-'TFH;IT.I
TUTE SPIRITUS,
TP i IRITUS

UNIVERSIDADE FEDERAL DA BAHIA

ESCOLA POLITECNICA
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM ENGENHARIA CIVIL

CEZAR AUGUSTO CALDAS BELLO

REDE DE TRANSPORTE, ACESSIBILIDADE E N
DESENVOLVIMENTO REGIONAL: UMA ANALISE DAS RELACOES
REDE — TERRITORIO NO ESTADO DA BAHIA

Salvador
2024



Ficha catalografica elaborada pela Biblioteca Bernadete
Sinay Neves, Escola Politécnica — UFBA.

B446 Bello, Cezar Augusto Caldas.

Rede de transporte, acessibilidade e desenvolvimento regional:
uma anadlise das relagdes rede — territério no estado da Bahia /
Cezar Augusto Caldas Bello. — Salvador, 2024.

220f.: il. color.

Orientador: Prof. Dr. Mauro José Alixandrini Junior.
Coorientador: Prof. Dr. Juan Pedro Moreno Delgado.

Dissertacdo (mestrado) — Programa de Pdés-Graduagdo em
Engenharia Civil, Escola Politécnica, Universidade Federal da
Bahia, 2024.

1. Transporte rodoviario. 2. Transportes - rede. 3.
Desenvolvimento regional. 4. Acessibilidade ao transporte local. I.
Alixandrini Junior, Mauro José. Il. Delgado, Juan Pedro Moreno. Ill.
Universidade Federal da Bahia. IV. Titulo.

CDD: 388.4




CEZAR AUGUSTO CALDAS BELLO

REDE DE TRANSPORTE, ACESSIBILIDADE E DESENVOLVIMENTO
REGIONAL: UMA ANALISE DAS RELACOES REDE - TERRITORIO NO
ESTADO DA BAHIA

Dissertacdo de Mestrado apresentada como requisito para obtencdo do titulo de
Mestre em Engenharia Civil, Programa de Pds-graduacédo em Engenharia Civil, Escola
Politécnica da Universidade Federal da Bahia.

Aprovada em 07 de junho de 2024.

BANCA EXAMINADORA v \

Z >3
Prof.(a) Dr.(a) Mauro José-Alixandrini Jr.
Orientador
PPEC/UFBA > il

Prof.(a) Dr.(a) Juan Pedro Moreno Delgado
Coorientador” \
PPEC/UFBA , /
/ g / 82l 7.5 1A
AU 5564
Prof.(a) Dr.(a) Hostilio Xavier Ratton Neto
PET COPPE / UFRJ acuments assinado digitalments

Vb ANTONIO ANGELO MAR? INS DA FONSECA
g U-u 05/07/2004 11:25:55-0300

Verifique em https://validar.it gov.br

Prof.(a) Dr.(a) : Anténio Angelo Martins da Fonseca
POSGEO - UFBA

Vo Dt By

Prof.(a) Dr.(a) : Patricia Lustosa Brito
UFBA - PPEC




AGRADECIMENTO

Agradeco ao Grande Arquiteto do Universo, pelo dom da vida e por me dar saude e
forcas para alcancar este marco que ficara registrado na estrada da minha vida.

Meu obrigado aos meus pais Augusto e Angela pelo alicerce e exemplo. A minha
esposa Tais pelo amor, paciéncia e incentivo irrestrito durante estes anos. Aos meus
filhos Juliana e Pedro pelo carinho e alegria durante minha caminhada. Aos meus
irmaos Thiago e Angelo obrigado pela eterna parceria e camaradagem.

Agradeco ao meu orientador, professor Juan Pedro, por me auxiliar na conducao do
trabalho, colaborando com o desenvolvimento de minhas ideias. A Gaddiel obrigado
pelo apoio, ajuda e voluntariado durante o mestrado. Aos membros de minha banca
agradeco pelas colabora¢des a minha dissertacéao.

Agradeco a Elio Perrone e Sosthenes Macedo por me proporcionarem conciliar o
trabalho na Defesa Civil de Salvador com o meu mestrado. Também gostaria de
agradecer ao Programa de Poés-Graduacdo em Engenharia Civil (professores,
funcionarios e colegas) e a Universidade Federal da Bahia por me proporcionar a
concretizacao deste trabalho.



RESUMO

Este trabalho busca desenvolver uma analise dos impactos causados pelas
condi¢Oes de acessibilidade oriundas do desempenho da rede de transporte
rodoviario de passageiros e de cargas do Estado da Bahia (Brasil),
identificando a sua interligagdo com o desenvolvimento regional baiano.
Pauta-se a importancia do transporte como indutor do desenvolvimento
regional e o uso de indicadores para fundamentar a Gestdo Territorial. O
desempenho territorial da rede de transportes é avaliado mediante o uso do
indices de rede, os quais sdo comparados com indices territoriais, e posterior
elaboracdo de cenarios prospectivos. Neste trabalho discute-se a
importancia do transporte como indutor do desenvolvimento regional, das
relacbes rede - territério e dos indicadores de acessibilidade para
fundamentar os planos de logistica e de transportes, bem como o processo
de tomada de decisdo governamental a partir dos cenarios apresentados. O
papel da supracitada rede técnica na organizacdo espacial e no
desenvolvimento regional coloca em evidéncia a sua participacdo nas
desigualdades regionais, tais como a macrocefalia da Regido Metropolitana
de Salvador frente ao restante do Estado da Bahia. Com o fim da analise da
situacdo baiana conclui-se que a partir da identificacdo dos municipios mais
bem localizados, suas regides econdmicas, bem como suas vocacles e
potencialidades produtivas, pode-se orientar as intervencdes de politicas
publicas na rede (rodovias e ferrovias) ou no territério para alocar atividades
produtivas, sejam tecnoldgicas (universidades e centros de pesquisa),
industriais (industrias especializadas seguindo o potencial regional) ou
entrepostos logisticos estratégicos.

Palavras-chave: Acessibilidade. Rede de transportes. Desenvolvimento
regional.



ABSTRACT

This work seeks to develop an analysis of the impacts caused by
accessibility conditions arising from the performance of the road
transportation network for passengers and cargo in the State of Bahia
(Brazil), identifying its interconnection with regional development in Bahia.
The importance of transport as an inducer of regional development and the
use of indicators to support Territorial Management are highlighted. The
territorial performance of the transport network is evaluated using network
indices, which are compared with territorial indices, with the development of
prospective scenarios. This work discusses the importance of transport as
an inducer of regional development, network-territory relations and
accessibility indicators to support logistics and transport plans, as well as
the government decision-making process based on the scenarios
presented. The role of the aforementioned technical network in spatial
organization and regional development highlights its participation in regional
inequalities, such as macrocephaly in the Metropolitan Region of Salvador
compared to the rest of the State of Bahia. At the end of the analysis of the
bahian situation, it is concluded that, based on the identification of the best
located municipalities, their economic regions, as well as their vocations and
productive potential, it is possible to guide public policy interventions in the
network (roads and railways) or in the territory to allocate productive
activities, whether technological (universities and research centers),
industrial (specialized industries following regional potential) or strategic
logical warehouses.

Keywords: Accessibility. Transport network. Regional development.
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1. INTRODUCAO

1.1. Consideragdes iniciais

O transporte de pessoas ou de mercadorias foi a mola propulsora da criacéo
e da expansao de impérios durante os milénios da historia, sendo irrefreavel o
desejo de locomocdo da humanidade. Segundo Magalhdes et al. (2014) a
preocupacao de desenvolver meios para possibilitar esses deslocamentos existe
desde a Antiguidade, quando os homens j& tinham preocupagdo com as rotas
comerciais, com a marcha dos exércitos, com o provimento de agua e de outros
recursos naturais.

O transporte € o movimento de passageiros e de cargas entre locais,
permitindo a interligagdo das mais diversas atividades econdmicas. O transporte
proporciona acesso, ao permitir a movimentacdo de pessoas e de mercadorias
entre localidades, por meio de suas infraestruturas, destinadas a atender as
necessidades de viagens (Portugal, 2017). Segundo Magalhaes et al. (2014) o
termo transporte serve para designar o deslocamento para o trabalho, para a
escola, para as atividades de lazer, bem como a movimentacdo de encomendas
ou cargas diversas tendo evidente importancia na vida cotidiana.

O desenvolvimento regional € definido, de acordo Stimson et al. (2006),
como a aplicagdo de recursos econdmicos disponiveis para uma regido que
proporciona o desenvolvimento sustentavel e os resultados econdémicos desejados
por residentes, empresarios e visitantes. Blakely (1994) conceitua o0
desenvolvimento regional como um processo que 0s governos locais estimulam a
criacdo ou manutencao da atividade empresarial nas respectivas regides com a
utilizacdo dos recursos humanos, naturais e institucionais existentes, visando o
progresso regional.

O transporte como rede técnica é ferramenta indispensavel para o
funcionamento da sociedade, permitindo os fluxos de passageiros e de
mercadorias, possibilitando a organizagdo espacial das diversas cidades e
viabilizando o desenvolvimento. Tem-se que o transporte € um importante
instrumento de direcionamento do desenvolvimento regional, sendo o adequado
servico do mesmo fundamental para a garantia da democratiza¢do do acesso as

oportunidades de emprego, de renda e de integragdo social. Afora isso, ele
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possibilita 0 aumento da qualidade de vida e da mobilidade do cidadao, permitindo
estabelecer o ciclo virtuoso do desenvolvimento. A importancia do transporte de
cargas diz respeito ao vital papel de abastecimento da populagéo, principalmente
dos produtos essenciais (alimentos e medicamentos), além da viabilizacdo da
integracdo econdmica regional.

Passageiros e cargas transportados em escala regional tem um forte papel
indutor do desenvolvimento socioeconémico possibilitando a conexdo entre as
distintas localidades, se materializando basicamente, no caso do Estado da Bahia
(Brasil), pela malha das estradas de rodagem. O historiador baiano Cid Teixeira
evidencia essa importancia em uma das suas obras mais icdnicas intitulada“Bahia:

Caminhos...Estradas...Rodovias...Notas para a historia”:
Governar, expandir, integrar no fluxo civilizatorio, criar povoados, vilas,
cidades e tudo quanto testemunhe a presenca do homem como
multiplicador de riquezas. Nao entenderiamos a malha urbana do Estado
da Bahia como ndo entenderiamos a malha urbana de qualquer Estado
da Federacéo ou de qualquer lugar do mundo se ndo soubéssemos como

se interligam as suas células. (TEIXEIRA, 1998)

A rede de transportes possui caracteristicas especiais e com impactos
relevantes no territério. A rede de transportes € um caso particular de rede
geografica, articulado por via e fluxos, sendo a mesma definida como um conjunto
de localizacBes sobre a superficie terrestre (Kansky, 1963). Corréa (1993) afirma
qgue historicamente construidas, a rede de transporte é fruto da acdo humana,
sendo, portanto, uma obra consciente e dotada de intencionalidade.

A organizacdo espacial e a rede de transportes estao intimamente ligadas,
criando areas bem integradas a dinamica regional ou areas completamente
desconectadas. Na escala regional, as intervengcées em infraestrutura de
transporte modificam o quadro territorial, reduzindo as distancias, viabilizando
padrdes de concentracao espacial (Aliseda et al., 2003). Os sistemas urbanos bem
definidos, em funcao de redes de transportes integradas, traduzem espacialmente
o desenvolvimento regional (Rodrigue et al., 2013).

A acessibilidade pode ser entendida como produto da Rede, sendo que a
guantidade de atividades socioeconémicas com possibilidade de serem atingidas
a partir do uso da rede de transporte, com a melhoria da qualidade e disponibilidade

dela, passa a ser fundamental nos ganhos de acesso as localidades. O
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incremento da implantacao de infraestrutura de transporte, como também pode ser
chamada a rede, permite que a maior acessibilidade tenha permeado regides e
possibilite avancos no desenvolvimento regional.

A escolha pela analise da rede de transporte rodoviario do Estado da Bahia
deriva da constatacdo de que mesmo distribuida espacialmente de maneira
bastante desigual, ela desempenha fundamental papel na interacdo dasdiferentes
regides baianas, sendo o modo rodoviario fortemente predominante, nestas
interacdes. Ao fornecer acessibilidade a rede contribui em maior ou menorgrau com
a fluidez das interacOes sociais e econOmicas, entre as cidades baianas,
estabelecendo um cenéario de base de oportunidades e impedancias para o
desenvolvimento.

Os estudos realizados sobre a Bahia que abordam a questdo dos
transportes na perspectiva de agente modelador do espaco normalmente avaliam
pela 6tica da Engenharia de Transportes ou entdo pelo panorama da Geografia,
sem realizar uma analise multidisciplinar mais robusta e sem a ado¢do de um
método que leva em conta a interacdo entre os indicadores de rede e de territorio.
A presente pesquisa propbe uma andlise das condicdes de acessibilidade
fornecidas pelo funcionamento da rede de transporte rodoviario da Bahia,
identificando e caracterizando os impactos produzidos pelo seu desempenho
territorial, avaliando o mesmo mediante os seus indicadores.

Identificar e mensurar estes fatores, viabilizar4d conhecer de que forma a
rede de transporte rodoviario impacta na organizacao espacial baiana e no seu no
desenvolvimento regional, o qual pode colocar em evidéncia a participacdo desta

rede técnica no desequilibrio regional e nas assimetrias evidenciadas.

1.2. O Problema da Pesquisa

Conforme foi destacado, a organizagéo espacial e a rede de transporte sao
intimamente ligadas, criando areas bem integradas a dinamica regional ou areas
completamente desconectadas. Os 6rgdos de planejamento e gestdo precisam
programar investimentos e acfes que minimizem essa falta de conexao, para o
gual é fundamental incidir nos fatores que participam do desempenho territorial da

rede, os quais facilitam, no tempo, a conectividade e acessibilidade ao territério.
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A distribuicdo espacial da rede, das oportunidades (trabalhos, empregos e
servigos), bem como os custos envolvidos nos diversos deslocamentos, configura
um conjunto de elementos de base (os quais podem ser representados mediante
cenarios) que condicionam a interacdo espacial, na escala regional, ou seja,
condicionam os padrdes de mobilidade e transporte para os diversos setores da
economia. A hierarquia de cidades e os padrdoes de concentragdo econdmica
existentes sdo reforcados por estes cenarios de base, viabilizando o desequilibrio
espacial caracteristico do desenvolvimento regional baiano.

O desempenho territorial da rede de transportes, que pode ser definido como
0 conjunto dos impactos socioespaciais oriundos do funcionamento da
infraestrutura de transportes possibilitando o trafego de cargas e passageiros entre
as localidades baianas, se conecta de forma direta com a acessibilidade. A
acessibilidade retrata as relacdes espaco — tempo no territorio, influenciando a
interacdo (as ligagbes origem — destino) e a importancia econdmica de
determinados municipios com reflexos no desenvolvimento socioecondmico.
Portanto, a analise dos indicadores de acessibilidade € também importante para a
compreensao do desempenho territorial da supracitada rede.

De acordo com Eliomar Filho (2018) o termo “enigma baiano” demonstrava
0 mistério da perda de importancia econémica e politica da Bahia no cenario
nacional, mesmo com os abundantes recursos naturais do Estado, associado ao
baixo desenvolvimento socioeconémico. Aliado a essa situacdo, a Bahia também
possui contrastes regionais, com a evidente atrofia da rede urbana e uma forte
concentracdo em Salvador. Gera-se entdo uma dualidade com o chamado “deserto
baiano” (localizado na area central da Bahia), regido sem grandes concentracdes
populacionais, distante dos polos econémicos do Estado, pouco conectada e com
parca acessibilidade, com o consequente desenvolvimento regional precério.

A rede de transportes terrestres do Estado da Bahia se caracteriza quase
que exclusivamente por ser rodoviaria, com a presenca de rodovias federais
servido de eixos troncais arteriais e com as rodovias estaduais possibilitando a
acessibilidade local aos municipios. A rede ferroviaria baiana se caracteriza por
estar em franco estado de abandono (Ferrovia Centro Atlantica), com pouquissima
utilizacdo para o transporte de cargas, ou entdo por estar em processo de

construcéo (Ferrovia de Integracao Oeste — Leste).
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20
Em face ao panorama tracado, considerando a grande extensdo e a
complexidade do territério baiano, com varias regies econdmicas, naturais e
culturais, com latentes desequilibrios socioeconémicos regionais, 0 problema
central da pesquisa é: “qual o papel da rede de transportes terrestres baiana no

desenvolvimento regional do Estado da Bahia?”.

1.3. Objetivos
1.3.1. Objetivo geral

Identificar e caracterizar os impactos produzidos pelo desempenho territorial
da rede de transporte terrestre no Estado da Bahia, destacando o papel da

acessibilidade no desenvolvimento regional baiano.

1.3.2. Objetivos especificos

a) Analisar as relacdes Rede - Territorio estabelecidas no Estado da Bahia
visando identificar o papel da rede de transporte terrestre no
desenvolvimento regional,

b) Construir eventuais cenarios prospectivos implementados pelo
desempenho da rede de transporte terrestre no Estado da Bahia,

c) Propor método para andlise das relacbes Rede — Territério com

aplicabilidade em outras localidades e escalas.

1.4. Justificativa

Em termos gerais nenhum pais obtém crescimento sem um transporte
eficiente e robusto, como responsavel pela integracdo da rede urbana. Segundo a
Confederacdo Nacional de Transportes (2009) o transporte € um dos pilares da
economia de um pais, sendo um elemento primordial para o desenvolvimento e
guanto mais uma nacdo produz, maior € a sua interface com o transporte. Em
muitos paises, 0 transporte regional € fator de desenvolvimento e de incluséao

social. Partindo desta logica, os custos dos transportes sdo, em parcelas



consideraveis financiados com recursos publicos além do setor privado, sendo que
a adequada articulagdo das politicas publicas de transporte regional e
ordenamento territorial sdo um componente fundamental do desenvolvimento
econdmico.

No territério baiano, de forma similar ao que se passa no pais, a rede de
transportes € intrinsecamente ligada a estrutura urbano-regional, estrutura essa a
gual vem sofrendo intensas transformacgdes, sendo que de acordo o Instituto de
Pesquisa Econdmica Aplicada - IPEA (2010) ocorreram alteracdes significativas na
década de 1930, com a implantacdo das estradas em detrimento as vias
fluviais e ferroviarias, e na década de 1960, no contexto da industrializacéo
nacional e da integracdo dos mercados inter-regionais. Historicamente, verifica-se
gue os desequilibrios regionais no Estado da Bahia, frutos da demora do processo
de industrializacdo e na perduracdo do modelo econbémico da agricultura
exportadora rudimentar em grande parte do territério baiano, e que mesmo com a
integracdo ao mercado nacional se deu de forma assimétrica, causando efeitos até
a atualidade. Afirma o IPEA (2010):

O primeiro deles se relaciona ao fato de que as transformacdes da
economia baiana foram pautadas, crescentemente, na politica de
industrializacdo e integracdo dos mercados nacionais desencadeada em
1930. Disso resultou a alteracdo do seu perfil produtivo, o que implicou na
reorganizacdo do sistema urbano-regional e na formacgéo da base para a
construgéo de uma economia e sociedade urbano-industrial. O segundo se
refere a distribuicdo espacial da economia. Na avaliacdo de Silva e Silva
(1989), a insercédo da Bahia nesse modelo produtivo trouxe beneficios a
alguns espacgos sub-regionais, ao passo que foi portadora decrise para
outros. Um terceiro ponto diz respeito ao descompasso entre o porte das
cidades. Em 1960, Salvador ja possuia mais de 500 mil habitantes e
nenhuma outra cidade contava sequer com 100 mil moradores. O quarto
aspecto relaciona-se a metropolizacdo. A Regido Metropolitana de
Salvador (RMS) foi o principal I6cus da moderna industrializacdo baiana,

tendo sido necessario prepara-la para este processo. (IPEA, 2010, p. 174)

O processo de urbanizacdo tem se intensificado, sendo que a rede de
transportes tem papel preponderante nesse processo a partir da mudanca no
espaco — tempo entre as principais regidbes do Estado, alterando a hierarquia
urbana preexistente. Com isso, a Bahia apesar de manter o dinamismo de

Salvador, sua metrépole regional que ainda concentra grande parte da riqueza do
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Estado, passou a dispor de cidades médias, estrategicamente posicionadas,
participando mais ativamente nos processos de organizagao e reorganizacao do
espaco baiano. Segundo Silva (2004) o Extremo Sul baiano (com a silvicultura e o
turismo), o Oeste (grdos) e o Baixo Médio Sao Francisco (agricultura irrigada)
ocupam posic¢des intermediarias gracas ao dinamismo das ultimas duas décadas
do século XX e j& galgam posi¢cdes mais elevadas nas duas primeiras décadas do

presente século.

As discussdes sobre o papel da rede de transporte terrestre e sua relagao
com a organizacéo espacial e, por conseguinte, o desenvolvimento regional no
Estado da Bahia, demandam o estudo das relacbes Rede — Territorio. A
caracterizacao dos impactos produzidos (topoldgicos, cinéticos e sistémicos) pelo
desempenho territorial da supracitada rede, bem como dos seus impactos na
acessibilidade regional sera importante na compreensao da importancia da rede de
transporte na obtencdo do desenvolvimento socioeconémico. Estudos de
acessibilidade tem grande relevancia, nesse contexto, pois facilitam a observacao
dos impactos da rede de transporte no territorio, servindo para identificar de forma
guantitativa e qualitativa com o uso dos indicadores de acessibilidade. Segundo
Rietveld e Bruinsma (1998) os estudos de acessibilidade atuam com trés
abordagens: primeira, a analise pode ser confinada a um conjunto de nés que
ndo cobrem toda a area, se utilizando as principais cidades; a segunda abordagem
seria usar n6s como representacdes de pontos em regides de modo que a area
total seja coberta; a terceira abordagem, possivel a partir do surgimento do
Sistemas de Informacdo Geografica, € o uso de grades.

A escolha pela analise da rede de transporte terrestre do Estado da Bahia
deriva da constatacdo que, mesmo disposta espacialmente de maneira bastante
desigual, ela desempenha fundamental papel na interacdo das diferentes regifes
baianas. A opcédo pela construcdo de cenarios prospectivos implementados pelo
desempenho dos indicadores de rede e de territorio possibilita a identificacdo dos
municipios com as melhores posicOes estratégicas nas diversas regides
econOmicas baianas, a partir da identificacdo de suas potencialidades e vocacdes
produtivas.

Em face desse cenario, a justificativa fundamental € a avaliacdo das
demandas das cidades baianas por interacao espacial e acessibilidade. A rede das

principais cidades baianas concentra a maior parte dos fluxos sociais eeconémicos,
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dando suporte estruturante e exercendo papel de centros de apoio as atividades
de integracdo dos pequenos centros urbanos com outras regides doEstado da
Bahia. Os diferentes graus de desenvolvimento podem e devem ter uma tendéncia
de equalizacdo a partir de uma robusta politica de logistica de transportes de
passageiros e de cargas, interligando todos os rincdes baianos com as areas mais
dindmicas. O transporte tem um fundamental papel de articulagéo e de indutor do
avanco socioecondmico, possibilitando a chegada de politicas na area da saude e

da educacéo, capaz de minimizar as desigualdades regionais.
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2. REFERENCIAL TEORICO

2.1. Transporte e desenvolvimento regional

A relagéo do transporte com o desenvolvimento regional destaca o papel
da rede de transporte como ferramenta indispensavel e essencial para o
funcionamento da sociedade, viabilizando os fluxos de passageiros e de
mercadorias, estruturando a organizacéo espacial regional e a rede de cidades, via
a interagéo social e economica. Corréa (2003) pondera que a organizagéo espacial
€ 0 modo geografico de analisar a totalidade social, isto é, a propria sociedade
espacializada, sendo formada essa por um conjunto de objetos organizados sobre

a superficie da Terra de acordo com um ordenamento ldgico.

O desenvolvimento é definido por Rodrigue (2020) como a melhoria do bem-
estar de uma sociedade por meio de condi¢des sociais, politicas e econémicas
adequadas, sendo que os resultados esperados sdo melhorias quantitativas e
gualitativas no capital humano (renda e niveis de educacéo), bem como no capital
fisico, como infraestruturas (servigos publicos, transporte e telecomunicacdes). No
contexto dessa pesquisa a abordagem desenvolvimentistasera focada no papel
dos impactos da rede de transportes na forma de organizaro espaco regional. A
rede faz a interface entre a organizacéo espacial dascidades e o desenvolvimento
regional, mobilizando fluxos econdmicos e permitindo a ligacdo entre urbes,
estabelecendo uma relagcdo umbilical. As tendéncias contemporaneas sublinharam
gue o desenvolvimento econdémico se tornou menos dependente das relacbes com
0 meio ambiente (recursos) e mais dependente das relacdes entre 0s espacos
(Rodrigue, 2020).

Melhores conexdes de transporte podem dar acesso aos centros de
atividade econdmica ou populacional, com a prioridade sendo dada as ligac6es da
rede de transportes que melhorem a acessibilidade local. Esta abordagem do
potencial econdmico pressupde que a melhoria do acesso levara a um
desenvolvimento econdmico mais rapido, proporcional ao tamanho das atividades
as guais a zona agora terd acesso. Rodrigue (2020) afirma que a infraestrutura
de transporte de alta densidade e redes altamente conectadas sdo comumente
associadas a altos niveis de desenvolvimento, com os eficientes sistemas de

transporte fornecendo beneficios socioecondmicos que resultam em efeitos
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multiplicadores positivos. Macedo (2023) pondera que a infraestrutura € um
elemento organizador da vida de qualquer sociedade, sob diferentes perspectivas

(econdmica, social e espacial).

Na perspectiva econbmica, ela articula os diversos processos produtivos
de diferentes cadeias de valor, proporcionando-lhes maior eficiéncia, pela reducdo
de custos e pela melhoria da competitividade sistémica. No tocante ao aspecto
social, a infraestrutura garante os bens de consumo coletivo que melhoram as
condi¢Oes da classe trabalhadora e representam importante indicador da qualidade
de vida das cidades e regides. Por fim no espacial, a infraestrutura de transporte
organiza o territorio, formando redes que conectam paises, cidades e regides em
uma mesma légica de acumulacgédo, o que influenciaa divisao territorial do trabalho,
as especializa¢des produtivas, as complementariedades entre diferentes regides e

os padrdes de estruturacao socioespacial (Macedo, 2023).

Uma rede de transporte bem planejada e estruturada € fundamental para
conectar as diversas urbes, constituintes de uma rede hierarquizada de cidades
articuladas, sendo uma condicdo necessaria, mas ndo obrigatoria do
desenvolvimento regional. Rodrigue (2020) pondera que o transporte por si sé ndo
€ condicao suficiente para o desenvolvimento, porém a falta de infraestruturas de
transportes e os impedimentos regulatérios podem ser fatores de constrangimento
ao desenvolvimento econémico. Aliseda et al. (2003) alega que as infraestruturas
de transportes, por modificar as condicbes de acessibilidade, constituem um
elemento-chave nas politicas desenvolvimentistas, porém nao sendo por si s6

suficiente para gerar o desenvolvimento regional.

