pedestres, mediante uma inteligente complementabilidade. Varias

solugoes podem ser aventadas., Entre estas, destaca-se a

~articulag§o entre terminais e coletivos; elevadores e planos

inclinados, ao sabor das exigéncias geomorfoldgicas do sitio

urbano local, tipicas de Salvador,



O desenho geomorfoldgico sugere que a referida interacdo de
pedestres e veiculos devera se dar no perimetro do Centro,
onde precisamente se estrangula o Sistema Viario de macro
escala, onde ocorre o limite natural das fungbOes urbanas
centrais e nao centrais, onde se encontra atualmente a cadeia

de pontos de conflito de trafego e transito.

No diagndstico de acessibilidade de veilculos na meso escala
de abordagem a Zona Central de Salvador, identificam-se, nos
sistemas primdrio e secundario do contexto do centro e seu
entorno imediato, os principais pontos de estrangulamento
crdnico entre ambos os sistemas e as origens das rotas

aquoviarias que partem do centro.

Nota-se, principalmente, que a ocorréncia dos pontos de
estrangulamento desenha uma nitida barreira em forma de anel

em torno do Centro propriamente dito.

Percebe~se que esta barreira anelar coincide com as conexoes
entre os sistemas viarios primario e secundiario, estes
representados pela antiga trama de eixos de cumeada do remoto
passado urbano e aquele oriundo da recente cirurgia viaria

nos vales preconizada por Mario Leal. Isto porque o plano
original de Mario Leal, onde era prevista a integragdo do
sistema viario de vales no interior do Centro, mediante
significativas obras de arte como a ligacdo Vale do Barris -
Barroguinha, ficou historicamente postergado até a configuragao
de sua inviabilidade atual.

Algumas inteligentes intervencgdes tais como estacionamentos
pPeriféricos e linhas de circulares centrais tém sido
implantadas para vencer a barreira de conflitos, mas numa
eéscala insuficiente e sempre voltadas para o beneficio do
acesso de veiculos particulares enquanto a frota de coletivos
continua ocupando longos clrredores de baixIssimo rendimento

de passageiros por veiculo.
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No que tange & acessibilidade de pedestres, em meso escala,
observa-se o violento contraste entre a vitalidade das
atividades tipo centro, de comércio e servigos, nas areas de
boa ou regular acessibilidade de pedestres e uma flagrante
decadéncia da vitalidade em areas ilhadas pelos obstaculos

geomorfoldgicos ou pelo colapso do acesso de pedestres.

Cabe, ainda, notar a importante fungéo dos equipamentos
mecanizados de ascensao dos pedestres entre os mddulos
geomorfologicos em planos diferentes, Elevador Lacerda,

Plano Inclinado e Taboadao, facilmente identificaveis como
viabilizadores da integracao dos trés mddulos Sete de Setembro,
rua Chile e Comércio, Os quais assim integrados representam

O principal corpo dos usos centrais,

O exame conjunto do quadro de alta densidade de pedestrializagao,
do quadro de usos e do quadro de ocubagao fornece as premissas
fundamentais de uma intervengao revitalizadora das fungSes
centrais, preservando-se por outro lado, fungSes nao centrais,

residenciais de baixa e média renda, quando convenientes no

contexto central.

Em principio, e com base no correto enlace do eficiente

sistema viario de diferentes escalas, mediante um hierarquizado
uso das frotas, segundo origem-destinos (centrais e urbanos),
alem de uma correta intervengao voltada para a agilizagdo da
acessibilidade de pedestres, & possivel restituir a acessibilidade
vitalizadora ao Centro de Salvador sem ampliagao do espago
viario no centro. Isto pode ser feito pela ampliagdo do espago
dedicado ao equipamento estatico de transporte: terminais
periféricos de coletivos (alem dos estacionamentos periféricos
de velculos) associados & linhas circulares centrais; utilizagao
intensiva de areas afins para estacionamento de veiculos
particulares (alta rotatividade); e incremento dos dispositivos

elevatorios de pedestres.
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2.3 CONDICIONANTES DE USO

Por mais desejaveis que sejam 0s objetivos da legislagao
ordenadora do uso, este, via de regra, obedece a ldgica
inexoravel do equilibrio ecoldgico urbano, onde a oferta gera
a demanda e a demanda gera a oferta em condigSes ecoldgicas

propicias de acessibilidade, espago e ocupagdo.

Equivale dizer que nao & suficiente predeterminar que uma
area deva ser residencial, comercial e de servicos, industrial,
de lazer ou institucional, se nao houverem condigdes que

viabilizem o uso preconizado.

Os centros urbanos estao cheios de expressivos exemplos do
gue afirmamos e particularmente, o Centro de Salvador.

A mera destinagao legal do espaco para o uso comercial e de
servigos, por exemplo, na3o evita a sistemdtica faléncia de
todo aguele comerciante ou prestador de servigos que ail se
instale se n2o existirem as condicoes fisicas de acessibilidade
(ida e volta), pedestrabilidade (declividade adequada do
logradouro) e densidade dos transeuntes (frequéncia suficiente
de usuarios ou compradores em potencial) que otimizem as
condigOes de desempenho do uso preconizado. Também as condigoes
sociais e econdmicas podem influir diretamente no sucesso .da
area em questEo, em sendo esta'local de mercado.

A destinacao legal do espago para o uso residencial, por
outro lado, ndo evita necessariamente a deteriorizacdo da

qualidade da vida pelo trafego crescente, pela poluigao
sonora e atmosférica e pelo afluxo desordenado de pedestres

e veiculos.
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Realmente nao & possivel restaurar tecidos urbanos decadentes,
de baixa vitalidade ou necrosados, com base em legislacao,
decretos, dispositivos de lei ou recomendagdes que nao
removam as causas efetivas do mau desempenho dos referidos

tecidos.

Em micro escala podemos admitir que o Centro de Salvador
encontra-se, atualmente, passando por um processo acelerado
de estrangulamento gradativo em funcdo seja da sua prdpria
hipertrofia seja do agigantamento das demandas de fungoes

centrais face ao crescimento urbano acelerado.

Nessas condigdes, muitas das fungOes centrais nao atendidas
pela Zona Central passaram a ser desempenhadas pelos sub-centros
de terceiro, segundo e primeiro graus do contexto urbano.

Assim e que quatro sub-centros de expressiva vitalidade
desenvolveram-se no tecido urbano da macro escala de abordagem
de forma a complementar o atendimento da demanda de usos
centrais, comércio e servigos nao atendida pelo Centro

tradicional.

A descentralizagao relativa de algumas fungdes de menor
hierarquia e maior frequéncia de uso pelos sub-centros de
bairro,‘}epresenta um processo de enriquecimento da
complexidade urbana de uma cidade que alcan¢a a maturidade

€ O porte metropolitano. Mas este fenOmeno nao pode ser
considerado promissor se acompanhado do esvaziamento e
morte do mais antigo, histdrico e hierarquicamente mais

importante Centro.
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Portanto, intervir na descentralizagao espontanea e organicamente
necessaria mediante um zoneamento restritivo dos usos

comercial e de servigos fora da Zona Central nao € suficiente

para beneficiar este Centro Tradicional.

£ necessario intervir no proprio Centro onde podemos
diagnosticar a urgente caréncia de readequacao da acessibilidade
de pedestres e velculos ao Centro Tradicional, na escala de

sua atual responsabilidade.

As flagrantes tendéncias de conurbagao entre o Centro e os
Sub-Centros mais proximos, Barra, Liberdade e Itapagipe, por
si sb ja s3o sintomas de um zoneamento de usos anacrdnico e
inadequado, o0 que deve, também, ser considerado no processo da

intervencdo fisica a nivel de acessibilidade.

Outro dado relevante & a mais remota, mas importantissima
tendéncia a conurbagao dos usos centrais entre a Zona Central

e o Sub-Centro do primeiro grau no vale do Camurugipe atraveés
dos dois eixos viarios primarios, Bonocd e Barros Reis. Conforme
foi constatado e identificado no Modelo Fisico Territorial,
faz-se necessidria a urgente adequagao da Barros Reis para o
desenvolvimento desta tendéncia, preservando-se o BonocG como
indispensavel, Gnico e principal eixo de integragao de macro
escala, unico capaz de atender a enorme demanda Urbo-Rodoviaria,
face aos eventos CIA e POlo Petroquimico.

Na meso escala de abordagem, a escala do Centro em causa
propriamente dito, ressaltam os aspectos do uso espontaneo que

b . . - . P
ilustram a compreensaco dos ja examinados aspectos geomorfologlcos

e de acessibilidade na Zona Central.
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A predominancia do uso residencial identifica-se nido sd nos
bolsGes residenciais no interior do Centro como nos bairros
tipicamente residenciais do entorno do Centro. A predomindncia

de comércio e servigos identifica-se primeiramente pela utilizacgao
de de pavimentos térreos em edificios residenciais. Nés corredores
do transporte mais proximos da periferia do prdprio Centro,
identifica-se a utilizag3o de com@rcio e servigcos em todos os
pavimentos, exatamente dentro dos limites especificos da area

mais densa no ambito da Zona Central.

Fica, tambem, perfeitamente :clara a aguda descontinuidade que
caracteriza o acidentado Centro de Salvador salvo, exatamente,
nos locais onde a conhecida descontinuidade geomorfoldgica

foi compensada, mediante a vigorosa interveng¢iao na acessibilidade
pela mecanizagao do acesso vertical para pedestres (Planos
Inclinados e Elevador) entre os modulos geomorfoldgicos de

espago quase plano continuo Comércio e Praga da Sé = Rua Chile.

A simples superposigao dos estudos de ocupagao, uso e
geomoxrfologia evidenciam a constante relacao da estrutura

de uso tipicamente central com a estrutura dos espagos quase
planos continuos, sempre que garantida a acessibilidade aos

mesmos espagos numa escala do porte de massa.

Ficam, assim, explicados os bolsdes residenciais do Ambito
central, em areas gquase planas continuas, mais ou menos ilhadas,
a salvo do facil acesso de grande densidade dos pedestres,

muito embora atravessadas por veiculos de transporte de massa,
tais como Barbalho, Santo Antdnio, Nazard, Saide, Joana Angélica,
Torord, Mouraria (antes do terminal), Barris, Dois de Julho,
Campo da P&lvora, além de um modo geral, todos os logradouros

de encosta que nao sejam escarpas com a sintomatica excegdo da

Ladeira da Praga-
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Nessas condigBes, podemos prognosticar com suficiente
seguranga uma insignificante oportunidade de expansao da
demanda e da oferta de comércio e servigos nas atuais
condicoes do estrangulamento da Zona Central, que em si,
n3o seria de maior incoveniéncia n3o fosse o acelerado

processo de inativacao do tecido urbano em causa.

Nessas condi¢Oes, torna-se mais recomendavel, em alguns
casos, induzir o uso comercial de centro mediante a
adequagao do acesso de massa e do estacionamento ou da
continuidade do espago plano atraves circulagSes
mecanizadas (casos sobrelojas do Edificio Fundagao
Politécnica) do que regulamentar as atividades desse

mesmo uso.

Em outros casos pode—-se inibir o uso comercial e de
servigos mediante a limitacao do acesso de massa, do
estacionamento (crise crOnica de algumas areas centrais),
restringindo,a‘capacidade da circulacao vertical mecanizada
(caso do Elevador do Pilar, dimensionado para demanda
residencial) .

y
En%imealegislagéo somente deve ser formulada a partir de

intervencoes simultadneas na acessibilidade, quer de pedestres,

quer de velculos consideradas as tendéncias espontaneas de

ocupagao.

2.4 CONDICIONANTES DE OCUPAGAO

Inicialmente, cabe assinalar que os processos esponténeos de
ocupacdo, nas condigoes do sitio urbano em pauta, sao de molde
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a fomentar a auto-destruigao da qualidade urbana. Ocupacdes

de baixa densidade (sobrados e casaroes) tendem a se adensar
através da transformacao dos usos habitacionais unifamiliares
em plurifamiliares (pensoes, casas de comodos etc.); ocupagoes
de densidade média (em casarOes e sobrados deteriorados) tendem

a ser substituidas por ocupag¢Oes de alta densidade pela

verticalizacao.

E, finalmente, quando verticalizada a ocupagao, verifica-se a
total inadequabilidade da densidade alcangada para os niveis
minimos de acessibilidade no espago viario disponivel, em geral
ao longo da acanhada infraestrutura original do modelo inicial

de predominancia horizontal.

E necessario perceber que no inicio dos processos de ocupagio
€ desejavel um rapido incremento da fase verticalizante como
meio de alcangar-se a maximizagao do beneficio - custo sobre
o investimento inicial em infraestrutura, pavimentacdo, agua,
esgotos pluviais e_sanitérios, luz e equipamentos. Por este
motivo, as legislagOes de ocupagao formuladas nesta época sao

destinadas a incentivar a verticalizagao.

Contrariamente, nas areas urbanas mais maduras onde ja foram
maximizados os niveis de densidade apropriados 3 otimizagdo
beneficio-custo da infraestrutura, e antes que se inicie a fase
de sobrecarga desta infraestrutura original disponivel, com

o colapso e decadéncia da qualidade urbana, a legislagao de
ocupagao passa a perseguir a radical restrigao da verticalizagao.

Paradoxalmente, em Salvador, a legislag@o vigente continua a
estimular a densificagao das areas antigas, maduras e em pleno
colapso do acesso, enquanto, por outro lado, exige baixa
densidade exatamente nas areas novas, carentes de estimulo
mediante a otimizagéo beneficio-custo da implantacao de

infraestrutura.
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Nestas condig¢Oes encontramos as mais altas taxas de ocupagao
como os mais altos Indices de aproveitamento em plena area
problema do centro em agonia, enquanto taxas e Indices
acanhados sao exigidos para a area do Sub-Centro de Primeiro

Grau no Camurugibe.

Trata-se, em sintese, de uma legislagdo anacrdnica, tanto por
retardamento em algumas areas, como por antecipagao em outras,
dgue somente presta um enorme desservigco ao harmonioso
desenvolvimento urbano como a manutencao da qualidade do

desempenho urbano das areas mais antigas.

Fundamentalmente, na macro escala, verifica-se a disposigdo
espacial dos eixos de ocupagao predominantemente verticalizada
e suas principais tendéncias atuais de expans3o. Observam-se
ainda areas de alta densidade de ocupacao de baixa renda, as
quais, embora com predomindncia horizontal, alcangam alta
densidade de habitantes pela pulverizag&o do parcelamento.

Por exclusao, percebe-se a vasta area de predominincia
horizontal de baixa densidade, representada pelos espacos
residenciais de melhor renda assim como pelas 3reas ainda n3o
ocupadas nos limites de seus potenciais urbanizaveis, ou em

estoques de terra.

Com este enfoque, constata-se a majoritiria predominincia da
horizontalidade do universo em exame, muito embora fique
perfeitamente clara a intensa concentragcao da verticalidade
no extremo Sudoeste de Salvador. |

No qgue respeita a Zona Central propriamente dita como parte
do contexto de macro escala, verifica-se ainda a intensa
concentracao da verticalidade nos trés principais modulos
geomorfoldgicos de espago plano continuo do &mago do centro,
@ saber: Sete de Setembro - Carlos Gomes, Rua Chile - Pracga

da Sé e Comércio.
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As curiosas ruturas da continuidade da ocupacgao
predominantemente verticalizada devemse a trés fatores
basicos, a saber: a descontinuidade geomorfoldgica, &
descontinuidade da acessibilidade ou as limitagles -impostas
pela preservagao do patrimdnio histOrico arquitetdnico das
areas de mais remota e valiosa ocupagao, como nos pontos
coincidentes com a presenca de edificios e monumentos

tombados.

Percebe-se, ainda, além do vazio de verticalidade predominante
nos mddulos geomorfoldgicos comprometidos com o patrimdnio
hist8rico, um importante limite da verticalidade no Comércio
em direcao a Calgada, que deve ser entendido como o limiar da
atual demanda potencial de verticalizagao nas condigdes de
desvalorizagdo relativa e da queda da qualidade do desempenho
urbano do Comércio diante do atual colapso da acessibilidade.

Percebe-se, também necessidade de incrementar e incentivar

a ocupacao vertical no ambito do Sub-Centro de Primeiro Grau
no Vale do Camurugibe, sempre e quando n3zo comprometer o
desempenho do sistema viario expresso de vales a fim de
criar alternativas para a verticalizacdo central.

Em meso escala, percebe-se a inadequagdo da legislagio
vigente de ocupagao. O modelo esbocado nesta legislagao
esbarra em franca contradig@io com as exigéncias dos Srgdos
de protegao ao patrimdnio histdrico urhano e arquitetdnico,
federais e estaduais, favorecendo a tendéncia atual de
deterioracao do Nicleo Histdrico.
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Nas areas desse nicleo, precariamente preservadas pelos &rg3os
de protegao, sao preconizadas ocupagtes de 8 (oito), 6 (seis)
e 4 (guatro) pavimentos num flagrante testemunho da

irracionalidade da legislagao de ocupagao.

No que tange a qualidade da ocupagao espontanea, verificam-se
acentuados sintomas de morte do tecido urbano, com ocorréncia
de manchas, indicando predomindncia de ruinas exatamente no

Nlcleo Histdrico.

No que respeita ao Perimetro de Protecdo ao Bordo, verifica-se
mais uma vez a inadequagao da legislagdo vigente de ocupag3o,
onde a verticalidade da ordem de 15 (quinze) andares &

preconizada para toda a estreita faixa litoranea da

Zona Central.

Se esta @ a situagao atual, pode-se imaginar a gravidade de
uma situagéo futura, na qual se radicalizem as atuais
tendéncias de ocupagao deteriorada. No que tange & area
histdorica, mesmo com recente esforgo de restauragio com base
na viabilizacao de fungoes turisticas, como no Pelourinho e
no Carmo, nota-se a clara insuficiéncia do mercado como base

econdmica da restauragao e preservacgao.

Parece, assim, nao existir quantidade de demanda de usos
turisticos capaz de suportar o gigantesco custo de restauragao
e principalmente o custo fixo de manutencao da imagem no
conjunto urbo-arquitetdnico de época, privilegiadamente
situado na Zona Central de Salvador.

Nessas condig5es, resta prognosticar sua rapida e definitiva
deteriorizagdo, ruina e destruigdo como patrimdnio histdrico
urbanistico, mesmo considerando-se a possibilidade da

~ -3 . .
Preservacao de alguns edificios isolados, os quais gquando
muito se constituirao em patrimdnio histdrico arquitetdnico

-
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e nao histdrico-urbanistico, salvo se revitalizadas as Aareas

em questdo para outros usos, tipicos do contexto central,
mediante a implantacad de equipamentos para o funcionamento

de fungdes de ponta e a agilizagao da acessibilidade de massa
a essas fungdes, mantidas, como principio, rigorosas restrigdes

a descaracterizagao construtiva.

Equivale dizer que somente a reconstituigao de condigoes de
desempenho urbano para o desenvolvimento de atividades
econdmicas e politicas administrativas contemporaneas de uso
central, pode gerar OS recursos necessarios a restauragao e
principalmente & manutengao do inestimavel patrimdnio da escala
de todo o conjunto, Pelourinho, Macial, Tabodo, Pilar e

Santo AntoOnio.

Esta reconstituicdo das condigoes de desempenho urbano pode

se situar quer no ambito do Poder PUblico guer no da iniciativa
privada. Tanto a utilizagdo de prédios histdricos para o
exercicio de fungOes municipais quanto a ocupacdo destes mesmos
predios por atividades culturais, recreativas ou mesmo
industriais (quando indcuas) sao compativeis com a atuagdo

quer do Poder Piblico quer da iniciativa privada.

O incentivo a esta atuagao aliada & readequagdo da
acessibilidade de pedestres e veiculos formam as condigdes
ecoldgicas indispensaveis a viabilidade da restauragdo e
manutencao da imagem do Centro. Esta readequagao pode ser
feita mediante o redimensionamento e construgao de micro-
estruturas urbanisticas, tais como terminais de transportes

coletivos, estacionamentos periféricos, elevatdrias para

pedestres etc.

Apenas um risco deve ser encarado, qual seja: a revitalizagao
da area tem de ser acompanhada de perto por rigorosa

fiscalizacdo das intervengoes restauradoras e de manutengao
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para evitar que o incentivo e incremento das obras de adequacgao
aos usos contemporaneos nao desfiqure a valiosa imagem que se

pretende preservar.

Neste particular, contamos com a experigncia dos &rgdos
federais e estaduais de preservagao do patrimdnio historico,
cujas debilidades residem em limitagOes orcamentdrias, as
quais poderiam ser devidamente recompensadas pela

revitalizagao da &area em causa.

Uma das hipOteses de mecanismo financeiro que poderia ser
acionado para o empreendimento em causa seria o dos Projetos
Cura; outra hipdtese seria a agao conjunta dos drg3os estatais
e do setor privado, intervindo aqueles na implantagido de
infraestrutura, normalizagao e adequagdo de prédios a fungoes
plblicas e estes nas adaptagles e restauragdes para novas
utilizagoes, sob a rigorosa fiscalizagao daqueles.

Resumindo as afirmagoOes anteriores, a Zona Central de Salvador
apresenta tanto hipertrofia da ocupagdo face uma legislagdo
superada quanto atrofia relativa das vias incapazes de

atender o incremento da demanda atual.

2.5 CONDICIONANTES DE EQUIPAMENTO

As diversas redes de equipamento urbano funcionam, no tecido
urbano qualgquer, como um conjunto de sistemas paralelos que
emprestam a este melhores condig¢des de desempenho. No caso
especifico de tecido central, este conjunto de sistemas tem
ainda a peculiaridade de suas dimensdes e nivel hierarquico

dos equipamentos puntuais em relagao aos congeneres de bairro.

E facil compreender-se que sendo o centro, por principio e por
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definigcdo, o nucleo principal de todas as atividades fim da
mesma aglomeragdo urbana, & precisamente al que se

estabelecerao as melhores oportunidades de encontro, de
complementagao, de transagao entre umas e outras atividades fim.

Comecaremos por examinar os equipamentos ligados as atividades
meio do contexto urbano, aqueles que cercam a moradia{ escolas
do 19 grau, primeiros ciclos do 29 grau, comércio de
abastecimento de consumo diario, equipamento de lazer,

pracas e parques, postos de satde, ambulatdrios, hospitais,
pronto socorro, campos de esporte e.outros. Em seguida
enfocaremos o equipamento ligado as atividades fim comércio

e servicos, de maior hierarquia, ja condizentes com o espago
central, que por principio deve ser acessivel ao universo de
usudrios urbanos: escolas dos 4ltimos ciclos do 29 grau, o

39 grau, estabelecimentos de ensino superior, cursos de
especializacao, museus, teatros, estadio, principais e

maiores cinemas, instituigOes culturais, biblioteca de porte
municipal ou estadual, teatro municipal, assim como centrais

assistenciais ligadas ao equipamento de salide (n3o o proprio

equipamento de saude). Finalrente, abordaremos a constelacao de equipamentos

ligados ao transporte, estagbes rodovlarias, estagdes
ferroviarias, terminais centrais de Onibus, terminais
perifericos do centro, estacionamentos centrais e periféricos,
abrigos, baias, pontos de taxis, estagOes aquoviarias e, no
caso particular do Centro de Salvador, os Elevadores e Planos

Inclinados.

O simples cadastramento do equipamento na Area mostra a
presencga indistinta de toda sorte de equipamento urbano,

desde a mais elementar escola & biblioteca estadual. N3o
poderia ser de outra forma dada a peculiar complexidade
geomorfoldgica do Centro de Salvador, sabidamente heterogéneo
tanto no uso como na ocupagao. Coexistem num mesmo médulo
geomorfoldgico de espago plano continuo, o aprazivel bolsao
residencial e o ativo eixo comercial e de servigos
representadas assim no mesmo espago ambas as atividades, as
fim e as meio, do conjunto urbo-metropolitano.
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Mas, ja no que se refere ao universo de macro escala como
um todo, existem equipamentos de grande porte que se
destacam como elementos estruturais de organizagao do
espago central. Sao: o Centro Administrativo, o Campus
Universitario, o Aeroporto, os Hospitais Centrais, o
Terminal Rodoviario, o Terminal Ferroviario e o Porto.

Os dois Gltimos especificamente, sao extremamente
importantes para o desempenho da Zona Central.

O Terminal Ferroviario, da Estacao da Leste Brasileira
reflete-se no desempenho do Centro Tradicional face o
adensamento do eixo de desenvolvimento suburbano e 3
crescente importancia do transporte de massa ferroviario.

Constata-se no entanto, a total inadequagao da Estagao da
Leste para responder a este crescimento ou sua importancia,
tendo em vista o seu isolamento no sistema de transportes
coletivos o que nao oferece seletividade de destino a

capacidade ferroviaria para longas distancias.

Nas atuais condigBes, O passageiro desembarcado pela Leste, em
sua estacgdo da Calgada, € um perfeito paria em matéria de
mobilidade, marginalizado pelos coletivos lotados de passagem
pelo local. Este fato agrava as condigdes de operacao da

mesma ferrovia.

Nao & dificil identificar como indispensavel a construcao de
um terminal de Onibus na Calgada, junto 3 Estacao da Leste
que auxilie na integracao das diferentes linhas com um sistema

de penetracao ao Centro.

No que tange ao Porto de Salvador, sao notdrios os @roblemas
que traZem ao Centro de Salvador: congestionamento de trafico
de carga com trafego de coletivos e pedestres; localizagao
demasiado central de atividades atacadistas de abastecimento,
paisagem visual deteriorada pelo conflito arquitet&nico entre
aquele edificio e os prédios residenciais vizinhos.
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Entretanto, modernamente, com as transformagoes tecnoldgicas
da engenharia naval e portuaria, o surgimento dos graneleiros,
da automacao de carga e descarga dos granéis e mais
recentemente o advendo e vulgarizagao dos "containers" para
carga comum, Ssubvertem-se de certa forma as relagBes entre o
porto e a cidade, visto que aumentam sua operacionalidade,
diminuem os problemas de descarga para as vias terrestres,
favorecem a descentralizagao de algumas fungdes atacadistas,
além de criar melhores condigOes para o fluxo de transporte de

carga.

Estas transformagdes, porém, se dao em ritmo lento. Por isso,
apesar das mais recentes instalacoes portudrias petroleiras
de Mataripe, do Porto Industrial de Granés de Aratu, do
Terminal de Granéis da USIBA em Sao Tomé de Paripe e outras
obras de menor porte, todas na baia de Todos os Santos, o
tradicional Porto de Salvador continuara desempenhando, ainda,
importantissimo papel para o funcionamento da cidade desde
que se readeque a redugao de suas fungOes, ou i criagao de
novas, como por exemplo, o turismo internacional de massas
ora em ascensao. Contudo, € necessaria a reurbanizagao de
suas Areas proximas a Baiana, para melhor complementar a
imagem da Praga Marechal Deodoro e do Mercado Modelo.
Admite-se, assim, que nao havera uma desativacgao total do porto.

InstalagOes, no entanto, como os estabelecimentos atacadistas,
depdsitos e sede de empresas de transporte que se situam
tradicionalmente no entorno da Praga Marechal Deodoro, ali
localizadas desde os tempos da cabotagem de Escunas e Saveiros,
tendem a se deslocaremem fungao do terminal de transportes
metropolitanos que se instalara no CIA perto da CEASA, como do
Porto Seco Piraja, de iniciativa privada juﬁto a BR-324.

Assim, também, a unidade dos Fuzileiros Navais, acantonada
em barracoes no Comércio desde a Segunda Guerra Mundial, em
situagao que literalmente a prejudica quanto a mobilidade, a
eficiéncia de manobras e mesmo quanto alvulnerabilidade: pode
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eventualmente ser remanejada, mesmo porque conta ainda a

baia de Todos os Santos com importante Base Naval.

Ainda no ambito do equipamento de macro escala & interessante
assinalar a singular presenga do Estadio da Fonte Nova. Este
tipo de equipamento, via de regra, situa-se em sitios nao
centrais, como o Maracana, o Pacaembu, o Mineirao e outros.

Esta ocorréncia singular testemunha a recente explosao de
desenvolvimento de uma cidade média que alcanga o porte
metropolitano em apenas dez anos. Porém, nao existe
inconveniéncia da presenga central do Estadio desde que

equacionado o transporte de massas na area do Centro.

Em meso escala, no que respeita ao equipamento estatico de
transporte, terminais periféricos, terminais centrais,
estacionamentos periféricos, estacionamentos centrais,
elevadores publicos, planos inclinados e estagdes, fica
evidenciada a inadequagao da rede, tanto quanto ao equipamento
do nivel periférico, responsavel este pelo enlace macro-meso,

como quanto ao equipamento do nivel central, especificamente de

meso escala. O notdOrio hiato entre as duas escalas de
equipamento estatico de transporte vem condicionando a total
disfuncao das frotas de transportes.

Talis constatacoes sugerem que o desempenho do transporte de
massa somente podera melhorar mediante o inviavel
redimensionamento, ampliagao dos espagos viarios, de
estacionamentos e de terminais no interior do Centro; e
como tal ampliagao, na escala demandada & incompativel com
a propria sobrevivéncia do Centro, fica perfeitamente
patente a contradic¢ao apontada.
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Por isso sugere—se.que as transformagOes se situem, nesta Rede,
nos equipamentos do tipo terminais periféricos de transporte
coletivo, associados com o sistema central de circulagao para
circulares com seus terminais centrais de circulares, a fim

de evitar que a contradigao entre a expans3o do espago viario

e de transportes de massa com a retragao do espago para exercicio

das fungdes centrais se torne insuperavel.

Os estacionamentos periféricos, ja insuficientes para aliviar

a sobrecarga do espago rolante central, terdao de ser igualmente
ampliados no mesmo espirito de evitar o agugamento das
condigOes de congestionamento do espago vidrio central.

Os pontos de taxi, por sua vez, operam mal: longas filas

tempo demorado de espera sao reflexos das dificuldédes de
transito e, portanto, de circulacao de taxis. Sua velocidade de
viagem no Centro &, em média, 15 km/h. Nao se pode exigir mais,
portanto, da frota urbana de taxis, salvo mediante a readequagao

da acessibilidade.

No quadro diagnosticado do equipamento estatico de transporte
ressalta a eficdcia dos velhos elevadores e planos
inclinados em operagao, os quais, onde funcionam, sao cercados
de excepcional vitalidade urbana.

Observa-se, contudo, sintomas de decadéncia do tecido urbano
circundante nos casos de inatividade temporaria ou longa dos

elevadores e planos inclinados.

NO que respeita as estagbes aquoviarias, Rampa do Mercado,
Baiana de Navegagao e Ferry-Boat, faz-se sentir presentemente

um importante incremento da demanda face o processo acelerado
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de urbanizagao para recreio da ilha de Itaparica, mas sem
maiores implicagOes, por enquanto, com o desempenho urbano

da Zona Central.

As longas filas de automOveis nos -fins de semana e feriados
do Ferry-Boat tém contrapartida ja prevista no projeto
original do mesmo, quando foi indicada a duplicagao dos
ancoradouros para um natural aumento das embarcacgdes face

ao aumento da demanda.

Se esta tendéncia for mantida, & possivel antever-se um futuro
uso residencial, propriamente dito, na ilha de Itaparica e
consequentes reflexos na Zona Central de Salvador pelo seu
concomitante aumento de responsabilidade funcicnal.

No que respeita o equipamento de cultura, biblioteca, museus,
teatros, grandes cinemas de centro, aqueles tipicos da
hierarquia de equipamentos centrais, da meso escala'de
abordagem, observa-se perfeitamente que existe uma certa
defasagem entre a oferta atual deste tipo de equipamento e o
porte atual da metrdopole, O que se explica pelas dificuldades
do poder publico em infraestruturar com a mesma rapidez do

crescimento urbano.

Por isso deve-se considerar aqui a oportunidade de propiciar
e incentivar o surgimento de novos equipamentos culturais de

hierarquia central.

Estes museus, institutos, teatros e fundagOes, nao sao de

molde a sobrecarregar o centro, seja pela frequéncia seletiva,
seja pelos horarios dos espetaculos, de forma que se beneficiam
do poderoso sistema de transporte central no sentido de se
tornarem acessiveis ao grande universo de usuirios urbanos e
metropolitanos, nos horarios de baixa demanda.
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No que respeita o equipamento de Turismo no ambito central,
incomum de um modo geral, ele ocorre no caso de algumas
cidades e em Salvador particularmente, dada a importancia
histdrica, urbanistica, arquitetdnica, cultural e pitoresca

do Centro em gquestao.

Existem varios hotéis na area central, alguns, inclusive,
aproveitando o prdprio potencial arquitetdnico das casas
antigas como os hotéis do Carmo e do Pelourinho, por exemplo.
Este resultou do remanejo parcial do convento do Carmo em pleno
centro histdrico, no médulo geomorfoldgico de Santo Antdnio.

Os museus que, também, aproveitam este patrimdnio sio
equipamentos de turismo, como O Museu Afro, na antiga Faculdade

de Medicina, no Terreiro.

A par dos hotéis de turismo no Centro, ocorrem, ainda, os
hotéis tipicos, os quais sao vitimas da crise da Zona Central

pelas dificuldades de transporte, principalmente t&xis.

Ainda na pauta do turismo, devem ser lembrados equipamentos
de informagdo e orientagac da populagdao flutuante. A atual
estrutura de centros turisticos no Centro de Salvador parece

atender bem a demanda presente de usuirios.

No que diz respeito ao Equipamento de Salde, & de se notar
gue no estrito espago da Zona Central devem ficar descartadas
as novas localizagOes hospitalares, ambulatdriais'e mesmo as
de grandes postos de saude, em virtude do risco de contaminagSes
em condigoes de alta densidade. Por outro lado, devem ser
privilegiados os pronto-socorros, exatamente pelas mesmas
condigbes de densidade, que favorecem a alta frequdncia de
acidentes. Isto nao quer dizer que os pronto-socorros devam

se situar no Centro, mas em suas proximidades.

Nas condigSes atuals da Zona Central de Salvador, o atendimento
de urgéncia é prejudicado, também, pelas dificuldades de

transporte e trafego.
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No que se refere ao equipamento de lazer no universo da
zZona Central, além das poucas pragas e recantos apraziveis do

tipo centro, ocorre a presenga da Fonte Nova, ja comentada .

Entretanto, existe um grande potencial de lazer disponivel
ao longo da borda da falha geoldgica de Salvador, onde, a
exemplo dos restaurantes da Gamboa, do antigo Chez Bernard,
do Hotel Pelourinho e muitos outros, como o pequeno teatro
panoramico, também na Gamboa, procede uma intensa
exploragao da deslumbrante paisagem sobre a balia de Todos os
Santos. Deve-se privilegiar e incentivar a implantacgao de
equipamento de lazer desde a falésia de Santo Antdnio até a

ja referida Gamboa.

No que concerne o Equipamento de Comunicagbes, nota-se uma
relativa escassez de pontos receptores dos Correios, assim
como de centros telefdnicos publicos sem que isto, no entanto,
chegue a constituir um fator importahte para a adequacao do
desempenho urbano. Cabe, no entanto, a recomendagﬁo de um
esforgco dos Orgdos responsaveis para o melhor dimensionamento

dessas redes de equipamento.