Os incrementos qualitativos das infraestruturas de transportes
possibilitariam o aumento do dinamismo dos fluxos, com uma vantagem direta em
termos de aumento da produtividade e de aumento do emprego, com agdoconjunta
dos efeitos por aglomeracdo (existente nas grandes cidades). As acdes em
infraestrutura de transportes modificam o quadro territorial, com uma reducao das
distancias, viabilizando uma concentracdo do espaco (Aliseda et al., 2003). As
economias em desenvolvimento sdo caracterizadas por um descompasso entre
oferta limitada e demanda crescente por infraestrutura de transporte, sendo que

enquanto algumas regides se beneficiam do desenvolvimento de sistemas de
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transporte, outras sdo frequentemente marginalizadas por um conjunto de
condicbes nas quais o transporte inadequado desempenha um papel inibidor
(Rodrigue, 2020).

De acordo com Rodrigue et al. (2013) os sistemas urbanos bem definidos e
com a rede de transportes integradas traduzem espacialmente o desenvolvimento
regional, evidenciando trés categorias conceituais de organizacdo espacial
regional: a) Locais centrais nos sistemas urbanos; b) Polos de crescimento; e ¢)
Corredores de transporte. a) Nos sistemas urbanos, o transporte é particularmente
importante em tal representacdo, pois a organizacdo dos lugares centrais €&
baseada na minimizacéo do atrito oriundo da distancia entre as localidades. b) Na
teoria dos polos de crescimento, o desenvolvimento econdmicoé a mudanca
estrutural causada pelo crescimento propulsionado pelos polos, com o transporte
se caracterizando por ser um fator de acessibilidade. c¢) Os corredores de
transporte representam um acumulo de fluxos e infraestruturas de diversos modais
e seu avanco estd vinculado a processos econdmicos, infraestruturais e
tecnoldgicos. Os corredores de transporte sdo essenciais para oescoamento das
producdes industriais e agropecuarias, bem como o transportede passageiros,

servindo como uma “corrente sanguinea” para 0 corpo.

Deve-se evidenciar que o desenvolvimento econdmico de uma determinada
regido é oriundo da acdo conjunta de diversos fatores, com destaque para a
infraestrutura de transporte disponivel e operacional. De acordo Rietveld &
Bruinsma (1998) os impactos econdmicos da supracitada infraestrutura tém varios
niveis espaciais (urbano, regional, nacional e internacional), sendo que no nivel
regional a infraestrutura de transporte € um instrumento politico, fundamental para
estimular as regides economicamente atrasadas. Macedo (2023) pondera que a
maior dotacdo de infraestrutura promove a concentracdo espacial da atividade
econdmica e gera um circulovirtuoso / vicioso comandado pelo mercado, que na
auséncia de intervencao publica, as regides mais adensadas economicamente e
com melhores infraestruturas tendem a receber mais investimentos, enquanto

aquelas em piores condi¢des ficam marginalizadas.

Os impactos da rede de transporte no desenvolvimento regional podem ser

listados como: a) impactos de acessibilidade, b) impactos locacionais e c)
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impactos ambientais (Rietveld & Bruinsma, 1998). a) Os impactos de acessibilidade
sdo associados a implantacdo de infraestrutura de transporte comoapoio para
regides em declinio ou historicamente ja atrasadas, fornecendo acesso ao
mercado nacional de investimentos e oferecendo uma base para apoiar o
crescimento econdémico no longo prazo. b) Os impactos locacionais dizem respeito
a localizacéo das atividades econémicas (como fabricas,escritorios e prestadores
de servico) no tocante a disponibilidade da rede de transporte implantada. c) Os
impactos ambientais séo relacionados a degradagdocausada ao meio ambiente
pela implantacdo da rede de transporte, com o planejamento de investimentos em
rodovias e ferrovias necessitando incluir os danos ambientais das mesmas na

matriz de impacto ambiental.

A Organizacao para Cooperacdo e Desenvolvimento Econdmico (OECD)
através do relatorio “Impact of Transport Infraestructure Investment on Regional
Development” (2002) afirma que o efeito do investimento em infraestrutura de
transporte € a melhoria das condigcbes de viagem para seus usuarios, com
impactos na acessibilidade, no nivel e na localizacdo de empregos e também na
maior eficiéncia produtiva e na incluséo social de uma determinada regido, todas
incrementando no desenvolvimento regional. O impacto da acessibilidade, de
acordo OECD (2002), pode ser entendida como a quantidade de atividades
econdmicas ou sociais que podem ser alcancadas usando a rede de transporte,
com a melhoria na acessibilidade aumentando o tamanho do mercado disponivel
e atuando no desenvolvimento da regido. Por outro lado, um acesso mais amplo
ao mercado criara oportunidades, tais como a ampliacdo do mercado de trabalho,
onde os projetos de infraestrutura de transporte terdo impacto no capital privado e
na produtividade do trabalho e, consequentemente, no crescimento econémico
geral. Por fim, o impacto da rede de transporte, no quesito de inclusédo social, para
fins de desenvolvimento regional assevera que 0s projetos de infraestrutura de
transporte podem contribuir para resolver o problema de exclusdo social ou podem

resultar em excluséo adicional, com avangos na acessibilidade e na mobilidade.

Rodrigue (2020) afirma que uma falacia comum € supor que 0s
investimentos adicionais em transporte terdo um efeito multiplicador semelhante

aos investimentos iniciais, sendo que as razdes mais comuns para o declinio dos
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retornos marginais dos investimentos em transporte sdo a alta acumulacdo de
infraestrutura existente, as mudancas econfmicas e a area de aglomeracao
(influéncia). No primeiro caso os impactos econdmicos dos investimentos em
transporte tendem a ser significativos quando as infraestruturas anteriormente n&o
existiam e tendem a ser marginais quando uma rede extensa ja esta presente. No
contexto das mudancas econdmicas enquanto uma economia dependente da
industria transformadora dependera de infraestruturas rodoviarias, ferroviarias e
portuarias, uma economia de servi¢cos estd mais orientada para a eficiéncia da
logistica e do transporte urbano. No caso da area de aglomeragéo (influéncia) tem-
se que regides menos acessiveis nao necessariamente se beneficiam de
investimentos em transporte se estiverem inseridas em um sistemade relacées

desiguais.

A andlise sobre infraestrutura de transportes deve ser conduzida sob
diferentes perspectivas, com o olhar acurado sobre as questdes regionais. Macedo
(2023) afirma que uma determinada infraestrutura de transporte tanto pode servir
para aumentar a articulacdo do mercado interno (com diversificacdo produtiva
regional) como pode funcionar como um mero corredor para a exportacao das
produgdes regionais especializadas, interligando atividades locais ao mercado
global. Outros beneficios a economia oriundos dos transportes sao a melhora do
tempo e do custo de viagem, a reducédo do preco de commodities, ganhos de
produtividade, acesso a uma ampla gama de fornecedores/consumidores e
economias de escala por aglomeracdao (Rodrigue et al., 2013). Todos esses
impactos acabam sendo, em maior ou menor grau, relevantes na construcao do
desenvolvimento regional, reforcando o papel indutordo transporte. Rodrigue
(2020) afirma que cada projeto de desenvolvimento de transporte deve ser
considerado de forma independente e contextual, sendo que as infraestruturas de
transporte séo ativos fixos de capital intensivo, particularmente vulneraveis a mas

alocacbes e maus investimentos.

O investimento em infraestrutura de transporte pode de fato contribuir para
0 crescimento econdmico, apesar de ndo se saber exatamente até que ponto ele
€ determinante. Segundo OECD (2002) a concluséo geral € que o capital publico
(investimento em infraestrutura de transporte) tem impacto sobre o capital privado

(demais ramos da economia), portanto no crescimento econdémico, mas a
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magnitude e a importancia desses efeitos ndo sdo claras na analise dessas
complexas inter-relacbes. O argumento econdmico decisivo nas decisdes sobre
investimento em transporte é que a infraestrutura é vista como um bem publico que
aumenta a produtividade dos fatores de producdo privados com economias de

escala internas ou economias de aglomeracao (Banister & Berechman, 2000).

2.2. As relacOes Rede — Territorio

Rede é toda infraestrutura, que possibilita o transporte seja de matéria, de
energia ou até mesmo de informacgéo, se situe sobre um territorio caracterizado
pela topologia de seus pontos de acesso ou terminais, seus arcos de transmissao,
seus nos de bifurcacdo ou de comunicacgao (Curien & Gensollen,1985). De forma
complementar Santos (1996) comenta que as redes sdo vetores de modernidade
e também de entropia, sendo alicercadas sobreduas dimensfes que se
complementam: a primeira referente a sua forma e a segunda dimensé&o que trata

de seu conteudo.

A dimensao territorial € o carater essencial da territorialidade das redes a
gual se expressa no seu desempenho e significado, estruturada em trés dimensdes
de acordo com Dupuy (1985): a) uma dimensao topoldgica, baseada na busca da
maxima conexao que pode ser conseguida, de maneira direta e mdltipla; b) uma
dimenséo cinética, na qual a velocidade da circulacao deve ser alta com o minimo
de perdas e retencdes; e ¢) uma dimenséo adaptativa, na qual a rede tende a se
adaptar de acordo com as mudancas sociais definidas pelos agentes ou atores,
revelando o seu carater sistémico. A teoria dos grafos revela um amplo poder
instrumental para a analise destas dimensdes, assim como das propriedades das

redes técnicas entre elas as de transporte, no contexto regional:
As redes sao representadas por vértices e arestas. Os vértices ou nés
constituem cada ponto que se interliga, onde uma aresta se entrecorta.
Uma aresta ou arco é a ligacdo entre dois nés. Na rede de transporte
presentemente analisada, cada vértice representa uma sede municipal de
onde os veiculos partem ou se destinam, e cada aresta representa uma

ligacdo entre dois municipios feita por veiculo operado por um
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transportador, formal ou informal. Os vértices ndo sdo considerados de
maneira hierarquica, isto €, ndo existem nds tidos como mais importantes
a priori, e, entre um par de municipios, o transporte é feito em ambas as
direcdes. (IBGE, 2017, p. 13)

Portanto, a analise de um sistema de transporte rodoviério através de
medidas grafo teoréticas, permite a descricdo do arranjo espacial de nés e de
conexdes, obtendo indicadores dos niveis de conectividade e acessibilidade
(Souza Filho, 2006).

O territorio, pode ser entendido como uma dimensdo do espaco, constituido
de base material, politico e institucional, sendo diretamente afetado pela rede
técnica (Santos, 1996), no caso desta pesquisa, a de transporte terrestre. A rede
técnica segundo Dupuy (1998) tem propriedades territoriais (reticulares e
sistémicas) de destaque mediante as quais viabiliza as interagfes, influéncia o
processo de organizacdo e, por conseguinte a reconfiguragcdo do espaco-tempo

dentro do territorio.

As relacdes definidas entre as propriedades reticulares da Rede e as
propriedades sistémicas do Territorio, se interligam estabelecendo relacdes
principais e secundarias. Portanto, o Territério surge como o produto de uma
dialética estabelecida entre o sistema territorial e suas redes de transporte, sendo
gue a correspondéncia entre as propriedades essenciais do sistema e as
propriedades reticulares das redes é dada pela Matriz Rede — Territério (Dupuy,
1985):
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Sistema Territorial

Autonomia Permanéncia Coeréncia  Organizagao
Conexidade . * ¥ *
Conectividade - » "
Rede isotropia + »
Homogeneidade e *
Nodalidade *

* : relagao principal + : relacao secundaria

Figura 1 — Matriz Rede — Sistema Territorial. Fonte: Dupuy (1985)

As propriedades reticulares, serdo definidas a sequir:

1) Conexidade: é um conceito topoldgico que permite caracterizar a rede de
relacdes entre subsistemas de uma rede territorial. Uma forte conexidade significa
gue as relacdes existentes interligam numerosos elementos, ou seja, a coesdo e

solidarizacéo do sistema € elevada;

2) Conectividade: € um conceito desenvolvido a partir das redes de circulacao,
permitindo, para uma rede conexa, avaliar a multiplicidade de ligagbesasseguradas

no sistema pela rede;

3) Isotropia: o também chamado grau de isotropia da rede significa que todas as
ligacbes da rede sdo equivalentes do ponto de vista das relacdes asseguradas

entre os elementos do sistema;

4) Homogeneidade: reflete a maneira como os diferentes elementos do sistema
dependem uns dos outros por intermédio da rede, independentemente das
caracteristicas particulares das ligacdes consideradas factiveis de afetar a

correlacao espaco-temporal;

5) Nodalidade: permite caracterizar os nos da rede do ponto de vista de sua
capacidade para facilitar as relagdes no sistema, diferenciando os elementos do

sistema em relacdo as possibilidades de ligacdo que eles oferecem uns aos outros.

A conexidade, dada a sua importancia nas propriedades reticulares,

estabelece uma relacdo principal com todas as propriedades territoriais, tendo
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similaridade com a relacdo estabelecida entre a organizacdo e as demais
propriedades de rede. A conectividade possui relagbes principais com a
permanéncia e a coeréncia, que por sua vez apresenta relacdes secundérias com

a isotropia e a homogeneidade.

Ja as propriedades do Sistema Territorial, em conformidade com Dupuy
(1985), podem ser definidas:

1) Autonomia: definida como o conjunto de intercambios reciprocos com o0 meio
ambiente. Um sistema territorial sera autbnomo na medida em que favorece, da
melhor forma, as transferéncias no seu interior, a partir de uma adequada coesao

dos seus elementos;

2) Permanéncia: definida com o conjunto de modificacbes no tempo, para
conservar e dar continuidade a determinadas relacbes, sendo que a rede é
necessaria ao funcionamento do sistema e a permanéncia da rede significa a l6gica

de processo da permanéncia do sistema territorial;

3) Coeréncia: o grau de interdependéncia de um conjunto de elementos ou
subsistemas em interacdo, expressando a logica funcional do sistema, com as

redes de transporte garantindo a sua interdependéncia;

4) Organizacao: definida como o conjunto de elementos e relac¢des, diferenciados
funcional e hierarquicamente, os quais, constituidos segundo uma certa estrutura

sustentam uma finalidade, expressando a l6gica estrutural do sistema.

Todas as propriedades apresentadas, sejam reticulares ou territoriais,
possuem vinculos entre si, fazendo com que a Matriz Rede — Territério tenha
fundamental importancia na analise do mutuo relacionamento entre rede de
transporte e o territério associado. No cendrio contemporaneo, cuja economia se
assenta em grupos de cidades articuladas em rede geogréfica, introduzem-se
novas formas de organizacdo espacial, estando o meio técnico-cientifico,
caracterizado essencialmente pelos fluxos que nele se estabelecem. Corréa (2012)
afirma que a teoria dos grafos constitui um instrumento Util para evidenciar
caracteristicas basicas de uma rede geografica, sendo um grafo descrito comoum
conjunto de nos ou vértices, conectado por um conjunto de ligacées ou vias.O

mesmo autor ainda conclui que a rede geografica € um grafo muito especial.
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Especificamente no caso da rede de transporte terrestre, em estudo, ela
conecta as sedes municipais do Estado, por meio de ligacdes rodoviérias. Na

representacdo topoldgica, na maioria das vezes as sedes municipais serdo 0s
nos e as rodovias as arestas, formando redes integradas. A dimensdao cinética esta
relacionada diretamente as velocidades médias nessas ligacbes e a dimensao
adaptativa é pautada pela acdo dos agentes publicos e privados. Sobreisso diz
Porto (2003):

As cidades nao se constituem desempenhando papéis isolados em suas
proprias regifes, mas elas sdo articuladas com uma rede de cidades de
regides distintas, distribuidas territorialmente com uma l6gica compativel
a densidade de fluxos sociais e econdmicos que faz a concatenacéo entre
cada regido ou territério, com porte e caracteristicas diferenciadas.
Estando em rede, as cidades também estarao submetidas aos movimentos
sociais e econdmicos desde a escala local ao nivel internacional, com
maior ou menor presenca em funcdo de cada caso em particular. (PORTO,
2003, p. 97)

2.2.1. Logistica e Territorio

O territorio, com todas suas propriedades e a presente hierarquia na sua
rede de cidades, se vincula com a chamada logistica de transportes através do
estabelecimento de fluxos de cargas e de passageiros entre os diversos “nds” da
rede, sendo de fundamental importancia o papel que o sistema de relagbes
estabelecido entre os centros urbanos (circulacdo de pessoas e mercadorias) s
pode ser viabilizado pelo funcionamento dos transportes. O papel dos transportes
viabiliza os ciclos de funcionamento da economia, com a producao, seguida pela
circulagdo, distribuicdo e consumo, culminando na logistica de transportes
(COELHO NETO, 2022).

A hierarquia urbana presente no territdrio coloca em evidéncia o trindémio
localizacao, interagdes espaciais e transportes, tendo a intitulada Ciéncia Regional
ascendéncia sobre os supracitados fatores:

A Ciéncia Regional, um campo de dialogo entre a geografia econémica e

a economia espacial, investiu basicamente em quatro vetores de

investigacao: (I) a localizacdo das atividades econémicas,
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compreendendo aglomeracao, setores de atividades, divisdo espacial do
trabalho; (Il) a organizacdo do espaco, compreendendo a utilizacdo do
solo, 0 meio ambiente, a renda fundiaria, os transportes, a urbanizacao e
as relacdes sociais, politicas e econémicas no espaco; (Ill) as interacdes
espaciais, compreendendo o comércio internacional, inter-regional, fluxo
de pessoas, informacédo, moeda [circulacao] etc; e (IV) o desenvolvimento
regional, compreendendo a teoria econdmica do desenvolvimento,
disparidades e desigualdades espaciais, fordismo, poés-fordismo,
ordenamento do territério e economia industrial. (COELHONETO, 2022, p.
124)

A Ciéncia Regional abarca a organizacdo e a interacdo espacial, sendo
gue a logistica de transporte tem fundamental papel na dindmica regional territorial,
com forte vinculagdo ao desenvolvimento econdmico das regides, se articulando
para compor um emaranhado de relacionamentos. Cada um dos fatores
evidenciados estabelece um viés de analise a ser explorado eaprofundado, porém
sem deixar de lado a multidisciplinaridade, perpassando pela Economia, Geografia

e, o foco principal dessa pesquisa, a Engenharia de Transportes.

Tixier et al. (1996) destaca que a centralizacdo das localizacdes € associada
ao fato de quanto mais produtos estiverem localizados na condicao de alto valor e
baixas demandas mais observa-se uma centralizacdo dos locais de
producdo/armazenamento com um indice de polaridade elevado, como pode ser
observado na figura 2. Na respectiva figura € montada uma matriz que apresenta
as caracteristicas da estrutura da rede logistica dentro do territorio, levando em
conta a existéncia de um local Unico ou mdltiplos locais de armazenamento, a

frequéncia das entregas e o valor dos produtos.

No eixo das ordenadas € apresentada a variacdo do grau de centralizacdo
da producéo e/ou dos estoques. Ja no eixo das abcissas € mostrado a variacéo
das possibilidades de entrega direta a agrupamento das entregas. A matriz também
indica os tipos de valores dos produtos (caros ou baratos), os volumes
transportados (altos ou baixos), as frequéncias de entregas (espacadas ou
agrupadas) e os tipos de entregas (regulares ou aleatodrias). A figura indica a
participagdo de todos esses fatores na composicdo de zonas distintas desde a
possibilidade do site Unico até a configuracdo de sites multiplos hierarquizados em

rede.
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Figura 2 — Caracteristicas das mercadorias e estrutura da Rede Logistica. Fonte: Tixier et al,
(1996)

A Zona 1 evidenciada na figura 2, demarcada por produtos caros e de
urgéncia, é caracterizada por uma polarizacao muito forte no restante do territorio,
sendo fornecido por localidades altamente hierarquizadas. Ja os produtos da Zona
2 (produtos caros e com frequéncias regulares) e Zona 3 (baratos e com urgéncia)
também sdo identificados com a forte polarizacédo do territério, apesar de estarem

em nivel hierarquico inferior a Zona 1.

As Zonas 4 (produtos baratos e com frequéncias espacgadas) e 5 (produtos
caros e com frequéncia regulares, porém préximas) sao caracterizadas como
zonas de polarizacdo média no territério. Ja na Zona 6 tem-se produtos com baixo
valor e altas demandas, que sao objeto de producao/armazenamento difusos, com

baixa polarizagcéo dentro do territério de analise.

O processamento logistico dos produtos da zona altamente polarizada
(Zona 1) é concentrado em um namero muito reduzido de regides que devem ser
muito bem servidas por meios de transporte diretos e rapidos, enquanto as
mercadorias de baixo valor unitario (Zona 6) sédo transportadas em grandes

guantidades e estdo espalhadas no territorio e servidas por meios de transporte
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lentos e de grande capacidade. A Zona 1 se aproxima da configuracao do site Unico

e a Zona 6 representa os sites multiplos hierarquizados em rede.

7

A relacdo entre logistica e territério é reforcada pela chamada Nova
Geografia Econdmica, caracterizada pela concentracdo ou dispersdo espacial
das atividades econdmicas oriunda do embate de forcas centripetas e centrifugas.
As forgas centripetas concentradoras séo os efeitos do tamanho do mercado e de
economias externas, enquanto o territorio e outras deseconomias externas sdo as
forcas centrifugas que fortalecem a dispersdo (Krugman, 1998). A interligacéo
entre 0s conceitos de territorio e logistica de transportes, possibilitam compreender
o surgimento dos padrdes centro-periferia. O custo de transporte € um incentivo
fundamental para as empresas se localizarem dentroou perto de mercados
maiores, com a melhoria da qualidade das infraestruturas culminando no
estabelecimento de um padrdo inter-regional centro-periferia, levando a

desigualdade de renda regional (Krugman, 1998).

O desenvolvimento de grandes infraestruturas de transporte permite as
empresas libertarem-se das viscosidades do espaco e controlarem as
descontinuidades espaciais das cadeias logisticas, que se irradiam sobre uma area
muito grande a partir de alguns locais importantes (Tixier et al., 1996). A interacao
entre a demanda, os rendimentos crescentes e 0s custos de transporte séo a forca
motriz de um processo de acumulacdo que acentua as divergéncias regionais,
sendo que a logistica de transportes ocupa lugar de importancia na dinamica do

processo econdmico, influindo na organizagao espacial do territorio.

2.3. Indicadores de Acessibilidade

A rede de transporte influéncia a organizacdo espacial pelo fato desta
participar na producdo do espaco, integrando o territério. O conceito de
acessibilidade esta intimamente ligado com o desempenho territorial da rede,
possibilitando as pessoas e as mercadorias trafegarem de sua origem ao seu
destino. Segundo Niemeier (1997) a acessibilidade pode ser definida como a

facilidade com os quais os destinos desejados podem ser alcancados e de acordo
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Dupuy (1998) a acessibilidade indica tanto a possibilidade de chegar a um lugar na
escala regional dentro um determinado periodo de tempo ou a escolha do destino
a partir de um determinado ponto dentro de um determinado tempo de viagem.
Para Tayor (2012) a acessibilidade é medida pela dificuldade de acesso a servigos
e instalacfes durante o uso da rede rodoviaria. Por fim, segundo Bocarejo & Oviedo
(2011) a acessibilidade pode ser entendida como a facilidade de atingir destinos
desejados dado um numero de oportunidades disponiveis e a impedancia

intrinseca aos recursos utilizados para viajar a partir da origem para o destino.

A acessibilidade pode ser abordada de distintos pontos de vista, sendo que
os formuladores das politicas publicas brasileiras ndo utilizam os indicadores de
acessibilidade oriundos da literatura internacional. Quando os ditos “police makers”
utilizam esses indicadores o selecionam inadequadamente, sem se atentar para
as especificidades da realidade brasileira, para avaliar a rede de transporte. De
acordo Delgado et al., (2019):

Os indicadores de acessibilidade possuem um grande potencial no auxilio
ao planejamento urbano e de transportes. S&o uma ferramenta poderosa
e pouco explorada pelo poder publico para subsidiar suas decisdes. E
necessdria uma quebra de paradigma na forma tradicional de planejar as
intervencdes no meio urbano e no transporte pois, gerenciar a oferta de
transporte de forma inteligente pode incentivar novos padrées de ocupacao
urbana compactos e sustentaveis. (Delgado et al., 2019, p. 229)

E necesséario discutir sobre a classificacdo dos indicadores de
acessibilidade, que permitem um melhor entendimento da sua medicdo e
avaliacdo, sendo considerado nos processos decisorios e de planejamento
regional. A classificacdo de indicadores de acessibilidade € a fornecida por

Bocarejo & Oviedo (2011), com a seguinte divisao:

1. Indicadores baseados em infraestrutura, se relacionando
diretamente com a rede de transporte, pois analisam as
caracteristicas do fornecimento de infraestrutura em termos de

capacidade e nivel de servico.

2. Indicadores baseados no uso da terra, se relacionando com a

guestao territorial, geralmente descrevem o nivel de acesso a
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atividades distribuidas no espaco, usando indicadores da
disponibilidade de oportunidades em relacdo a sua distribuicéo

no espaco e no tempo.

3. Indicadores baseados em pessoas, considerando as restricoes
espaciais e temporais de um individuo atingir as atividades. As
medidas de acessibilidade a um individuo examinam o nivel de
atividades obrigatorias e flexiveis que uma pessoa pode realizar
em um determinado tempo, relacionando com a velocidade

oferecida pelo sistema de transporte.

A seguir serdo apresentados um conjunto de indicadores selecionados pelo
seu potencial para a avaliacdo das relagbes rede - territorio: acessibilidade
absoluta, acessibilidade relativa, atracdo gravitacional, atracdo gravitacional
ponderada com PIB, isoacessibilidade, acessibilidade regional, densidade de rede

e nodalidade.

Segundo Aliseda et al. (2003) o indice de acessibilidade absoluta é sensivel
a localizacdo geografica de nacleos populacionais. Trata-se de calcular a média
das impedancias que separam cada um dos nucleos populacionais em relacéo aos
diferentes centros de atividade econdmica através da rede:
S (IR, x RCAE,)

TAA, = —— 1)
> RCAE,
i=1

IAA € o indice de acessibilidade absoluta do né i
IR ij é a impedancia real (tempo minimo de viagem) através da rede entre os nés
RCAE j € o numero de habitantes do centro de atividade econémica

Jé a viabilizacao das interagBes € como se estabelece as conexdes entre 0s
nos da rede podendo ser medida pelo indice de acessibilidade relativa, que de
acordo Aliseda et al. (2003) ressalta os efeitos da infraestrutura sobre a
acessibilidade, neutralizando o efeito da localizagcéo geografica. Reflete ao mesmo
tempo a estrutura geométrica da rede e o tipo de infraestruturas na acessibilidade

aos principais centros de atividade:
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" IRr -
IAR, = 2( 72 < RCAE,)) o

IAR i é o indice de acessibilidade relativa

IR ij € aimpedancia real (tempo minimo de viagem) através da rede entre 0s n0s
RCAE j € o numero de habitantes do centro de atividade econémica

Il'ij é a impedancia ideal

Além dos indices apresentados anteriormente tem-se também a previsao do
uso do indice de atracdo gravitacional, que leva em conta a populacao das cidades
e do tempo de acesso minimo a centralidade mais proxima do né,fundamentais
para avaliar as relacdes Rede - Territorio. Segundo Aliseda et al. (2003) o indice
de atracdo gravitacional é baseado na Lei de Newton sendo o numero de
habitantes como um valor das massas dos centros populacionais e 0 tempo minimo
de acesso através da rede como um valor da distancia entre as populacdes
consideradas:

RN, x RCAE, .
VY

AG. = max(k
o IR? ®3)

AG i é o indice de atracao gravitacional de um nucleo populacional
RN i é o nUmero de habitantes do nucleo populacional considerado
RCAE j é o numero de habitantes do centro de atividade econ6mica
IR ij € a impedancia real (tempo minimo de viagem) através da rede entre os nés

Similar ao indicador anterior, Gutiérrez e Urbano (1996) expressaram nao
somente a maior ou menor capacidade de acessar os centros de atividade,medindo
também a acessibilidade a rede de fluxo econémico (fundamental na analise do
desenvolvimento regional), considerando o PIB (Produto Interno Bruto) como

atracao gravitacional, através do seguinte indicador:

2, (I; *GDF))
4, =L

1

: (4)
> GDP,
j=1 “
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Ai = acessibilidade nondé i

lij = impedancia através da rede entre o nés i e |

GDPj = Produto Interno Bruto (PIB) do centro de atividade econdmica de destino que
pondera a capacidade de atrac&o da regiéo.

Em continuidade, segundo Dupuy (1998) a reconfiguracao do espaco-tempo
€ quanto a disponibilidade da rede de transporte em condi¢cdes adequadas impacta
na distancia temporal, sendo apurada pelo indice de isoacessibilidade (também

chamado de velocidade de circulacéo na rede).

2 dy
V.= S (5)

vi= velocidade de circulag&o em i (indice de isoacessibilidade)
dij = distancia em km de i ate j
tij = tempo em horas de i até |

Segundo Souza et al. (2010) o indice de acessibilidade em estudos
regionais que contemplem os impactos da infraestrutura no tratamento das
desigualdades regionais, é construido na perspectiva da localizacdo, e esta
fundamentado na medida potencial, sendo:

- yf ei+yj ¢f
A=) ©)

Ai = acessibilidade da regido

iyi = participacdo da renda da regido de origem i no somatorio da renda de todas as
regides

yj = participacdo da renda da regido de destino j no somatério da renda de todas as
regides

Pei = densidade de rodovias pavimentadas na regidao de origem i

Pej = densidade de rodovias pavimentadas na regido de destino j

dij = distancia entre a regido de origem i e destino j.

A nodalidade (DUPUY, 1985) pondera que a nodalidade diferencia os
elementos do sistema em relagéo as possibilidades de ligacdo que eles oferecem
uns aos outros, com a matriz de nodalidade generalizada comparando os nés do
ponto de vista de suas relacdes diretas com os outros nds, de onde se pode deduzir

um vetor de nodalidade generalizada (Ng) para o conjunto de nés da



rede. Considerando a matriz M, correspondente a um grafo nao orientado com [ p'
ij]=Mep'ij=0 parai=j, ou seja, uma matriz quadrada com a diagonal preenchida

de zeros n tem-se:

n
Ni =2 p), (7)
j=0

Ni = vetor de nodalidade de ordem i

Depois Dupuy (1985) afirma que sao calculadas sucessivas matrizes de
nodalidade de ordem n, elevando a matriz M ao quadrado, cubo e assim
sucessivamente com a obtecdo de uma matriz e um vetor de cada ordem,
chegando até & matriz Mn de nodalidade generalizada. Finalmente, calcula-se o

vetor Ng de nodalidade generalizada que hierarquiza o conjunto de nés da rede.

Por fim, Molinero e Arellano (1996) entendem a densidade da rede como a
medida da extensao de rodovias dentro de uma area, sendo a razao entre os

quildmetros das redes (extensdo) por quildmetro quadrado de area (km?):

1= AC (8)
AU

K = densidade de rede
AC = extensao de rodovias dentro da area selecionada
AU = area selecionada

A utilizacao dos supracitados indices permite a correta tomada de decisdoao
passo que sinaliza os locais prioritarios de aplicacdo de recursos publicos ou
privados. Um objetivo necessario das politicas setoriais formuladas € de garantir
a equidade do acesso fisico dos usuarios da Rede (empresas, passageiros,
veiculos). Em relacdo ao planejamento da rede de transporte significa que a
prioridade é melhorar a conectividade entre todos os elementos do sistema
(localidades, cidades, regifes), com a implantacdo de conexfes as zonas menos
conectadas do sistema. A avaliacdo da rede de transporte possibilita a promocao

do desenvolvimento regional equilibrado promovendo a equidade espacial.
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2.4. Metodologia prospectiva

De acordo com Escudero (2014) a metodologia prospectiva enfatiza o

planejamento de longo prazo e destaca as tendéncias estruturais que aparecem

nos sistemas sociais constitutivos de um territério e deve ser vista como o futuro

gue pode ser construido coletivamente partindo do presente. O planejamento

prospectivo serd a abordagem principal de referéncia que orientara a proposta

metodologica da pesquisa e a avaliacdo do objeto de estudo. Outro ponto

importante desta metodologia no planejamento regional € a sua visdo do sistema

territorial como um todo. Segundo Godet (2007) apud Escudero (2014) um

processo prospectivo é baseado nas seguintes etapas:

1.
2.

Construcao de um diagndstico do territério de analise;

Andlise estrutural do sistema territorial, sendo a etapa por meio da qual
se busca conhecer a estrutura do sistema territorial, identificando as
variaveis-chave, suas inter-relacdes e classificacao;

Andlise das estratégias dos atores-chave que interagem no territério,
definindo seus objetivos e posicionamentos quanto as variaveis definido
no método estrutural,

Andlise morfolégica, etapa que compreende o espaco do possivel, do
desejado e do provavel, com a técnica do cenéario sendo geralmente
usada para definir um conjunto de opcdes futuras, onde os objetivos
estdo inseridos;

Identificacdo e avaliacdo de opcdes estratégicas, sendo que nestaetapa
sdo propostas as estratégias a serem seguidas de acordo comas
variaveis-chave, o conjunto de atores e 0s Cenarios;

Plano de acdes, sendo definidas as acdes que constituem as estratégias

e compdem as carteiras de projetos ou programas.

Na definicdo de Godet (1987) apud Marcial e Grumbach (2008) o cenario é

o conjunto formado pela descricdo coerente de uma situagao futura e pelo



andamento dos acontecimentos passando da situacdo original para a situacao
futura, com os cenérios podendo ser subdivididos em possiveis, desejaveis e

realizaveis.

realizéveis

Figura 3 — Tipos de cenarios prospectivos. Fonte: Marcial e Grumbach (2008).

O cenario prospectivo € uma descricdo coerente de uma cena futura e das
etapas ou programa de acfes necessarias para passar da situacao atual para essa
situacdo futura. Segundo Marcial e Grumbach (2008) os cenéariosprospectivos sdo
considerados uma das ferramentas de andlise na definicAo de estratégias em
ambientes turbulentos, sendo utilizada como minimizador de riscos e projecéo de
cenarios realizaveis em futuros hipotéticos.

Os cenérios prospectivos sdo ferramentas estratégicas utilizadas para
antecipar possiveis futuros e preparar-se para eles. Baseado na analise de
tendéncias, dados e indicadores, sao estabelecidos diferentes cenarios que
representam possiveis caminhos a se seguir. As principais vantagens do
levantamento de cenarios prospectivos é a antecipagdo de tendéncias, a
identificacdo de ameacas/desafios futuros e reducéo de riscos para os tomadores
de decisao.
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Pode se separar os cenarios em Possivel, Realizavel ou Desejavel cada um
com caracteristicas proprias. O Cenario Possivel se caracteriza por ser o cenario
mais factivel, que ja esta implantado na atualidade, refletindo o que jaesta
acontecendo. O Cenario Realizavel ainda esta fora da realidade atual, porémja
apresenta determinadas condi¢des para acontecer, dependendo entanto de outras
variaveis para se tornar fato. Ja o Cenério Desejavel é o cenario ideal, baseado no
entendimento técnico de especialistas, ao qual se almeja atingir no futuro.

Com a analise de diferentes possibilidades futuras, os governos conseguem
identificar oportunidades de avan¢os no desenvolvimento regional e se posicionar
de forma estratégica para aproveita-las. Os cenarios prospectivos também auxiliam
na identificacdo de desafios e ameacas que podem surgir no futuro, com a
possibilidade de minimizacao dos riscos e a tomada de decisdes mais informadas
pelos planejadores publicos. Os cenarios prospectivos configurados servirdo como
ferramentas para a definicAo de estratégias territoriais, definindo cenarios

realizaveis, visando atingir o desenvolvimento regional em um futuro hipotético.

2.5. Sintese

A rede trata-se de ente fisico com caracteristicas topolégicas, cinéticas e
sistémico-adaptativas, dotada de intencionalidade. A interligacdo da acessibilidade
na rede de transporte com o desenvolvimento regional € diretamente atribuida aos
fluxos de passageiros e de cargas, viabilizando a dinamica espacial das diversas
urbes e possibilitando o incremento econdmico e social das localidades.
Especificamente, o papel da acessibilidade, no contexto de atingir o

desenvolvimento regional, esta baseado nos seguintes aspectos:

A) O efeito da acessibilidade esta associado a implantacdo de
infraestrutura de transporte como apoio para regibes em declinio ou
historicamente ja atrasadas, fornecendo acesso ao mercado nacional de
investimentos e oferecendo uma base para apoiar o crescimento econémico

no longo prazo (Rietveld & Bruinsma, 1998);
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B) O impacto da acessibilidade pode ser entendido como a quantidade
de atividades econdémicas ou sociais que podem ser alcancadas usando a
rede de transporte, com a melhoria na acessibilidade, aumentando o
tamanho do mercado disponivel e atuando no desenvolvimento da regido
(OECD, 2002);

C) A acessibilidade impacta na eficiéncia produtiva, sendo que um
acesso mais amplo ao mercado criara oportunidades, com o crescimento do
mercado de trabalho e da produtividade deste, culminando no

desenvolvimento econémico (OECD, 2002);

D) A acessibilidade causa na teoria dos polos de crescimento, a
mudanca estrutural propulsionada pelo crescimento destes polos (sejam
cidades ou empreendimentos) gerando o desenvolvimento econdmico pela

integracéo de mercados e atracado de empregos (Rodrigue et al., 2013).

A acessibilidade tem func&o importante na rede de transporte, influenciando
a viabilizacdo das interacdes origem-destino e a reconfiguracdo do espaco-tempo
dentro do territério, com participacdo ativa no desenvolvimento regional. O
desempenho territorial da Rede permite o trafego de pessoas ecargas entre 0s

mais variados destinos, relacionando-se diretamente com a acessibilidade.
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3. METODOLOGIA

A metodologia do presente trabalho tem por foco principal representar
espacialmente as condicbes de acessibilidade no territério em estudo,
possibilitando uma maior compreensao do papel da rede de transportes terrestre
no desenvolvimento regional e na formacdo de desigualdades. Em sintese, as

etapas metodolégicas séo:

. Etapa 1 — Estabelecimento do problema a ser investigado, que
relaciona os impactos produzidos pelo desempenho territorial da rede de
transporte no Estado da Bahia, principalmente no relativo ao papel da
acessibilidade no desenvolvimento regional baiano. Partindo do problema
estabelecido, de relevancia cientifica e com carater multidisciplinar
(Engenharia de Transportes, Geografia e Economia), e considerando que o
supracitadoproblema tem dimensdes e fatores associados, se teve um ponto

de partida solido.

. Etapa 2 — Construcdo do marco tedrico pertinente ao problema
proposto, levando em conta as éareas de conhecimento envolvidas,
considerando entre outras as Relac6es Rede — Territério e os Indicadores
de Acessibilidade. O também dito referencial teérico foi de fundamental
importancia para nortear a pesquisa e embasar com a literatura ja publicada
(Estado da Arte) e as analises realizadas. Diversos critérios orientaram a
pesquisa tais como: a) o transporte e o desenvolvimento regional; b) as
relacbes rede — territério; c) os indicadores de acessibilidade; d) a
metodologia prospectiva.

. Etapa 3 — Construcdo de uma base de dados georreferenciada,
considerando a espacializagdo das informacdes da Rede em estudo e o
Territério associado. Nessa etapa foi possivel identificar a estrutura da rede
no sistema territorial, alicercado em banco de dados constituido através de
fontes oficiais, notadamente da AGERBA, do Ministério da Infraestrutura, da
ANTT e do IBGE, que possibilitou analises mais detalhadas.

. Etapa 4 — Analise territorial do Estado da Bahia, avaliando a

hierarquia urbana conjuntamente com a dindmica regional, através dos
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seus principais indicadores demograficos e socioeconémicos. O foco
principal da etapa é o estabelecimento da demanda territorial, tracando um
panorama geral das principais caracteristicas da Bahia, e identificando as
forcas de concentracdo e dispersdo que influenciam a organizagéo do
territdrio. Examinou-se inicialmente as aglomeracdes urbanas (chamadas
de “nds”), depois as ligagdes da rede urbana e por fim as areas de influéncia
constituidas. Essa etapa permitiu a construcdo de um diagnostico do
territério em analise, com o maior detalhamento das caracteristicas
territoriais relevantes para o estabelecimento do cenario territorial de base

da pesquisa.

. Etapa 5 — Caracterizacdo da demanda da rede de transporte
terrestre na Bahia. Como produto da andlise dos planos de transporte e de
logistica do Estado, foi identificada a organizacdo estrutural/funcional do
sistema, destacando as principais demandas por transporte na Rede (a
partir das pesquisas origem-destino disponiveis). Nessa etapa a analise
estrutural do sistema territorial € realizada, com foco nos planos
estratégicos governamentais para area de transportes, permitindo visualizar

quais sao as diretrizes da politica na esfera federal e estadual para o setor.

. Etapa 6 — Identificacdo e selecdo dos indicadores estruturais da
rede, nas dimensdes topoldgicas, cinéticas e da acessibilidade, de modo a
avaliar de forma sistémico-adaptativa as relacbes Rede — Territorio,
na &rea de estudo. Os indicadores baseados nos dados analisados
possibilitaram a classificacdo e a hierarquizacdo dos nos da Rede:
indicadores calculados matematicamente, tais como, indicadores de

conectividade, densidade de rede, centralidade e isoacessibilidade.

. Etapa 7 — Espacializacdo dos indicadores e das informagdes
selecionadas nas etapas anteriores, mediante o desenvolvimento de
métodos computacionais e de um Sistema de Informacdo Geogréfica (SIG),
com utilizacdo de métodos estatistico-cartograficos para tratar os dados
levantados, visando mapear o desempenho territorial da rede de transportes
em estudo e 0s seus impactos territoriais. A execugao da supracitada etapa,
estabelecida através do SIG implantado viabilizou a avaliagdo de opg¢des

estratégicas sugeridas na dissertacao.
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. Etapa 8 - Integracdo dos resultados parciais das etapas
anteriores. A integracdo das informacdes da dinamica regional baiana, das
demandas por transporte terrestre e do desempenho territorial da Rede
(ofertas de acessibilidade e conectividade) possibilitaram a construcédo de
cenarios prospectivos: identificacdo das regides menos favorecidas e/ou
menos conectadas pelo desempenho da rede atual e proposicao da futura
rede baseado nos cenarios obtidos e na proposicdo dos especialistas
consultados. A oitava etapa possibilitou a analise morfolégica, que dentro
da metodologia prospectiva compreende o espaco do possivel, do desejado

e do provavel.

. Etapa 9 — Evidenciacéo das conclusdes, respondendo o problema
de pesquisa levantado previamente, com o0 estabelecimento de
recomendacdes e a proposicdo de proximos estudos a serem
desenvolvidos. A etapa final proposta da metodologia sugere acdes para o
Estado no tocante a identificacdo de areas criticas e/ou de intervencéo,
que justificam politicas relativas a rede de transporte e seu relacionamento
direto com o desenvolvimento regional associada a proposicdo de um
método de analise de relacbes Rede — Territdrio com possibilidade de

replicabilidade em outras localidades.

Segue fluxograma das etapas da metodologia:
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4. CARACTERISTICAS DO TERRITORIO

4.1. Hierarquia urbana brasileira e baiana

Estabelecer as regides de influéncia das cidades, com a respectiva
hierarquia dos centros urbanos € o principal objetivo do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) com a pesquisa REGIC (Regides de Influéncia das
Cidades), com edicbes em 1972, 1987, 1993, 2007 e mais recentemente em
2018. A hierarquia urbana € fortemente regida pelas teorias locacionais, sendo que
cada cidade é tratada como um lugar central. Segundo IBGE (2020) a Teoria das
Localidades Centrais descreve a distribui¢cdo, o tamanho e a quantidade de ndcleos
de povoamento sendo que cada assentamento dotado de fungdes centrais é
considerado uma localidade central, que polariza a regido do entorno. Os
fornecedores de bens e servigcos precisam da localizagdo no espaco urbano

formando economias de aglomeracéo.

De forma complementar, a versdo 2018 da REGIC nos diz que:

Um resultado dessa concentracdo cumulativa das fungfes, na qual as
cidades maiores detém as mesmas fun¢fes das cidades pequenas, mais
as suas especificas, é a existéncia de um grande nuimero de cidades
pequenas no sistema urbano, ja que seu papel econbmico é abrigar
somente as fungBes centrais basicas. O nimero de centros urbanostende
a diminuir na razéo inversa de seu tamanho, havendo, no limite, apenas

uma grande metrépole nacional. (IBGE, 2020, p. 69)

A hierarquia urbana, atualmente, apresenta o predominio de relacdes
horizontalizadas, sendo que as cidades de menor porte ndo se reportam,
necessariamente, a cidade de nivel imediatamente superior para suprir suas
necessidades de bens e servicos, eliminando mediacfes. Segundo a SEDUR
(2011) determinadas cidades estabelecem redes de relagbes com o mundo, sem a
existéncia de muitas mediacOes locais/regionais, como por exemplo, certos
destinos turisticos, onde a mediacédo regional se faz pela utilizagdo de um aeroporto

na cidade maior.

Tratando especificamente sobre a rede urbana brasileira, segundo a REGIC
2018, apresenta-se organizada em uma hierarquia de cidades com cinco grandes
niveis (com subdivisdes internas), constituida por Metropoles, Capitais Regionais,

Centros Sub-regionais, Centros de Zona e Centros Locais. Cabe destaque ao nivel
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Metrépole, que congrega as cidades mais importantes do pais,se subdividindo e

sendo composta por:
- Grande Metrépole Nacional — S&o Paulo (SP);
- Metrépole Nacional — Rio de Janeiro (RJ) e Brasilia (DF);

- Metrépole — Belém (PA), Belo Horizonte (MG), Campinas (SP), Curitiba
(PR), Floriandpolis (SC), Fortaleza (CE), Goiania (GO), Manaus (AM), Porto
Alegre (RS), Recife (PE), Salvador (BA) e Vitoria (ES).

Apresenta-se a seguir o mapa da Rede Urbana do Brasil da REGIC 2018,
cuja andlise apresenta alguns aspectos que sdo relevantes. Chama atencao a
grande area de influéncia de Brasilia (DF), constituindo a maior area do pais em
termos de tamanho, que atinge do Oeste Baiano, passando por todo o Centro-
Oeste brasileiro até o Acre. Outros destaques séo as areas de influéncia de duas
metrépoles nordestinas, Recife (PE) e Fortaleza (CE), sendo que a primeiraatinge
os Estados do Rio Grande do Norte, Paraiba, Alagoas, Sergipe e Norte Baiano, e

a segunda abarca Piaui, Maranh&o, parte do Tocantins e do Para.
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MAPA DA REDE URBANA DO BRASIL — REGIC 2018
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Figura 5 — Mapa da Rede Urbana do Brasil. Fonte: IBGE (2020)

Especificamente com relagdo a Salvador, Metropole da Bahia, nos diz a

REGIC 2018 que a primeira capital do Brasil ndo consegue polarizar nem todo o

Estado baiano:

Composta de 402 cidades, corresponde a uma populacdo de pouco menos
de 14,5 milhdes de pessoas, em uma area de quase 480 mil km2. Sua area
ndo cobre todo o territério do Estado da Bahia, uma vez que o oeste foi
“capturado” pela rede de Brasilia e o norte do Estado pela rede do Arranjo

Populacional de Petrolina/PE - Juazeiro/BA, que pertence a rede de Recife.
(IBGE, 2020, p. 16)

No contexto baiano, a SEDUR (Secretaria de Desenvolvimento Urbano da
Bahia) elaborou o Estudo da Rede Urbana da Bahia no ano de 2011 tendo como

norte a REGIC 2007 (versdo anterior a REGIC vigente) apresentando dados e



analises importantes para a presente dissertacao.

Desta analise pode-se depreender que a atual Metropole, Salvador
desempenha o nivel maximo na hierarquia baiana. No segundo nivel, destaca-se
Feira de Santana, Vitéria da Conquista e Itabuna, com um processo de
esvaziamento de Ilhéus. A cidade do Sul baiano vem perdendo importancia,
atrelado principalmente a decadéncia do cacau, levando a uma queda na
hierarquia estadual. Em contrapartida, a cidade de Barreiras e o0 Arranjo
Populacional (AP) Petrolina (PE) — Juazeiro (BA) avancaram na hierarquia urbana
impulsionadas pelo agronegocio da soja e pela fruticultura irrigada,
respectivamente. O caso mais emblematico € o de Eunapolis, no Extremo Sul
baiano, que emancipada em 1988, rapidamente avancou na hierarquia urbana
regional, suplantando em importancia duas cidades da mesma mesorregiao (Porto

Seguro e Teixeira de Freitas).

No Estudo da Rede Urbana da Bahia realizado pela SEDUR, observa-se a
escala interna dentro da hierarquia urbana baiana a partir da adocao de critérios
como representatividade de instituicbes publicas e privadas de diversas areas
como gestao, educacional, de saude, comercial, bancaria, conselhos profissionais
e juizados:

Como resultado, foi possivel classificar os municipios baianos em 7 niveis
hierarquicos, correspondente as classes obtidas em funcdo do grau de
concentracdo de func¢des verificadas a partir da somatéria do total de
estabelecimentos ligados a cada uma das variaveis utilizadas. Sendo
assim, dos 417 municipios baianos, apenas 43 cidades se destacam com
algum nivel de centralidade (nivel 1 a 6), na medida em que as demais,

classificadas como nivel 7, ndo apresentaram o minimo estipulado pelos
cortes estabelecidos. (SEDUR, 2011, p. 16)
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e Municipio 3 22
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8|8
=z
1 Salvador 55 1
2 Feira de Santana 45 2
3 ‘itona da Conguista 338 3
4 Barreiras 34 3
] Lauro de Freitas 33 3
[ lheus 32 3
T Itabuna 32 3
] Alagoinhas 29 4
9 Camatar 29 4
10 [ Jeguie 27 4
11 | Juazeiro 26 4
12 | Teixeira de Freitas 25 4
13 | Cruz das Almas 24 4
14 | Eunapolis 24 4
15 | Santo Antonio de Jesus |23 4
16 | Paulo Afonso 22 4
17 |Irece 21 4
18 | Guanambi 20 5
19 | Luis Eduardo Magalhaes | 20 5
20 | Porto Seguro 19 5
21 | Senhor do Bonfim 19 5
22 |Valenca 18 ]
23 | Brumade 17 5
24 | ltapetinga 17 5
25 | Simoes Filho 17 5
26 |Candeias 16 5
27 | ltamaraju 16 5
28 |Jacobina 16 5
29 | ltaberaba 15 B
30 | lpiad 14 B
31 |Bom Jesusdalapa 13 B
32 | Sanio Amaro 13 [
33 | Seminha 13 B
34 | Cachoeira 12 B
35 |lpira 12 B
Amargosa 11 [
37 | Campo Formoso 11 [
Conceigdo do Coité 11 [
39 | Dias d'Avila 11 B
Ibicarai 11 [
41 | Ribeira do Pombal 11 B
42 | Santa Maria da \/itdria 11 B
43 | Seabra 11 B
Legenda:
Alta | | Média | | Baixa | | Minima

Figura 6 — Niveis de centralidades na hierarquia urbana da Bahia. Fonte: SEDUR (2011)
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Figura 7 — Mapa dos niveis de centralidades na hierarquia urbana da Bahia. Fonte: SEDUR (2011)



A rede urbana baiana apresentada pela SEDUR apresenta uma escala
interna com uma categorizacdo das cidades, atrelada ao conceito de regifes de

influéncia apresentado na REGIC do IBGE, evidenciada a seguir:
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Cidades Polos das Regides de Nivel Hierarquico Hierarquia
Influéncia
1 Salvador 1 Metrépole
2 Feira de Santana 2 Pélo Estadual
3 Vitoria da Conquista 3 Poélo Regional
4 Barreiras
5 IIhéus-ltabuna
5] Juazeiro
7 Jequig 4 Poélo Sub-regional
8 Teixeira de Freitas
9 Eunapolis
10 Santo Anténio de Jesus
11 Paulo Afonso
12 Irecé
13 Guanambi 5 Pdlo Local
14 Senhor do Bonfim
15 Valenca
16 Brumado
17 Jacobina
18 ltaberaba 5] Centro Local
19 Ribeira do Pombal
20 Seabra
21 Municipio de Correntina 7 MNdcleo
22 Municipios baianos polarizados por
Aracaju

Quadro 1 — Relacgdo da hierarquia urbana da Bahia com as cidades polos das regides de influéncia.

Fonte: SEDUR (2011)

No comparativo entre os dois estudos (SEDUR 2011 e REGIC 2018)temos
enormes similaridades a serem pontuadas: a) Ambos 0s estudos possuem
evidentes qualidades e devem ser vistos de forma complementar, sabendo-se
aproveitar o potencial de cada um. A REGIC 2018 ¢ bastante atual e tem escala
nacional, com uma visdo mais generalista do Estado da Bahia. Ja o estudo da
SEDUR, datado de 2011, € menos atual, porém com uma analise pormenorizada
e relevante; b) No tocante as semelhancas, ambos estudos apresentam Salvador
como a Unica metrépole e cidade mais importante da rede urbana da Babhia,
seguida imediatamente de Feira de Santana e Vitéria da Conquista, sendo que as
cidades de Itabuna, Ilhéus, Barreiras e Juazeiro completam o rol de polos mais
relevantes do Estado; ¢) Se avancarmos mais nos niveis da hierarquia urbana,
em ambos os estudos, sdo evidenciados os papeis de polaridade exercidos por

Jequié, Teixeira de Freitas, Eunapolis, Santo Anténio de Jesus e Paulo Afonso.



As pequenas discrepancias encontradas entre os dois estudos supracitados
e as respectivas exposi¢cdes de motivos sdo comentadas a seguir:
a) Maneiras distintas de agrupar as cidades, sendo que na REGIC 2018 é
apresentado o conceito de Arranjo Populacional (AP), com o AP Salvador
englobadando importantes cidades como Camacari e Lauro de Freitas. A visédo
da REGIC 2018 é mais acertada por estar mais em afinidade com os conceitos
de Redes e Territorios, sendo que a visdo organica da regido metropolitana se
sobresai a andlise separada dos municipios. Outro ponto conflitante € com relagéo
a consideracdo de Itabuna e Ilhéus como um bipolo, 0 que é considerado pela
SEDUR e negligenciado pela REGIC 2018, onde as cidades sdoconsideradas
separadamente; b) A evidenciacdo de Feira de Santana como uma cidade
ocupando um patamar isolado da hierarquia urbana baiana. Em conformidade com
a REGIC 2018, Feira de Santana est4 enquadrada com Capital Regional B, no
mesmo nivel de Vitéria da Conquista e Itabuna, no caso do Estado da Bahia. No
relatério Rede Urbana da SEDUR (2011), Feira de Santana é apresentada
separadamente como um pélo estadual em patamar acima das supracitadas
cidades; c) Nivel da hierarquia urbana ocupado por Barreiras, com o estudo
nacional mostra-se mais acertado com relacdo ao estudo baiano, com uma maior
importancia de Itabuna frente a Barreiras, a despeito da atual pujanca econdmica
do Oeste baiano, sendo respaldado por autores como Silva (2004) e pelo relatério
AGERBA (2014).