No que afeta o Equipamento de Abastecimento no ambito da Zona
Central, ndo se vé maior deficiéncia, considerada a relativa
tendéncia de substituicdo do uso residencial pelo de comércio
e servigos de forma que se pode admitir uma lenta diminuigao da
demanda para a atual rede do equipamento de abastecimento

na area.

Quanto as feiras tradicionais, de grande importincia para Os
usuarios de baixa renda, constatou-se no presente diagndstico
a importancia que assumem no centro devido & facilidade de
transportes coletivos. Desempenham notadvel papel social, além

de representarem expressiva atracao turfistica.
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Faz—-se, no entanto, notar a urgente necessidade de estudar
sério esquema de higienizag@o do logradouro de Sao Joaquim,
tanto no aspecto da limpeza urbana como no da infraestrutura
de pavimentagdo e drenagem de aguas pluviais. Mas & importante
frisar da absoluta necessidade de manter-se o pitoresco e

cultural da imagem.

No gue tange o equipamento urbano de seguranga, beneficia-se

o Centro da presenca das guarnigdes de policia ai sediadas, o
que lhe empresta certa vantagem em relacao a outras areas de
Salvador, muito embora, mesmo ai, seja perceptivel a defasagem
entre o atual contingente de policia e o aumento do porte

urbano de cidade para metrdpole.

Ja a situagdo do servigo de combate a incéndios & péssima.
Considerando-se a natureza dos edificios histdricos, sua
densidade, seu mau estado de conservagao, O baixo padrao de
seguranga de suas instalagoes elétricas, além das dificuldades
de circulagdo no centro, & realmente surpreendente que este
patrimdnio ndo se perca, totalmente, através de incéndios

constantes. Mas nao sao poucas as fachadas de ruinas ocas de

prédios consumidos pelo fogo.

Ja seria um grande beneficio a readequagdo da acessibilidade
no ambito do Centro, no sentido de melhorar as condigoes de
acesso aos incéndios. Isso nao evita a necessidade, no entanto,
de ampliar a rede de equipamentos urbanos de combate a incéndio

nesta area e melhor operacionaliza-la.
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3 PROPOSICOES DE INTERVENCOES URBANISTICAS

No quadro das proposigdes de intervengdo, prevalece o critdrio
de integragao dos aspectos geomorfoldgicos, de acessibilidade,
usos, ocupagao e equipamentos, examinados para cada escala de

abordagem.

Dessa forma, compreenda-se, por exemplo, que nﬁo tera sentido
intervir isoladamente no aspecto geomorfoldgico sem que se
objetive conjuntamente a intervengao nos aspectos da

acessibilidade, usos, ocupagao e equipamentos.

3.1 INTERVENGOES NO PLANO GEOMORFOLOGICO

Desde o inicio dos trabalhos ficou patente a pluraiidade de
modulos geomorfoldgicos de espago quase plano continuo, cada
qual com sua atual vocagao de usos e ocupagdo face a atual
estrutura de acessibilidade, assim como apresentando uma rede
de equipamentos urbanos intimamente associada &s condigdes de
seu atual desempenho. Sao os deulos de: Santo Antdnio, Lapinha,
Barbalho, Baixa de Sapateiro, S&, Comércio, Sete de Setembro,
Barris, Joana Angélicaf Nazare, Sete Portas e Encostas.

1) IntervengOes no Mddulo Santo Antonio

0 modulo Santo Antdnio constitue-se em espago urbano de cumeada,
pequeno altiplano, relativamente isolado do éontexto da Zona
Central pelas escarpas e encostas Ingremes e ligado por eixo de
cumeada a seu vizinho Barbalho. O relativo isolamento
geomorfoldgico de Santo Antdnio no contexto da Zona Central
condiciona sua atual vocagao de uso predominantemente residencial,

pouco trénsito de passagem, e existéncia de um precioso
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conjunto arquitetOnico: Convento do Carmo, Igreja de Santo

Antonio, grandes sobrados etc.

Desempenha, no entanto, este mdodulo de Santo AntOnio, um
importante papel na estrutura de acessibilidade a Zona Central.
Isto, porque & através de sua conexao com o Barbalho que

se tem acesso a Liberdade, via Lapinha.

Ainda no referente a acessibilidade, observa-se o dificil
desempenho da Ladeira do Aquidaba que, alcancando o

vale do mesmo nome, conecta o eixo viario de cumeada Liberdade -
Lapinha - Barbalho - Santo Antdnio com o importante eixo de

uso central, comércio e servigos da Baixa do Sapateiro.

N3o & por acaso que al se localiza a obra de um terminal de
dnibus, o do Aquidaba, que, embora corretamente situado,

mostra—-se sub-dimensionado.

ganto Antonio dispde ainda do Elevador do Pilar que,
vencendo o condicionamento geomorfoldgico da falha geoldgica
de Salvador, o interliga com o Comércio. Atende, assim, tanto
aos transeuntes que demandam o mesmo Comércio através Santo
Antdnio, como agueles residentes no bairro. Estas condigOes de
acessibilidade‘refletem~se na boa qualidade de conservagao da
ocupagao do Santé Antdnio, a qual comega a decair visivelmente
guando ao longo da encosta, em ladeiras inibidoras do acessoO.
Ao aproximar-se do Taboao e do Pelourinho, nas areas planas,
essa acessibilidade & retomada assim como a vitalidade urbana

e a qualidade da imagem ambiental.

No que tange &s intervengdes no Santo Antdnio, elas estao
intimamente ligadas aos desempenhos do Comdrcio via Taboao e
pilar, assim como da Baixa do Sapateiro via Aquidaba e ladeira

do Carmo, motivo pelo qual serao abordadas nos respectivos

itens.
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2) Intervencao no Mddulo do Barbalho

o mbdulo geomorfoldgico de espago plano contIinuo do Barbalho
apresenta-se, também, como um bolsdo residencial, periférico
do Centro, embora atravessado pelo eixo viario de cuméadas em
diregao a Liberdade, via Lapinha. Representa importante papel
no que tange a concentracao do equipamento urbano de ensino
secundario, com colégios e Escola Técnica, beneficiados todos
pela acessibilidade de massa proporcionada com o referido eixo.

Sua relagao funcional com o Centro repousa precisamente no
trafego de passagem do eixo de cumeadas.

3) Intervencao no Mé6dulo da Lapinha

O mesmo se pode dizer do mddulo geomorfoldgico de espacgo
plano continuo, representado pela Lapinha, salvo no que
respeita a densidade do equipamento urbano de ensino
secundario, o qual, na Lapinha, & inferior & do Barbalho.

Isto ocorre certamente por forca de sua localizacao menos
central que a do Barbalho, o que lhe priva de melhor acesso de
usuarios do sul, ou ainda pela reduzida disponibilidade de
espago quase plano continuo; trata-se de pequeno mddulo.

4) Intervengao no Médulo da Baixa do Sapateiro

Modulo de vale, a Baixa do Sapateiro & um mddulo longo e
estreito, apertado entre encostas de acentuada declividade
mas de uso tipicamente central, intenso comércio e servigos.

Atribui-se a vocagao de uso da Baixa do Sapateiro tanto 3
extensao do espago plano continuo, embora linear, como a sua
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localizagao no contexto central. Trata-se de uma estreita
faixa mas com quase todas as alternativas de acesso aos
demais mdodulos geomorfoldgicos de desempenho central.

Sua estrutura de acessibilidade foi assim responsavel pelo
seu histOorico desempenho dos usos de comércio e servicos,
ligada pelo Aquidaba aos usuarios procedentes do norte, pelo
Taboao aos procedentes do Comércio, pela Barroguinha aos
procedentes da Sete de Setembro e da Mouraria, pela ladeira
da Praga aos procedentes da Praga da S& e pela ladeira de
Santana aos do Campo da POlvora; a Baixa do Sapateiro, mesmo
sofrendo atualmente as consequéncias de obras de saneamento
que lhe interromperam completamente o trafego de coletivos,
ainda demonstra uma consideravel vitalidade dos usos de

comércio e servigos.

A Baixa do Sapateiro representa o eixo estratégico de maior
importancia para a agilizacao do desempenho urbano da mesma
Zona do ponto de vista da integracao dos diversos mddulos

geomorfoldgicos lindeiros.

No que tange as atuais condigdes de acessibilidade, ressente-se
do congestionamento de trafego com a Barroquinha funcionando
como um beco sem saida na extremidade de extensa, estreita

e sobrecarregada via de acesso tnico.

‘Nessas condigoes, qualquer tentativa de ampliar o espago

vidrio da Baixa do Sapateiro resultaria na destruigao do
parco potencial geomorfoldgico disponivel para o intenso
uso central que ai ocorre. Porisso, a Baixa do Sapateiro deve
ser complementada com uma circulagdo de hierarquia também |
central e livre, portanto, da utilizagdo por vefculos de

hierarquia periférica.

Faz-se importante, assim, estudar-se o pleno aproveitamento do
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sitio urbano do Aquidaba até a ladeira do Carmo como Ginico
espaco geomorfoldgico disponivel para a adequagao do enlace dos
niveis de transporte de macro e meso escalas, enlacevdo
transporte seletivo'de bairro com o heteiogéneo de centro.

Outro importante instrumento de revitalizagao tanto para a
Baixa do Sapateiro como do Comércio & o redimensionamento
(ampliagdo) e a reativagdo (encontra-se parado) do elevador
do Taboao, cabendo o estudo da utilizacao de escadas rolantes

para o mesmo.

Sugere-se, outrossim, a introdugao de novo equipamento urbano

do tipo ascensor de pedestres, especialmente de escadas

rolantes, para o desnivel Terreiro de Jesus - Baixa do Sapateiro,
ao longo da margem norte da ladeira 12 de Outubro, em frente

ao belo edificio da Ordem Terceira de Sao Francisco. Este
equipamento, para nao destoar da imagem do logradouro pode

ser integrado ao espago arquitetdnico interior do Casario,

ja no lado do Maciel.

5) Intervengoes no Modulo da Sé

No mddulo Terreiro de Jesus - Praga da S& - Rua Chile, mddulo

da S&, trata-se de pequeno mas ativo espago urbano de vocagao
central, estrategicamente situado entre o Comércio, o Pelourinho,
a Baixa do Sapateiro e a Avenida Sete, nlcleo original do uso
central na ocupagao da chamada Cidade Alta.

A exemplo do observado na Barroquinha, a Praga da S& resulta
num terminal com conhecido passado de bom desempenho,
apresentando atualmente sintomas de baixa acessibilidade
resultante do baixo rendimento dos velculos coletivos
provenientes do congestionamento no eixo de cumeada Sete

de Setembro - Carlos Gomes.
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Agqui, mais uma vez, fica clara a utilizacao inadequada do
espago viario sem a devida hierarquizagao dos velculos coletivos
segund sua seletividade origem-destino, os centrais e os

de bairro.

Ressalta ainda no modulo da Sé o desempenho dos egquipamentos
Elevador Lacerda e Plano Inclinado, os quais estabelecem a
integragcdo espacial com o Comércio, favorecendo a acessibilidade

de pedestres, fundamental para a vitalidade urbana.

Nessas condigOes, a ja referida intervengao do mesmo tipo,
elevador ou escada rolante, na rua 12 de Outubro em frente a
Ordem Terceira de Sao Francisco, produzird em aditamento ao
desempenho do Elevador Lacerda e do Plano Inclinado, a extensao
da integragdo Comércio - Sé até a Baixa do Sapateiro. Esta
agilizagao da acessibilidade de pedestres, segundo um eixo
transverso a dominancia do condicionamento geomorfoldgico nos
trés mdodulos, Comércio, Sé e Baixa do Sapateiro, passaria a
funcionar como um importante instrumento de desafogo da
responsabilidade dos coletivos de bairro na acessibilidade

central.

A ladeira da Praga apresenta-se como um dos raros casos do
uso comércio e servigos em espagos de declividade superior a
10% (dez por cento), excegao esta que confirma a alternativa
tinica de acesso de pedestres Sé - Baixa do Sapateiro (em
condigoes de comodidade e seguranca do trajeto). E incomum

o usoO comercial em tais condigOes geomorfoldgicas de sitio
urbano.

6) Intervengoes no Modulo do Comércio

O mddulo geomorfoldgico de espago plano continuo do Comércio,
entre a falésia da falha geoldgica e o mar &, no contexto da
Zona Central, o maior espago potencial de expansdao dos usos
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centrais, modulo de longa tradigEo comercial, junto ao

Porto de Salvador.

Al se situam o importante, antigo, centro bancario, sedes de
empresa, escritbrios em geral e um intenso comé@rcio térreo que

também sofrem com os reflexos da crise geral de acessibilidade

ao Centro.

Contando com areas de intensa taxa de ocupagdo mas dispondo
ainda de areas de menor densidade de utilizagao, estende-se
em direcao a Calgada com nitidos sintomas de prdxima conufbagao
com O sub-centro de Itapagipe. No modulo do Comércio encontram-se
ainda os principais equipamentos urbanos aquoviarios que, dadas

as tendéncias de Itaparica, denunciam uma crescente importancia
para o deslocamento dos habitantes e para o abastecimento

da ilha. O moédulo acumula ainda a importante responsabilidade
de atender a demanda proveniente do potencial urbanizavel da
Avenida Suburbana, esta com infra-estrutura ferroviidria.

J
Compreende-se dai as tendéncias mais remotas do desenvolvimento
histdorico do mdodulo Comércio, mas nem por isso fica esta area
em segundo plano nas condigoes atuais do desempenho urbano do
contexto central de Salvador, vez que al se encontram os eixos
da Calgada e da Perimetral. Estes eixos funcionam como um
grande eixo tangencial ao Centro de Salvador, gue nao fora o
tinel por baixo de Santo Antdnio, Américo Simas, seria a Gnica
ligagao Sul-Norte, Vale do Canela - Itapagipe e Suburbana.

No que tange ao desempenho central, o referido eixo Calgada -
Perimetral assume responsabilidade preponderante na estrutura
de acessibilidade ao Centro, através do terminal da Franga.
Este terminal, associado aos equipamentos Elevador Lacerda,
Plano Inclinado, Elevadores do Taboao e do Pilar, constitue

a sua estrutura mestra.
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Nas condigOes do mddulo Com@rcio e como intervencao
urbanistica face ao condicionamento geomorfoldgico,
identificam-se tlnel Américo Simas, Elevador Lacerda, Plano
Inclinado, Taboao, Pilar, obras de arte das avenidas do
Contorno e as antigas ladeiras da Montanha e da Conceigao.

O desempenho dos elevadores e planos inclinados, conjugado com
equipamentos do mesmo tipo ao longo da encosta oeste da Baixa

do Sapateiro, pode produzir importante continuidade do espacgo

quase plano continuo, no sentido da economia de escala das

fungOes centrais.

7) Intervengoes no Mddulo Sete de Setembro

O mddulo Sete de Setembro e Carlos Gomes, englobando S3o Bento,
Sao Pedro, Mercés, Campo Grande ao sul e 2 de Julho a oeste,
chamado mbdulo Sete de Setembro, reune como o do Comércio,
fungoes e usos predominantemente do tipo central, apresentando

ocupagao verticalizada.

pevido & forma alongada, de cumeada do mbdulo Sete de Setembro,
seu desempenho quanto & acessibilidade apresenta-se obviamente
comprometido face o atual modelo de transporte, promiscuo
quanto a seletividade origem-destino. Dessa forma suas
principais vias de cumeada Sete de Setembro, Carlos Gomes e rua
Direita da Piedade, suportam a lenta penetracao das filas de
coletivos com baixa velocidade e péssimo desempenho, tanto em
diregao a Praga da S& ou Joana Angélica, como i Vitdria, Canela
ou Federagao. Recentemente,em face is obras viarias do vale dos
Barris e suas ligagOes com o Torord, Piedade e Politeama,
agravou-se a desproporcionalidade entre os espagos viarios de
macro e meso escalas, de forma que o mddulo Sete de Setembro
come¢ga a apresentar o0s primeiros sintomas de decadéncia do

seu desempenho central, queda de vitalidade do comércio e

servicgos.
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Nessas condigOes verifica-se a perfeita oportunidade de
agilisar-se a acessibilidade, mediante a introdugéo de
importantes equipamentos urbanos, tais como um terminal de
Onibus periférico no vale dos Barris associado a elevadores e
planos inclinados de acesso a Piedade. Este terminal n3o deve,
no entanto, apresentar a forma classica de grande praga de
estacionamento para coletivos e suas filas, mas sim obedecer

a um desenho rigorosamente axial, com entrada
e salda para o vale, conforme a natureza exata da estrutura

geomorfoldgica do sitio em pauta, dotado de escadas rolantes
gue garantam o acesso de massa dos pedestres ao platd de

usos centrais. Cabe, ainda, a rigorosa inibicao de todo uso
comercial no nivel de vale sob pena de se estar contribuindo

para comprometer sua insubstituivel fungao viaria.

Compreenda-se que este sitio, devido a sua singular
geomorfologia, & uma das tltimas oportunidades fundidrias de
readequagao revitalizante do desempenho da Zona Central.

Outro equipamento assaz importante para o desempenho do Centro
de Salvador, no que tange ao condicionamento geomorfoldgico, é
a mecanizagdo do acesso de pedestres entre a Sete de Setembro e
a Barroquinha, nas cercanias imediatas do Convento de Sao Bento,
o que resolveria definitivamente a continuidade dos espagos de
vocagao central da Baixa do Sapateiro com a Sete de Setembro de
forma a aliviar o engarrafamento da Barroquinha.

8) Intervengao no Mddulo Barris .

N

Outro pequeno modulo central mas de vocagao predominantemente
residencial, o dos Barris, conserva-se ilhado, o que pode e
deve ser mantido mediante a minima intervengao quando do
projeto e construgdo do terminal periférico do vale dos
Barris, exatamente para continuar residencial. Recomenda-se para
tanto, que os acessos mecanizados de pedestres deste terminal destinem—se
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apenas a encosta da Piedade. E absolutamente necessario que a
passagem que se deve criar entre a Rocinha dos Barris e o vale
dos Barris, passe por baixo das ruas Junqueira Aires e da
Aurelino Leal, mediante pequenos e econdmicos viadutos de
pequena responsabilidade viaria de forma a preservar ao maximo
a adequada predominancia residencial do pequeno platd dos Barris.