A seguir sdo mostrados mapas da classificacdo na hierarquia urbana da
Bahia e as regifes de influéncia da cidades polos consideradas na Rede Urbana
do Estado da Bahia (SEDUR, 2011):
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Figura 8 — Mapa da classificagdo da hierarquia urbana da Bahia. Fonte: SEDUR (2011)
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MAPA DAS REGIOES DE INFLUENCIA DAS CIDADES POLO DA BAHIA
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Figura 9 — Mapa das regides de influéncia das cidades polos da Bahia. Fonte: SEDUR (2011)



O critério utilizado pela SEDUR ¢€ ligado a cidades que detém parte
significativa do fluxo de transporte de passageiros, dado que as pessoas saem de
suas localidades originais, rumo a essas cidades p6lo em busca de produtos e
servigos ndo disponiveis em suas cidades de domicilio. A analise desses fluxos
pelo 6rgao estadual permitiu estabelecer o rol de cidades polo e suas respectivas
regides de influéncia (como ilustrado no mapa anterior). Cabe pontuar que a divisdo
do Estado da Bahia por regifes de influéncia se diferencia do critério dos Territorios
de Identidade, sendo diretamente vinculado ao fluxo de passageiros. A
regionalizacdo da SEDUR em fun¢do das Ris sera muito Util no desenvolvimento
da dissertacdo, pois a mesma representa a identificacdo dos polos com maior

importancia espacial na hierarquia urbana baiana.

O Estado da Bahia possui uma rede urbana concentrada a porcao leste
(Litoral) do territério baiano, sendo o papel de Salvador hegeménico no Estado, e
a persisténcia de grandes &areas a Oeste, pouco conectadas na rede estadual.
Outra caracteristica marcante € a baixa densidade hierarquica das redes urbanas
das Ris das cidades baianas, com grandes saltos hierarquicos (falta de niveis de
centralidade intermediarios entre um centro de menor hierarquia e um de hierarquia

superior). A figura a seguir ilustra a composicéo da rede urbana baiana:
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Posigao Hierarguica (PH) 18 28 a= 448 & g T Iz
Salvador 2 48
Feira de Santana 54
Witbria da Conguista 36
Barrairas 21
lIhéus-Itabuna 32
Juazeiro 9
Jequié 22
Teixeira de Freitas 13
Eunapolis 8
Santo Antbnio de Jasus 14
Paulo Afonso g
Irech 23
Guanambi 38
Senhor do Bonfim g
“Yalenga 13
Brumado 11
Jacobina 15
[taberaba 10
Ribaira do Pombal 14
Zeabra 10
409

Figura 10 — Regides de influéncia, niveis hierarquicos e saltos hierarquicos. Fonte: SEDUR (2011)

Salvador, Feira de Santana, llhéus-ltabuna e Vitéria da Conquista
apresentam saltos hierarquicos nas suas Ris que quando faz-se a andlise em
conjunto, justificado pela interconetividade entre essas cidades nos leva a uma
analise distinta, Segundo SEDUR (2011) as regifes de influéncia conformadas
(Salvador, Feira de Santana, llhéus-Iltabuna e Vitéria da Conquista) tais degraus
podem ser desconsiderados sob a otica da proximidade e forte influéncia de
Salvador (metrépole de influéncia nacional) polariza os demais pélos baianos. A
formacdo dessa rede urbana mais densa partindo da primeira capital do Brasil é
atrelada ao processo de colonizacao e de povoamento realizado desde século XVI,
iniciado do litoral rumo ao interior. A ocupacéo do territorio baiano ocorreu partindo

do litoral em dire¢do ao Sertdo, com a regido Leste (litorAnea) se caracterizando
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por ser a mais populosa, mais antropizada e pela alta densidade de cidades.

Metrép. Pélo Pélo Pélo Pélo Centro
Estadual Regional Sub-reg. Local Local

58 62 72

39 42
m 192 mun.

Nucleo

22

12

Salvador Feira de lihéus-Itabuna, Jequié, Itapetinga, Conceiciodo  pemais munic.
Santana Vitéria da Santo Anténio  Candeiras, Coité, das Rls de:
Conquista de Jesus, Simdes Filho,  Dias d’Avila, - Salvador;
Lauro de Freitas, Valenga Serrinha, - Feira de Santana;
Alagoinhas, Cachoeira, - llhéus-Itabuna;
Camagari, Ipird, Ibicaral,  _yit4ria da Conquista;
Cruz das Almas Ipiad, Amargosa, 0.6 e

Sabto Amare - Santo Antdnio de Jesus
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Figura 11 — Saltos Hierarquicos da rede na area de alta densidade de polos da Bahia. Fonte: SEDUR

(2011)

Barreiras e Juazeiro, complementando a lista de cidades mais relevantes do
Estado da Bahia, apresentam redes menos densas se comparadas ao exemplo
anterior, possuem vastas areas distantes dos polos principais, pela falta de rede
urbana estruturada, caracterizada pelos saltos hierarquicos. A presenca dos saltos
indica que poucas cidades apresentam a concentracdo de bens e servicos.
Segundo SEDUR (2011) a andlise dos saltos hierarquicos vai além da classificacao
de um determinado subsistema, sendo que a relevancia dessaconstatacao reside
no fato de identificar quais os pontos frageis da rede urbana e,por consequéncia,
quais politicas de fortalecimento permitem uma distribuicdo de servicos mais

equitativa.

A rede urbana baiana possui uma conformacdo de que alguns centros
(Salvador, Feira de Santana, Vitoria da Conquista, Itabuna-llhéus, Barreiras e
Juazeiro) se evidenciam e adquirem mais relevancia em detrimento das demais
cidades, carentes de bens e produtos servicos com um pouco mais de
complexidade, causando extensos deslocamentos efetuados, impactando no
sistema rodoviario de transporte. Notadamente as Ris de Juazeiro e Barreiras
possuem influéncia sobre extensa area, sem redes urbanas bem estruturadas
nessas regides, causando grandes deslocamentos da populacéo para as duas

citadas cidades pdlos.



Outra caracteristica da rede urbana baiana € a predominancia de centros
antigos entre os mais importantes do Estado da Bahia, com fundacdo ou
emancipagao antes de 1900, com somente o Extremo Sul com relevante cidades

(Teixeira de Freitas e Eunapolis) com emancipag¢des no fim do século XX:
A maior parte dos centros de hierarquia intermediaria ou superior é antiga,
anterior ao inicio do século XX. Excetuam-se poucos, tais como Itabuna,
Irecé, Guanambi, Paulo Afonso, Teixeira de Freitas e Eunapolis, criados no
século XX. Dentre esses, € necessario ressaltar os dois Ultimos, pois
ambos se localizam na regido Sul do Estado e foram criados na década de
1980, respectivamente em 1985 e 1988. (SEDUR, 2011, p. 93)

Em termos demograficos, segundo dados do Censo 2010 do IBGE, o Estado
da Bahia apresenta em termos absolutos a maior populagéo rural dos estados
brasileiros com um contingente estimado de 3.914.430 de habitantes, se
configurando na 242 posicdo do ranking de taxa de urbanizacéo (72,1 %). Essa
configuracdo € representada na rede urbana com um adensamento na faixa
litoranea, acompanhado de uma enorme quantidade de municipios de pequeno
porte dotada de zonas rurais extensas. De acordo SEDUR (2011) no interior do
Estado prevalece muitos centros urbanos de pequeno e médio porte (com uma
parcela bem menor da populagdo), em detrimento ao litoral que concentra uma

grande parcela populacional em um pequeno nimero de cidades.

A partir da definicdo das regides de influéncia em nivel estadual, com seus
respectivos polos, cria-se um cenério territorial de base, o qual sera verificado a
partir da analise dos indicadores de desempenho territorial e acessibilidade

fornecida pela rede de transporte e a sua relacao dialética com o territério.
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4.2. Aspectos espaciais do Territorio em estudo

Na Republica Federativa do Brasil percebe-se, pela analise da tabela a
seguir, o grande adensamento populacional no Sudeste, que concentra
praticamente metade da populacdo brasileira e com a maior densidade
demogréfica regional do pais. O Estado do Rio de Janeiro tem quase 400
habitantes/km? e 0 de Sdo Paulo chega a quase 185 habitantes/km?, mostrando
as grandes densidades populacionais em importantes unidades federativas

brasileiras.

Também se pode notar o vazio demografico existente nas regibes Centro-
Oeste e Norte, que juntas cobrem cerca de 65% do territdrio nacional, porém com
menos de 17% da populacdo brasileira. Tem-se pouquissimos habitantes por
unidade de area e que ficam concentrados nas capitais estaduais. Cabe notar a
grande concentracdo demografica existente no Distrito Federal, com mais de 500
habitantes por quildbmetro quadrado, unidade federativa mais densamente

povoada, em funcéo do forte poder de atracdo de Brasilia (capital do pais).

O Estado da Bahia pode ser considerado o amago do Brasil, que foi iniciado
em terras baianas, sendo que ambos apresentam incrivel similaridade na
densidade demografica e até no formato de seus mapas. A chamada “Boa Terra”
€ 0 quinto maior Estado brasileiro em area (564.760 km?), sendo o quarto mais
povoado (14.136.417 de habitantes em 2022) e sendo subdividido em 417
municipios. A Bahia faz divisa com oito Estados da Federacao (Sergipe, Alagoas,
Pernambuco, Piaui, Tocantins, Goias, Minas Gerais e Espirito Santo), em

proximidade de todas as grandes regides brasileira com excecao do Sul.

64



65

REGIAO OU ESTADO POPULg‘gﬁ)O (hab) g ,peRFiCIE (km?) DEAEAE?;'S?F?EA
(hab./km2)
\

Sudeste 88.371.433 924.564 95,58
Espirito Santo 4.018.650 46.074 87,22
Minas Gerais 21.168.791 586.521 36,09
Rio de Janeiro 17.264.943 43.750 394,63

S&o Paulo 45.919.049 248.219 184,99
Nordeste 57.071.654 1.552.166 36,77
Alagoas 3.337.357 27.843 119,86

Bahia 14.873.064 564.760 26,34
Ceara 9.132.078 148.894 61,33

Maranhao 7.075.181 329.642 21,46

Paraiba 4.018.127 56.467 71,16
Pernambuco 9.557.071 98.068 97,45

Piaui 3.273.227 251.757 13,00
Rio Grande do Norte 3.506.853 52.810 66,41
Sergipe 2.298.696 21.925 104,84
Sul 29.975.984 576.737 51,98
Parana 11.433.957 199.299 57,37
Rio Grande do Sul 11.377.239 281.707 40,39
Santa Catarina 7.164.788 95.731 74,84
Norte 18.430.980 3.850.511 4,79
Acre 881.935 164.124 5,37

Amapa 845.731 142.471 5,94

Amazonas 4.144.597 1.559.168 2,66

Para 8.602.865 1.245.871 6,91

Rondbnia 1.777.225 237.765 7,47
Roraima 605.761 223.645 2,71

Tocantins 1.572.866 277.467 5,67

Centro-Oeste 16.297.074 1.606.317 10,15
Distrito Federal 3.015.268 5.761 523,39

Goias 7.018.354 340.203 20,63

Mato Grosso 3.484.466 903.207 3,86
Mato G. do Sul 2.778.986 357.146 7,78

Tabela 1 — Brasil: populacdo, area e densidade demogréfica por estado e por regido. Fonte:
https://www.ibge.gov.br/cidades-e-estados (Acesso em 26/06/20). Elaboracao: préprio autor.



https://www.ibge.gov.br/cidades-e-estados

A Superintendéncia de Estudos Econdmicos e Sociais (SEI) apresenta a
divisdo regional do Estado da Bahia em Regifes Econémicas, que foi criada com
base na Lei n® 6.349, de 17/12/1991, com a instituigcdo do Plano Plurianual 1992-
1995 e a definicdo da divisdo do Estado em 15 Regides Econdmicas. Essa divisdo
agrupa os 417 municipios baianos facilitando o futuro entendimentos das analises

propostas no Estudo de Caso. Segue a divisdo da SEI:

MAPA DAS REGIOES ECONOMICAS DA BAHIA
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Figura 12 — Mapa das Regides Econdmicas do Estado da Bahia. Fonte: SEI (2020)



REGIAO
ECONOMICA (COM
CODIGO

Metropolitana de
Salvador (01)

Litoral Norte (02)

Recdncavo Sul (03)

Litoral Sul (04)

Extremo Sul (05)

Nordeste (06)

Paraguacu (07)

Sudoeste (08)
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MUNICIPIOS PARTICIPANTES

Camagari, Candeias, Dias d'Avila, Itaparica, Lauro de Freitas, Madre de Deus,
Salvador, Sao Francisco do Conde, Sim&es Filho, Vera Cruz.

Acajutiba, Alagoinhas, Apord, Aracéas, Aramari, Cardeal da Silva, Catu, Conde,
Entre Rios, Esplanada, Inhambupe, Itanagra, Jandaira, Mata de S&o Joao,
Ouricangas, Pedrao, Pojuca, Rio Real, Sdo Sebastido do Passé, Satiro Dias.

Amargosa, Aratuipe, Brejdes, Cabaceiras do Paraguacu, Cachoeira, Castro
Alves, Conceicdo do Almeida, Cruz das Almas, Dom Macedo Costa, Elisio
Medrado, Governador Mangabeira, Itatim, Jaguaripe, Jiquirica, Laje, Maragogipe,
Milagres, Muniz Ferreira, Muritiba, Mutuipe, Nazaré, Nova ltarana, Salinas da
Margarida, Santa Terezinha, Santo Amaro, Santo Antonio de Jesus, Sao Felipe,
Sao Félix, Sdo Miguel das Matas, Sapeacu, Saubara, Ubaira, Varzedo.

Aiguara, Almadina, Apuarema, Arataca, Aurelino Leal, Barra do Rocha, Barro
Preto, Buerarema, Cairu, Camacéd, Camamu, Canavieiras, Coaraci, Dario Meira,
Floresta Azul, Gandu, Gongogi, Ibicarai, Ibirapitanga, Ibirataia, Igrapitna, llhéus,
Ipiad, Itabuna, Itacaré, Itagi, ltagiba, Itaju do Colbnia, Itajuipe, ltamari, ltapé,
Itapitanga, ltuberd, Jitauna, Jussari, Marau, Mascote, Nilo Pecanha, Nova |bia,
Pau Brasil, Pirai do Norte, Presidente Tancredo Neves, Santa Cruz da Vitoria,
Santa Luzia, Sdo José da Vitéria, Taperoa, Teolandia, Ubaitaba, Ubatd, Uma,
Uruguca, Valenga, Wenceslau Guimaraes.

Alcobaca, Belmonte, Caravelas, Eunapolis, Guaratinga, Ibirapod, Itabela,
Itagimirim, Itamaraju, Itanhém, Itapebi, Jucurugu, Lajeddo, Medeiros Neto,
Mucuri, Nova Vigosa, Porto Seguro, Prado, Santa Cruz Cabralia, Teixeira de
Freitas, Vereda.

Abaré, Adustina, Agua Fria, Antas, Araci, Banzaé, Barrocas, Biritinga,
Cansancao, Canudos, Chorrochd, Cicero Dantas, Cip6, Conceicao do Coité,
Coronel Jodo Sa, Crisopolis, Euclides da Cunha, Fatima, Gléria, Helidpolis,
Itapicuru, Jeremoabo, Lamarédo, Macururé, Monte Santo, Nordestina, Nova
Soure, Novo Triunfo, Olindina, Paripiranga, Paulo Afonso, Pedro Alexandre,
Queimadas, Quijingue, Retirolandia, Ribeira do Amparo, Ribeira do Pombal,
Rodelas, Santa Brigida, Santaluz, Sdo Domingos, Serrinha, Sitio do Quinto,
Teofilandia, Tucano, Uaud, Valente.

Amélia Rodrigues, Anguera, Antdnio Cardoso, Baixa Grande, Boa Vista do
Tupim, Candeal, Capela do Alto Alegre, Conceicdo da Feira, Conceicao
do Jacuipe Coracao de Maria, Feira de Santana, Gavido, lagu, Ibiquera,
Ichu, Ipecaeta, Ipira, Irard, Itaberaba, Itaeté, Lajedinho, Macajuba, Mairi,

Marcionilio Souza, Mundo Novo, Nova Féatima, Pé de Serra, Pintadas,

Piritiba, Rafael Jambeiro, Riachdo do Jacuipe, Ruy Barbosa, Santa
Béarbara, Santanopolis, Santo Estévao, Sdo Goncgalo dos Campos, Serra
Preta, Tanquinho, Tapiramuta, Teodoro Sampaio, Terra Nova, Varzea da
Roca.

Anagé, Barra do Choga, Belo Campo, Boa Nova, Bom Jesus da Serra, Caatiba,
Caetanos, Candido Sales, Caraibas, Cravolandia, Encruzilhada, Firmino Alves,
Ibicui, Iguali, Irajuba, ltambé, Itapetinga, Itaquara, Itarantim, Itirugu, Itororo,

Jaguaquara, Jequié, Lafayete Coutinho, Lagedo do Tabocal, Macarani,
Maiquinique, Manoel Vitorino, Maracas, Mirante, Nova Canaa, Planaltino,
Planalto, Pocbes, Potiragua, Ribeirdo do Largo, Santa Inés, Tremedal, Vitéria da
Conquista.




REGIAO

ECONOMICA (COM
CODIGO)
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MUNICIPIOS PARTICIPANTES

Baixo Médio Sao
Francisco (09)

Piemonte da
Chapada (10)

Irecé (11)

Chapada Diamantina
(12)

Serra Geral (13)

Médio Sao Francisco
(14)

Oeste (15)

Campo Alegre de Lourdes, Casa Nova, Curacd, Juazeiro, Pildo Arcado,
Remanso, Sento Sé, Sobradinho.

Andorinha, Antdnio Gongalves, Caém, Caldeirdo Grande, Campo Formoso,
Capim Grosso, Filadélfia, Itilba, Jacobina, Jaguarari, Miguel Calmon, Mirangaba,
Morro do Chapéu, Ourolandia, Pindobacgu, Ponto Novo, Quixabeira, S&do José do

Jacuipe, Satde, Senhor do Bonfim, Serrolandia, Umburanas, Varzea do Poco,
Varzea.

América Dourada, Barra do Mendes, Barro Alto, Cafarnaum, Canarana, Central,
Gentio do Ouro, lbipeba, Ibitita, Ipupiara, Irecé, ltaguacu da Bahia, Jodo
Dourado, Jussara, Lapao, Mulungu do Morro, Presidente Dutra, Sdo Gabriel,
Uibali, Xique-Xique.

Abaira, Andarai, Barra da Estiva, Boninal, Bonito, Boquira, Botupora, Brotas de
Macaubas, Caturama, Erico Cardoso, Ibipitanga, Ibicoara, Ibitiara, Ipupiara,
Iramaia, Iraquara, Jussiape, Lencois, Mucugé, Nova Redencao, Novo Horizonte,
Oliveira dos Brejinhos, Palmeiras, Paramirim, Piatd, Rio de Contas, Rio do Pires,
Seabra, Souto Soares, Tanque Novo, Utinga, Wagner.

Aracatu, Brumado, Caculé, Caetité, Candiba, Condeuba, Contendas do Sincora,
Cordeiros, Dom Basilio, Guajeru, Guanambi, Ibiassucé, Igapord, ltuacu, Jacaraci,
Lagoa Real, Licinio de Almeida, Livramento de Nossa Senhora, Maetinga,
Malhada de Pedras, Mortugaba, Palmas de Monte Alto, Pindai, Pirip4,
Presidente Janio Quadros, Rio do Antbnio, Sebastido Laranjeiras, Tanhacu,
Urandi.

Barra, Bom Jesus da Lapa, Brejolandia, Buritirama, Carinhanha, Feira da Mata,
Ibotirama, luit, Malhada, Matina, Morpara, Muguém do Sao Francisco,
Paratinga, Riacho de Santana, Serra do Ramalho, Sitio do Mato.

Angical, Baianopolis, Barreiras, Canapolis, Catolandia, Cocos, Coribe,
Correntina, Cotegipe, Cristdpolis, Formosa do Rio Preto, Jaborandi, Luis
Eduardo Magalhaes, Mansiddo, Riachdo das Neves, Santa Maria da Vitdria,
Santa Rita de C4ssia, Santana, Sao Desidério, S&o Félix do Coribe, Serra
Dourada, Tabocas do Brejo Velho, Wanderley.

Quadro 2 — Bahia: Regibes Econdmicas e composi¢do por municipios baianos. Fonte: SEI (2020)




Os 20 vinte municipios baianos de maior populacdo séo listados a seguir.
Cabe ressaltar a concentracdo de municipios (quatro de vinte) na RMS. Asdemais
16 municipalidades se espalham pela Bahia, com a ocorréncia maxima de 3
municipios por Regido Econémica (Litoral Sul e Extremo Sul), 2 municipios no

Sudoeste e no Oeste e 1 municipio nas demais 6 regides.

MUNICIPIO REGIAO ECONOMICA P(thg;-ggfzo
1 Salvador Metropolitana de Salvador 2.418.005
2 Feira de Santana Paraguacu 616.279
3 Vitéria da Conquista Sudoeste 370.868
4 Camacari Metropolitana de Salvador 299.579
5 Juazeiro Baixo Médio Sdo Francisco 235.816
6 Lauro de Freitas Metropolitana de Salvador 203.334
7 Itabuna Litoral Sul 186.708
8 lIhéus Litoral Sul 178.703
9 Porto Seguro Extremo Sul 167.955
10 Barreiras Oeste 159.743
11 Jequié Sudoeste 158.812
12 Alagoinhas Litoral Norte 151.065
13 Teixeira de Freitas Extremo Sul 145.223
14 Simoes Filho Metropolitana de Salvador 114.441
15 Eunapolis Extremo Sul 113.709
16 Paulo Afonso Nordeste 112.870
17 Luis Eduardo Magalhdes Oeste 107.909
18 Santo Antonio de Jesus Recdncavo Sul 103.055
19 Guanambi Serra Geral 87.817
20 Valenca Litoral Sul 85.655

Tabela 2 — Bahia: populacdo dos 20 municipios mais populosos do Estado. Fonte:

https://www.ibge.gov.br/cidades-e-estados (Acesso em 01/09/23). Elaboracao: préprio autor.


https://www.ibge.gov.br/cidades-e-estados

4.3. Caracteristicas econdmicas e sociais do Estado da Bahia

A economia da Bahia lastreia-se na industria de transformacéo (quimica e
petroquimica, centrada em Camacari), agropecuaria (soja do Oeste, cacau do Sul
e frutas do Vale do Sédo Francisco), mineracdo, comércio e turismo (no litoral e na
Chapada Diamantina), com o PIB (Produto Interno Bruto) de R$ 268,661 bilhdes
(IBGE, 2019), que se encontra estruturado da seguinte forma, com as devidas

participacOes setoriais evidenciadas em porcentagens na tabela:

ANO
TIPO DE ATIVIDADE
2015 2016 2017 2018 2019

Agropecuaria 8,0 7,3 7.9 8,3 7,2
Inddstria de transformacéo 6,6 7,3 8,1 11,3 13,8
Inddstria extrativa mineral 3,9 31 1,9 1,2 0,6
Comércio 13,2 14,3 13,5 12,4 9,9
Turismo 6,1 6,4 6,8 7,0 7,5
Construcéo civil 8,1 8,4 8,4 7,3 6,5
Transportes, armazenagem e 48 5.0 47 5.0 5.6
correio

Intermediacao financeira,

seguros e previdéncia 3,1 3,0 3,3 3,5 3,8

complementar

Producéo e distribuicdo de
eletricidade e gas, agua, esgoto 3,4 1,7 2,5 2,3 2,9
e limpeza urbana

Servigos de informacgao 1,8 1,8 1,7 1,6 2,1
Atividades imobilirias e aluguel 10,6 10,2 10,2 10,2 10,3
Adlminlsireee, salte @ 20,1 20,5 20,5 20,5 20,4
educacao publicas

Outros servigos 10,3 11,0 10,5 9,4 9,4

Tabela 3 — Estruturacéo do PIB da Bahia por setor econdmico. Fonte: SEI (2020)

O setor agropecuario baiano encontrou um terreno fértil no bioma Cerrado,
gue se localiza no oeste do Estado, apresentando condi¢des climaticas bastante

distintas do bioma Caatinga que €é caracteristico do dominio morfocliméatico do

70



Semiéarido. Segundo DERBA (2013) a regido Oeste apresenta grandes extensfes
de terreno plano, estacdo de chuvas bem definida, indices pluviométricos de até
1.800 mm, com condic¢des de clima e solos favoraveis, contribuindo para o sucesso
do agronegécio na regido. Tais condi¢Bespossibilitaram o desenvolvimento de
varias atividades do setor priméario e permite a possibilidade para a entrada de
diferentes culturas com a dinamica do MATOPIBA (regido do agronegocio
abrangendo partes do Maranhdo, Tocantins, Piaui e Bahia, formadores do

acronimo) impactando positivamente nas sinergias de economia de escala.

O carro chefe do agronegocio da regido Oeste da Bahia em termos
produtivos trata-se da soja, seguido pelo algodao e pelo milho, com a presenca
crescente da cana-de-acUcar, historicamente concentrada no Recéncavo e
atualmente presente também na regido de Juazeiro (Norte baiano). Os polos
agropecuarios do Estado da Bahia podem ser visualizados na figura da pagina a
seguir, gue também retrata os principais eixos rodoviarios e ferroviarios quecortam
a supracitada unidade da federac&o, bem como a localiza¢do dos principais portos

e aeroportos nas cidades baianas.

A outrora resplandecente regido cacaueira (localizada no Sul da Bahia e
centrada na cidade de Ilhéus), que foi uma das principais molas propulsoras do
desenvolvimento do Estado no século XX, ainda mantém parcialmente a producéo
do cacau, apesar da enorme reducédo iniciada na década de 1990. De acordo
DERBA (2013) a praga conhecida como “vassoura de bruxa” foi fator que
potencializou as fortes perdas do setor, sendo que as empresas processadoras
locais passaram a importar o cacau e com o transcorrer dos anos ocorreu um
reposicionamento do segmento em termos produtivos e tecnoldgicos, com nivel

razoavel de sustentabilidade.

O setor primario baiano se destaca no Extremo Sul com a extensa presenca
das plantacbes de eucalipto com a finalidade de producéo de papel e celulose,
implantadas a partir da década de 1980, notadamente nos municipios de
Caravelas, Mucuri e Eunapolis. Ja a fruticultura se destaca mais ao longo do Rio
Sao Francisco, porém com produtos variados de acordo com a regido do Estado.
Segundo DERBA (2013) tem-se o Oeste (Barreiras) com banana e mamao; Médio

Sé&o Francisco (Bom Jesus da Lapa) com banana, manga, maracuja e melancia;
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Vale do S&o Francisco (Juazeiro) com uva, manga, meldo, banana, coco, goiaba e
melancia; Sudoeste (Livramento de Nossa Senhora) com manga, banana,
maracuja e coco; Litoral Norte com laranja e coco; e Chapada Diamantina
(Itaberaba) com abacaxi.