9) Intervencao no Modulo Joana Angélica

0 modulo da Joana Angélica trata-se, na realidade, de uma
cumeada central, representada pela Avenida Joana Angelica,
associada a quatro platds adjacentes, quais sejam: Torord,
Mouraria, Campo da POlvora e Nazaré - Santo Antdnio.

*

A predomindncia de uso, neste mddulo, a Joana Angélica,
apresenta-se em processo de transformagado, prevalecendo, no
entanto, a tendéncia ao uso comercial e de servigos no eixo
Joana Angélica e Campo da Pdlvora, cabendo aos platds Torord,
Mouraria e Nazaré - Santo Antdnio, o uso predominantemente

residencial.

Nessas condigOes cabe criar formas de conexao entre a Joana
Angélica e a Baixa do Sapateiro, perto do Convento do Desterro.
Além da acessibilidade de pedestres garantida do Campo da
polvora ao Comércio, através dos equipamentos semelhantes ja
referidos dos mbdulos da Baixa do Sapateiro, S& e Comércio,
fica outrossim agilizado o acesso de massas ao equipamento
metropolitano do Estadio da Fonte Nova. Neste particular,

ha que considerar-se a economia de combustivel, tempo e espago
vidrio nas eventuais movimentagBes de grande porte para Os
eventos futebolisticos da Fonte Nova.

No que tange ao uso do mddulo Joana Angélica, a ocorréncia
de muitos estabelecimentos de ensino tipicos da hierarquia
central e decorrente demanda de acesso de massa para
estudantes, reforgca-se a viabilidade do equipamento proposto.
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10) Intervengao no Modulo Nazaré

Outro modulo do contexto central, Nazare, apresenta atualmente
predominancia residencial, mas acentuada densidade de ensino
secundario e importantes hospitais, de forma que, também, se
beneficiara do equipamento mecanizado de acesso para pedestres
Baixa do Sapateiro - Joana Angélica, nas proximidades do

Desterro.

O pequeno modulo em questdo, o de Nazaré, como mddulo periférico
no ambito do Centro, mas de vocagao tipicamente residencial,

abriga de forma muito eficiente o0 equipamento de ensino e

satde, ja referido, de modo a atender usuarios oriundos dos

mais diversos bairros da escala urbana. Sua proximidade em

relagdo ao grande eixo viario do vale Torord - tiinel Américo

Simas, sua proximidade em relagao as Sete Portas e, principalmente,
sua proximidade em relagao ao terminal periférico do Aquidaba;
reforcam esta tendéncia de forma que somente se pode recomendar

a manutengao desses usos em Nazaré.

11) Intervencao no Modulo Sete Portas

0 modulo Sete Portas, desenvolvendo-se em vale, com intenso uso
comercial e de servigos, testemunha importante tendéncia de
expansao da Zona Central em direcdo & Barros Reis. Sua
contiguidade em relagao ao terminal do Aquidaba e Baixa do
Sapateiro, confere-lhe inequivoca vocagido central de forma que
faz-se mister recomendar a urgente duplicagao das pistas que
darao continuidade ao porte viario do Aquidab3 & Barros Reis
como resultado natural do condicionamento geomorfoldgico deste
sitio urbano, no sentido da adequagao funcional tanto das

Sete Portas como da propria Zona Central.

Ainda al, no médulo das Sete Portas, & necessirio perceber a
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tendéncia detectada quando da elaboragao do Modelo Fisico
Territorial para Salvador, de uma proxima conurbagido dos usos
centrais e sub-centrais entre a Zona Central e o Sub-Centro
do Primeiro Grau junto & Rodoviaria e Iguatemi.

Considerando-se, ainda, os dois fendmenos conurbatdrios
paralelos, este da Barros Reis e o do BonocS, cabe aqui a devida
atengao as recomendagoes do MFT (Modulo Fisico Territorial) no
sentido de se privilegiar a tendéncia da Barros Reis,
restringindo-se sempre que posSivel a do Bonocd, motivo pelo

que as intervengOes no mddulo das Sete Portas assumem grande

importancia.

12) Intervencao nas Encostas

Examinados os mddulos de espaco quase plano continuo no
contexto do universo de meso escala, Zona Central, assim como
os principais instrumentos de intervengdc junto ao
condicionamento geomorfoldgico do desempenho destes médulos,
faz-se necessario o exame do espago intermedidrio a esses
mddulos, constituidos de encostas mais ou menos Ingremes. Na
pratica, essas encostas inadequadas ao desempenho urbano
central por forga de suas topografias, encontram-se marcadas
pelo uso predominantemente residencial, que ,em pleno interior
do Centro, se constitue em uma saudavel heterogeneidade
relativa do uso, que deve ser mantida.

Como sao geomorfologicamente dependentes do desempenho urbano
dos modulos planos que circundam, somente na medida em que
estes forem revitalizados, as encostas poder3o, tambdm, ser

melhor beneficiadas.

Assim & que o Maciel se beneficiard do equipamento de
mecanizagao do acesso de pedestres Baixa do Sapateiro -
Terreiro de Jesus, via 12 de Outubro, com melhoria do status
ecoldgico urbano e naturalmente da imagem urbana, onde ©
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aspecto social sofrera necessariamente mutagoOes positivas.

Analogamente o mesmo efeito revitalizador beneficiara o bairro
de Santo Antdnio, em fungao do redimensionamento e reativagao

do elevador do Taboao.

Compreenda-se que a imagem urbana nao podera continuar sendo
perseguida com base em investimentos praticamente a fundos
perdidos, voltados para a micro escala urbanistica e
arquitetOnica dos edificios, para a mera restauragao de
unidades prediais, mas sim, com base na readequagao do
desempenho econdmico dos espacgos urbanos do contexto maior,
na peculiar estrutura geomorfoldgica e de acessos do Centro

como um todo.

Quanto a intervengao nos espagos de encostas, recomenda-se
o estudo rigoroso da consolidagao das encostas quanto a
deslizamentos, sobretudo na Falha Geoldgica.

3.2 INTERVENGOES NO PLANO DA ACESSIBILIDADE

3.2.1 Consideragoes Metodoldgicas

Inicialmente cabe expressar o conteldo basico do termo
seletividade e sua aplicagao no urbanismo, referindo-se,
simultaneamente, a dois tipos de seletividade: seletividade
Origem - Destino e seletividade Faixa de Renda.

Entenda-~se por seletividade Origem - Destino em transporte
coletivo a capacidade de um determinado meio de transporte em
levar cada passageiro da origem ao destino com o maximo de
eficiéncia, expressa dentre outros aspectos, pela ocorréncia

de um nimero minimo de paradas intermediirias.



Para que cada pessoa possa transportar-se sem paradas

intermediarias, de um ponto A a um ponto B. considerando-se
gue cada pessoa tem uma origem—-destino personificada, seria
necessario que o nimero de lugares por veiculo fosse minimo.

O limite maximo do grau de seletividade origem-destino dos
veiculos &, entao, alcangado por aqueles que dispuserem de

um sO lugar para o passageiro, o carro particular transportando
uma s pessoa ou todos os membros de uma mesma familia.

Isso nao quer dizer gue os demais velculos nao sejam seletivos,

posto que cada um tem seu grau especifico de seletividade.

O taxi tem mais seletividade origem-destino que o microdnibus,
este mais que o Onibus, o gual tem mais que o "papafilas" e
o "papafilas" mais seletividade que o trem.

Dessa forma, cada meio de transporte tem seu desempenho
especifico, com sua eficiéncia maxima associada a uma fungao
urbana, também especifica, sempre em fungao de sua

seletividade 0.D.

Um sistema de transporte na escala da cidade moderna deveria
utilizar, via de regra, quase todos os meios de transporte,
integrando  ao maximo, o leque de oportunidades de 0.D. com
o maximo de eficiéncia. Isto porque, se uma composicdo
ferroviaria, por exemplo, tem alta capacidade em termos de
passageiro por hora, baixo custo por passageiro, alta
economicidade e baixa seletividade 0.D., j& uma frota de
onibus, de igual nivel de economicidade e rendimento-custo,
tem maior seletividade 0.D. Ambas se compleméntam para

otimizar o sistema como um todo.
U‘;.‘\
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Uma combinagao de diferentes meios de transporte, com diferentes
niveis de seletividade 0.D., portanto, pode atender a mais
variada gama de interesse e desejos dos habitantes.

Portanto, sao simultaneamente necessarios os seguintes meios
de transporte com diferentes graus de seletividade Origem-
Destino; com as respectivas vantagens e desvantagens:

a) os meios com alto grau de seletividade Origem-Destino.

Apresentam como desvantagens:tragar toda disponibilidade
de espago viario, inflacionar o custo por passageiro, e, por
fim, inviabilizar o atendimento de uma futura demanda na %ona
Central nas condigOes da tecnologia contemporinea. Apresentam
como vantagens: o conforto do passageiro, a rapidez das viagens,
e uma maior facilidade de integracao entre as diversas

atividades humanas;

b) os meios de baixo grau de seletividade Origem-Destino.
Apresentam como vantagens: grande capacidade passageiro/

hora, alto indice de rendimento/custo, minimizando a

utilizagao do espago viario. Apresentam como desvantagens:

a incapacidade de resolver a demanda Origem-Destino exigida

pela completa interagao de atividades humanas, o que os torna

funcionalmente insuficientes para o adequado desempenho de

um Centro Metropolitano.

Estes meios sao o automdvel, os Onibus convencionais, os
transportes de massa. Possuindo diferentes desempenhos
econdmicos, segundo 3as condigoes propicias a plena utilizagdo

de seus potenciais, mediante os equipamentos estaticos de
transporte, estes meios se articulam éntre si'afim de propiciar
a mais ampla forma de seletividade 0.D. para a populagao
metropolitana. Mas sua articulagdao deve ser objeto de rigorosa
politica de transporte, a fim de que as desvantagens de um ou
outro meio, isoladamente, nao congestionem o sistema como um
todo.
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O automdvel, por exemplo, veiculo de alta seletividade 0.D.,
sendo meio mais significativo dos transportes tem
desvantagens que devem ser imediatamente superadas para o
beneficio do sistema como um toto. O automdvel & o
responsavel pela demanda de um crescente espago viadrio e de
estacionamento nas imediagOes dos Centros. Ora: em primeiro
lugar o custo do solo, no Centro, & extremamente alto para
desapropriagoes que visem a ampliag3o viaria e a construcgdo
de estacionamentos e edificios-garagem. Em segundo lugar,
essa ampliagao pode resultar num agravamento das condicoes

dos demais sistemas nao privilegiados através de congesticnamentos

crescentes na hora do pico. Por isso € antiecondmico e
antifuncional a busca de espago para automdveis nas areas

mais centrais.

Ja na periferia ao Centro o uso do automdvel n3zo apresenta
tantas desvantagens: o custo do solo & mais baixo, hia maior
disponibilidade de terra para estacionamentos e cirurgias-
viarias e o custo de urbanizacdo & menor. Simultaneamente,
este tipo de atitude € mais funcional na medida em que
desfavorece a penetragao de veiculos particulares &s areas
mais centrais, a fim de evitar estrangulamentos.

Entretanto, & preciso solucionar o acesso dos passageiros de
automoveis desses estacionamentos ac Centro. A solucao mais
viavel parece ser a de linhas circulares de Onibus seletivos
que atingem a S& ou a Barroquinha.

Para tanto & necessiria junto aos referidos estacionamentos
uma infra-estrutura fixa de transporte, qual seja terminais
para as linhas circulares centrais.
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Os oOnibus convencionais, por sua vez, de muito mais baixo
grau de seletividade 0.D. que o automdvel, transportam
passageiros de destinagao demasiadamente heterogénea,
apresentando longos tempos de viagens em razao das paradas

de embarqgue e desembarque ou do dificil transito ao longo des

corredores.

Tém, assim, sua capacidade potencial de transporte subutilizada,
contribuindo, por outro lado, para o agravamento do colapso
viario, sobretudo no amago do Centro.

A ampliacao pura e simples das frotas dos terminais no interior
do Centro, apresenta as mesmas desvantagens de uma eventual
ampliagao viaria para o uso de automdvel.

Por isso sugere-se que, pelo menos, grande numero de linhas de
Sdnibus ndo penetre até o dmago do Centro, descarregando seus
passageiros na periferia. Para a penetragao destes mesmos
passageiros poderiam ser usadas, tal como para os passageiros
de carros particulares estacionados na periferia, linhas

circulares centrais.

Se esta & a concepgﬁo, havera, naturalmente, que equipar as
estagdes e a terminal ferroviaria, acoplando~-se-lhes terminais
abrigados, para o desembarque e reembarque nos coletivos
circulares locais e centrais, assim como de alguns coletivos
expressos que dal se originem. Tambem podem ser acrescidos a
este conjunto terminais perifericos ‘de coletivos de bairro
com a mesma finalidade de transbordo para os circulares

centrais.

Por sua vez, a seletividade faixa de renda, significa a
seletividade de cada meio de transporte, em fungao do nivel

de renda médio de seus usuadrios. Assim, o onibus "seletivo" por
renda € aquele destinado & circulagao de passageiro de maior
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poder aquisitivo que aqueles que utilizam os "convencionais".
Também viagens ferrovidrias em primeira classe sao seletivas
por renda em relacao a viagens de segunda classe, ainda que o

sejam no mesmo trem.

No que tange & seletividade Faixa de Renda, observa-se que no
limite do universo atual do mercado representado pelos usuarios
de maior renda, € garantida a rentabilidade do investimento
empresarial no transporte com "frescoes", enquanto no universo
representado pelos usuirios de menor renda, esta rentabilidade

é minima.

Isso significa que o lucro por velculo seletivo para faixas de
renda alta & varias vezes superior ao lucro por veiculo
convencional, o que torna necessirio compensar a concessao

de linhas populares com a concessao de linhas de "frescdes".

Desta forma pode-se atingir a integragao entre as seletividades
de origem—-destino e de faixa de renda, para melhor
operacionalidade do sistema.

Condiciona-se, assim, o fornecimento de concess3o para a
exploragao da faixa alta ao compulsdrio investimento de
recursos na exploracao da faixa baixa, numa proporgao '
equivalente a estrutura de renda dos usuirios como um todo.

Para cada Onibus seletivo de renda alta, o poder publico pode
exigir, através de normas para as concessionarias, a manutengao
de determinados Onibus convencionais em outras linhas, para
atendimento das populagcdes de baixa renda. Tal diretriz exige
negociacdes com os empresarios privados, a fim de gque seus
interesses especificos nao entrem em conflito com os interesses
da coletividade, neste particular de melhor operacionalidade
para O sistema de transportes.

A quantidade de Onibus convencionais em relacao aos seletivos
pode ser determinada econometricamente e discutida sua
viabilidade econdmica e financeira com as empresas interessadas.
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Teremos, assim, um dispositivo social de redistribuicdo de

renda dentro da filosofia preconizada recentemente pelo Governo
Federal, em harmonia com 0 aperfeigoamento do transporte
coletivo na area urbana, objeto, também, da politica recomendada
para o Ministério dos Transportes, sem ferir interesses

privados empresariais de transporte.

3.2.2 Estratégia de Integracao Vidrio-frota

O correto uso do equipamento estatico de transporte pode
propiciar a correta hierarquizagdao do trafego sequndo o
critério da origem-destino, centro-bairro e circulares
centrais de forma que se alcance a adequag¢ao da acessibilidade
viaria do Centro, reduzindo-se tanto a demanda sobre o

espago, como O congestionamento de veiculos.

Sugere-se, assim, a seguinte estratégia para integragao

viaria-frota:

a) Projeto e construgao de dois grandes terminais
periféricos para velculos coletivos das linhas centro-
bairros, no Aquidaba e Vale dos Barris.

b) Impedimento da penetragao desses velculos no espago
central, aperfeigoando o desempenho do sistema de
transportes em termos da vinculag3o bairros - periferia do Centro.

c) Implantagao, nos terminais de coletivos, de equipamentos

de mecanizagado do acesso de pedestres aos espagos e vias
tipicas dos modulos centrais, de forma a restabelecer a
acessibilidade de massa ao Centro.

d) Implantagao de linhas circulares centrais, dimensionadas
para o seletivo deslocamento das origens-destino centrais,
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sempre associadas aos equipamentos estaticos de transporte
central, quer terminais quer elevadores e planos inclinados de

acesso mecanizado de pedestres, antigos e novos.

Compreende-se facilmente que um sistema com tais caracteristicas

oferece consideraveis vantagens econdmicas e sociais quais

sejam:
a) Significativa economia de petrdleo importado.
b) Significativa economia de material rolante, intervindo,

naturalmente, no barateamento do transporte e melhor

faturamento das frotas.

c) Significativa economia em investimento se comparado ao
do "compulsdrio" modelo cirirgico rodoviarizante.

a) Significativo aumento da acessibilidade central com
desejavel influéncia na revitalizacdo das atividades

centrais.

e) Significativa diminuigao do desgaste humano nas
exasperantes movimentagoes didrias casa-trabalho.

3.2.3 Readequagao da Hierarquia Viaria

Nessas condigSes nao procedem recomendacgdes relativas a
importantes obras vidrias no amago do Centro. B importante,

no entanto, a correta hierarquizagdo das vias, segundo © mesmo
-critério de origem-destino, de forma que com o apoio do
equipamento estitico de transporte se obtenham os niveis de
qualidade e desempenho almejados.
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I - Na Macro Escala ocorre o sistema de vias expressas,

avenidas de vale e alguns corredores de cumeada:

a) Eixo Periférico do Torord que se estende do tiinel
Américo Simas 3 praga dos Reis Catdlicos, assume a
principal responsabilidade como receptador dos eixos expressos,
Calgada ~ Aquidaba via Américo Simas; Barros Reis via Sete

Portas; Bonocd via trevo da Fonte Nova; Vasco da Gama,
Garibaldi e Centenario via rdtula do vale dos Barris.

Compreende-se facilmente a vocagao deste eixo para dois grandes -
terminais periféricos: o do Aquidaba e o do vale dos Barris,
que viabilizam seu papel de elo entre a meso e a macro escala

de transporte.

Nao & por acaso qgue ao longo deste eixo e em todas as vias
de interligagao Vale-Centro, ocorrem, atualmente, pontos

de conflitos e estrangulamento do trafego.

b) Eixo do Bonocd, de extrema importdncia na manutencgio
da ligagao expressa ao grande trevo urbo-rodoviario

do Acesso Norte.

Deve ser reservado para ocupagao com tipos de uso central,
principalmente comércio e servigos, de forma a preservar
sua importante fungao na acessibilidade rodoviaria.

Nao tem, no entanto, maior implicagéo imediata com a Zona
Central, salvo como contribuinte do Torord.

c) Eixo da Barros Reis, apresentando-se como conveniente
faixa de conurbagao das fungles centrais entre a Zona
Central e o Sub-Centro do Camurugibe, motivo pelo que devem
ser consideradas intervengdes de uso e ocupacio nesta area,
sempre e quando devidamente duplicado o mesmo eixo, previstos



52.

Os espagos indispensaveis 3as corretasvgntercessaes com

as malhas viarias locais.

d) Eixo Vasco da Gama, carente de intercessao adequ%ﬁa a

sua 1ntegragao ao do Tororo, sobrecarregando de forma

aguda a rotula do vale dos Barris.

e) Eixo da Garibaldi, carente igualmente de adequada
intercessao com o do Torord e, produzindo os mesmos

danos ao desempenho deste ultimo.

£) Eixo do Centenario, tendo sua intercessao da praga dos
Reis Catdlicos em obras que o beneficiarao, como

igualmente ao desempenho do tunel sob o Garcia.

g) Grande Eixo periférico Calgaéa - Contorno, igualmente
ao do Torord impdrtante receptador de outros eixos
expressos, vale do Canela e Calgada, de forma a apresentar
inequivoca vocagao para conter o equipamento periférico de
integracao macro-meso, terminais e estacionamentos periféricos.
Como se desenvolve, ainda, ao longo da costa, & o {nico &
amplo acesso ao equipamento aquoviario, nas proximidades e

no proprio Centro.

Deve ser cuidadosamente reservado de uma ocupagio asfixiante

gualquer que seja o uso.

Integrado, ainda, aos quatro equipamentos estaticos de
ascensao de pedestres, elevadores e planos inclinados de
Santo Antdnio, Tabodo e S&, desempenha exempiar fungao na
adequagdo da acessibilidade de pedestres aos mddulos centrais
da area com notavel efeito na vitalidade urbana destes
logradouros.
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h) Eixo corredor Barbalho - Lapinha, via estreita de
cumeada mas. de insubstituivel responsabilidade na

acessibilidade norte da Zona Central, seja pelo radical

condicionamento geomorfoldgico, seja pela realtiva sobrecarga

do eixo da Calgada.

Deve receber rigoroso tratamento com base nas intervengoes' .

de ocupacao e uso.

i) Eixo corredor da Vitdria, acanhada cumeada ja
comprometida por desproporcional ocupagao de alta
densidade, tem desempenho definitivamente limitado, embora

importante, na acessibilidade ao Centro.

II - Ja na Meso Escala, identificam-se Os principais
corredores e estreitos vales do contexto tipicamente

central:

a) Triplo corredor Sete de Setembro - Carlos Gomes - Rua
Direita da Piedade. Funciona como importante gerador

do desempenho central no mddulo Sete de Setembro, assumindo

ainda, a acessibilidade viaria aos mddulos da S& e Joana Angélica.

O triplo corredor em aprego, apresenta-se, no entanto, em
franco colapso de sua capacidade face as pressdes de transportes |

particulares.

Para desafogo deste corredor podem ser implantados terminais

e estacionamentos periféricos como, por exemplo, oOs sugeridos
para o vale dos Barris, além de elevadores eﬁplanos inclinados
no mesmo sitio. Por outro lado, & possivel especializa-lo como
espago viario basico na hierarquia central, destinando-o
prioritariamente aos coletivos circulares e taxis, com faixas

exclusivas.
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b) Eixo corredor Joana Angélica. Desenvolve-se de
Nazaré aos Barris, estabelecendo a acessibilidade

do mddulo geomorfoldgico de mesmo nome, com importantes

mas escasso; acessos ao sistema de macro escala, situagao

testemunhada pela prdpria estrutura de usos do mddulo Joana

Angélica e seus bolsOes residenciais, platd de Torord,

' Mouraria, Campo da Pdlvora, Saiude e Nazara.

Podera ser beneficiado pela implantacao de acesso mecanizado de
pedestres Joana Angélica - Baixa do Sapateiro, assim como pelos

equipamentos ja recomendados para os Barris.

c) Eixo de vale extenso e estreito da Baixa do Sapateiro,
tipico da meso escala, de vocagéo exclusivamente central,
ligando o Aquidaba com a Barroquinha, largo de uma ftinica salda.

A vocagao central da Baixa do Sapateiro & tdo flagrante que,
mesmo nas condigOes de total interrupgdo do trafego, consegue
manter um consideravel nivel minimo de atividades. Isto somente
pode ser atribuido & movimentagdo de pedestres que buscam
atingi-la, mesmo por ladeiras bastante Ingremes.

Esta centralidade sugere a intervengao no sentido de dotid-la na |
extremidade do Aquidaba, de grande terminal de Snibus periférico, |
acoplado a um terminal central, de forma que atravéds
da mesma Baixa do Sapateiro se viabilize uma importante ;
distribuigao dos destinos centrais, em condigoes de surpreendente |
integragdo da eficiéncia de ambas as frotas, a central e a de
bairros.

Outrossim e mediante a reativagao do elevador do Tabodo e a
introdugao de outros junto 3 rua 12 de Outubro para o Terreiro
de Jesus, nos fundos do Convento do Desterro para a Joana
Angélica, como na Barroquinha para a Sete de Setembro! junto

ao Convento de Sao Bento, estard maximizada a acessibilidade i
de pedestres em todo o nicleo principal de mddulos geomSrficos
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de vocagao tipicamente central, de forma a diminuir
adequadamente a sobrecarga de veiculos circulares centrais.

3.2.4 Adequagao do Equipamento Estitico de Transporte

As proposicoes ja apresentadas mostram claramente como a
estrutura viaria de macro escala, atravds dos Terminais
Periféricos para o transporte coletivo e dos Elevadores,
Planos Inclinados e Escadas Rolantes para o acesso
mecanizado de pedestres, associa-se ao sistema viario
central disponivel, dedicado & circulagao central de
veiculos entre os Terminais Centrais, de forma a viabilizar
a economica adequagao da acessibilidade de massa ao
complexo conjunto de médulos geomorfoldgicos do contexto

central.

A acessibilidade de passageiros dos vefculos particulares é
ainda beneficiada pelo mesmo sistema central de vias,
equipamentos e circulares centrais, previleginado-se as
alternativas de estacionamento de longa duragao e baixo
custo em estacionamentos periféricos, fora, mas perto dos
equipamentos e dos sistemas central de acessibilidade.

Nesse particular, cabe a instituigao de uma norma de
1ntervengao indispensavel: privilegiar os terminais em
relagao aos estacionamentos. Somente assim sera possivel
inverter as atuais tend2ncias de ocupagao do sistema

viario central.

3.3 INTERVENGOES NO PLANO DO USO

Os instrumentos legais de zoneamento de uso, predispondo a

localizagao dos usos residencial, comercial, misto, industrial
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e de lazer, nao saoc suficientes para ordenar com eficiéncia

o uso urbano.

Tanto assim que assistimos nos Gltimos anos ao constante
conflito de usos, quando as zonas comerciais expandem~se
mediante a lenta e onerosa substituicao do uso residencial.

Este processo custa ainda as cidades modernas volumosos

investimentos publicos e privados.

Nestes termos, & muito mais realista desenvolver instrumentos
legais para utilizagdo do solo somente enquanto subsidio da
legislagao de ocupagao. Além disso, & necessario que estes
instrumentos estejam em perfeita consonancia com a
hierarquizagao viaria e racionalizacdo do sistema de transportes.

Por isso, o Modelo Fisico Territorial para Salvador aponta com
corregcao a instituigao dos subcentros do 19, 29 e 39 graus, na
Barra, Itapagipe, Liberdade e Iguatemi, cuja normalizacao legal
& bem mais viavel que a definigao rigida de usos comerciais em

tais ou quais vias urbanas.

No ambito da Zona Central, no entanto, onde residem aqueles

usos da hierarquia central, comércio e servigos, indispenséveis
ao universo metropolitano dos usuarios, nao se pode pretender
uma redugao do espago destinado aos mesmos, em funcao da
responsabilidade crescente dos subcentros. As tendéncias apontam
exatamente no sentido de uma especializagdo cada vez maior do
comercio e servigos na Zona Central, ampliando a gama de ofertas
sofisticadas, de baixa frequéncia de consumo "per capita"

para todo o universo metropolitano, a qual exige o mesmo

consumo de espacgo atual.

As condigOes de acesso apresentam-se, portanto, como a melhor
alternativa para adequar os usos centros &s suas fungoes

metropolitanas. Porém, nd3o invalida a necessidade de, por um
lado, liberalizar a aplicagao de usos vigente, permitindo um
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melhor desempenho dos centros de bairro e sub-centros, para que
readquiram suas feigOes originais e preconizadas como de bom
desempenho a curto prazo, nao competindo com os centrais. E, pelo
outro, ndo exclui a possibilidade de adequar a legislagao de

usos na Zona Central & demanda metropolitana, e, simultaneamente,

3 hierarquizagao viaria.

Resumindo, & preconizada, por um lado, a readequagao radical
da acessibilidade ao Centro como forma de transformacdo cos
usos urbanos e metropolitanos e, por outro, a liberalizacgao
radical dos usos e ocupagzo nos subcentros de 19,29, e 39 graus do MET.

3.4 INTERVENGOES NO PLANO DA OCUPAGAO

Em novas urbanizagaes, previstas as densidades de ocupagao,
estabelecem-se, por antecipagéo, as demandas infraestruturais
e de equipamento, objetivando otimizar a economia de escala

dos mesmos, sem prejuizo da qualidade do ambiente.

Este nao & o caso de Zonas Centrais onde a estrutura do

espago remonta aos primdrdios urbanos.

Os instrumentos de intervengao para o zoneamento de ocupagao
passam a ser as taxas de ocupagao e os coeficientes de utilizagao,
capazes de predeterminar a densidade. Estes instrumentos sao
tradicionalmente empregados, e continuam necessarios mas nao
suficientes. Por este motivo introduz-se um conceito novo, qual
seja, uma variag@o dos mesmos coeficientes e taxas em fungao

do porte dos empreendimentos, dedicada a incentivar o
investimento privado em projetos imobiliarios integrados de
maior envergadura que os habituais, evitando-se a pulveriza“}aO
das glebas em pequenos lotes de passado unifamiliar, quando da
"renovagao" verticalizante sobre as mesmas unidades

territoriais de dimensOes unifamiliares.
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Nos projetos imobiliadrios integrados de grande envergadura,

& possivel maximizar a utilizagao das areas "non edificandi"
em fungao da economia de escala determinada por sua
concentragao, enquanto que no conjunto das re-edificagoes
verticalizantes, uma para cada terreno anteriormente destinado
a casa, sobrevem a pulverizacgao do espago remanescente (muros
cercando pequenos patios carcerarios) com a consequente

deterioracao do ambiente.

Assim como na atual conceituacao de zoneamento de uso, também
no zoneamento de ocupagdo, passa a ser indispensavel seu
relacionamento direto com intervengao de micro-urbanismo, malha
urbana e modelos de parcelamento, assim como os modelos de
edificagao, como insumo para as legislagdes do parcelamento

e das construgdes.

Para atingir tal objetivo, faz-se necessario comparar o modelo
convencional de ocupagao com uma das hipoteses de modelo
disponivel, no sentido de avaliar os problemas e desempenhos

dos mesmos.

0 modelo convencional & apoiado, em geral, na malha quadriculada,
na qual as vias de penetracao dividem o espago em quarteiraes
absolutamente' regulares. Nestes quarteirdes a ocupagao se faz
desordenadamente, o uso € indiscriminado e o sistema viario
n3o é hierarquizado. Os modelos modernos procuram dividir os
espagos segundo as fungSes para as quais se destinam, procuram
segregar os trafegos de diferentes vias, atrayés da hierarquizagao
viadria, e procurar adequar a ocupagao a geomorfologia do sitio.
Com isso, evitam os problemas do modelo convencional, além de
superar outros, tais como: area extensa destinada a veiculos,
inexisténcia de vias de pedestres, cruzamentos perigosos,
localizagéo espont3nea antifuncional dos equipamentos & areas
verdes, desempenho aleatdrio dos transportes, ambiente urbano
promiscuo e isolamento compulsorio da estrutura comunitaria.
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O exemplo & suficiente para a compreensao dos objetivos persequidos na
tipificagao do parcelamento como determinante da qualidade

da ocupacae. Pesquisas recentes mostram a possibilidade de
muitas variagOes com a mesma racionalidade, vez que sao

muitas as variaveis no parcelamento de uma gleba, principalmente

naquelas que se destinam ao uso central.

Nas areas acidentadas, por exemplo, o desenho urbano pode
apresentar um aspecto bastante diferente do cartesianismo
tradicional pelo seu potencial urbanizavel a custo econdmico,
aproximando-se, mesmo em periodos histdricos de domindncia da

gquadricula urbanistica, de modelos mais modernos.

Nessas areas de topografia movimentada o desenho urbano
adquire tendéncia orgdnica no sentido de usufruir o mais
possivel dos platds, cumeadas e vales, adquirindo feigao
diferente, em perfeita harmonia com a forma do sitio, em
contraposigdo aos desenhos resultantes da legislagdo vigente

para as mesmas topografias.

Evidentemente, esses modelos, seja o abstrato, para uma gleba
singularmente plana e regular, como o organico, adaptado aos
caprichos da topografia, destinam-se a ocupaggo residental e
comercial de bairro. Anbos, no entanto, admitem mutagGes de uso no curso
historico do amadurecimento urbano, assimilando sem maiores !
problemas outras fungdes, como a de centro urbanao ou

metropolitano, em condicdes de desempenho muito superiores as

anteriores.

Nestas condigOes, torna-se necessirio avaliar o grau de
ocupagao permissivel de cada logradouro no sentido da econdmica
manutengao em prazo histdrico das vitalidade e imagem urbanas
do Centro. o

Esse grau de ocupagao permissivel pode dar margem, por exemplo,
a empreendimentos que reunirem o maior numero possivel de
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parcelas territoriais, remembrando-as, mediante um coeficiente
de utilizagao crescente para o remebramento crescente,
associando-se este procedimento & compulsdria adogao de projetos
arquitetdnicos compostos de laminas e placas em oposigao aos

paralelepipédicos.

Naturalmente, para as areas histOricas deve ser mantido o
critério de preservar rigorosamente o padrao histdrico de
ocupagao, objetivando a manutengao rigorosa da imagem e
caracteristicas urbanas de época, mediante o total congelamento

da densificagao de ocupagao.

Somente o uso pode e deve ser remanejado nessas areas, no
sentido de sua revitalizagdo econdmica e social.

Com essas condigaes € possivel, com base na avaliagéo da
capacidade do sistema de acessibilidade dimensionar o

limite adequado de aproveitamento do potencial geomorfoldgico
disponivel no sentido da formulagao de um modelo de ocupagao

da Zona Central.

Acima do referido limite de ocupagao, todo crescimento das
funcgoes centrais em Salvador devera caracterizar-se por
mutagoes qualitativas e nao quantitativas: aperfeicoamento
e sofisticagao do comércio e servigos da Zona Central,
amadurecimento, metropolizagao, cosmopolitizagao da mesma
zona, transferindo-se, naturalmente, para os Sub-Centros do
19, 2?9 e 3?9 graus a responsabilidade do crescimento
quantitativo.

Nesse particular recomenda-se seja efetuada em perfeita
sincronia com a reformulagao da legislagdo de ocupagdo para
a Zona Central, a simult@nea reformulagdo liberalizante da
legislagao vigente de ocupagao nos Sub-Centros do primeiro
nivel.
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3.5 INTERVENGOES NO PLANO DOS EQUIPAMENTOS URBANOS

O papel dos equipamentos urbanos como condicionantes do
desempenho urbano e das intervengOes urbanisticas & tao variado
quanto o enorme elenco dos proprios equipamentos urbanos de
salide, educagao, cultura, lazer, abastecimento, seguranga e
estaticos de transporte, mas no que afeta a hierarquia especifica
da problemdtica urbana central, prevalece a atuagao daqueles |
equipamentos comprometidos com as intervengdes urbanisticas

destinadas a revitalizag@o das fungOes centrais.

Compreende-se perfeitamente que se existem bolsoes residenciais
no amago do Centro, o equipamento urbano de ensino do 19 grau

e 19 nivel (escolas primdrias de antiga classificacgao) estara
naturalmente ligado ao desempenho urbano residencial desses
polsdOes. Qualguer que seja o padrao de atendimento da faixa
etaria de habitantes usuarios destas escolas no referido bols3o,
entretanto, nao vai influir no desempenho das fungdes centrais

dos modulos de especifica vocagao para usos centrais.