MAPA DOS POLOS AGROPECUARIOS DA BAHIA
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Figura 13 — Mapa dos Polos Agropecuérios do Estado da Bahia. Fonte: DERBA (2013)

O setor industrial da Bahia teve como pedra basilar a instalagédo da Refinaria
Landulpho Alves, nos anos 1950, com a sua consolidagéo a partir da implantacao
do Polo Petroquimico de Camacari, nos anos 1970, permitindo a integracdo do
Estado como fornecedor de bens intermediarios para o parque industrial do
Sudeste Brasileiro. De acordo DERBA (2013) o Polo de Camacari representa o
maior complexo petroquimico do Hemisfério Sul, que proporcionou ao Estado um
ciclo de profundas transformacdes, garantindo a Bahia um papel de lideranca na

Regido Nordeste.

Na aurora do século XXI a implantacdo do Complexo Industrial Ford

Nordeste, com a primeira planta da industria automotiva na Bahia, impactou



positivamente na atividade industrial. Porém a concentracdo do setor secundario
baiano se localizou na Regido Metropolitana de Salvador, notadamente no
municipio de Camacari, com a necessidade de ac6es do Governo do Estado no
intuito de diminuir essa concentracao, através de uma politica de interiorizacao de
fabricas como as industrias calcadistas, o polo de informatica (Ilhéus — Itabuna) e

0 segmento de papel / celulose no Extremo Sul baiano.

O fim das operac¢des da montadora Ford, com sede nos Estados Unidos,
do Polo Industrial de Camacari impactou fortemente a economia baiana em 2021.
As tratativas para busca de um grupo automotivo para substituir o vacuo deixado
pela Ford foram iniciadas e atualmente o mais forte candidato é o grupo BYD, de
origem chinesa. O modelo de renuncias e incentivos fiscais adotado pelo governo
estadual para implantacdo dos norte-americanos deve ser replicado para viabilizar

0 empreendimento chinés.

No tocante a mineracdo, a Bahia € um dos maiores expoentes no contexto
brasileiro de minérios, com grande producdo e extensa prospecg¢do mineral,

notadamente de minerais metalicos, sendo resumidamente:
- quinto produtor brasileiro de bens minerais, com perspectivas de se
tornar o terceiro, no médio prazo;
- primeiro produtor brasileiro de uranio, cromo, salgema, magnesita e
talco;
- destaque nacional na producdo de niquel, cobre, ouro, além de possuir
a maior diversidade cromatica de rochas ornamentais do pais;
- € 0 estado brasileiro mais bem estudado geologicamente, possuindo
guase 90% de seu territério com mapeamento realizado através de
levantamentos aerogeofisicos;
- em sua pauta de exportacdes figuram o ouro, concentrado de niquel,
minério de manganés e seus concentrados, sulfato de bario, cromita, ferro
ligas, catodos de cobre refinado, magnesita, ligas de aluminio, pedras
preciosas e semipreciosas, marmores e granitos.
(DERBA, 2013, p. 140)

O setor de servicos, em consonancia com a tabela 3 apresentada
anteriormente, € o responsavel pela maior fracdo do Produto Interno Bruto da
Bahia, com destaque para a rubrica Administracdo, Saude e Educacéo Publicas.
Tais sevicos representam mais de 20% do PIB baiano em 2019 segundo a SEI

(2020) indicando o grande peso da méao estatal antes mesmo da ocorréncia da
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pandemia da COVID-19. Na sequéncia tem-se 0 comeércio e 0 turismo como
papel relevante no chamado setor terciario, com a presenca de polos regionais
espalhados pelo Estado vocacionados para a atividade comercial em consonancia
com a rede urbana. J4 o turismo baiano esté fortemente centrado naBaia de Todos

0s Santos, em Porto Seguro e no Parque Nacional da Chapada Diamantina.

Os mapas apresentados na presente dissertagao foram confeccionados
pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e pelo Atlas do
Desenvolvimento Humano no Brasil, iniciativa conjunta do Programa das Nacdes
Unidas para o Desenvolvimento (PNUD), do Instituto de Pesquisa Econdémica
Aplicada (IPEA) e da Fundacéao Joédo Pinheiro. A selecdo dos cartogramas, cujos
dados foram obtidos originalmente no Censo Demogréfico de 2010, tem como
objetivo tracar um panorama demografico e socioeconémico do Estado da Bahia,

com a avaliacdo dos indicadores na escala municipal.
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MAPA DA POPULACAO DOS MUNICIPIOS DA BAHIA (2010)

Legenda

,;.‘.é., 11.201 p'e's‘sb»as : até 16.740 pessoas  até 27.274 pessoas  mais que 27.274
pessoas

Figura 14 - Mapa da populacao dos municipios da Bahia. Fonte:

https://cidades.ibge.gov.br/brasil/ba/salvador/panorama (Acesso em 25/03/22).
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MAPA DO IDH DOS MUNICIPIOS DA BAHIA (2010)

Legenda
até 0.566

até 0,589

até 0,615 mais que 0,615

Figura 15 — Mapa do IDH (indice de Desenvolvimento Humano) dos municipios da Bahia. Fonte:
https://cidades.ibge.gov.br/brasil/ba/salvador/pesquisa/37/0?tipo=cartograma (Acesso em 25/03/22).

O mapa de populacdo dos municipios da Bahia destaca as urbes com
mais de 27.274 habitantes evidenciando o baixo ponto de corte populacional
existente no Estado para consideracdo da relevancia de esfera administrativa.
Existe uma concentracdo desses municipios na Regido Metropolitana de Salvador
e nos extremos geograficos da Bahia, com um vazio demogréfico na porgéo central
do Estado, configurando o Deserto Baiano. No cartograma relativo ao IDH dos
municipios, que retrata o grau de desenvolvimento social, chama aten¢do a maior
concentragdo de avanco social no entorno da capital baiana (metrépole regional
concentradora de atividades econbémicas), no Extremo Sul e no Oeste Baiano,
atrelados ao avanco do agronegocio. Outros mapas a seguir trazem o
desmembramento do IDH na escala municipal com focos especificos (IDHM
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Renda, IDH Educacédo e IDHM Longevidade), além de figura com rankingdos
municipios baianos em funcao do IDHM:

MAPA DO IDHM RENDA DA BAHIA (20] O)
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Figura 16 — Mapa do IDHM (indice de Desenvolvimento Humano Municipal) dos municipios da Bahia
no quesito renda. Fonte: http://www.atlasbrasil.org.br/consulta/map (Acesso em 25/03/22).


http://www.atlasbrasil.org.br/consulta/map

77
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Figura 17 — Mapa do IDHM (indice de Desenvolvimento Humano Municipal) dos municipios da Bahia
no quesito educacao. Fonte: http://www.atlasbrasil.org.br/consulta/map (Acesso em 25/03/22).


http://www.atlasbrasil.org.br/consulta/map
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MAPA DO IDHM LONGEVIDADE DA BAHIA (2010)
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Figura 18 — Mapa do IDHM (indice de Desenvolvimento Humano Municipal) dos municipios da Bahia
no quesito longevidade. Fonte: http://www.atlasbrasil.org.br/consulta/map (Acesso em 25/03/22).


http://www.atlasbrasil.org.br/consulta/map

P ic30 IDH HM H H H

Terri e | D e nda E 30 e je e
Salvador (BA) 66° 0.759 60° 0.835 9g° 0.679 66° 0.772
Lauro de Freitas (BA] 71 0.754 8 0.827 114° 0.663 57 781
Barreiras (BA) 104° 0.721 8g* 0.807 109° 0.668 1437 0.695
Luis Eduardo Magalhdes (BA) 109° 0.716 69° 0.826 187¢ 0.590 < 7
Feira de Santana (BA) 113¢ 0.712 75° 0.820 158° 0.619 128° 0.710
Itabuna (BA) 113¢° 0.712 ag® 0.807 134° 0.643 143¢ 0.695
Madre de Deus (BA) 17° 0.708 101° 0.794 110° 0.667 168° 0.670
Santo Anténio de Jesus (BA) 12! 0.700 8 815 135 0.622 ] 677

Cruz das Almas (BA) 126° 0.699 99° 0.796 127¢ 0.650 179° 0.659

Camacari (BA) 131° 0.694 97¢ 0.798 161° 0.616 157° 0.68
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Tabela 4 — Ranking do IDHM (indice de Desenvolvimento Humano Municipal) dos municipios da

Bahia. Fonte: http://www.atlasbrasil.org.br/ranking (Acesso em 25/03/22).

Chama a atencdo a grande presenca das cidades proximas de Salvador
(que lidera o ranking) e os lugares obtidos por Barreiras e Luis Eduardo Magalhdes
(impulsionadas pelo agronegécio) nas posi¢des de destaque no contexto estadual.
Essa representatividade se reflete nos demais cartogramas com evidente destaque
para as supracitadas regiées nos quesitos renda, educacédo e longevidade, além
de mencdes honrosas as capitais regionais de Feira de Santana e Itabuna, que

possuem IDHM significativos.

Os cartogramas especificos sobre a distribuicdo do PIB (Produto Interno
Bruto) nos municipios baianos, oriundos de dados do IBGE para o ano de 2019,
portanto anteriores a pandemia de COVID-19, que configuram tanto uma visdo
geral quanto uma visdo segmentada (separada por setor da economia), e em
associacao com os rankings setoriais permitem gerar uma analise diferenciada do
territério em foco. O mapa do PIB da Agropecuaria (ver figura 18) evidencia as
regibes baianas (principalmente o Oeste, seguido pelo Extremo Sul e Vale Sé&o-
Franciscano) com destaque para esse setor da economia em detrimento a Regido
Metropolitana de Salvador. Municipios do Oeste Baiano como Sao Desidério,
Formosa do Rio Preto, Barreiras, Luis Eduardo Magalhdes e Correntina ocupam

as primeiras posi¢coes do PIB Agropecuario baiano.


http://www.atlasbrasil.org.br/ranking
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MAPA DO PIB DOS MUNICIPIOS DA BAHIA — AGROPECUARIA (2019)

Legenda (fator multiplicador: x1000)

B e e~ —————————
até 853731 ate 17.742.76 até 34.732,40 mais que
R$ RS R$ 3473240 RS

Figura 19 — Mapa do PIB (Produto Interno Bruto) dos municipios da Bahia no setor agropecuario.
Fonte: https://cidades.ibge.gov.br/brasil/ba/salvador/pesquisa/38/47001?tipo=cartograma&indicador
=47006 (Acesso em 25/03/22).

Ja o mapa do PIB da Industria (ver figura 19) destaca o entorno da capital
baiana, notadamente o municipio de Camacari (com a presenca do Polo
Petroquimico) e de S&o Francisco do Conde (em funcéo da Refinaria Landulpho
Alves), além de Feira de Santana (com o Centro Industrial do Subaé) e de Paulo
Afonso (com a producao de energia hidroelétrica). Destaca-se também a presenca
da producdo industrial nas mesmas regifes de destaque no setor primario sendo,

provavelmente, relacionadas ao beneficiamento dos produtos agropecuarios
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produzidos nessas regides, como as fabricas de papel e celulosedo Extremo Sul
da Bahia.

MAPA DO PIB DOS MUNICIPIOS DA BAHIA — INDUSTRIA (2019)

Legenda (fator multiplicador: x1000)

I —— el —————————
até 525989 até 978906 ate 30.793.93 mais que
R$ R$ RS 30.793.93 RS

Figura 20 — Mapa do PIB (Produto Interno Bruto) dos municipios da Bahia no setor industrial. Fonte:
https://cidades.ibge.gov.br/brasil/ba/salvador/pesquisa/38/47001?tipo=cartograma&indicador=47007
(Acesso em 25/03/22).

Outro destaque fica para a pulverizacdo espacial do setor terciario,
demonstrado no mapa do PIB de Servigos (ver figura 20), com o evidenciamento
da distribuicdo ao longo de todo territorio baiano, refletindo a presenca doscentros
regionais atendendo as necessidades mais imediatas da populacdo de forma mais
préxima. O cartograma do PIB dos Servigcos Publicos apresenta uma realidade
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mais concentrada (com menos municipalidades em destaque) se comparado ao
mapa de Servigos, com maior discrepancia entre os municipios polos e os demais
(polarizados). Por fim, 0 mapa geral sobrepde todas essas nuances e apresenta o
panorama baiano conjuntamente com o ranking geral do PIB.

MAPA DO PIB DOS MUNICIPIOS DA BAHIA — SERVICOS (2019)

Legenda (fator multiplicador: x1000)

L R .
até 26.896,68 ate 46.600,00 até 114.021,43 mais que
R$ RS R$ 114.021 43 R$

Figura 21 — Mapa do PIB (Produto Interno Bruto) dos municipios da Bahia no setor de servigos. Fonte:
https://cidades.ibge.gov.br/brasil/ba/salvador/pesquisa/38/47001?tipo=cartogramad&indicador= 47008
(Acesso em 25/03/22).
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MAPA DO PIB DOS MUNICIPIOS DA BAHIA — SERVICOS PUBLICOS (2019)

Legenda (fator multiplicador: x1000)

L e S E—
até 44 389,64 até 65.838.06 até 110.881,96 mais que
R$ R$ R$ 110.881,96 R$

Figura 22 — Mapa do PIB (Produto Interno Bruto) dos municipios da Bahia no setor de servigos publicos.
Fonte: https://cidades.ibge.gov.br/brasil/ba/salvador/pesquisa/38/47001?tipo=cartograma
&indicador=47009 (Acesso em 25/03/22).
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MAPA DO PIB DOS MUNICIPIOS DA BAHIA — GERAL (2019)

Legenda (fator multiplicador: x1000)

o e .
até 91.688 58 ate até 306.119,44 mais que
R$ 156.421 43 R$ R$ 306.119,44 RS

Figura 23 — Mapa Geral do PIB (Produto Interno Bruto) dos municipios da Bahia. Fonte:
https://cidades.ibge.gov.br/brasil/ba/salvador/pesquisa/38/47001?tipo=cartograma&indicador=47004
(Acesso em 25/03/22).
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RANKING PIB MUNICIPIOS BAHIA — AGROPECUARIA RANKING PIB MUNICIPIOS BAHIA — SERVICOS

1 b S&o Desidério 1575333.23 1° 3929086143

2 Formosa do Rio Preto 1184592.88 2° Feira de Santana 805724740

3° Barreiras 86126774 3° Camagari 7855130,19

4° Luis Eduardo Magalhées 734860.34 4° Vitéria da Conquista 4060823,52

5° Correntina 515840.62 5° Lauro de Freitas 361635326

RANKING PIB MUNICIPIOS BAHIA — INDUSTRIA RANKING PIB MUN. BAHIA — SERVICOS PUBLICOS

: i Camacari 1055607647 10 T

2 SEaens 20 Feira de Santana 205212464

3° Séo Francisco do Conde 4499829.29 30 Camacari (373757 03

47 Feira de Santana 2453350,18 40 Vitéria da Conquista 121829424

52 Paulo Afonso 213695329 50 iiiazsits e

Figura 24 — Rankings setoriais do PIB (Produto Interno Bruto) dos municipios da Bahia. Fonte:
https://cidades.ibge.gov.br/brasil/ba/salvador/pesquisa/38/47001?tipo=ranking&indicador=47009
(Acesso em 25/03/22).

RANKING PIB MUNICIPIOS BAHIA — GERAL RANKING PIB MUNICIPIOS BAHIA — PER CAPITA

3¢ 55210628.63 {e S&o Francisco do 210629.40
Conde
2 19798545.03 " . o
2 Camacari E 20 Conceicéao do Jacuipe 88567.45
0 S 12646549 88
3 Feira de Santana 30 Camacari 8773529
4° S&o Francisco do Conde 716207319 s 2
4° Séo Desidério 76949.79
59 Vitéria da Conquista 533641620
. 5 Formosa do Rio Preto 7237997

Figura 25 — Rankings do PIB (Produto Interno Bruto) dos municipios da Bahia em escala geral e per
capita. Fonte: https://cidades.ibge.gov.br/brasil/ba/salvador/pesquisa/38/47001?tipo=ranking&
indicador=47009 (Acesso em 25/03/22).

O ranking geral do PIB traz presencas esperadas de Salvador, Feira de
Santana e Vitoria da Conquista, que se constituem das maiores cidades baianas
em populagéo. Porém o ranking conta igualmente com Camacari e Sao Francisco
do Conde presentes por causa das industrias e da refinaria que abrigam. Essa
discrepancia também é encontrada no ranking do PIB per capita (que divide o PIB
total pela populacdo do municipio) com a lideranca de Sao Francisco do Conde e
Camacari figurando em terceiro lugar. Outros municipios listados no ranking de PIB
per capita sdo Conceic¢ao do Jacuipe, S&o Desidério e Formosa do Rio Preto,sendo
as duas ultimas presentes pela for¢ca do setor agropecuario. Na sequéncia o mapa

do PIB per capita dos municipios baianos:
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Figura 26 — Mapa do PIB (Produto Interno Bruto) per capita dos municipios da Bahia. Fonte:
https://cidades.ibge.gov.br/brasil/ba/salvador/pesquisa/38/47001?tipo=cartogramad&indicador=470
05 (Acesso em 25/03/22).



Com relacdo ao PIB, a Regido Metropolitana de Salvador concentra quase
47% de toda a riqueza gerada, sendo que fora da RMS, excluindo-se Feira de
Santana, somente Vitdria da Conquista ultrapassa ligeiramente a marca 2% da
populacdo (Alban, 2006). Como se observa, a Bahia € um estado sem cidades
meédias, causando fluxos migratorios do interior para a capital do Estado, causando
problemas crescentes de favelizacéo, violéncia e desemprego, mesmo com todo o

dinamismo da regido metropolitana.

O Estado da Bahia, mesmo que de forma atrasada perante ao Sudeste
brasileiro, conseguiu seu processo de industrializacdo, sendo a sétima economia
do pais (com PIB de R$ 268.661 milhdes) porém ndo conseguiu elevar o IDH
(indice de desenvolvimento humano) da sua populagdo. Esse indice em grau
elevado é associado com uma ampla infraestrutura de rede urbana que
possibilitasse uma economia diversificada ocupando todo o territério. A Bahia,
mesmo estando entre as 10 maiores economias do pais apresenta, um dos 10
piores IDHs na escala nacional.

A tabela a seguir, comparativa de IDH dos Estados brasileiros (setorizada

nos quesitos renda, longevidade e saude), mostra um pouco dessa realidade:
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ESTADO

Distrito Federal
Séo Paulo
Santa Catarina
Rio de Janeiro
Parana
Rio Grande do Sul
Espirito Santo
Goias
Minas Gerais

Mato Grosso do
Sul

Mato Grosso
Amapéa
Roraima

Tocantins

Rondonia

Rio Grande do
Norte

Ceara
Amazonas
Pernambuco
Sergipe
Acre
Bahia
Paraiba
Piaui
Paré
Maranh&o

Alagoas

IDH (2010)

0.824
0.783
0.774
0.761
0.749
0.746
0.740
0.735
0.731

0.729

0.725
0.708
0.707
0.699
0.690

0.684

0.682
0.674
0.673
0.665
0.663
0.660
0.658
0.646
0.646
0.639
0.631

IDH Renda

0.863
0.789
0.773
0.782
0.757
0.769
0.743
0.742
0.730

0.740

0.732
0.694
0.695
0.690
0.712

0.678

0.651
0.677
0.673
0.672
0.671
0.663
0.656
0.635
0.646
0.612
0.641

IDH

Longevidade

0.873
0.845
0.860
0.835
0.830
0.840
0.835
0.827
0.838

0.833

0.821
0.813
0.809
0.793
0.800

0.792

0.793
0.805
0.789
0.781
0.777
0.783
0.783
0.777
0.789
0.757
0.755

IDH

Educacéao

0.742
0.719
0.697
0.675
0.668
0.642
0.653
0.646
0.638

0.629

0.635
0.629
0.628
0.624
0.577

0.597

0.615
0.561
0.574
0.560
0.559
0.555
0.555
0.547
0.528
0.562
0.520

Tabela 5 — Brasil: IDH, IDH Renda, IDH Longevidade e IDH Educacédo por estado. Fonte:

https://www.ibge.gov.br/cidades-e-estados (Acesso em 26/06/20). Elaboracao: proprio autor
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A Bahia continua com indicadores sociais similares a outros Estados
Nordestinos, apesar de possuir economia muito mais desenvolvida. Uma das
raizes desse fendbmeno sao atreladas a enorme quantidade de pequenos
municipios espalhados pela Bahia e a politica pulverizadora de recursos publicos.
No sistema politico eleitoral brasileiro ndo existe nenhuma vinculacdo entre a
eleicdo dos candidatos e 0 seu desempenho nas regides, incentivando as politicas

municipio a municipio (Alban, 2006).

A Bahia apresenta uma maior pulverizacdo da administracao politica, com
o crescente aumento de unidades governamentais no decorrer dos séculos, sendo
gue muito desses municipios ndo tem as minimas condi¢cbes de se sustentarem.
Tais municipalidades interioranas, com uma dependéncia elevada de fonte de
recursos externos (principalmente o Fundo de Participacdo dos Municipios) e
onerando os combalidos cofres publicos com a existéncia de elevados custos como
Prefeituras, Secretarias e Camaras Municipais, poderiam ser suprimidas sem
prejuizo da administragdo baiana. A seguinte tabela evidencia a evolugéo
administrativa na Bahia, com as quantidades de municipios criados e o total

acumulado por periodo temporal:

. MUNICIPIOS
FERIOBODEANCS CRIADOS ‘ EXISTENTES

1534 a 1827 41 41
1828 a 1889 63 104
1890 a 1940 62 164
1941 a 1950 1 165
1951 a 1960 41 206
1961 a 1970 130 336
1971 a 1980 - 336
1981 a 1990 79 415
1991 a 2000 2 417
2001 a 2010 = 417
2011 a 2020 - 417

Tabela 6 — Evolucdo administrativa da Bahia. Fonte: SEI (2020).
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Segundo Alban (2006) até uma nova capital para o Estado da Babhia,
seguindo o padrdo adotado nos casos de Belo Horizonte e Brasilia,
preferencialmente a ser instalada na Chapada Diamantina, nucleo do deserto
baiano poderia ser um vetor de desenvolvimento regional. Tal ideia criaria uma
importante cidade média, possibilitando uma maior integracdo do estado,
especialmente das regifes do Oeste e do Vale do S&o Francisco, porém bastante
guestionada pelos especialistas em desenvolvimento regional. Corrobora com esse

tipo de raciocinio o apresentado por Alcoforado (2023):

“Para reduzir os desequilibrios de desenvolvimento regional na Bahia, o
governo da Bahia deveria promover: 1) a integracdo dos polos de
crescimento e desenvolvimento da Bahia (Salvador, Camacari, Feira de
Santana, Vitéria da Conquista, Itapetinga, Lencgdis, Jequié, llhéus/ Itabuna,
Porto Seguro, Eunapolis, Teixeira de Freitas, Juazeiro, Irecé, Guanambi,
Bom Jesus da Lapa, Barreiras, entre outros) a serem ligados uns aos
outros, por estradas (rodovias, ferrovias e hidrovias).” (ALCOFORADO,
2023, p. 2)

A excessiva concentracdo do desenvolvimento econémico na RMS deve ser
revista, com a preemente necessidade de melhoria das condi¢cdes do latente
subdenvolvimento no semiarido baiano, sendo que os avanc¢os da infraestrutura de
rede de transporte, com eficientes ligacbes multimodais entre os polos regionais
do Estado da Bahia.
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4.4. O enigma baiano e a Bahia na questao regional brasileira

A economia baiana, perpassando do Brasil Colonia até o fim do periodo
Imperial, se caracterizou por ser agraria, de exportacao e escravista, sendo que
inicialmente o agucar e posteriormente o cacau eram as grandes riquezas da terra.
Em termos nacionais, a economia era composta de ‘ilhas” situadas nesse
verdadeiro pais-continente, com baixa conexao entre as regides. A formacao do
espaco econémico do Brasil, com grandes descontinuidades geograficas, levou a
constituicdo de um verdadeiro mosaico, com cada regiao produtora se vinculando
precariamente aos portos, mas com reduzida ou inexistente vinculacdo inter-

regional no pais (Furtado, 1964).

O modelo de desenvolvimento econémico adotado no Brasil, a partir do fim
do século XIX, provocou uma forte concentracdo de renda e de populacdo em
poucas cidades brasileiras, principalmente no Sudeste do pais, em detrimento ao
decadente Nordeste. A economia cafeeira paulista foi a primeira a introduzir
relacbes capitalistas de producdo e a fazer uma série de investimentos em
infraestrutura, contribuindo decisivamente para iniciar a industrializacdo em Sé&o
Paulo, em antagonismo ao processo de decadéncia do Nordeste com o acUcar e

o Norte com a borracha (Goularti Filho, 2006).

A Bahia ficou em segundo plano sociopolitico nacional, o que acabou por
gerar uma estagnacao na economia baiana. Segundo Tavares (2000) instalou-se
uma grave crise de producgéo e comercializacdo no fim do século XIX, sendo uma
crise da economia escravista, agraria e mercantil baiana, com a queda da producéo
do acucar de cana, do fumo, do café e do algoddao. Complementando essa visdo
nos diz Eliomar Filho (2018) que a instabilidade econémica baiana causada até
entdo pela dependéncia agricola, estabelecia um mal comum nas economias
atreladas ao setor primario, que no campo interno necessitavam de safras bem-
sucedidas e externamente subordinava-se aos mercados internacionais e aos

precos de seus produtos.

A manutencdo do modelo econdmico lastreado na agricultura exportadora
rudimentar, atrelado principalmente a demora do processo de industrializagdo da
Bahia impactaram decisivamente, no inicio do século XX, na perda da importancia

da economia baiana no Brasil. As explicacdes acerca desse fendbmeno sao
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apontadas por Alban (2006):

“- a0 ndo participar do dinamismo do café, a Bahia ndo gerava grandes
excedentes passiveis de serem canalizados para a industria;

- os excedentes do cacau, além de serem relativamente pequenos, eram,
em parte, canalizados para o Sudeste do pais, em razdo da politica de
cambio vigente. Por outro lado, o que ficava em méaos dos produtores
baianos era, em boa medida, transformado em consumo suntuoso, hem
sempre realizado na Bahia;

- a Bahia, nesse sentido, vivia um processo de baixa acumulacédo de
capital, o que impedia o desenvolvimento de economias urbanas geradoras
de mercados para o desenvolvimento industrial;

- as elites e a populagdo baiana, por fim, decorrente da colonizac¢éo
escravocrata lusitana, ndo detinham capacidades empresariais e
tecnolégicas para a aventura industrial. O lucro, salvo raras excecdes, era

sempre perseguido dentro de uma perspectiva mercantil.” (ALBAN, 2006,
p.2)

Octéavio Mangabeira (1886 — 1960), engenheiro politécnico e governador do
Estado da Bahia no periodo de 1947 a 1951, autor da célebre frase “Pense em um
absurdo, na Bahia tem precedente”, também foi o responsavel por cunhar o termo
‘enigma baiano”. Segundo Castro (2010) Mangabeira afirmou que “intrigava-me,
desde muito, o que chamei o enigma baiano: porque razdo a Bahia, cujas
gualidades e riquezas, em geral, tdo celebradas, se mantinha, todavia, em

condi¢cdes de progresso indiscutivelmente inferior.”

O politico se referia as potencialidades baianas, notadamente o cacau (que
estava no seu apogeu), da exploracado do petréleo e da implantacdo de usinas
hidroelétricas em Paulo Afonso, que entretanto ndo geravam o desejado impacto
na economia da Bahia. O termo enigma baiano de Octavio Mangabeira sintetizava
a inércia econdmica do Estado e das suas liderancas, com a economia fortemente
dependente de commodities e a atrofia da rede urbana estadual. A pequena
producéo agropecuaria baiana, até a década de 1940, ndo exigia uma rede urbana
hierarquizada e qualificada para |he dar suporte com o consumo centrado no

mercado soteropolitano ou para exportacéo (Porto, 2003).

Em meados do século XX uma grande mudanga econémica e social ocorreu
no Sudeste brasileiro, com a aceleracdo do processo de industrializagéo e

urbanizacdo, sendo que coube a Bahia o papel de fornecedora de mao de obra
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desqualificada, saindo do Estado em grandes fluxos migratorios. De acordo Corréa
(2012) a rede urbana brasileira, estavel entre os anos de 1940 e 1950, foi
fortemente alterada a partir da década de 1960, com a intensa industrializagéo e
urbanizagdo, provocando transformagbes no mundo rural, nas correntes
migratorias e nas interacdes espaciais. O crescimento das cidades localizadas ao
longo do eixo de ligacao rodoviaria entre o Sudeste e o Nordeste do Brasil, servindo
como passagem da mao de obra nordestina e como trajeto de escoamento das

mercadorias produzidas no Sudeste (Porto, 2003).

Durante todo o século XX, o fenébmeno das desigualdades entre regides no
Brasil passou a ser designada como questao regional brasileira, apresentava o
grande desequilibrio existente entre o Sudeste e o Nordeste, sendo que ospapéis
de Centro e de Periferia foram claramente definidos. Entendida como a expressao
dos desequilibrios econdmicos e sociais, requer a formulagdo de uma nova politica
nacional de desenvolvimento regional (Silva, 2004). No processo de
desenvolvimento capitalista brasileiro, o centro industrial (Sudeste) se sustenta da
relacdo favoravel de trocas que possui com as regifes atrasadas (Nordeste),

fornecedora de matéria-prima (Toppan, 2017).

O periodo dos Governos Militares (1964-1985) foi marcado pela expansao
dos projetos farabnicos e do avanco da fronteira agricola, tendo como impacto o

abrandamento da hegemonia do Sudeste. Segundo Goularti Filho (2006):

“A partir da segunda metade da década de 1970 e na década de 1980
assistimos a aceleracdo da interiorizacdo da indUstria paulista; o
desenvolvimento de megaprojetos exportadores, como o Complexo
Carajas-Ferrovia do Ago no Para e a Alumar no Maranh&o; a consolidagao
da Zona Franca de Manaus; o avanco da fronteira agricola no Centro-oeste
com o desenvolvimento de uma agricultura moderna; os projetos de
irrigacdo no Vale do S&o Francisco na Bahia e no Sul do Maranh&o e do
Piaui; a implantagdo do Pdlo Petroquimico de Camacari na Grande
Salvador e do Complexo Cloroquimico de Alagoas e Sergipe;a expansao
da siderurgia em Minas Gerais e no Espirito Santo, além da industria de
papel e celulose; o desenvolvimento da indistria de cal¢cados, metal-
mecénico no Rio Grande do Sul; a industria carbonifera, ceramica, téxtil,
metal-mecénica e agroindistria em Santa Catarina. Grosso modo, foram
esses projetos que, de uma forma ou de outra, contribuiram para reduzir
as disparidades regionais, do ponto de vista estritamente industrial.”
(GOULARTI FILHO, 2006, p. 17)
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No inicio dos Anos 2000 outro surto de descentralizacao iniciou, mas em
funcdo do desgaste da enorme centralizacdo econdmica existente na Grande Sao
Paulo, contexto em que a montadora Ford se instalou na Bahia. Segundo Toppan
(2017) a desconcentragao foi atrelada na desoneracdo de tributos estaduais, na
descentralizacdo dos investimentos da industria petroquimica e na continuidade da

expansao da fronteira agricola.

Os dados referentes ao Produto Interno Bruto brasileiro de acordo as
respectivas contribuicdes por Estados e principalmente o indice do PIB per capita,
isto é, a divisdo das riquezas produzidas pela quantidade de habitantes dareferida
unidade federativa permite enxergar parte desses gritantes contrastes entre Norte

e Nordeste e as demais regides brasileiras:
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REGIAO OU
ESTADO

PIB (MILHOES

R$) 2017

POPULACAO (hab.)

2019

PIB PER CAPITA
(R$/hab.)

Sudeste 3.480.767 88.371.433 39.387,92
Espirito Santo 113.352 4.018.650 28.206,49
Minas Gerais 576.199 21.168.791 27.219,27
Rio de Janeiro 671.362 17.264.943 38.885,85

Sao Paulo 2.119.854 45.919.049 46.165,02
Nordeste 953.214 57.071.654 16.702,06
Alagoas 52.843 3.337.357 15.833,79

Bahia 268.661 14.873.064 18.063,59
Ceara 147.890 9.132.078 16.194,56

Maranhéo 89.524 7.075.181 12.653,25

Paraiba 62.387 4.018.127 15.526,39
Pernambuco 181.551 9.557.071 18.996,51

Piaui 45.359 3.273.227 13.857,58

Rio Grande do Norte 64.295 3.506.853 18.334,10
Sergipe 40.704 2.298.696 17.707,43

Sul 1.121.718 29.975.984 37.420,56

Parana 421.375 11.433.957 36.852,95

Rio Grande do Sul 423.151 11.377.239 37.192,77
Santa Catarina 277.192 7.164.788 38.688,10
Norte 367.861 18.430.980 19.958,84

Acre 14.271 881.935 16.181,46

Amapéa 15.480 845.731 18.303,69

Amazonas 93.204 4.144.597 22.488,07

Para 155.195 8.602.865 18.039,92

Rondbénia 43.506 1.777.225 24.479,74

Roraima 12.103 605.761 19.979,83




Tocantins 34.102 1.572.866 21.681,44
Centro-Oeste 659.759 16.297.074 40.483,28
Distrito Federal 244.683 3.015.268 81.148,01
Goias 191.899 7.018.354 27.342,45

Mato Grosso 126.805 3.484.466 36.391,52
Mato Grosso do Sul 96.372 2.778.986 34.678,84

Tabela 7 — Brasil: populacédo, PIB e PIB per capita por estado e por regido. Fonte:
https://www.ibge.gov.br/cidades-e-estados (Acesso em 26/06/20). Elaboragéo: préprio autor

E evidente a diferenca entre o PIB per capita da regido Nordeste frente ao
mesmo indicador na escala nacional, com o valor do indice nordestino
representando cerca de metade do valor brasileiro. Comparando o PIB per capita
baiano com o de Sao Paulo (maior da regido Sudeste) essa diferenca ainda se

torna mais gritante, ndo chegando a 40% do indice paulista.

O desafio regional ainda se impde fortemente, apesar da sucessdo de
governos do espectro politico mais a esquerda, passando por uma diretriz mais
conservadora (com viés de aumento das desigualdades) e atualmente culminando
no retorno do progressismo no Governo Federal. Segundo Toppan (2017) a relacao
desigual de trocas favorece ao centro do capitalismo brasileiro, e a
responsabilidade para a ruptura dessa légica provém da ac¢do do poder publico
para o desenvolvimento de uma infraestrutura robusta. O transporte tem papel

fundamental nesse processo.

Analogo a situacao brasileira, o Estado da Bahia possui contrastes inter-
regionais, com destaque para profundas diferencas entre Salvador e o outrora
chamado “deserto baiano” (por¢éo central do Interior do Estado), sendo o territorio
baiano é caracterizado por uma dualidade entre esses dois entes. Desde o
processo de formacdo histérica, Salvador absorveu grande parte dos recursos
baianos, primazia essa que se estendeu para sua regido metropolitana e regiao
de influéncia direta (Recéncavo e Sul da Bahia), com areas dinamicas e integradas
a capital do Estado. A area central da Bahia, originalmente chamado de Sertdo do
Rio S&o Francisco, ficou a mercé de projetos de desenvolvimento, sem grandes

concentracfes populacionais.
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As raizes para essa falta de grandes cidades no deserto baiano podem ser
vinculadas diretamente ao processo de formacao historica da regido, que foi
desmembrada de Pernambuco ap6s o movimento separatista da Confederagéo
do Equador (1824). A anexagdo ao Estado da Bahia ndo criou um vinculo forte o
suficiente para gerar a formacédo de cidades bem articuladas e pujantes, situacao
dificultada pela distancia em relacdo a Salvador e pela negligéncia do governo
baiano durante décadas com a regido. Tal situacdo fomentou ideias separatistas,
desde o século XIX, e mais recentemente (inicio dos Anos 1990) com o advento do
agronegocio, formalizou-se a proposta de criacdo do Estado do Rio S&o Francisco.
Segundo Martins (2001) a regido nunca foi de fato administrada nem por
pernambucanos nem baianos, ficando numa situacdo de abandono em relacéo as
administracdes estaduais, sobretudo da Bahia, com a expressdo ‘o tempo nos
separa de Pernambuco e a distancia nos afasta daBahia” sintetizando esse

sentimento.

O desafio para integrar e dinamizar o chamado “deserto baiano” é enorme,
visto que a existéncia de vazio demografico € marcante no desenvolvimento
regional da regidao central do Estado, com o atualmente dinamico Oeste Baiano
(cuja principal cidade é Barreiras) estando isolado de Salvador, dificultando o

escoamento da producao de graos.
De Salvador a Barreiras, ha 800 quildmetros ligados por uma via rodoviaria
gue praticamente sO serve para o escoamento da producéo agricola do
Oeste baiano, pois, entre os dois polos, ndo ha atividade econémica
significativa. Mas existe toda uma rede de infraestrutura que atende a uma
populacdo pobre e de baixissima densidade territorial, cuja producédo é
basicamente de subsisténcia. (PORTO, 2003, p. 44)

Um dos desafios econdmicos da Bahia € a implantacdo de uma ligacdo
ferroviaria do Oeste com sistema portuario no litoral, viabilizando o escoamento
de safras bem maiores, porém tendo como principal obstaculo vencer o grande
vazio econdmico do Semiarido baiano (Alban, 2006). A rede de transportes e sua
intima ligacdo com o desenvolvimento econémico regional é evidenciada nessa
proposicéo que esta sendo levado a pratica, em lentos passos, na implantagéo da
Ferrovia de Integracdo Oeste — Leste (FIOL). O trecho em territorio baiano esta
previsto para interligar de Barreiras até llhéus, possibilitando o escoamento da

producdo de grédos e de minérios, de enorme impacto por atravessar grande
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extensdo no Estado da Bahia, com a formacao de um eixo ferroviario em conjunto
com a Ferrovia Norte — Sul). A presenca marcante do dominio morfoclimatico do
Semiarido se faz bastante presente no Estado da Bahia, como pode se evidenciado

no seguinte mapa:

MAPA DOS MUNICIPIOS DA BAHIA NO SEMIARIDO

LEGENDA

SEMIARIDO

e  ZSedeMun_BA [417)
ZNetho_Ba3 [826])
ZRed_Ba3
ZMunic_BA

ZMunicipio_PIB_BA [417)
Nado [139])
Sim [278]

Figura 27 — Mapa dos municipios da Bahia localizados no Semiarido. Elaboragdo: proprio autor.



A prioridade soteropolitana s6 comeca a ser contestada com a mudanca
do paradigma de transporte e o crescimento da economia inter-regional brasileira.
Conforme Porto (2003):

“Esse novo eixo de circulagdo alterava o modo de circulagao anterior,

pautado preponderantemente no transporte maritimo/fluvial, e reforcava o

aparecimento de uma rede de cidades comerciais no seu entorno, as quais

serviam, a0 mesmo tempo, como apoio a essa circulacdo inter- regional

brasileira e como uma concentracao dos fluxos de suas areas de influéncia,

dentro do préprio estado da Bahia. Assim, tomam novo impulsoas cidades

de Vitéria da Conquista e Feira de Santana. Sdo essas cidades que

passam agora a fazer o papel de rede secundéria de entreposto comercial

da Bahia, ja exercendo esse papel diretamente, ao contrario da fase

anterior, quando Salvador concentrava essa fungéo.” (PORTO, 2003, p. 48)

Somente na década de 1970, foi inaugurado o Centro Industrial de Aratu

(CIA) e o Complexo Petroquimico de Camacari (COPEC), impactando de forma
relevante na industrializacdo baiana, mais mantendo a concentracdo na Regido
Metropolitana de Salvador. Ainda segundo Porto (2003) a instalacéo de industrias
regido de Salvador; a producdo de grédos no oeste e norte da Bahia e a
consolidacdo das atividades turisticas no litoral baiano foram impactantes para a

economia baiana.

Paralelo ao fortalecimento da RMS e das outras regides baianas, com
destaque para as cidades de Feira de Santana (Paraguacu) e de Vitdria da
Conquista (Sudoeste), além da conurbacdo de Ilhéus/ltabuna (Litoral Sul),
comecaram a criar forca, desde a década de 1990, os municipios de Barreiras
(Oeste), Juazeiro (Médio Sao Francisco) e Teixeira de Freitas (Extremo Sul) se
caracterizando como o terceiro nivel de cidades que por sua dinamica econémica

e por sua localizacdo geografica tem peso na polarizacao regional do Estado.

Segundo Silva (2004) o Estado da Bahia cresce, quase que
concomitantemente, pelo centro econdmico (Regido Metropolitana de Salvador) e
pelos extremos de seu territério, tendo um carater peculiar de desenvolvimento
regional. A malha de transportes acompanha essas particularidades da rede de

cidades, sendo evidenciada no mapa seguinte.
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MAPA DA ESPECIALIZACAO URBANA DA BAHIA
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Figura 28 — Especializa¢do urbana e principais eixos viarios baianos. Fonte: PORTO (2003)

O desenvolvimento regional tem que ser a tonica do processo e o

planejamento estatal tem importancia fundamental na questéo regional. De acordo
Silva (2004):

Com a auséncia de uma vigorosa politica nacional de desenvolvimento
regional, cresce o papel de outras escalas (estaduais, municipais e
intermunicipais) na valorizacao das questdes regionais. No caso do estado
da Bahia isto se torna imprescindivel, com base nos seguintes aspectos:
a) a complexidade do territério baiano, considerando sua grande extensao
e diversidade. A Bahia, s6 como exemplo, com 564.692 kmz2, € um pouco
maior que a Franca e 25 vezes maior que o vizinho estado de Sergipe, e
ainda com uma populacdo 7,32 vezes maior que a desse estado. A Bahia

apresenta, por conseguinte, um namero
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expressivo de grandes e diversificadas regides naturais e de regides de
carater historico, socioeconémico, cultural e politico; b) a exemplo do
Brasil, do qual pode-se dizer que o territério baiano € um expressivo
resumo histoérico e geografico, a Bahia apresenta grandes desequilibrios
socioecondmicos regionais, mas com importantes especificidades; c) da
mesma forma que o Brasil, mas com expressivas particularidades, oestado
da Bahia necessita definir uma sélida politica estadual de desenvolvimento
regional. (SILVA, 2004, p. 204)

Na segunda década do século XXI, os fluxos migratorios inter-regionais na

Bahia reduziram frente as novas dindmicas econdmicas e sociais estabelecidas,

com avancos timidos comecando a ser dissipar por todo o Estado. Salvador tem

passado por um arrefecimento da atratividade de pessoas, com reducédo dos fluxos
migratorios interior-capital principalmente pelos seguintes aspectos:

Primeiramente, do ponto de vista da retenc&o populacional, o interior da

Bahia passou a absorver investimentos produtivos de porte relativo, e

alguns centros dindmicos, na sua economia, passaram a exercer

atratividade, a exemplo do avanco da producdo de grdos no Oeste da

Bahia; toda a cadeia do papel, celulose e silvicultura do Extremo-Sul do

estado; a fruticultura irrigada da regido do Baixo-Médio Sao Francisco e o

turismo em algumas regides do Litoral Norte e no préprio Sul da Bahia, com

a consolidacéo de Porto Seguro e Itacaré, no Litoral Sul.” (PEREIRA,SILVA
E CARVALHO, 2017, p. 69)

A relacdo entre a disponibilidade de infraestrutura de transportes e o
desenvolvimento econdmico regional esta intrinsecamente ligado com a decisao
de implantacdo de unidades industriais e comerciais, bem como a integracdo das
areas de producéo agricola com seu respectivo escoamento. O desenvolvimento
das regides, sejam do Estado da Bahia ou de qualquer outro ente geograéfico,

dependem do transporte, ferramenta integradora da rede de cidades.
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5. CARACTERISTICAS DA REDE

5.1. Histérico darede de transporte terrestre na Bahia

Da chegada das caravelas portuguesas no litoral baiano em Abril de 1500,
especificamente na localidade de Porto Seguro, com a posterior subdivisdo do novo
territério ultramar em capitanias hereditarias e fundagcéo de Salvador em Margo de
1549, estrategicamente instalada e protegida pela Baia de Todos os Santos, o atual
Estado da Bahia nasceu sob a égide da primeira capital do Brasil. A chamada Vila
do Pereira, primeiro povoamento no atual territério soteropolitano, estava distante
da cidadela erguida por Thomé de Souza, fruto do empreendimento colonizador do

reino portugués.

A Cidade da Bahia configurava-se da ponte de interligagdo da Col6nia com
Portugal, sendo que suas funcbes politico-administrativa, militar e portuaria
causavam o relegamento das funcdes abastecedoras primarias para as areas no
seu entorno, notadamente aos atuais Recdoncavo Baiano e ao Litoral Norte, que
necessitavam se interligar com Salvador. A economia da Bahia no periodo colonial
era essencialmente dedicada ao mercado externo, submetida aos interesses do
comércio europeu, se caracterizando por ser uma economia de exportacao,
mercantil, agraria e escravista. Segundo Tavares (2000) foi com a lavoura de cana
e a producao do aclcar que a economia de exportacado comecgoua se desenvolver
no fim do século XVI, se tornando a Bahia grande produtora de aglcar no periodo

do Brasil colonial.

Ja na transicdo do século XVII para o XVIIl o aumento da circulacdo das
riguezas internas da Col6nia, notadamente o aclcar dos engenhos do Recéncavo,
o gado do Sertdo e os diamantes da Chapada Diamantina, atrelada apreocupacao
governamental de ndo permitir a sonegacdo dos devidos tributosdos produtos
transportados, fez surgir uma politica oficial de assuntos de caminhos e estradas.
Com inicio do ciclo do ouro nas Minas Gerais, Portugal migrou sua atencdo mais
ao sul da Coldnia e causou a mudanca da capital de Salvador para o Rio de Janeiro
em 1763. O centro de poder mudou e o outrora papel de destaque da Bahia no
cenario nacional foi ofuscado. A Provincia da Bahia foi se tornando decadente e

atrasada em relacdo a outras provinciasbrasileiras.
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Apesar do declinio politico e econdmico do Estado, as estradas comecaram
a interligar cidades baianas de forma mais efetiva durante a segunda parte do
século XIX, destacando-se o prolongamento da Estrada das Boiadas, chegando
até Feira de Santana. Porém, o principal transporte terrestre utilizado no século XIX
era o modal ferroviario, que permitia ligar com rapidez muito maior do que 0s
tortuosos caminhos rodoviarios, sendo que os veiculos de tracdo animal ndo

podiam competir com os trens.

Somente com o raiar do século XX, com o aparecimento dos automoveis e
caminh®&es movidos a combustdo que as rodovias comecaram a se viabilizar. O
aparecimento dos equipamentos mecanizados na terraplanagem e na
pavimentagao, aliados ao uso do asfalto (inicialmente natural e depois oriundo do
petréleo) também foram impactantes, permitindo uma evolugdo nos transportes

terrestres. Registra Teixeira (1998):

Rodoviarismo, por 6bvia definicdo vernicula, supbe veiculo, a dominancia
do veiculo motorizado. Até agora o que tivemos foi, essencialmente, a
formacdo da malha rudimentar de estradas. Desde picadas que mal
permitiam a passagem de um cavaleiro até vias mais largas por onde
transitaram tropas e boiadas. Pavimentacdo, palavra ausente do
vocabulario. No século XX, o automével viria revolucionar todas as nocdes
de distancia terrestre no mundo. Necessidades sociais que a sua presenca
foram gerando € que estimularam a criacdo e a implantacdo de uma politica
rodoviaria no Estado da Bahia. (TEIXEIRA, 1998, p.61)

Os primeiros trechos pavimentados das estradas de rodagem da Bahia
foram as ligagbes entre Salvador — Feira de Santana e llhéus — Itabuna, mais
relevantes cidades baianas a época, com a posterior expansao para as demais
localidades do Estado. Por contingéncia da posi¢cdo geografica de Salvador,
localizada numa peninsula cercada pela Baia de Todos os Santos (BTS) e pelo
Oceano Atlantico, fez-se premente a ligagdo que abriria 0 caminho terrestre para
o0 interior e a conquista do hinterland baiano. Teixeira (1998) afirma que todas as
rodovias federais que cortam a Bahia tiveram sua primeira abertura por iniciativa

do Governo do Estado como exemplo as atuais BR-324, a BR-101 e a BR-242.

Nacionalmente, com os presidentes Washington Luis (cujo slogan era
“Governar é abrir estradas”), Getulio Vargas (criador do Fundo Rodoviario Nacional

- FRN) e Juscelino Kubitschek (implantou a indastria automobilistica no pais e
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interligou a nova capital Brasilia com o restante da nacédo via rodovias) o modal
rodoviario passou a ser predominante no Brasil. Senco (2008) pondera quecom o
FRN houve um grande estimulo para a construcdo de rodovias e atrelado ao
crescimento da industria automobilistica deu ao transporte nacional predominancia

rodoviaria na movimentacao de passageiros e de cargas.

Existia a crenca de que um moderno sistema rodoviario constituiria a base
de se alcancar, de forma mais veloz, o grande objetivo de integragdo econdmica,
politica e social do Brasil e também da Bahia. Grandes rodovias, como a BR-116
(1963) e a BR-101 (1972), passaram a cortar as terras baianas, seguidas pela BR-
242 que permitiu conectar o chamado “Além Sao Francisco” (atual Oeste Baiano)
ao restante do Estado. No fim do século XX, a BA-099 (Estrada do Cocoe Linha
Verde) abriu um novo vetor de expansao para a Bahia, de forte apelo turistico,

localizado ao norte da capital baiana.

5.2. Os planos de logistica de transportes na Bahia
5.2.1. Plano Diretor de Logistica de Transporte do Estado da Bahia

Concluido em 2013, o Plano Diretor de Logistica de Transportes do Estado
da Bahia (PDLT-BA) foi elaborado pelo Departamento de Infraestrutura de
Transportes da Bahia (DERBA) objetiva o fortalecimento da integracao intermodal
e do estabelecimento de fluxos intraestaduais e oriundos de fora da Bahia.
Destacam-se o0s eixos rodoviarios, no sentido norte-sul, formado pelas BR-101, BR-
116, BR-324 e BR-135. Com relacdo ao sentido leste-oeste, esse papel é
desempenhado pela rodovia BR-242. De acordo DERBA (2013) a rede de
transportes rodoviario na Bahia estd estruturada sobre 4 eixos principais, que

possibilitam a integracdo com as demais regides do pais:

- BR-116, que atravessa a Bahia da divisa com Minas Gerais até a divisa com

Pernambuco, realizando a ligagdo com o Sudeste e o Nordeste;

- BR-101, que atravessa a Bahia mais proximo ao litoral, da divisa com Espirito
Santo até a divisa com Sergipe, também realizando a ligacdo com o Sudeste e 0
Nordeste;

- BR-324, que se constitui como a principal ligagao entre Salvador e o interior do
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Estado da Bahia;

- BR-242, que cruza o Oeste baiano e a Chapada Diamantina, realizando a ligacao

com o Centro-Oeste do pais.

No tocante a infraestrutura de transporte e logistica, segundo o PDLT-BA o
Estado da Bahia possui cerca de 5.900 quildbmetros de rodovia federais
pavimentadas dentro de seu territério, nos regimes de administracao direta da
Unido, concessionadas a iniciativa privada ou delegadas ao Governo do Estado da
Bahia. A malha de rodovias estaduais € de cerca de 20.000 quildmetros
pavimentados, cobrindo todas as regides do Estado, e também detem uma malha
de cerca de 100.000 quildmetros de estradas vicinais municipais. A rede de

transportes terrestres pode ser vista no mapa seguinte:

MAPA DAS VIAS TERRESTRES DO ESTADO DA BAHIA
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Figura 29 — Mapa das Vias Terrestres do Estado da Bahia. Elaboracg&o: préprio autor.

O desafio integracional que se impde aos baianos diz respeito ao Sistema

Viario do Oeste (SVO), que pretende reduzir a distancia rodoviaria entre Salvador



e as diversas cidades baianas das regides Sul, Centro Sul e Oeste do Estado e
gue dentre as obras previstas a mais emblematica serd a Ponte Salvador —

Itaparica. Sobre esse tema nos diz Pereira et al. (2017):

Todas as questbes relativas a interacdo metropole-regido seréo
maximizadas com a construcdo da Ponte Salvador — Itaparica, atualmente
em fase de projeto e de definicao das fontes de financiamento. Com efeito,
a repercussao da ponte sera muito forte na cidade do Salvador e em
municipios vizinhos. Certamente, sera o projeto de maior impacto no meio
urbano e regional. Do ponto de vista regional, o grande argumento para
justificar o projeto de construcdo da ponte foi, sobretudo, o deintegrar a
metropole com o Recdncavo Sul e arredores e com o chamado Baixo Sul
(Valenca e municipios vizinhos), atualmente dependentes do sistema
ferryboat ou do contorno da Baia de Todos os Santos. (PEREIRA, SILVA
E CARVALHO, 2017, p. 19)

O SVO se constituird, além da ponte que interligara a capital baiana a llha
de Itaparica, toda uma readequacao das BA-001, BA-046 e BA-497 que perpassam
0S municipios de Itaparica, Vera Cruz, Nazaré, Muniz Barreto, Santo Antbnio de
Jesus e Castro Alves. O novo eixo viario estabelecido permitira ligarde forma
mais rapida Salvador as rodovias federais mais importantes que atravessam o
territério baiano (BR-101, BR-116, BR-242 e BR-324) criando um anel viario
suprametropolitano e estabelecendo um novo vetor de desenvolvimento regional,
notadamente as regibes de desenvolvimento econdémico Metropolitana, do

Recbéncavo e do Litoral Sul.

5.2.2. Plano Diretor do Sistema de Transporte Rodoviério Intermunicipal de
Passageiros do Estado da Bahia

O Governo do Estado da Bahia encomendou uma pesquisa Origem/Destino
(O/D), levantamento amostral para identificacdo das origens e destinos das viagens
rodoviarias intermunicipais e interestaduais, no intuito de revisar a rede de
transporte publico rodoviario baiano, com elaboracdo do novo Plano Diretor.
Segundo a Agéncia Estadual de Regulacdo de Servicos Publicos de Energia,
Transportes e Comunicacoes da Bahia — AGERBA (2014) o aperfeicoamento do
planejamento e da gestdo do sistema de transportes, com a consideracdo das

tendéncias de evolucdo da demanda por viagens intermunicipais, foi o mote da
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elaboracdo de um novo Plano Diretor do Sistemade Transporte Rodoviario

Intermunicipal de Passageiros do Estado da Bahia (PDSTRIP).