Por isso, serao examinados apenas oOs equipamentos wvinculados
diretamente ao desempenho especifico das fungdes centrais,
ou seja, aqueles equipamentos de grande porte, destinados
aos transportes no ambito central e em seu perimetro

imediato.

Atualmente, na maioria das cidades médias, como nas metropoles
brasileiras, apenas se observam poucos casos de equipamento
estatico de transporte urbano.

Com excegao da terminal Rodoviaria, de carater mais regional
gue urbano, os demais equipamentos estiticos de transportes
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sao praticamente improvisados ao longo dos logradouros:
pontos de coletivos, pontos finais de linha, estacionamento

e integragao ferro-rodo-coletivos.

Dessa forma fica completamente prejudicada a eficiéncia do

sistema de transporte, como também o seu custo.

Para resolver esses problemas, tomando-se como base a rede
proposta de equipamento estatico de transporte, objeto da

meso escala, cabe, na micro escala de planejamento, a
formulagdo da tipologia das unidades da referida rede, a

qual se traduz nos modelos especificos de cada logradouro chave.

Esses logradouros-chave, na estrutura de condicionamento do
Centro, sao Aquidaba - Ladeira do Carmo, Vale dos Barris,
Comércio - Taboao - Baixa do Sapateiro, além de grandes areas

remanescentes do Comércio, como ja foi dito.

Nesses logradouros se situa o elenco basico de equipamentos
estaticos de transporte para velculos e pedestres.

No Aquidaba & possivel encontrar o espago para a construgio
simultanea de dois importantes terminais, um periférico e outro
central, destinados respectivamente, um a veiculos coletivos
seletivos bairro - terminal periférico e outro a circulares de
seletividade especifica do centro. O casario existente nao &
comprometido com a imagem histOrica entre a encosta de Santo
Antdnio e a Baixa do Sapateiro, além de pouca representatividade
do ponto de vista do comércio e servigos de centro, empregos e

vitalidade urbana.

A referida intervengao devera visar, além das funcgdes especificas
dos importantes equipamentos estaticos de transporte, a cuidadosa
valorizagao da imagem urbana histdrica do Santo Antdnio com
destaque do Convento do Carmo, a exemplo da intervencgao
urbanistica no Tabuleiro da Baiana - Largo da Carioca no Rio de
Janeiro, que, atendendo as demandas de desempenho urbano no




63.

logradouro, preservou e valorizou a histbrica imagem do
Convento de Santo Antdnio no morro de mesmo nome d'aquela

cidade.

E facil antever o inestimavel significado urbo-estético da
encosta da Ladeira do Carmo tratado paisagisticamente e
encimada pelo magnifico monumento arquitetdnico representado
pelo Convento do Carmo, parcialmente restaurado recentemente
como importante equipamento turistico, religioso e cultural.

b) Na faixa do Taboao, englobando parte do Comércio,
Ladeira do Taboao, parte do Pelourinho e alcangando a
Baixa do Sapateiro, mediante a renovagao e ativagao do Elevador
do Taboao, & possivel reverter todas as tendéncias locais de
esvaziamento e decadéncia pelo restabelecimento da mecanizagao

do importante eixo de acessibilidade Comércio - Baixa do

Sapateiro.

Se considerados ainda o desempenho dos anteriormente abordados
terminais periferico e central do Aquidaba, verifica-se a
adequacgao deste eixo como primeira alternativa de acesso .
Comércio - Aquidaba de forma a beneficiar. tanto ao Comércio
como ao Taboao, ao Pelourinho e a Baixa do Sapateiro.

Dependendo do partido adotado para a revitalizacdo do Tabodo,
este deverd ser obediente &s implicagdes da imagem urbana,

podendo ainda abrigar comércio e servigos.

c) Na faixa do Terreiro de Jesus, englobando parte do
Comércio, Plano Inclinado, Terreiro de Jesus, Laaeira
12 de Outubro e Baixa do Sapateiro, mediante a introdugdo de
equipamento mecanizado para acesso de pedestres no casario da
calgada norte da ladeira 12 de Outubro, em frente a fachada
lateral da Ordem Terceira de S3ao Francisco, fica estabelecido
outro importante instrumento de intervencao, acrescentando ao
desempenho do Plano Inclinado Comércio - Terreiro de Jesus a
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alternativa de acesso pedestralizado do Comércio a Baixa

do Sapateiro.

Este outro eixo de pedestralizagao Comércio - Baixa do
Sapateiro intervem como fator de revitalizagao tanto no
Terreiro de Jesus como na Baixa do Sapateiro, desempenhando, por
outro lado, forte efeito de reabilitagao da parte alta do Maciel.

a) Outra importante intervencao no plano dos equipamentos
estaticos de transporte, localiza-se em Micro-Escala, no

chamado Vale dos Barris, insinuando-se ao longo da encosta

da Rua Direita da Piedade de forma a viabilizar a integracgao

do transporte de massa expresso de vales com as linhas de
circulares centrais. Estas linhas necessariamente transitarao nos trés

importantes eixos de cumeadas junto a Piedade, Rua Direita da
Piedade, Avenida Sete de Setembro e Carlos Gomes.

Trata-se de Terminal Periférico dedicado a veiculos coletivos
seletivos quanto a origem-destino Bairros - Terminal Periférico,
de forma a melhor desempenhar suas fungoes de transporte a
custo mais reduzido. Completa-se este sistema de acessibilidade
ao Centro pela atuagéo neste mesmo terminal periférico de
equipamentos de ascensao mecanizada de pedestres ao nivel do

mddulo geomorfoldgico da Sete de Setembro.

ImpOe-se que o Terminal Periférico em questdo poupe o mais
possivel o desempenho residencial dos Barris, coma Nicho
Ecoldgico Urbano que &, de forma a preservar este bols3o
residencial.

Nessas condigOes prevé-se a cuidadosa passagem de acesso do
sistema viario do vale ao espago disponivel junto 3 encosta

da rua Direita da Piedade atraz da atual Secretaria de
Seguranga, mediante entrada e salida por baixo das ruas
Junqueira Aires e Aurelino Leal atraveés pequenos viadutos com
arrimos armados em concreto no sentido de liberar amplas caixas

de rua e poupar o tecido urbano residencial dos Barris. Estas
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entradas e saldas darao acesso ao referido espago disponivel

e serao usadas exclusivamente pelos velculos coletivos Terminal -

Bairros, no sentido do desembaracado desempenho do mesmo.

outrossim, o desenho do terminal no espago em causa, poderé
usar passarelas e escadas mecanicas de forma a viabilizar a
movimentacdo de pedestres em planos diferentes da dos veiculos

como nas gares de metrds e ferroviarias.

Persegue—-se em sintese a movimentagao mecanizada de pedestres
do nivel do amplo terminal periférico a ser construido em
espaco disponivel a leste do edificio da atual Secretaria de
Seguranga (em vésperas de ser remanejada) para o nivel da
praga da Piedade em pleno moédulo geomorfoldgico da Sete de
Setembro (mddulo de desempenho predominantemente central) de
forma a minimizar a promiscuidade de pedestres e veiculos,
maximizar a facilidade de manobras, trafego direto de passageﬁ
de ambas as frotas (expressa e de circulares), embarque e
desembarque de passageiros em ambas as frotas, tanto no
terminal periférico, como na praga da Piedade, otimizando-se,
assim, a integracdo da acessibilidade de macro e meso escalas.

A par, ainda, do terminal em questao e, de suas escadas
rolantes, deve ser explorado ao maximo O potencial de area
gquase plana no vale dos Barris, no sentido de espago para
estacionamentos periféricos de veiculos privados. Recorre-se
igualmente, @ mecanizagao da locomogdo dog usuirios destes
estacionamentos ao plano do médulo Sete de Setembro, através
da Rocinha da Piedade, com area disponivel para tanto.

e) Outros equipamentos estaticos de transporte fazem-se
necessarios, no contexto geral da Zona Central, tais
como "baias" para embarque e desembarque de passageiros de
coletivos centrais, ao longo da estreita infraestrutura de
remoto passado; pontos de tixi em situacSes adequadas &
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sua integracao de desempenho, com os sistemas de transporte
coletivo e pedestralizacao mecanizada ou simples e

estacionamentos periféricos.

3.6 CONCLUSOES SOBRE A INTEGRAGAO DAS INTERVENGOES
SETORIAIS

Os projetistas de loteamento do setor privado tém enorme
responsabilidade no que tange 3 percepcgao das demandas
espaciais de meso e macro escala, em futuro remoto (quando as

glebas semirurais podem se transformar em interior urbano).
SO eles podem prever e compatibilizar as demandas locais
com aquelas geradas pelos sistemas gerais de infra-estrutura

e as redes de uso global urbano.

A municipalidade, armada apenas das legislagaes de loteamento
e construgoOes, parcelamento e edificag¢des, pode exigir
percentuais de areas para vias e lazer; mas & dificil que
possa exigir uma disposigao que obedega a uma racionalidade
maior no que se refere & hierarquizacao viiria e 3
compatibilidade do desenho especificado loteamento com o

de outros loteamentos localizados em seus limites. Em caso

de loteamentos centrais, isto se torna mais grave, pois
conduz a completa inadequa‘g'éo do desenho de fungBes centrais

e de ponta.

Na Area Central de Salvador, ocorreu tal fato: o simples
enfileiramento das vias dimensionadas para as demandas locais
do passado produziu o colapso viario, no qual a demanda em
cada logradouro passou a ser o somatdrio de todas demandas
locais encadeadas.

Por isso, somente um Plano Diretor, visto como um processo

.4 . . A .
continuo, pode superar parcialmente essas deficiéncias do
desenho urbano central, a partir da especializagao do espago

fisico em usos e vias hierarquizadas.
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Este plano deve dirigir-se, com antecipagao e objetividade,

para a realizagao e implantacdo de projetos, o que, nas
condigOes da Zona Central, adquire importadncia Gnica . na Cidade.
Este € o meio de evitar o encadeamento aleatdrio de micro

decisoes.

Dessa forma, os modelos de parcelamento e remembramento,
acompanharao a concepg¢ao do tragado basico de meso escala,
integrando-se aos modelos de interseg¢Oes (entroncamentos

viarios).

Com a politica de incentivo ao remembramento pode-se alcancar
o desempenho 6timo dos equipamentos, a partir do dimensionamento

de cada qual.

4 OBJETIVOS E MEIOS DO PROCESSO DE PLANEJAMENTO NA AREA
CENTRAL
4.1 OBJETIVOS E MEIOS GERAIS

S3ao trés os objetivos estratégicos que pautaram este trabalho:

1) Preservar Caracteristicas de Responsabilidade Quanto
ao Sionificado do Centro

A preservagao do que podemos chamar a Personalidade Urbana do
Centro em causa, cuidadosamente estudada nos trabalhos
precedentes relativos d& Imagem, ao Patrimdnio Histdrico, a
Paisagem e Ecologia Urbana, que ji determinaram medidas
institucionais e de planejamento, apresenta-se carente de

uma analise urbo-econdmica mais aprofundada. Isto porque

a preservagao dos valores caracteristicos da personalidade
urbana nao pode ser mantida por medidas institucionais e de
planejamento, ditadas exclusivamente pela preocupagao socio-
cultural, relativa aos mesmos valores.
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Como & inviavel contar-se com volumes significativos de
investimentos a fundo perdido para reurbaniZagEo da area urbana
em aprego, fica perfeitamente claro que a preservacao daquelas
caracteristicas existentes que d3ao significado ao Centro, somente
tera condigOes de efetivar-se mediante a geragcdo propria de
recursos com base na revitalizagdo de comércio e servigos.

Para isto serao necessarios, além de estudos especificos, a
colaboragao de entidades profissionais, de representante .
comercio, de entidades do poder publico que tratam de tal matéria,
inclusive no setor de trabalho e bem estar social.

O inteligente artificio usado com éxito no Pelourinho e no
carmo, de custear a restauragao e preservacao da imagem pela
introdugao da personalidade turistica, n3o pode ser estendida
a toda a area central por Gbvias razdes mercadoldgicas.

Apenas os monumentos singulares poderiam e, assim mesmo com
dificuldade, ser mantidos a fundos perdidos. Por isso

urge a definigdo de uma politica de desenvolvimento sdcio-

econdmico, especifica ao Centro.

2) Preservar a Vitalidade e ou Revitalizar o Centro

O objetivo estratégico - "preservar a vitalidade e ou
revitalizar o centro" - através de medidas de protecgao,
recuperagao e incentivos, proporcionando a sua estruturagao
e a integragdo dos valores sdcio-culturais, de imagem e dos
fatores econdmicos, tem sua viabilidade residindo exatamente
na correta integragao desses valores, a partir da geragao de

recursos proprios.
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Compreenda-se que se o0 custo fixo de manutengao de velhos
edificios for superior & renda auferida deles, o resultado
18gico, mais cedo ou mais tarde, serad sua ruina, qualquer que
seja o empenho de seus proprietarios em preservar ou restaurar

o status, a imagem, qualquer que seja o uso, comercial, de

servigo ou residencial.

Em parte, isto se deve ao estrangulamento gradativo da
acessibilidade aliado & hipertrofia de ocupagao.

A solugao deste problema sb pode favorecer um melhor
desempenho econdmico dos usos que, em 4ltima instancia,
custearao a onerosa manutengdo da vitalidade central.

3) Identificar, Definir e Orientar as Fungdes Centrais
para Viabilizar seu Desempenho como tal

O objetivo também estratégico em causa, fecha, como veremos,
com os dois objetivos anteriormente tratados, o ciclo ecoldgico
urbano, de forma a restabelecer-lhe o equilibrio.

Se a imagem e a vitalidade urbanas tém sua viabilidade custeada
pelos usos rentaveis e como essa renda & superior a dos usos
tipicos dos bairros, somente fatores que afetam essa
superioridade, como o colapso do acesso ou a mudanga de
estruturas econdmico-espaciais, podem inverter o desempenho

das fungbes centrais. -

pPor conseguinte, ao se identificar, definir e orientar as

novas fungOes centrais, deve-se, também, empolgar a iniciativa
privada e intervir na acessibilidade e na organizagao espacial.
£ possivel coibir usos com o poder de policia, mas & impossivel
incentiva-los sem que o mercado assim o determine ou sem que

o poder piblico melhore as condigcdes de acessibilidade, de
estacionamento, de imagem e de outros requisitos indispensaveis
3 sobrevivéncia economica.
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Portanto, € necessario dimensionar a capacidade de acesso
disponivel mediante o projeto integrado de circulacao e
transporte, a fim de ndo se tragar politicas utdpicas de
substituicao de usos centrais.

Estes trés objetivos estratégicos e gerais, preconizados
pelo PLANDURB para a Zona Central, poderao ser alcancados mediante
o encadeamento 1logico das seguintes medidas:

a) Elaboracao do Projeto Integrado de Circulagao e Transportes.

b) Obtengao do potencial operacional de circulagao e
transporte e da capacidade nominal do Projeto Integrado.

c) Avaliagao do teto do potencial de ocupacio vidvel face
o potencial nominal do Projeto Integrado. i

d) Readequagao da legislagdo de ocupacio vigente no limite
exato do teto do potencial de ocupagdo viavel.

e) Implantagao do Projeto Integrado de Circulagao e ;
Transportes. ?
!

£) Avaliacao dos reflexos da implantagdo do Projeto

Integrado no desempenho operacional das fungdes

centrais e das nao-centrais no ambito do Centio.
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g) Readequacgdo da legislagao de usos, com vistas a
privilegiar as fungles centrais em relagao as fungdes

dos sub-centros da metropole.

h) Acompanhamento das mutag¢Oes de uso, ocupagao e’
desempenho, face 3s intervengOes preconizadas.

i) Exercicio da agdo planejadora continuada com o objetivo
de adequar o Plano do Centro a dinamica da realidade

socio—-econdmica.

4.2 OBJETIVOS E MEIOS ESPECIFICOS

Trataremos, a seguir, dos chamados objetivos especificos, os

quais identificamos como OBJETIVOS TATICOS. S3o abordados aqui,
do ponto de vista de sua integrag@o, no interesse da perseguigao
aos OBJETIVOS ESTRATEGICOS.

1) Delimitagao da Area Central

conforme ficou claro no MFT, principalmente em sua terceira
alternativa, o atual porte fisico da Zona Central abfange
indiscutivelmente, todos os modulos geomorfoldgicos. Note-se,
no entanto, que a subdivisao e a mesma pormenorizagao dos
limites, n3o pode obedecer mecanicamente a compartimentagao
aleatdria do espago ditado pelas atuais zonas de trafego,

que foram utilizados para fins de levantamento de variaveis
criticas para estudos metropolitanos de transporte a longo

e médio prazos.

Os critérios para estudo de Zona Central sao outros:
geomorfoldgicos, de uso, ocupagao e acessibilidade. Esses
critérios fazem com que os limites das sub-&reas nao coincidam
com suas cumeadas e vales, mas com as encostas, verdadeiros
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limites fisicos entre os diferentes compartimentos do

espago urbano.

2)  Delimitag3o das Sub-Areas Centrais com Caracteristicas

Especificas

As sub-areas do Centro, portanto, obedecem ao condicionamento
geomorfolégico, resultando nos deulog’de espago_guase plano
continuo. Estes, sim, apresentam caracteristicas especificas
de comportamento zonal de uso, ocupagao e desempenho.

Com base nesta Otica, voltada para o caradter perene que deve
inspirar a institucionalidade, sao identificadas as seguintes
sub—-areas: Modulo Sete de Setembro; Mddulo Barris; Mddulo
Joana Angélica com seus cinco setores, Mouraria, Campo da
pdlvora, Torord, Salide - Nazaré e de Joana Angélica
propriamente dito; Nazaré Extremo; Barbalho; Lapinha; Baixa
do Sapateiro; Sé; Comércio; Sete Portas; longo e extenso
Vale do Tororb. Sao espagos homogéneos do ponto de vista da

intervengdo urbanistica, social e econdmica.