O Plano Diretor, sob a responsabilidade da AGERBA, tem fundamental
importancia para o estabelecimento de diretrizes para o avango da mobilidade
regional baiana. O PDSTRIP leva em conta as patrticularidades de cada regido do
Estado, garantindo niveis adequados de mobilidade, acessibilidade, seguranca,
conforto, rapidez e modicidade tarifaria aos seus usuérios (AGERBA, 2014). Os
estudos objeto do PDSTRIP foram conduzidos de forma a definir um conjunto de
medidas e iniciativas que possam contribuir para a modernizacdo dos servi¢cos
prestados, apoiar e fomentar o processo de desenvolvimento, visando fortalecer a
base produtiva e melhorar as condi¢Ges de vida da populacéo residente noEstado.
Em vista disso, é urgente a necessidade de mudanca dos paradigmas que orientam

a politica de logistica de transportes e de desenvolvimento regional da Bahia.

O objetivo primordial do referido plano é a modernizacdo do servico vigente
na Bahia, com a estruturacdo de um sistema mais otimizado e permitindo a
prestacdo de um servico com qualidade, seguranca e modicidade tarifaria aos
usuarios finais. A elaboracdo do PDSTRIP foi concluida em 2014, sendo que a
adequacédo do sistema de linhas rodoviarias existentes fosse reorganizada para
atender as necessidades do momento e ja projetando as demandas futuras. O
Plano Diretor considerou como opc¢des de regionalizacdo do Estado da Bahia as
supracitadas divisbes em Territérios de Identidade (Decreto Estadual n° 12.354
de 2010) e a REGIC 2007 do IBGE, estudo que alicerca o Estudo da Rede
Urbana da Bahia (SEDUR, 2011).

A regionalizacéo proposta do PDSTRIP pode ser vista no mapa da proxima
pagina, com a respectiva tabela indicando os municipios participantes decada uma
das regides com sua cidade-polo. A andlise da rede de transportes foi efetuada
area a area, com a remodelagem das linhas de 6nibus, segundo os seguintes
critérios:

Nessa ldgica, apdés a escolha, para analise, de uma determinada area

procede-se & sele¢do das linhas que promovem o atendimento a essa

localidade. Com esse levantamento estuda-se as origens e destinos de
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cadalinha, ou seja, a cobertura espacial de cada uma delas, além de outros
pardmetros operacionais como a quantidade de viagens. Como informacéo
inicial do processo de andlise, das linhas levantadasidentificou-se como
elemento predominante a sobreposicao de itinerarios,em diversos trechos
das linhas com origens e destinos distintos. Sendo assim, tendo como base
o itinerario e a oferta de viagens das linhas procedeu-se ao seccionamento,
extincdo ou manutencdo das linhas de acordo com a ligacdo que
representariam. (AGERBA, 2014, p. 84)

O PDSTRIP se pauta no conceito de sistema de transporte tronco-
alimentado, que segundo Ferraz e Torres (2004) sao longos corredores de maior
demanda, operados em velocidades e veiculos com maior capacidade de
transportes de passageiros e que sdo alimentadas por linhas secundarias. As
ligacbes entre as cidades-polo constituem as ligacdes troncais e as ligacdes entre
0s municipios da éarea de influéncia e as cidades-polo sdo as ligacGes
alimentadoras. Segundo AGERBA (2014) foram sugeridas linhas de Onibus
interregionais (polo-polo ou polo-Salvador) e linhas intraregionais (municipios-
polo). O sistema tronco alimentado permite 0 aumento dos indices de ocupac¢éo
veicular, com a ocupacdo mais proxima da capacidade do veiculo, reduzindo os
custos por passageiro transportado e ganhos de economia de escala. Permite
também a reducdo do numero de 6nibus em circulacdo nas rodovias baianas e a
consequente reducdo dos custos de manutencdo das rodovias, bem como a
reducdo do consumo de combustivel fossil, minimizando os impactos ambientais.

Segundo AGERBA (2014) existe oferta de transporte no sistema viario com
uma forte concentragéo nas rodovias que sao radiais a Salvador, principalmente
na ligacdo da capital com o municipio de Feira de Santana. Apesar de estar em
menor escala de oferta, tem-se como destaque complementar uma forte
concentragdo na ligacdo entre o bipolo llhéus/ltabuna e Vitéria da Conquista.
Também pode-se evidenciar a ligacdo entre Eunapolis e Porto Seguro, bem como
nas interligagbes de Salvador com as cidades de maior destaque localizadas nos
extremos do Estado da Bahia (Juazeiro, Barreiras e Teixeira de Freitas). Mesmo
com uma distribuicdo desigual no quesito territorial, a rede rodoviaria trata-se do
principal meio de transporte entre as cidades baianas e entre a Bahia com o

restante do pais.
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MAPA DAS REGIOES DE INFLUENCIA DAS CIDADES POLOS DO PDSTRIP 2014
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Figura 30 — Mapa das regides de influéncia das cidades polos no PDSTRIP. Fonte: AGERBA (2014)

5.2.3. Plano Nacional de Logistica 2035

Em escala nacional, a Empresa de Planejamento e Logistica (EPL), 6rgao
vinculado ao Ministério da Infraestrutura, elaborou recentemente o Plano Nacional
de Logistica 2035 (PNL 2035), se configurando um marco para o planejamento
integrado de transportes no pais. O PNL 2035 contempla os subsistemas
rodoviario, ferroviario, aquaviario e aeroviario em escala nacional, sendo peca

fundamental na politica de transportes e pode ser resumida na figura a seguir:
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Figura 31 — Planejamento Integrado de Transportes. Fonte: EPL (2021)

Os objetivos do PNL 2035 considerou os objetivos advindos da Politica
Nacional de Transportes (Portaria n°® 235, de 28 de marco de 2018), e do
Planejamento Integrado de Transportes (Portaria n® 123, de 21 de agosto de 2020),
gque segundo a EPL (2021) prioriza prover um sistema acessivel, eficientee
confiavel para a mobilidade de pessoas e bens; atuar como vetor do
desenvolvimento socioecondmico e sustentdvel do pais; e considerar as
particularidades e potencialidades regionais nos planejamentos setoriais de
transportes. Ainda segundo a EPL (2021) como principais inovacdes do PNL
2035 pode-se ressaltar a utilizacdo de matrizes origem-destino oriundas de dados
das notas fiscais eletrbnicas (para cargas) e de telefonia mével (para pessoas),

obtendo as seguintes distribui¢cdes:
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MATRIZ OD DE CARGAS 2017 DO BRASIL EM PESO

B Minério de ferro
Petroquimicos
Metais e suas obras
Qutros minerais
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Fertilizantes
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144 ;4%
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Figura 32 — Resultados macro das MOD Cargas 2017 em peso (milhBes de toneladas). Fonte: EPL
(2021)
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MATRIZ OD DE CARGAS 2017 DO BRASIL EM VALOR

W Metais e suas obras
Veiculos
Petroquimicos
Maquinas e equipamentos
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B Outros CGC
Oleo diesel
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mecanicos
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M Outros

Figura 33 — Resultados macro das MOD Cargas 2017 em valor (em R$ Bilhdes). Fonte: EPL (2021)



MATRIZ DE TRANSPORTE INTERURBANO DE PASSAGEIROS 2017 DO BRASIL

Participacdo modal em 2017 (% do RPK)
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Figura 34 — Matriz de transporte interurbano de pessoas no Brasil em 2017 (em Pessoas.km, ou

RPK). Fonte: EPL (2021)

Chama a atencao a grande representatividade do minério de ferro na matriz
origem-destino (MOD) de cargas em peso, sendo que 0 mesmo nao esta entre 0s
dez itens mais representativos da MOD de cargas em valor. Outro destaque fica
para a importancia dos produtos petroquimicos seja nas duasmodalidades de MOD
de carga. Por fim, a grande representatividade do transporte rodoviario interurbano
com o uso do automovel, bem superior aosomatorio de passageiros transportados

por 6nibus ou por via aérea.

O PNL 2035 utilizou também um sistema de indicadores para a analise de
nove cenarios estabelecidos, sendo um dos indicadores avaliados a acessibilidade,
tendo algumas éareas com problemas especificos independente do cenario
analisado. Algumas dessas areas ficam no Estado da Bahia e podem ser
evidenciados no mapa da figura 34. A regido baiana da divisa com o Estado do
Piaui apresenta uma evidente demanda por melhor acessibilidade, dificultadapela
falta de grandes cidades na regido e pela falta da infraestrutura de transporte. Na
regido Centro-Norte e no sul baiano o problema identificado pelo PNL 2035 diz
respeito a necessidade da melhoria do custo de eficiéncia logistica.
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MAPA DAS REGIOES GEOGRAFICAS INTERMEDIARIAS NO PLANO SETORIAL DE TRANSPORTES TERRESTRES
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Figura 35 — Regides Geogréficas Intermediarias e indicadores com necessidades especificas para
andlises no Plano Setorial de Transportes Terrestres, modo rodoviario. Fonte: EPL (2021)

Com relacéo ao Estado da Bahia foi evidenciado no PNL 2035 segundo EPL
(2021) o grande potencial para transporte de petroquimicos entre a Bahia e os
Estados do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo. Tal processo é fruto da exportagédo dos
produtos oriundos do Polo Petroquimico de Camacari aos estados mais
industrializados do pais. Ainda de acordo EPL (2021) existe a formacao de um hub
em Salvador, capital baiana, para as cargas gerais, estabelecendo-se um papel de
centro distribuidor para a faixa litoranea do Nordeste brasileiro.



Destaca-se no PNL 2035 a importancia dada a equidade territorial, que
segundo EPL (2021) os investimentos realizados em infraestrutura de transportes
tendem a impactar fortemente nas regides com baixa densidade de infraestrutura,
corroborando com o desenvolvimento territorial e social do Brasil. Tal afirmacéo é
parcialmente refutada na literatura especializada consultada (Aliseda et al., 2003),
sendo necessario maiores estudos e aprofundamentos para estabelecer esse

relacionamento de causa e consequéncia.

5.2.4. O futuro Plano Estratégico Ferroviario da Bahia

Apresentado em 2023, os estudos de base para o futuro Plano Estratégico
Ferroviario da Bahia (PEF-BA) foram elaborados pela Fundacdo Dom Cabral
contratado pela Secretaria de Planejamento do Estado da Bahia e da Companhia
Baiana de Pesquisa Mineral (CBPM) objetivando apresentar solu¢des para maior
eficiéncia logistica da malha ferroviaria baiana. A andlise pormenorizada desse
fundamental modal de transporte terrestre, com a identificagdo dos fluxos de
transporte intraestaduais presentes e futuros constituindo a base do estudo, bem

como indicadores de fluxos, cargas e diversidade de estabelecimentos do setor.

Os estudos preliminares indicam solugdes para a superagao do isolamento
logistico ao qual se encontra o Estado da Bahia, através de macigosinvestimentos
em ferrovias. Sao apresentadas propostas de modernizacdo da rede ferroviaria,
em bitola larga, com destaque aos eixos ferroviarios, no sentido norte-sul, formado
pela FCA nos trechos entre Janauba (MG) — Brumado — Itatim
— Castro Alves e no trecho Alagoinhas — Campo Formoso — Juazeiro. A expansao
da malha no sentido longitudinal ficaria a cargo da execug¢ao em bitola larga dos
trechos entre Itatim — Feira de Santana — Alagoinhas, entre Castro Alves —

Maragogipe e entre Campo Formoso — Sento Sé.

Com relacédo ao sentido leste-oeste, esse papel sera desempenhado pela
FIOL, ainda em processo de construcdo, que atravessa 0s municipios baianos de
Barreiras, Sao Desidério, Correntina, Santa Maria da Vitoria, Jaborandi, Coribe,
Sao Félix do Coribe, Serra do Ramalho, Bom Jesus da Lapa, Riacho de Santana,

Palmas de Monte Alto, Guanambi, Caetité, Ibiassucé, Rio do Anténio, Lagoa
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Real, Livramento de Nossa Senhora, Brumado, Aracatu, Tanhacu, Mirante, Barra
da Estiva, Manoel Vitorino, Jequié, Itagi, Aiquara, Itagib4, Gongogi, Ubaitaba,
Aurelino Leal, Uruguca e Ilhéus. Outro trecho sugirido de implantacao diz respeito
a ligacéo entre Mara Rosa (GO) e Guanambi, ligando a FIOL com a Ferrovia de
Integracdo do Centro-Oeste (FICO). Todos os trechos supracitados séo ilustrados

na figura 35, a sequir:

MAPA DO PLANO ESTRATEGICO FERROVIARIO DA BAHIA

3

Figura 36 — Mapa do futuro Plano Estratégico Ferroviario do Estado da Bahia. Fonte: FDC (2023)

O futuro PEF-BA trara simula¢des do carregamento até 2055 por malha de
ferrovias, levando em conta os impactos das restricdes portuarias no carregamento
das ferrovias no periodo entre 2025 e 2055, bem como os resultados da analise
pré-viabilidade das malhas propostas. O estudo também apresenta a analise da
logistica de transporte dos principais produtos de exportacdo e importacdo da
Bahia (soja, milho, fertilizantes e containers), indicando que o algodéo produzido
em Luis Eduardo Magalhdes tem quase sua totalidade (cerca de 95%) de sua carga
escoada pelo Porto de Santos.
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MAPA DO CENARIO DE CARGAS 2035 DO PEF-BAHIA

Figura 37 — Mapa do futuro Plano Estratégico Ferroviario do Estado da Bahia para o Cenario do
ano de 2035 para transporte de cargas. Fonte: FDC (2023)

Em 2024 a Fundacdo Dom Cabral apresentou uma segunda etapa dos
estudos de base para o futuro PEF-BA com foco na logistica de transportes como
fator de desenvolvimento regional na Bahia. O estudo apresenta solu¢des na
integracdo regional via fortalecimento da logistica baiana do modal ferroviario,
estabelecendo a integracao logistica da Bahia com o Brasil e o restante domundo.
Outro aspecto aprofundado diz respeito a organizagao espacial da Macrorregido
de Salvador, com a integracéo de investimentos produtivos com a potencializagéo

de atividades econ6micas articuladas espacialmente.

Nesse contexto foram propostos nesse estudo 19 municipios baianos com
alto potencial para se tornarem polos logisticos com destaque para Alagoinhas,
Barreiras, Brumado, Camacari, Candeias, Dias D’Avila, Eunapolis, Feira de
Santana, llhéus, Itabuna, Jequié, Juazeiro, Lauro de Freitas, Luis Eduardo

Magalh&es, Mucuri, Salvador, Simdes Filho, Teixeira de Freitas e Vitoria da
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Conquista. O Estudo de Caso a ser desenvolvido na presente dissertacdo também
levardA em conta essas localidades para o desenvolvimento dos cenarios

prospectivos.

5.3. Principais linhas de desejo

A partir dos supracitados planos de logistica de transportes, com utilizacéo
dos dados obtidos nos mesmos, pode-se montar mapas com o detalhamento
para o transporte de passageiros na escala Bahia. Os mapas Origem — Destino
(OD) e de fluxos sédo apresentados a seguir, em pares, com a subdivisdo modal
evidenciada (primeiramente rodoviario de passageiros por 6nibus), com os fluxos
apresentados sendo os valores mensais.

Para a construcdo dos mapas de transporte de pessoas foi utilizada a
ferramenta Oursins, com a identificacdo de toda a movimentacdo entre UTPs
visualizaveis na tabela do PNL 2035 "Tabela 2017 OD_Pessoas PNL
2035_Matriz", que por meio de um arquivo vetorial & parte com todas as UTPs

presentes gerou um mapa com "ligacoes".

MAPA ORIGEM — DESTINO DE PASSAGEIROS POR ONIBUS NA BAHIA
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Figura 38 — Mapa Origem — Destino de Transporte de Passageiros por Onibus no Estado da Bahia. Elaboragéo:
proprio autor.
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MAPA DE FLUXOS EM RODOVIAS NA BAHIA — TOTAL DE PASSAGEIROS POR ONIBUS
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Figura 39 — Mapa de fluxos em rodovias por transporte de passageiros por 6nibus no Estado da
Bahia. Elaboragéo: proprio autor.

A maioria dos fluxos se concentra na regido do Recdncavo Baiano, com
fluxos rodoviarios significativos entre Salvador, Feira de Santana, Alagoinhas e
Conceicdo do Almeida, se constituindo da area mais densamente povoada da
Bahia. Outras areas que apresentam fluxos de 6nibus de destaque sédo entre Vitoria
da Conquista e Itapetinga, bem como as ligacdes Ilhéus — Itabuna, Jacobina —
Jaguarari e Cip6é — Adustina, revelando a existéncia de movimentacdes

significativas também em centros regionais.

O fluxo estad sempre associado as rodovias mais procuradas (notadamente
rodovias federais), que tem maior capacidade de trafego e acabam sendo as vias
preferenciais para a circulagdo dos veiculos. Séo vias onde o fator mobilidade

acabam sendo preponderante frente ao fator acessibilidade, se constituindo nas
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vias arteriais do Sistema Rodoviario do Estado da Bahia, interligando as diversas
regides econdmicas baianas.

Na sequéncia € apresentado o par de mapas para o transporte rodoviario
de passageiros por automoveis:

MAPA ORIGEM — DESTINO DE PASSAGEIROS POR AUTOMOVEL NA BAHIA
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Figura 40 — Mapa Origem — Destino de Transporte de Passageiros por Onibus no Estado da
Bahia. Elaboragéo: proprio autor.



MAPA DE FLUXOS EM RODOVIAS NA BAHIA — TOTAL DE PASSAGEIROS POR AUTOMOVEIS
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Figura 41 — Mapa de fluxos em rodovias por transporte de passageiros por automéveis no Estado

da Bahia. Elaboracéo: préprio autor.

Ja os fluxos de automoéveis apresentam logica similar ao fluxo de 6nibus,
com relevante presenca no entorno da metrépole baiana e se espraiando para
Feira de Santana e Alagoinhas, porém com maior intesidade e maior concentragcao
espacial. Um efeito interessante é significativa interligagdo via automovel de
cidades de menor envergadura na rede urbana baiana como Brejoes e Valente,
gue no entanto se apresentam bem localizadas na malha rodoviaria. Pode-se
destacar adicionalmente para as movimentacdes entre Eunapodlis - Porto Seguro e
Jequié — Ubaitaba, localizadas respectivamente no Extremo Sul e no Centro-Sul

baiano.

No caso do fluxo de automoveis, as rodovias mais procuradas continuam
a ser as rodovias federais porém com a maior presenca das rodovias estaduais.
Sé&o vias onde o fator mobilidade se equilibra mais ao fator acessibilidade, se

constituindo nas vias coletoras do sistema rodoviario baiano, interligando



intraregionalmente as regides econdmicas do Estado da Bahia.

No mapa de transporte aéreo na Bahia apresenta evidéncia na interligacéo
entre a capital baiana com as cidades de Feira de Santana, Porto Seguro, Vitoria
da Conquista, Barreiras, Ilhéus e Lencgdis, abrangendo os maiores aeroportos
estaduais. Chama-se atencao da presenca de dois municipios de menor populacdo
(Paramirim e Santa Rita de Cassia) que apesar de nao possuirem grandes
infraestruturas aeroviarias apresentam fluxos aéreos representativos em fungéo do
agronegocio.

MAPA ORIGEM — DESTINO DE PASSAGEIROS POR AVIAO NA BAHIA
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Figura 42 — Mapa Origem — Destino de Transporte de Passageiros por Avido no Estado da Bahia.

Elaboracao: préprio autor.

De forma residual, face a sua pequena escala de atuacdo, o mapa do
transporte aquaviario de passageiros revela que essa modalidade esta restrita na
ligacdo Salvador — Vera Cruz na Baia de Todos os Santos e no trecho Sento Sé —

Xique-Xique no Rio Séao Francisco, com forte indicativo de subutilizacdo das
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potencialidades desse modal de transporte vide as bacias hidrograficas que

atravessam o territodrio baiano.

MAPA ORIGEM — DESTINO DE PASSAGEIROS POR BARCOS NA BAHIA
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Figura 43 — Mapa Origem — Destino de Transporte de Passageiros por Barcos no Estado da

Bahia. Elaboragéo: proprio autor.

De forma complementar foram confeccionados mapas origem — destino em
rodovias (principal modo de transporte utilizado na Bahia) com os dados oriundos
dos planos de logistica, apresentando-se o detalhamento para o transporte de
cargas dentro do Estado da Bahia. Evidencia-se nos mapas OD das chamadas
cargas gerais conteineirizaveis, cargas gerais nao conteineirizaveis, granéis
liquidos, granéis solidos agricolas e graneis solidos minerais (com destaque para
o ferro). Todos apresentam a unidade em toneladas por quildmetro util (TKU),

medida comum nesse tipo de afericdo, com os dados sendo mensais.



MAPA ORIGEM — DESTINO DE CARGAS GERAIS CONTEINERIZAVEIS NA BAHIA
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Figura 44 — Mapa Origem — Destino de Transporte de Cargas Gerais Conteinerizaveis no Estado

da Bahia. Elaboracéo: préprio autor.

Para a construcao dos mapas de transporte de cargas também foi utilizada
a ferramenta Oursins, sendo identificado toda a movimentacdo entre Zonas,
visualizaveis na tabela do PNL 2035 "Tabela 2017 _OD_Cargas PNL
2035_Matriz", que também por meio de um arquivo vetorial & parte com todas as
Zonas presentes, possibilitou a confec¢cdo aos mapas.

De forma geral, no tocante ao transporte de cargas (figura 43), similar ao
transporte de passageiros, a maioria dos fluxos se concentra na regidao da
macrometropole (Salvador, Feira de Santana e Alagoinhas) com destaque também
para as cidades de Camacari e Candeias pela concentracdo de industrias
(incluidas dentro da Regido Econémica Metropolitana de Salvador). Apresenta-se
destaque no mapa de cargas gerais conteineirizaveis para a porcaolLeste do
Estado da Bahia, em detrimento ao Oeste, com fluxos mais significativos, com um

nitido vazio na porg¢ao Central, no chamado Deserto Baiano.



MAPA ORIGEM — DESTINO DE CARGAS GERAIS NAO CONTEINERIZAVEIS NA BAHIA
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Figura 45 — Mapa Origem — Destino de Transporte de Cargas Gerais Ndo Conteinerizaveis no

Estado da Bahia. Elaboragéo: proprio autor.

Evidencia-se, de forma complementar, no mapa de cargas gerais nao
conteineirizaveis (figura 44) um forte fluxo de cargas segundo o sentido dos
tracados das rodovias BR-101 e BR-116, colocando a Bahia como rota do
transporte entre Sudeste e o restante do Nordeste Brasileiro. Observa-se tambem
movimentacdes significativas entre Barreiras e a Regido Metropolitana de
Salvador, com o escoamento da producéo agricola do Oeste da Bahia, bem como
a ligacao entre Vitoria da Conquista e Jequié.

Para os mapas de Fluxo em Vias, foi utilizado o arquivo do PNL
""PNLOOM2017_BA". Para a melhor visualizacdo das informacdes da tabela, o
método de diferenciacdo é dado pelo tamanho dos vetores (quanto mais grossa a
linha, maior a quantidade), e para a classificacdo também, se da por meio de
Quebra Natural (Jenkis), formando agrupamentos especificos.
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MAPA DO FLUXO DE VEICULOS DE TRANSPORTE DE CARGAS, POR RODOVIAS, NA BAHIA
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Figura 46 — Mapa do fluxo de veiculos de transporte de carga, por rodovias, no Estado da Bahia.

Elaboracéo: préprio autor.

O mapa do fluxo de veiculo rodoviarios de transporte de carga, por rodovias,
no Estado da Bahia (figura 45) demonstra a concentracdo na regido econdémica
Metropolitana de Salvador e no Oeste, com fluxos de passagemconsideraveis no
Litoral Sul (eixo da BR-101) e no Sudoeste (BR-116). Em escalamenor fen6meno
similar ocorre na diretriz da BR-242, com a ligacdo do Oeste baiano a Salvador. A

seguir sdo apresentados mapas OD e de fluxos das cargas de granéis:
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MAPA DO FLUXO DO TRANSPORTE DE CARGAS, POR RODOVIAS, EM TONELADAS, NA BAHIA

Figura 47 — Mapa do fluxo do transporte de carga, por rodovias, em toneladas, no Estado da
Bahia. Elaboracao: préprio autor.

Complementarmente foram elaborados mapas de fluxos em rodovias com
transporte de veiculos de cargas, com o total de toneladas transportadas no Estado
da Bahia. As mesmas evidéncias de relevantes fluxos de cargas nas rodovias que
viabilizam o transporte entre Sudeste e o restante do Nordeste Brasileiro (via BR-
101 e BR-116) e também nas rodovias que possibilitam o escoamento da produc¢éo
de commodities baianos (via BR-242, BR-135 e BR- 324).
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MAPA ORIGEM — DESTINO DE CARGAS GRANEIS LIQUIDOS NA BAHIA
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Figura 48 — Mapa Origem — Destino de Transporte de Cargas Granéis Liquidos no Estado da
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Bahia. Elaboragéo: proprio autor.

MAPA ORIGEM — DESTINO DE CARGAS GRANEIS SOLIDOS AGRICOLAS NA BAHIA
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Figura 49 — Mapa Origem — Destino de Transporte de Cargas Granéis Solidos Agricolas no

Estado da Bahia. Elaboracao: préprio autor.



No mapa de granéis liquidos os fluxos se restringem basicamente a
interligacdo da RMS, com proeminéncia para S&o Francisco do Conde (municipio
de localizac&o da refinaria de petroléo) e Madre de Deus (local do Terminal de
Regaseficacdo), com as cidades de Itabuna e Jequié. A principal razao dos fluxos
na supracitada regido é a acdo da Petrobras com o transporte de combustiveis
como gasolina, alcool e querosene. Os granéis solidos agricolas se concentram
fortemente na Regido Econdmica do Oeste baiano com enormes fluxos entre os
municipios de Luis Eduardo Magalhdes, Sdo Desidério, Formosa do Rio Preto e
Barreiras. Outra area de destague no mapa é o Vale do Sao Francisco, com a
presenca dos municipios de Juazeiro, Irecé e Campo Formoso. Outra caracteristica
desse mapa € a interligacdo dessas duas regides do Estado comos portos de
escoamentos localizados na Baia de Todos os Santos. Por fim foram
confeccionados os mapas OD e de fluxos das cargas minerais:

MAPA ORIGEM — DESTINO DE CARGAS GRANEIS SOLIDOS MINERAIS (FERRO) NA BAHIA
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Figura 50 — Mapa Origem — Destino de Transporte de Cargas Granéis Sélidos Minerais (Ferro) no

Estado da Bahia. Elaboracgéo: proprio autor.
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MAPA ORIGEM — DESTINO DE CARGAS GRANEIS SOLIDOS MINERAIS (OUTROS MINERAIS) NA BAHIA
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Figura 51 — Mapa Origem — Destino de Transporte de Cargas Granéis Soélidos Minerais (Outros
Minerais) no Estado da Bahia. Elaboracédo: préprio autor.

Nos graneis sélidos minerais temos dois mapas ilustrativos, um com a
presenca do mineral Ferro (figura 49) e o outro com os demais minerais (figura 50).
No primeiro mapa tem-se fluxos com relevancia entre Caetité — Licinio de Almeida,
Jequié — Lafaiete Coutinho e Feira de Santana — RMS. Ja no segundo mapa de
graneis solidos minerais existe uma maior pulverizacéo ao longo do territorio baiano
com uma evidente condicdo de ligacdo entre as distintas zonas produtoras
(destaque para Luis Eduardo Magalhées, Correntina, Formosa do Rio Preto e S&o
Desidério, todas na regidao econdmica do Oeste) para a exportacdo via portos da
RMS.
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MAPA DE FLUXOS DE CARGAS COM OS VALORES DE CARGA TRANSPORTADA NA BAHIA
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Figura 52 — Mapa de fluxos de cargas com os valores de carga transportada no Estado da Bahia.