Estas sub—areas sao ainda identificadas, segundo a natureza

de suas caracteristicas especificas, a saber:

a) Quanto ao Valor HistOrico, segundo as recomendagles

dos O0rgaos competentes e, principalmente com base
nos estudos do PLANDIP.

b) Quanto as Atividades Comerciais em estreita vinculagao

ao quadro atual e projetivo da acessibilidade.

c) Quanto a Servicos nos termos da mesma organicidade

de funcgao.



73.

a) Quanto ao Uso Industrial minoritario no Centro mas

merecendo recomendagao no sentido do incremento
daquelas indistrias manufatureiras nao poluidoras, tipo
confecgoes e de pequenas montagens (eletrdnica, por exemplo).

e) Quanto as Atividades Artesanais com énfase nas

artisticas e especializadissimas da hierarquia central.

£) Quanto ao Uso Residencial, nos bolsdes residenciais de
vocagao inequivoca, face ao condicionamento

geomdrfico.

g) Quanto a Valores Socio-Culturais, identificados com

0 equipamento urbano de cultura, museus, teatros,
monumentos e logradouros histdricos.

h) Quanto a Recreacao e Lazer, sabidamente de menor

envergadura nas Zonas Centrais, mas de importante
responsabilidade no desempenho dos bolsbOes residenciais.
Infelizmente, a intensa ocupacao e a pulverizacao do
parcelamento tornam dificil a readequaci@o destas atividades.

pPorém, esse quadro nao chega a preocupar, dada a privilegiada
natureza da cidade de Salvador, quanto & recreagdo e o lazer.

3) Estabelecimento de Medidas para Preservacgdo, Protegao,
Recuperagao e ou Restauracao das Areas Histdricas

Fica perfeitamente 6bvio que a preservagio do enorme
patrimdnio histdrico no ambito do Centro de Salvador,
transcend as possibilidades financeiras e econdmicas de
procedimentos a fundos perdidos, incentivos, verbas especiais
ou qualquer outro artificio sem retorno.
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Fica igualmente claro que o0 expediente de recorrer-se a
industria turistica como gerador de recursos restauradores

e conservadores do patrimdnio histdrico, encontra-se

explorado no limite de suas possibilidades e esta praticamente

esgotado na atualidade.

A linha atual de atuagao do IPHAN preconiza a preservagao do
patrimdonio com base na revitalizagao das fungles centrais e
residenciais, capazes de assumirem O custc de restauragao e
manutencao da imagem histdrica. Isto pode signifcar, muitas
vezes, subsidios & manutengao do uso atual para habitagdo de
baixa renda ou comércio e servigos de consumo popular, no
sentido de dar melhores condigOes de renda as atividades que

estaoc localizadas em prédios tombados.

4) Estabelecimento de Medidas para Conservagao Recuperagao
e Manutengao dos Locais Sdcio-Culturais (Locais de Festas)

e Paisagisticos

como esses locais nao funcionam todo o tempo com tais
finalidades, mas apenas nas datas festivas, nao & possivel que
se pretenda manté-los a fundos perdidos para uso eventual, de
forma que somente poderao ser recuperados e mantidos, com base

no desempenho urbano perene, nos intervalos do calendario festivo.

Além disso, a viabilizagdo da recuperacio e manutencdo dos
espagos sdcio-culturais e paisagisticos reside, também, na
possibilidade de recuperagao da imagem ocupacional e

B

acessibilidade.

5) Estabelecimento de Medidas para Preservagéo das Areas
de Uso Habitacional

As condigoes de habitabilidade dos bolsdes urbanos sao
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igualmente dependentes do nivel de renda (ou poder de
aquisigao) de seus moradores (que determinam, indiretamente,
a imagem da habitacao) e do nivel dos investimentos publicos

aplicados as mesmas areas.

Assim sendo, se o volume de investimentos publicos & baixo,
os servigos infraestruturais sao de péssima qualidade, os
logradouros mal servidos, os bolsoes habitacionais tornam-se
redutos de populagaes de baixa renda, e as habitacoes
permanecem em péssimo estado de conservacgio.

No ambito do Centro, estao bastante limitadas, em muitas areas,
as possibilidades, quer a nivel de comportamento social dos
moradores quer a nivel das condigdes fisicas, de intervencao

do poder publico. A recuperagao da acessibilidade, via
modificagoes em sub-areas adjacentes, pode, entretantb, auxiliar
no processo de recuperagao dos bolsOes residenciais em
decadencia no Centro de Salvador, ainda que nao seja esta a
finica medida de agao eficaz para reabilitagdo de bolsdes

deteriorados, as vezes historicos.

Os bolsoes residenciais de melhor nivel de gualidade de vida
no ambito do Centro nao possuem, por outro lado, muitos
moradores, em comparagao com outros bairros da Cidade. Isto
significa que, a excegao do trafego de passagem, os logradouros
locais podem ser semi-bloqueados e de dificil acesso, o que nao
prejudica as condigOes de habitabilidade.

No que se refere ao processo de intervencao propriamente dito,

pode ser lembrado que, pela sua interioridade no universo central,
os bolsoes residenciais podem ser reurbanizados, na maioria

das vezes, sem que isto venha causar muitos transtornos ao
funcionamento cotediano do Centro.

Entretanto, esses bolsdes, situados em mddulos geomorfoldgicos
definidos, podem ser interliegados entre si ou com as sub-areas
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comerciais e de servigos do Centro. Nestes casos, a
intervencao podera ser mais dificil e onerosa. Porém, a ni3o
ser nos casos da elevacao mecanica dos pedestres, nao &
recomendavel modificar demasiadamente as-condigoes de

acessibilidade local.

6) Estabelecer Medidas para Preservagio, Protegéo e
Recuperag&o dos Locais onde hoje se Encontram a

Populagao de Baixa Renda.

Y

A populacao de baixa renda ocupa, em geral, solos de baixo

custo e baixo potencial de urbanizacao.

Por isso, a populacao de baixa renda ou reside em areas
extremamente longinquas e paga custos de transporte elevados
ou submete-se a morar em areas centrais de qualidade de vida

mais deteriorada.

Compreende-se, assim, que o problema da preservagao, protegao
e recuperacgao dos locais centrais onde hoje se encontra a
populagao de baika renda, extravasa a capacidade de atuagio
4 do Municipio e da iniciativa privada, demandando apoio do
Estado e da Uniao, no sentido de obter, quer investimentos a
fundo perdido ou com baixa previsao de retorno, quer apoio
politico para a realizagdo de politicas habitacionais menos

ortodoxas.

Uma destas politicas poderia, por exemplo, preconizar a
aquisicao pelo poder publico, a baixo custo, das areas
deterioradas, antes de gualquer intervengdo urbanistica;
posteriormente, apesar da revalorizagao das Areas, redestind-las
a baixa renda. Obviamente, esta diretriz exigiria, também,
mecanismos financeiros de apoio as atividades que possam gerar

- renda, especificas & produgdo artesanal e localizadas, muitas
vezes, em parte da prOpria habiragao, sob a forma de maquinarios
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para produgao, por exemplo.

O principio, enfim, & o de tentar que as populagoes de baixa
renda nao sejam desalojads, o que, nas proprias areas histdricas,

vem sendo objeto de atuagao do IPHAN.

7) Incentivar a ExpanSéo do Uso Habitacional no Centro

A expansa3o do uso habitacional no Centro sera o produto da
melhoria da qualidade de vida, resultante da melhoria da
acessibilidade, sempre e quando esta Gltima nao privilegiar

as tendéncias espontaneas de expansao dos usoOs centrais.

Isto, porque a atividade residencial, apesar do prego dos
aluguéis, nao &, em si, forte geradora de renda e, em certa
medida, entra em conflito com as demais atividades tipicamente
centrais. Além disso, pode acontecer que a atividade residencial
se torne um elemento de apoio a degradagac urbana e central,
como no caso do Maciel onde, apesar desse fato, os aluguéis

sao altissimos.

por isso & preciso cuidado ao elaborar uma legislag@o especifica
ao uso residencial no Centro, a fim de evitar a proliferacao

de casas de cOomodo e cortigos, vez que, a n3o ser estes, somente
os usos de hierarquia central podem suportar o custo de compra

e manutengao em muitos quarteirdes no amago do Centro de Salvador.

Este nao & o caso dos bolsdes espontaneamente residenciais
como os Barris, Torord, Nazaré, Salde, Mouraria, Santo Antdnio
e outros, onde a relativa excentricidade geomdrfica estabelece
e propicia a vocagao residencial.
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8) Definir Areas em Processo de Evasiamento e
Deteriorizagao e Estabelecer Medidas para sua

Revitalizacgao

A revitalizagao das areas de esvasiamento e deteriorizacio
identificadas no Centro, areas de ocupagao predominantemente
em mau estado e as de ocupagao predominante de ruinas, somente
pode ser alcangcada mediante a readequagao da acessibilidade
associada @ readequagao da ocupagao e da densificagdo, via

nova legislagao de ocupagao.

9) Definicao dos Usos Compativeis e Incompativeis e
Estahelecimento de Medidas e Normas para sua

Implantacao

O Ginico uso incompativel com o espagco urbano da Zona Central,
nas condigoes do processo de metropolizagdo acelerada de
salvador & o industrial poluente. No que tange aos demais

usos, existe um processo espontdneo de acomodagdo dos tecidos
urbanos a sua nova estrutura de organismo metropolitano,
principalmente nos sub-centros. Assim sendo, sd resta a
legislagao designar, mais que a compatibilidade e incompatibili-

dade, os usos de carater metropolitano que devem ser incentivados

na Zona Central e aqueles que, de menor porte ou consumo
frequente, podem ficar no ambito dos sub-centros.

10) Incentivar a Continuidade de Expansao das Atividades
Terciarias Necessdrias i Vitalidade e Revitalizagido
da Zona Central

A continuidade e expansao das atividades terciarias depende,
em grande parte, das condigOes do desempenho urbano central. i
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A readequagao da acessibilidade e a restricdo da posterior
ocupagao favorecerao bastante a continuidade e expansao

das fungOes terciarias centrais.

11) Estabelecimento de Medidas de Preservagao para
Atividades Informais e Definicao de Areas para
Feiras Livres, Artesanato, etc.

As atividades informais sao, por exceléncia, imprescindiveis
a sobrevivéncia das populagbes de baixa renda. O comércio de
quinquilharias de baixo custo, as feiras, onde se negocia a
pregos mais acessiveis que os de supermercado, as lojas de
prestagao‘de servigos, artesanato e pequenas manufaturas onde
se produz, conserta e venda a pregos populares, sao segmentos
econdomicos da maior importadncia para afluéncia, ao Centro, de
populaQSes de menor poder aquisitivo, quer do ponto de vista
da demanda, quer do ponto de vista da oferta.

Assim, nas condigOes centrais, onde cresce o universo de
frequentadores de todos os bairros da urbes ou da metrépole,
surgem pontos excepcionalmente propicios as atividades informais.

Estes sao os casos dos pontos de camelds na praga Castro Alves,
Barroquinha e S&, das pequenas lojas de servigos (fotos,
sapatarias, marceneiros) no Terreiro e no Pelourinho e, por
exemplo, da Feira de Sao Joaquim, um dos poucos bastides que
resistem ao monopdlio do abastecimento.

Merece especial atengao a importdncia de S3o Joaquim pelo
servigo que presta ao cinturao verde de pequenos produtores
hortigranjeiros do RecOncavo, ainda servidos por saveiros.

Por isso e conveniente que as politicas para esse setor sejam
feitas com apoio de Secretarias Estaduais, principalmente a

SETRABES, visto que envolvem o problema magno de emprego na Regiao.
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12) . Incentivar a Implantacao de Equipamentos de Apoio
Turistico e Estabelecimento de Medidas para seu

Controle

Considera-se que 0 turismo em Salvador esta cohvenientemente
assumido pela BAHIATURSA de forma que a intervengao
urbanistica deve caber apenas a indicacao das possibilidades
turisticas de exploracgao da paisagem vista ao longo da borda
da falha geoldgica de Salvador. Este € um forte ingrediente
da atratividade turistica em Salvador, cujo potencial em
plena Zona Central de Salvador encontra-se praticamente

inexplorado.

13) Assegurar Condic¢des para Permanéncia 3s Indistrias
Existentes no Centro e Estabelecer Medidas para seu
Controle e Expans8o

Este objetivo recomenda o uso industrial n3o poluente,
grande empregador de mao-de-obra, perfeitamente compativel

com O espag¢oO urbano central.

Nao & por acaso que as manufaturas, principalmente confecgdes,
artigos de vestuario e mobilidrio, ocupam areas céntricas

em Buenos Aires, Sao Paulo, Nova Iorque, Paris e outras
cidades de grande porte.

Prevalece aqui a grande importancia social dessas atividades
como empregadoras de massas para a populagao de baixa renda
dos complexos urbo-centrais.

No entanto, devem ser observadas rigorosas restrigdes as
instalagaes insalubres, faltosas de seguranga do trabalho e,
principalmente, poluidoras visuais, sobretudo nas areas
histbricas. E facil exigir-se, através das posturas e normas
disponiveis, a correta instalagdo das indiistrias em causa, em
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perfeita harmonia com a imagem desejavel para o Centro em
aprego, desde que os Orgaos municipais tenham recursos

materiais e humanos para exercer as atividades fiscalizadoras

e normativas.

14) Readequacao do Mobilidrio Urbano, Sanitdrios, Bancos,
Sombreamento, Sinalizacao, Lixeiras, Telefones, Caixas

Postais, Comunicagao Visual, etc.

£ indispensavel nao confundir mobilidrio urbano com
equipamento urbano. O mobilidrio urbano nao chega a
comprometer o desempenho funcional do espago central, motivo
pelo qual deve ser objeto de estudos complémentares, em cada

intervengao recomendada.

15) Readequacao do Equipamento Estdtico de Transporte

Trata-se da definigao de uma politica de terminais periféricos
e centrais, estacionamentos periféricos e centrais, além de
estacionamentos dos transportes de carga. Representa uma das

intervengOes de importancia preponderante no desempenho do

Centro.

Deve perseqguir, nas condigGes da atual crise mundial de energia,

privilegiar sempre que possivel o transporte coletivo, mesmo
que enm detrimento do de automoveis particulares, sob pena de
prejudicar gravemente o desempenho da economia urbana,
regional e nacional, esta Qltima no que respeitaao dificil
equilibrio da balanga de pagamentos.

Os equipamentos estaticos recomendados siao os seguintes:
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a) Novos terminais periféricos para veiculos coletivos,
de grande porte e situados no Aquidaba e na parte

baixa dos Barris.

b) Ampliagdo e adequagdo do atual terminal da Franca,
periférico (em eixo tangencial) do Centro de Salvador.

c) Remanejo de terminais centrais, atualmente de uso
promiscuo central e periférico, para suas especializagodes
para a hierarquia exclusivamente central, na S&, Barroquinha,

Mouraria e Campo Grande.

Este remanejo deve visar um minimo de ofensa 3 imagem local e,
sempre que possivel, minimizar a promiscuidade de pedestres

e veiculos.

d) Remanejo de logradouros, introdug¢do de "bafas" ao
longo das calgadas para a otimizagdao do desempenho
de circulares centrais em passagem, no Campo da Pdlvora e

praga da Piedade.

e) Remanejo de logradouros para introduzir vastos
estacionamentos periféricos para veiculos privados,

nos limites do potencial fundiario disponivel nos vales dos

Barris, Torord, Canela e em Areas ociosas do e proximas ao

porto.

£) Introdugao de novos equipamentos urbanos de ascensao

mecanizada de pedestres nos desniveis-chave entre os
mais importantes mdodulos de espago quase plano continuo,
Terreira de Jesus - Baixa do Sapateiro, Baixa do Sapateiro -
Joana Angélica, Barroquinha - Sete de Setembro e Piedade -
novo terminal periférico dos Barris.
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g) Estudar e projetar o maior niumero possivel de "baias"
para embarque e desembarque de passageiros dos

circulares centrais ao longo de toda a rede viaria da

hierarquia central. Endenda-se por "balas" o alargamento

da via mediante estreitamento da calgada ou recuo de

construgoes para uso exclusivo dos pontos de Onibus seletivos

de origem—-destino central (a exemplo do desenho ja implantado

na rua Direita da Piedade).

16) Levar a Pratica Politica de Estacionamentos
Privilegiadora dos Estacionamentos Periféricos
e Inibidora dos Estacionamentos Centrais

£ indispensavel que o prego da hora privilegie os
estacionamentos periféricos, em detrimento dos centrais,
de forma a inibir o uso indiscriminado do carro particular
no Centro. Para os casos de urgéncia e curta duracao pode
ser fixada uma taxa baixa para a primeira meia hora de
estacionamento no Centro, mas deve ser introduzido um

respeitavel incremento progressivo do prego por tempo adicional,

no sentido de tornar insuportavel as longas permanéncias,
induzindo, assim, a alta rotatividade dos estacionamentos

centrais.

Esta politica, no entanto, somente se torna efetiva na

transmutagdo do Centro, em fungdo da readequagio do transporte
coletivo seletivo de origem—-destino central, na escala do porte
da demanda real e com base na adequagao do equipamento estatico
de transporte.

N

17) Hierarquizagao Viadria Segundo o Principio das
Origem-Destino, Central e Periféricos

E indispensavel a hierarquizagao viaria, segundo os dois
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niveis Origem-Destino, destinando-se as avenidas de vale, os
eixos tangenciais ao trafego de acesso especifico i periferia
do Centro e especializando-se a trama viaria central para o
trafego de alta frequéncia dos circulares centrais e eventual

acesso de carros particulares a estacionamentos de alta

rotatividade.

18) Estabelecer Medidas para a Integracgao dos Sistemas

Rodo e Aquovidrios

A cada dia cresce a pressao de demanda sobre a oferta de
transporte Salvador - Itaparica nos fins de semana, tendo
em vista a importancia cada vez maior de Itaparica como

area habitacional e de lazer.

Nessas condigOes, assim como a oferta do "Ferry-Boat" gerou
a Ocupagéo da ilha, esta ocupagao gerou demanda bem maior
que a capacidade atual de operacao deste meio de transporte.

£ oportuno lembrar que na época do projeto de viabilidade do
"Ferry-Boat", idealizado para maior facilidade de acesso’a
BR-101, discutia-se a viabilidade de operar-se com uma ou
duas embarcagdes; hoje, quatro embarcacdes sdo visivelmente

insuficientes nos fins de semana.

Sugere-se, no entanto, que, simultaneamente a melhoria no
sistema "Ferry-Boat", privilegie-se o transporte de passageiros,
através do aumento da frota de passageiros da Bahiana e de
lanchas para Mar Grande (com melhores condigaes de atracagao
nesta Ultima localidade).

complementando esta medida, sugere-se a integragao desta
frota com linhas circulares na prdpria ilha, agilizando o
sistema de transportes na proporcao do crescimento de Itaparica.
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Nessas condigoOes haverd que estudar-se a integragio dos
terminais aquoviarios aos sistemas centrais, urbanos e
metropolitanos de acessibilidade através suas linhas, vias
e equipamentos estaticos de transporte, tanto no continente

como na Ilha.

19) Definir Areas.e Estabelecer Medidas para a Implantacao
de um Efetivo Sistema de Pedestrelizacao do Centro

A prestagao de servigos manifesta independéncia razoavel em
relagao a multidao. J& o transito a pé junto ao comércio
favorece e mesmo viabiliza o seu desempenho na hierarquia

central.

Verifica-se, pois, a necessidade de reabilitagido da
pedestrebilidade para que aumente o volume de veiculos do
comércio; por outro lado que este volume de vendas volte

a ser fator de atracgaoparacomerciantes mais especializados na
Area Central. Urge, pois, a ampliagao das condigdes de
pedestrebilidade, através nao s& de medidas de transito, como
de ascensao e transporte elevatdrio entre mddulos geomorficos
de diferentes mdveis que facilite a integracdo de Areas
quarteiroes e comerciais.

outrossim, cabe estudar as possibilidades de introdugao de
"calgadoes", ou sejam, ruas exclusivas para pedestres o que
passa a ser possivel com base na diminuicdo da demanda de
espago viario, pela readequacdo da acessibilidade.

Note-se, por exemplo, que durante a interrupcdo do trafego
de veiculos para Baixa do Sapateiro, as vendas nio cairam
mais que 20%, muito menos que se previa. Tal efeito, para

os otimistas, pode ser sensivelmente diminuido, ou mesmo
anulado, tendo em vista que essa perda no volume de vendas
pode ser atribuida também aos obsticulos fisicos decorrentes
das obras que estao sendo realizadas, e nao a falta de
transito de veiculos.
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20) Estudar Possibilidades de Remanejamento nas Cercanias
do Porto, com Vistas ao Uso Publico

Faz-se oportuno o estudo re remanescentes fundiarios da Zona
Portuaria, no Comércio, para seu remanejo, quando possivel.
Este estudo deve levar em consideragao o "pulmao do Porto",
areas de expansao e manobras portuarias.

21) Aproveitamento de Areas da Feira de S3o Joaguim

Nao & conveniente o remanejo de adreas da Feira de S3ao Joaquim
para outros fins que nao os de abastecimento alimentar. Esta
Feira opera bem nao sd para os consumidores como para Os
produtores do Recdncavo, que enviam suas mercadorias por
saveiros. A Feira de Sao Joaquim & também um marco-urbano
contribuindo com sua imagem para caracterizar a Cidade Baixa.

De certo modo, Sao Joaquim complementa, a nivel metropolitano,
o CEASA. Enquanto O CEASA tem fungdes atacadistas de dificil
acessibilidade, depende do transporte por caminhdes (de alto
custo) e nao tem atragdo para populacdes de baixa renda, S3o
Joaquim adequa-se ao consumo destas populacoes, pela facil
acessibilidade e baixo custo de mercadorias.

Sugere-se, assim, um estudo de integracao feira-coletivos,
com inibigao ao estacionamento de vefculos particulares,
através do uso de ireas azuis ( de alta rotatividade) .

22) Estabelecimento de Medidas de Utlllzagao das Areas
de Contato com o Mar para Recreagao e Lazer

O contato direto com o mar em Zonas Centrais oferece menos
potencialidade quanto 3 recreagao e lazer do que propriamente
uma paisagem para o descanso dos olhos. No centro de Salvador
cabe examinar o trecho do Mercado Modelo ao Solar do Unhao,
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com absoluto destaque do Forte de Sac Marcelo, sempre carente
de acesso dinamizador de seu desempenho, seja como Museu,

como Restaurante Marinho, ou como ambos.

23) Estabelecimento de Espago com . Vocagao Espec1F1ca e
Elaboragao de Politicas para Estruturagado

Foram contatados os seguintes espagos de vocagao inequivocas:

a) Aquidabam - Ladeira do Carmo junto a Baixa do Sapateiro,
espago urbano de vocagao flagrante para o restabelecimento
da acessibilidade ao Centro via Baixa do Sapateiro;

b) Vale dos Barris no entorno do Bairro de mesmo nome e
junto a Piedade, agualmente de vocagdao quanto a integrac3o
da acessibilidade ao Centro dos niveis Macro e Meso, mediante

intervencao de Micro Escala;

c) Area da Nova Feira de Agua de Meninos, Feira de Sio
Joaquim, com vocagao para importante centro de

abastecimento integrado a todo o sistema de produggo e

transporte maritimo, no ambito do Recdncavo, em processo de

possivel reabilitagao;

d) Areas onde se localizaram as intervencSes em equipamento

de ascensao mecanizada de pedestres, areas de vocagao
para o restabelecimento da pedestrelizacao do Centro, nas
condicoes de condicionamento geomdrfico dos mddulos de
desempenho central;

e) Perimetro Superior da Falha Geoldgica, area de grande
potencial quanto a exploragao do contato visual com
o mar, com vocagao para os usos de recreagao e lazer;

£) Area da Avenida do Contorno, com vocagdo para o desempenho
das fungoes de recreagdo e lazer, de contato direto com

o mar;
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g)  Area de Santo Antonio com vocagdo residencial central,
em nobre ambiéncia histOrica, merecendo tratamento

especial, no sentido de previlegiar esta tendéncia a ser

acentuada pela legislacao de usos e beneficiada pelas

intervengoes na acessibilidade;

h) Area dos modulos de vocagao central em todos os

pavimentos, a sofrerem intervencoes reabilitadoras da
acessibilidade, incentivadoras do desenvolvimento qualitativo
dos usos (no sentido de mutuagoes para usos da hierarquia
metropolitana) e inibidoras, do desenvolvimento da ocupagao,
até o limite do potencial disponivel de acessibilidade, nas
condigoes da readequacgao da infra-estrutura, frotas e
equipamentos estatiticos de transporte;

i) Areas dos mbdulos de vocagao central nos pavimentos

térreos, vocagao tendente & incorporacio dos demais
pavimentos 8s fungbes centrais, a sofrerem intervencao
reguladora das mutagoes de uso, no sentido da preservacio das
atuais condigoes de espago, para a acessibilidade 3s demais
areas de vocagao central em todos os pavimentos;

3) Area do Alto dos Barris, de tradicao residencial, a ser
mantida mediante intervencao requladora dos usos, muito

embora, possa admitir incremento da ocupacao dadas as novas

condigoes de acessibilidade a serem criadas no Vale;

k) Area do Alto do Torord, com tradicao de uso residencial;

1) Area da Mouraria, sofrendo r3pidas mutagSes de uso

face & recente implantag3o de um terminal central de
coletivos, que merece cuidadoso estudo antes de qualquer
definicao a curto prazo;
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m) Area da Salide e Nazaré do Sul, com vocagio residencial
central, a ser mantida face as mesmas razoes identificadas

junto ao Terminal Periférico proposto dos Barris, mas ja em

funcao do Terminal Periférico proposto para o Aquidabam -

Ladeira do Carmo;

n) Area de Nazaré do Norte, com vocagao residencial central,
abrigando importantes equipamentos de ensino da
hierarquia central em Salvador, como também equipamento de
saude, merecendo tratamento no sentido de manter-se o
presente equilibrio, face as facilidades a serem introduzidas

pela readequagao da acessibilidade;
o) Area do Barbalho, merecendo idéntico tratamento;

p) Area da Lapinha, com vocagao residencial periférica do
Centro, mas com importante papel na dificil acessibilidade
Norte, exigindo cuidadoso exame projetivo, no sentido da
manutengao da acessibilidade entre o mesmo Centro e o grande
potencial residencial de baixa renda da Liberdade e entorno;

q) Area das Sete Portas em conexdao com a Barros Reis, com
vocagao para o adensamento da fungao comercial e de
servigos, mas exigindo radical esforco, no sentido de impedir

a tendéncia de estrangulamento da acessibilidade via Barros
Reis, de fundamental responsabilidade no desempenho do Centro;

24) Estabelecimento de Politica para o Paisagismo Verde
no Ambito do Centro

N@o & possivel manter para o Centro o mesmo nivel de tratamento
paisagistico dos logradouros de bairros ou das avenidas de vale.
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A funcao do paisagismo do Centro, de clima quente e tmido,

nao deve ser ornamental e sim, funcional, de intenso
sombreamento. Nao ha necessidade de dispendiosa manutenczo

de areas gramadas e floridas. Sugere-se, assim, a substituicao
de espécies de pequeno porte e/ou ornamentais por espécie
sombreadoras. O solo pode ser apenas pavimentado, para atender
a enorme gama de alternativas de trajeto dos pedestres ‘em
espago de uso central. Este pavimento pode ser ainda

equipado com numeroso mobiliario urbano.

As espécies devem, no entanto, ser escolhidas de forma a
minimizar os tratos de manutencao e limpeza urbana,dadas as
dificuldades de fiscalizagao no ambito do Centro, no sentido
de conter o desgaste, as depredagoes, e o arranque de folhas

e nmudas.

5. - SINTESE DAS PROPOSICOES

Objetivando reunir de forma simplificada as recomendacoes
resultantes deste Plano Piloto, passamos a explicitar o
conjunto de intervengoes de curto, médio e longo prazos.

5.1 UM DETALHAMENTO DO USO DO SOLO

A Zona Central a qual ganha o nome de Sub-Unidade Central
(no conjunto de sub-unidades que compde o MFT de Salvador),
encontra-se delimitada para sua institucionalizacao, segundo
os fatores preponderantes de condicionamento do desempenho
urbano e de intervencao urbanistica.

'Ela esta dividida em setores internos, segundo o condicionamento
geomorfico do desempenho e comportamento urbanos, de forma
gue seja viavel estudar esses setores de forma integrada.

Dentro desta compartimentacgao organica, ditada pelas
caracteristicas historicas comportamentais de seus sitios,
é possivel proceder o adequado zoneamento de usos, de
caracteristicas centrais metropolitanas.
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Posteriormente é necessario detalhar a nivel da micro

escala de urbanismo, uma Nova Legislagao de Ocupagao para

cada setor interno dessa Sub-Unidade Central, com vistas a
expressar limitagao da ocupagao as condigOes de acessibilidade
disponivel, a ser aferida da capacidade nominal do projeto

de circulacgao e transporte.

A Nova Legislagao de Ocupacao, para cada e todos os modulos,
setores Internos da Sub-Unidade Central, deverd, por outro
lado, atender rigorosamente as exigéncias relativas a
manutengao da imagem patriménio dos sitios histdricos, que
além do bindmio geomorfologia-acessibilidade ditarao as taxas
de ocupagao e coeficientes de utilizagao e gabaritos de altura.

Merece ainda, especial referéncia, o exame do comportamento
de usos nas chamadas encostas mais ou menos ingremes do
ponto de vista de restringir-se-lhe a ocupagéo para os

limites adequados & sua vocagao predominantemente residencial.

5.2 UMA PROPOSTA PARA CIRCULACAO E TRANSPORTES

O projeto e detalhamento do Plano e de Readequagao da
Acessibilidade, nas trés escalas de abordagem, instituiri
adequadamente a programagéo dos usos e ocupagao,

Em seguida, a nivel de micro urbanismo, a Proposigcao de
circulagao e Transporte terid énfase no tratamento
privilegiado dos coletivos e pedestrelizac3o.

A readequagao da acessibilidade em pauta somente seri possivel
mediante as seguintes intervencgoes de porte:
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a) Reequipamento Estatico de Transporte

Implantagao de Terminais Periféricos para coletivos
pPeriferia Central - Bairros; Implantagao de Terminais
Centrais para coletivos seletivos Centro - Periferia
Central: incremento da oferta de equipamento mecanizado
de ascensao de pedestres nos pontos de integracao dos
modulos geomorfologicos de espago quase plano continuo;

b) Rigorosa Hierarquizacao das Vias

Destinagao hierarquizacgao das vias, segundo suas localizagOes
e portes, ao trafego preferencial de veiculos de idéntica
hierarquia quanto a Seletividade Origem-Destino dos ambitos

Central e Periferia-Bairros:

c) Remanejo das Frotas de Coletivos

Remanejo de todas as concessoes para exploracao das linhas
de coletivos, no sentido de maximizar-se o desempenho das
mesmas e suas rentabilidades, minimizando os custos
operacionais mediante a utilizagao do Equipamento Estatico
de Transporte proposto, assim como a Rigorosa Hierarquizagao

viaria;

d) Compulsdria Inibicao das Tendencias Automobilizantes

e Rodoviarizantes do Centro

Além da melhoria dos servicos de transporte coletivo no
circuito do centro, as tendéncias de penetragdo macicga e
veiculos particulares nos corredores centrais podem ser
induzidos & redugao através de estacionamentos periféricos

de grande porte e baixo custo de permanéncia e estacionamentos

centrais de custo proibitivo &s longas permanéncias.
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e) Incentivo ao Transporte de Passageiros Centro -

" Itaparica

Constatam—~se, atualmente, demandas internas na Ilha que
viebilizam o incremento de oferta de transporte de passageiros

associados a oferta de transporte coletivo interno.

O Ferry-Boat deve se especializar para o desempenho de sua
principal vocagao funcional, como equipamento especifico

da BR-101;

5.3 BASES PARA AS NOVAS LEGISLACOES DE USO E OCUPACAO
DO SOLO

Apenas a intervengado no Vale dos Barris € que terd condicdes .
de preconizar a curto prazo, a programagao dos usos e ocupacgao.

Nos demais docais & necessario o conhecimento do potencial

teto de acessibilidade.

Deve-se, assim, proceder, com vigéncia, o projeto de detalhamento
do plano de circulagao e transporte que forneceri as bases
para avaliar a ocupagao-teto vidvel no espaco urbano central.

Cabem, ainda, as segquintes recomendagoes:
a) Recomendagoes Quanto ao Uso

- 3
Os usos tipicos de centros metropolitanos e no caso especifico
de Salvador, cidade histdrica, caracterizam-se mais pela
exceléncia qualitativa da hierarquia que pelo porte

quantitativo proprio dos usos tipicos dos centros urbanos.

Nao se trata aqui de um comércio ou servigos de grande porte
de demanda, mas sim de ampla faixa de demanda. Nao se trata,
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por exemplo, de incentivar a localizagZo de relojoarias e
relojoeiros, mas sim de representantes de reldgios e
respectivas pegas, para a reposicao de estoques. Compreenda-se
que os consumidores de um centro metropolitano, originam-se

nao s dos bairros do contexto urbano como tambam de -outras
cidades da area de influéncia da metrdopole, assim como, de toda
a regiao alcancgada pela forga de gravitacdo do Pdlo

Metropolitano.

Prevalecem assim, na hierarquia metropolitana, as funcgoes
comerciais e de servigo super-especializadas, as quais
demandando muito menos espago que aquelas da hierarquia
urbana, necessitam, por outro lado, de uma ambidncia, de

uma qualidade urbana e de vitalidade adequada ao status de

sua hierarquia; assim & que, se acomodam perfeitamente ao
cenario urbano de longo passado histdrico (Wall Street, Centro
de Amsterdan, etc) sempre que haja boas condicdes de

acessibilidade.

No Comércio, por exemplo ja se situam as principais sedes
bancarias, que precisam, apenas, ter regulamentadas suas
condigoes de localizagao, a fim de n3o destruir a viabilidade |

noturna de seu entorno:;

b) RecomendagGes Quanto & Ocupagdo

Analogamente, a acupagdo de um Centro Metropolitano nao & !
necessariamente tao carente de densidade como a dos Centros ‘
Urbanos, uma vez que os usos tipicos da hierarguia
metropolitana nao exigem densidades altas, desde gue garantida
a acessibilidade universal dos usuirios metropolitanos.

Nessas condicoes, uma séria restricao ao incremento da
ocupagao no centro metropolitano nao prejudica o desempenho
das fungoes da hierarquia metropolitana. Contribui para a
gradativa migragao dos usos menos nobres da hierarquia urbana
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em busca dos outros centros tipicamente urbanos da metrapole,
e de maior densidade, deixando assim lugar para o

crescimento qualitativo do centrxo historico, mediante sua
metropolizagao. Cartorios de titulos e documentos,
financeiras, negocios de papel em geral, servigos de ponta

sio adequados a esta diretriz.

Cabe portanto, a expressa limitagao do incremento da ocupagao

como base para a Nova Legislacao de Ocupagao de Salvador,

segundo o MFT.

Esta mesma limitacao deve ter, como teto, a capacidade
nominal do projeto de acessibilidade a nao ser que se
pretenda assistir o colapso da Zona Central de Salvadorx

e a deteriorizagao de seu Patromonio Historico.