Elaborac¢éo: proprio autor.

No mapa de fluxos em rodovias com transporte de veiculos de cargas,
com o total de valores das cargas (em reais) no Estado da Bahia tem-se o similar
comportamento de escoamento da produ¢cédo de commodities baianos (via BR- 242,
BR-135 e BR-324) e os fluxos de passagem de cargas transportadas entre o

Sudeste e o Nordeste Brasileiro, sendo a Bahia rota obrigatoria de passagem.

Baseado na andlise dos diversos mapas apresentados percebe-se a
dinAmica da economia baiana, com os fluxos de transporte representando 0s
principais canais de interligacdo entre as regides do Estado. As linhas de desejo
evidenciam as regides mais desenvolvidas e os locais mais desconectados da rede

de transporte.



6. ESTUDO DE CASO

6.1. Consideragdes iniciais do Estudo de Caso

A rede urbana do Estado da Bahia se caracteriza pela maior relevancia de
algumas cidades como Salvador (localizada na regido econémica Metropolitana),
Feira de Santana (Paraguacu), Vitéria da Conquista (Sudoeste), o bipolo Itabuna
— llhéus (Litoral Sul), Juazeiro (Baixo Médio S&o Francisco) e Barreiras (Oeste).
Tais municipios polarizam as demais cidades baianas, com a sua classificacdo
hierarquica urbana, localizac&o e especializacdo urbana, indicadas nos mapas a

seqguir:
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MAPA DE HIERARQUIA URBANA DOS MUNICIPIOS DA BAHIA MAPA DA ESPECIALIZACAO URBANA DA BAHIA
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Figura 53 - Mapa da hierarquia urbana dos municipios comparado ao mapa da especializa¢do

urbana da Bahia. Elaboracao: préprio autor.

Salvador exerce a fungéo de nucleo da métropole, sendo que 0s municipios
de Camacari, Candeias, Dias d'Avila, Itaparica, Lauro de Freitas,Madre de Deus,
Mata de Sao Jodo, Pojuca, Sdo Francisco do Conde, SdoSebastido do Passé,
Simdes Filho e Vera Cruz, constituem de forma conjunta a RMS. A macrocéfalia da
metropole baiana impacta fortemente nas relacdes da rede de transporte, na

acessibilidade e no desenvolvimento regional, como sera evidenciado a seguir.



A extensa presenca do dominio morfoclimatico do semiarido no Estado da
Bahia, com a ocupacéao do territorio baiano ocorrendo do litoral rumo ao Sertéo,
apresenta oposi¢do a faixa litoranea caracterizada por ser mais populosa, mais
antropizada e com alta densidade de cidades. Evidencia-se, portanto, que amaior
extensdo territorial baiana é ocupada pelo semiarido, com 0S municipios
circunscritos dentro desse dominio apresentado potencialmente maiores
dificuldades de desenvolvimento e de integracao regional via rede de transportes.
Segundo DERBA (2013) verifica-se que a condi¢cdo natural da Bahia, com grande
parte de sua area pertencente ao semiarido, tem inibido potenciais oportunidades

de desenvolvimento econdmico.

Mais recentemente um estudo desenvolvido pelo Instituto Nacional de
Pesquisas Espaciais (INPE) em conjunto com o Centro Nacional de Monitoramento
e Alertas de Desastres Naturais (CEMADEN) identificou a presenca do clima arido
no Brasil nos municipios de Abaré, Chorrochd, Curacé, Juazeiro, Macururé e
Rodelas (ver mapa da figura 54). Tal situacéo é resultado da mudanca climéatica e
indica a possibilidade de alastramento da desertificacdo para a regido semiarida

baiana.

A ocorréncia simultdnea da macrocéfalia de Salvador e da extensa presenca
do semiarido sdo elementos centrais a serem considerados também na anélise
Rede - Territorio e de Acessibilidade a ser realizada, buscando identificar relacées
de causalidade com o desenvolvimento regional desigual existente, em vista que o
dinamismo da economia acaba se concentrando em poucas regides em detrimento
aos severos atrasos na maior parte dos municipios baianos. A seguir, no Estudo
de Caso, sera efetuada a analise das relagdes rede — territorio existentes e da
acessibilidade, no estado da Bahia, visando identificar os principais impactos do
desempenho territorial da Rede no desenvolvimento regional, mediante a

construcéo de cenarios prospectivos.

A seguir, no Estudo de Caso, efetua-se a andlise das demandas por
transporte, a infraestrutura existente, as relagdes rede — territorio existentes,assim
como, o papel dos indicadores de acessibilidade, visando identificar os principais
impactos do desempenho territorial da Rede no desenvolvimento regional do
Estado da Babhia.
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MAPA DO INDICE DE ARIDEZ DO BRASIL

LEGENDA

indice de aridez (1A)
<03
mN03-04
mN04-05
05-06
06-0.8
mos-10
-10-12
-12-14
m.14-16
> 16

3 1A: 0.20 = Regido arida
0.50 = RegiGo semidrida
0.65 = Regiao subimida seca

Figura 54 - Mapa do indice de Aridez do Brasil, com evidéncia para as regides arida e semiarida.
Fonte: https://g1.globo.com/meio-ambiente/noticia/2024/01/21/como-a-recente-descoberta-do-

primeiro-clima-arido-no-brasil-pode-impactar-o-restante-do-pais.ghtml (Acesso em 23/02/24).

6.2. Relacbes Rede — Territorio

Com o intuito de evidenciar as relacdes rede — territorio existentes na nossa
area de estudo optou-se pelos seguintes indicadores de acessibilidade
apresentados no referencial teérico (Ver Capitulo 2.3): densidade de rede (por
habitante e por area), isoacessibilidade, nodalidade e finalmente, acessibilidade
gravitacional ponderada pelo PIB de cada regido em estudo (total, agricola,
industrial e de servigos). Os indicadores escolhidos para caracterizar o territorio
foram o indice de Desenvolvimento Econdmico, o indice de Desenvolvimento
Social e o indice de Infraestrutura.

134



6.2.1. Indice de densidade de rede

A densidade de rede, nas modalidades por area e por habitante, sao
indicadores na dimensdo topolégica, sendo escolhidos por serem ligados a
propriedade reticular da conexidade com indicativo da maxima conexao que pode
ser conseguida, de forma direta ou de forma mdltipla. Os mapas de densidade de
rede na Bahia (por area da regido econdémica e por populacéo), foram elaborados
fazendo uso de um Sistema de Informacdes Geograficas no software QGis, tal qual
0s demais mapas confeccionados na presente dissertacdo. Baseado na redede
transportes rodoviario pavimentada obtida junto as esferas governamentais, com
as respectivas informacdes de distancias em quildmetros efetuou-se o célculo do
qguociente entre a quilometragem de rede disponivel pela area total da regido
econdmica em andlise, com obtencao da densidade da rede pela &rea (Molinero e
Arellano, 1996):

1= AC (8)
AU

K = densidade de rede
AC = extensédo de rodovias dentro da area selecionada
AU = area selecionada

Para a densidade de rede por habitante efetuou-se similar célculo do
guociente entre a quilometragem de rede pela quantidade total da populacdo da
regido econbmica em analise, com obtencéo do citado indicador. Para os mapas
de Densidade de Rede, as areas dos municipios baianos foram estipuladas por
meio do SIG. Foram acrescentadas informa¢des do Censo Demogréfico de 2010,
com a populagdo dos mesmos. Um arquivo vetorial com as principais vias do
estado foi utilizado para identificar a extensao da rede viaria por municipio, e logo
depois os dois indices foram criados. Ambos os mapas foram classificados por
Quebra Natural (Jenks). Os mapas elaborados sédo apresentados na sequéncia

com suas respectivas analises:
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MAPA DE DENSIDADE DE REDE POR AREA DA REGIAO ECONOMICA DA BAHIA

0 100 200 km
Le——

Densidade de Rede por Regido
Econdmica: Rede x Area

I 0,0202 - 0,0219 [2]
B 0,0219 - 0,0372 [4]
[ 0,0372 - 0,0627 [5]
10,0627 - 0,1021 [3]
(10,1021 - 0,1289 [1]

Figura 55 — Mapa de densidade de rede de rodovias por regido econémica no Estado da Bahia,

com o comparativo de quildmetros de rodovia por area da regido. Elaboragéo: proprio autor.

O mapa de densidade de rede por regido econdmica baiana no critério area
demonstra a grande concentracdo de infraestrutura de transporte na regiao
Metropolitana de Salvador, que funciona como epicentro, de forma secundaria nas
regides do Recdncavo Sul, do Litoral Norte e do Litoral Sul, que sdo areas contiguas
a Salvador, marcadas pela presenca do bioma Mata Atlantica. Percebe-se o carater
aureolar do mapa, com o formato semicircular, sendo que essa rede se esmaece
a medida do afastamento da capital baiana. Nesse contexto, a RMS e
secundariamente o Recdncavo Sul, Litoral Norte e Litoral Sul apresentam um maior
potencial de conexao, densidade de conexdes e/ou oportunidades de conexao, ou

seja, uma maior conectividade, no espaco.

As regides econdmicas do Paraguacu, do Sudoeste, do Extremo Sul, da
Serra Geral e da Chapada Diamantina se encontram em um terceiro patamar de
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densidade de rede por area. No limiar, nas regides do Baixo Médio S&o Francisco
e do Oeste, caracterizadas por poucos quildmetros de rodovias frente a grandes

extensodes territoriais apresentam os piores indicadores.

MAPA DE DENSIDADE DE REDE POR POPULACAO DA REGIAO ECONOMICA DA BAHIA

Densidade de Rede por Regido
Econdmica: Rede x Populagdo

I 0,0001 - 0,0001 [1]
8 0,0001 - 0,002 [8)
[ 0,002 - 0,0025 [3)
[ 0,0025 - 0,0037 [2]
(10,0037 - 0,0044 [1]

Figura 56 — Mapa de densidade de rede de rodovias por regido econdmica no Estado da Bahia,

com o comparativo de quildmetros de rodovia por populagdo da regido. Elaboracao: préprio autor.

Ja no mapa de densidade de rede por populagéo, por regiao econdmica, em
estudo, observamos um comportamento oposto, em vista dos menores
contingentes populacionais das regidées do Oeste, do Médio Sado Francisco e da
Chapada Diamantina apresentando uma maior densidade de rede proporcional a
guantidade de habitantes. Nas regides econémicas mais ao leste do Estado da
Bahia, principalmente na regido econdmica Metropolitana de Salvador,
caracterizada pela grande presenca populacional, a proporc¢éo da rede de rodovias
em km por habitante fica reduzida, com impacto direto no indicador.
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6.2.2. Indice de isoacessibilidade

No relativo ao indice de isoacessibilidade, trata-se de um indicador que
corresponde as dimensdes topologica e cinética da Rede, com 0 espago-tempo
sendo reconfigurado em virtude da disponibilidade da rede de transporte. Ocalculo,
inicialmente, é realizado com o somatério das distancias em quildbmetros de i até |,
bem como o somatdério de tempo em horas de i até j. Depois é feito 0 quociente
entre ambos os valores. A também chamada “velocidade de circulacdo”na Rede,
se refere a propriedade reticular de isotropia, indicando quais ligacdes da rede
possuem o minimo de perdas e retencbes, ou seja, maior fluidez, quando

com paradas com outras.

O mapa de isoacessibilidade no Estado da Bahia foi confeccionado com o
lancamento da rede de transportes rodoviario, com a malha de ndés evidenciando
0S entroncamentos rodoviarios como pontos notaveis. Partindo das informacdes de
distancia em quildmetros e tempo de viagem em horas, para cada ligacdo, efetuou-
se o calculo do indice de isoacessibilidade. A velocidade de circulacdo equivale ao
guociente entre o vetor somatério de uma matriz que considera a distancia entre
nds adjacentes, em quildmetros, e o vetor somatorio obtido da mesma matriz, mas

com os respectivos tempos em horas (Dupuy, 1985):

Zjdij
Vi= z.tij (5)

vi= indice de isoacessibilidade (velocidade de circulagdo em i)
dij = distdncia em km de i até |
tij = tempo em horas de i até |

Para tal fim, desenvolveram-se matrizes de distancia e tempo na Rede,
gue permitiram obter os valores do vetor somatorio, posteriormente transladado
aos 826 nos da rede. O destaque no primeiro cartograma (ver figura 57) é dado
para os “nés” da rede de transportes, para os quais foram alocados os resultados
do célculo do indicador. Foram considerados 826 nds na rede estadual baiana,
sendo 21 destes na maior faixa do indicador (boa velocidade de circulagédo em
cor amarela) com uma evidente concentracdo na regido econémica Metropolitana

de Salvador, porém com pontos espalhados também por outras regides da Bahia
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(Litoral Sul, Extremo Sul, Paraguacu, Sudoeste, Serra Geral, Oeste e Baixo

Médio Séo Francisco).

MAPA DA ISOACESSIBILIDADE POR NOS DA REDE DE TRANSPORTES DA BAHIA
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Figura 57 - Mapa da isoacessibilidade classificada por nés da rede de transportes da Bahia.
Elaboracgéo: proprio autor.

No segundo cartograma (ver figura 58) tem-se o mesmo indicador
interpolado, representado em um mapa raster, que € uma imagem gerada por uma
matriz de pontos. A interpolacdo espacial executada permite a utilizagéo dos pontos
gue tem seus valores conhecidos para estimar valores em outros pontos que sao

desconhecidos. Em SIG a interpolacdo espacial desses pontos pode ser
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aplicada para criar uma superficie com estimativas feitas para todas as células
deste raster. Neste mapa classificado pode-se observar melhor a variacéo espacial

da isoacessibilidade no Estado da Bahia.

MAPA DE ISOACESSIBILIDADE INTERPOLADO DA REDE DE TRANSPORTES DA BAHIA

LEGENDA
Isoacessibilidade BA

Red_Ba) [1035]
Munic_BA [417]
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B <~ 40.0000
B 40.0000 - 50,0000
[ 50.0000 - 60.0000
60.0000 - 70.0000
> 70.0000

0 100 200 300 km

A

Figura 58 - Mapa de isoacessibilidade interpolado da Bahia. Elaborag&o: préprio autor.

Quando avaliamos o mapa de isoacessibilidade na Bahia verifica-se o
desempenho territorial heterogéneo da rede em estudo, observando-se que
algumas regifes sdo mais favorecidas que outras pela velocidade de circulacao.
As areas do mapa com as cores mais quentes (marrom e vermelho) possuem
piores valores de isoacessibilidade, como por exemplo, as cidades nas
microrregifes de Barra e Bom Jesus da Lapa (situadas no Médio Sao Francisco),



Guanambi (situada na Serra Geral) e Santa Maria da Vitoria (situada no Oeste) e
todas dentro do dominio morfoclimatico do Semiarido. As areas do mapa com as
cores mais frias (amarelo e laranja) possuem melhores valores de isoacessibilidade
notadamente os municipios localizados no dominio morfoclimatico da Mata
Atlantica. Até mesmo 0s municipios litoraneos localizadosao Leste do Estado da
Bahia apresentam diferentes niveis de isoacessibilidade, com as regibes
econdmicas Metropolitana de Salvador e do Litoral Norte apresentando melhor

acessibilidade frente as regides do Litoral Sul e do Extremo Sul.

6.2.3. indice de nodalidade

Outro indicador de Rede e de Acessibilidade considerado é o indice de
nodalidade, que foi escolhido por possibilitar caracterizar os nos da rede na sua
capacidade de viabilizar as relagcbes no sistema, mediante as diferentes
possibilidades de ligacdo oferecidas pela Rede. Este indicador sintetiza as
dimensbes topoldgica, cinética e sistémica, das Redes, sendo calculado pela
construcdo de uma matriz de caminhos minimos, considerando o tempo de viagem
(distancia) de uma determinada cidade até todas as outras da regido selecionada.
A montagem da matriz de nodalidade compara os nés do ponto de vista de suas
relacBes diretas com os outros nds, construindo uma hierarquia de localidades com

papel central ou nodal no sistema (Dupuy, 1985).
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Foi usada a funcéo clossennes do aplicativo ORS Tools do software QGis
para construir a Matriz de Nodalidade e posteriormente por somatoério o vetor Ng
de nodalidade generalizada, o qual hierarquiza o conjunto dos 417 nés da rede,
tendo por critério o menor valor de tempo de viagem em horas para atingir todos
0s outros nés (sedes municipais). Posteriormente foram elaborados os seguintes
mapas que apresentam a espacializacao do indice de nodalidade no Estado da
Bahia.

MAPA DO INDICE DE NODALIDADE DOS MUNICIPIOS DA BAHIA

0 100 200 km
[ — J

[LEGENDA AN A

indice de Nodalidade (h)
dos municipios baianos

e 2440 -
. 2742 -
* 3044 -
3362 -
4341 -

2742 [84)
3044 [83]
3362 [83]
4341 [83)
6872 [84]

Rodovias

Figura 60 - Mapa do indice de Nodalidade dos municipios da Bahia. Elaborago: préprio autor.

No primeiro mapa de nodalidade € mostrado a condi¢ao aureolar similar ao
mapa de densidade de Rede com a diferenca da migragéo do epicentro da regiao
econdmica Metropolitana de Salvador para regido do Recéncavo Sul, com a
proeminéncia de uma grande concentragdo de municipios com melhores indices
de nodalidade nas proximidades desse epicentro e que a medida que se afasta
do mesmo tem-se uma evidente piora do indicador. Esta regido funcionalmente por

conta da Rede teria um papel central. As cidades limitrofes do Estado,
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seguindo a logica aureolar, apresentam os piores indicadores de nodalidade,

onde 0s nos da rede baiana apresentam os maiores tempos totais de viagem.

MAPA DO INDICE DE NODALIDADE DOS MUNICIPIOS DA BAHIA (TOP 10)

0 100 200 km
e -

LEGENDA |

‘Vﬁl‘{’l“,
Rodovias

Figura 61 — Mapa do indice de Nodalidade com os 10 municipios da Bahia mais bem colocados
noranking. Elaboracg&o: proprio autor.

Ja no segundo mapa se mostra 0s dez municipios baianos que apresentam
os melhores indice de nodalidade, com destaque para Varzedo,Sapeacu, Dom
Macedo Costa, Laje, Sdo Goncalo dos Campos, Conceicdo da Feira, Milagres,
Governador Mangabeira, Amargosa e Sdo Miguel das Matas. Os dez municipios
mais bem ranqueados se localizam ou no Recéncavo Sul ou em area contigua,
ficando localizados proximos da RMS e de Feira de Santana além de estarem bem
servidos de rodovias federais e estaduais além da proximidade com a Ferrovia
Centro Atlantica (FCA), possibilitando multiplas interligagcbes com os municipios

vizinhos em funcéo da sua nodalidade.
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Ampliando a area de andlise, identificando quais destas localiza¢des estao
no primeiro quartil dos melhores valores de nodalidade, obtém-se uma faixa entre

2440 e 2742 horas, das cidades que se relacionam de forma privilegiada com o
territdrio baiano. Dos municipios evidenciados, em um comparativo com a
hierarquia urbana, pode-se destacar Feira de Santana (polo de escala estadual),
Santo Anténio de Jesus (polo sub-regional), Alagoinhas (polo sub-regional) e

Jequié (polo sub-regional).

Feira de Santana, cidade mais relevante da regido econbmica do
Paraguacu, se caracteriza por possuir o 4° maior da PIB da Bahia e um perfil
produtivo ligado aos servigos e a industria, cortada pelas BR-324, BR-116 e BR-
101. Santo Antdnio de Jesus, principal polo da regido econdmica do Recéncavo
Sul, esta entre os 25 maiores produtos internos brutos da Bahia e tem um perfil
produtivo ligado aos servigos (notadamente comeércio), servida pela BR-101 e BA-
046. Alagoinhas, cidade mais relevante da regido econdémica do Litoral Norte, tem
0 16° PIB do Estado, com a vocacdo para industria e para fruticultura, sendo
cortada pela BR-101 e sendo atendida pela FCA. Jequié, localizada na regido
econOmica do Sudoeste, possui 0 15° maior da PIB municipal da Bahia, com um
perfil produtivo direcionada ao setor de servigos e servida pela BR-116, BR-330 e
Ferrovia Centro Atlantica.

6.2.4. indice de acessibilidade ponderado pelo PIB

Finalmente, o ultimo indicador utilizado foi o de acessibilidade baseado na
atracdo gravitacional, sendo escolhido como fator de massa ou ponderagao o
Produto Interno Bruto municipal. Este indicador possibilita visualizar a capacidade
gue um local possui para acessar os diversos centros de atividade no territorio
em estudo, ou seja, € uma medida de acessibilidade que avalia a localizacdo de
uma sede municipal na rede de fluxos econémicos existente, considerando o PIB
como fator de atrag&o gravitacional (massa), um fator de concentracao de riqueza
e oportunidades. Este indicador, possibilita observar o papel do desempenho da
Rede na organizagéo Territorial e vice-versa. Podemos observar também como a
Rede e o Territorio tendem a se adaptar em conformidade as mudancas sociais e

econdmicas, revelando o seu carater sistémico.
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O indicador de acessibilidade foi calculado através do somatério do
produto da impedancia incidente a um par origem destino determinado (ij) entre as

sedes municipais multiplicado pelo PIB municipal do centro de atividade econbmica
destino, dividido pelo somatério do total dos PIBs, dos 417 municipios.O PIB
municipal funciona como um fator de massa. O calculo foi feito através de software
de planilhas eletrbnicas, com o0 uso da seguinte equacao (Gutiérrez e Urbano,
1996):

> (I, *GDP))
4 =L

1

" @)
> GDP,
j=1 '

Ai = acessibilidade noné i

lij = impedancia através da rede entre onésiej
GDPj = Produto Interno Bruto (PIB) do centro de atividade econdmica de destino que
pondera a capacidade de atrag&o da regiéo.

Dentro do indicador de acessibilidade ponderado pelo PIB quanto menor
for o valor obtido tem-se o indicativo de um municipio com melhor acessibilidade
pois se tem uma menor impedancia entre 0os “nds” analisados. A escolha desse
indicador teve grande importancia na busca do entendimento da relacdo da
acessibilidade com o desenvolvimento regional, podendo ser visto de forma global
ou segmentado de acordo com os setores da economia (agropecuaria, industria e

servicos), o qual sera apresentado nas paginas seguintes.
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MAPA DO INDICE DE ACESSIBILIDADE GRAVITACIONAL (TOTAL) DOS MUNICIPIOS DA BAHIA

LEGENDA

Acess Grav TOTAL

e ZSedeMun_BA [417]

+  ZNetNo_Ba3 [826]
ZRed_Ba3
ZMunic_BA

ZMunicipio_PIB_BA [417]
4.1-6.1[144]
6.1-8[115)

N 8-103(77)

B 10.3-12.7 [54]

W 12.7-15.7 [27)

Aomozoomoun

Figura 62 — Mapa do indice de Acessibilidade Gravitacional Total, ponderado pelo Produto Interno
Bruto Total dos municipios da Bahia. Elaboracao: préprio autor.

O mapa de Acessibilidade Gravitacional Total, foi ponderado pelo PIB total
do Estado da Bahia apresentando uma evidente concentracdo nas regioes
econdmicas Metropolitana de Salvador, no Recéncavo Sul e no Litoral Norte
(incidéncia da cor amarela), com destaque para as cidades de Santo Amaro,
Terra Nova, Sao Francisco do Conde, Candeias, Saubara, Simdes Filho,
Conceicdo do Jacuipe, Séo Félix, Muritiba e Governador Mangabeira. Essas
cidades ficam entre a Salvador e Feira de Santana, sendo bem servidas de
infraestrutura de transportes, tendo popula¢cées diminutas para Produtos Internos



Brutos consideraveis, justificando o valor com o conceito de “muito bom” do

indicador de acessibilidade.

No segundo nivel do indicador de acessibilidade encontram-se as regifes
econdmicas do Paraguacu, do Litoral Sul e do Sudoeste, destacadas na cor laranja.
No extremo oposto, com indicadores de acessibilidade com o conceito de “muito
ruim” e com coloragdo vermelha, se encontram as regidées do Extremo Sul (com
cidades como Mucuri, Lajeddo e Nova Vigosa), do Oeste (com Santa Rita de
Cassia e Cocos) e do Baixo Médio Sao Francisco (Casa Nova e Campo
Alegre de Lourdes). Tais localidades se encontram nas divisas da Bahia com outros
Estados da Federagdo, com menor disponibilidade ou desempenho da rede de
transportes e consequente piora nos indicadores de acessibilidade gravitacional

ponderada pelo Produto Interno Bruto.
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MAPA DO INDICE DE ACESSIBILIDADE GRAVITACIONAL (AGROPECUARIA) DOS MUNICIPIOS DA BAHIA

LEGENDA
Acess Grav AGRO

o ZSedeMun_BA [417]
*+  ZNetNo_Ba3 [826]
ZRed_Ba3
ZMunic_BA
ZMunicipio_PIB_BA [417)
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8.9 - 10 [156)
B 10- 11.6 [59]
B 11.6-14.2(27)
B 14.2-183[13]

Figura 63 — Mapa do indice de acessibilidade gravitacional ponderada com Produto Interno Bruto da

agropecuaria dos municipios da Bahia. Elaboracédo: préprio autor.
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No tocante ao mapa de Acessibilidade Gravitacional Agropecuéria,
(ponderado pelo Produto Interno Bruto do setor agropecuario, ver figura 63) tem-
se a evidéncia da regido econémica da Chapada Diamantina com as cidades de
Itaberaba, Seabra, Ibotirama, Lencois e Ibiquera com os melhores indicadores
nesse quesito, muito provavelmente por se localizar préximas e equidistantes das
novas fronteiras agricolas baianas (Oeste e Vale Sdo Franciscano). O mapa
apresenta uma caracteristica diferente dos demais cartogramas apresentados no
indicador de acessibilidade gravitacional, sendo que o epicentro dos melhores
indicadores se localiza na porcao central do Estado da Bahia, evidenciado pela cor

amarela.

MAPA DO INDICE DE ACESSIBILIDADE GRAVITACIONAL (INDUSTRIA) DOS MUNICIPIOS DA BAHIA

LEGENDA
Acess Grav IND

e ZSedeMun_BA [417]
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5.3-7.1[108)
B 7.1-8.9(80)
Bl 8.9-11.6(52)
B 11.6-154(65)

A 0 10 200 300km
Figura 64 — Mapa do indice de acessibilidade gravitacional ponderada com Produto Interno Bruto da
industria dos municipios da Bahia. Elaboracdo: préprio autor.
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MAPA DO INDICE DE ACESSIBILIDADE GRAVITACIONAL (SERVICOS) DOS MUNICIPIOS DA BAHIA

LEGENDA
Acess Grav SERV

o ZSedeMun_BA [417]
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N 12.7 - 15.7 [27)
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Figura 65 — Mapa do indice de acessibilidade gravitacional ponderada com Produto Interno Bruto dos
servicos dos municipios da Bahia. Elaboracao: préprio autor.

Nos cartogramas de Acessibilidade Gravitacional ponderada pelo PIB do
setor industrial (ver figura 64) e do setor de servigos (ver figura 65) tém-se o
comportamento similar ao mapa de Acessibilidade Gravitacional Total, com
destaque nas regibes econdmicas Metropolitana de Salvador, no Recéncavo Sul
e no Litoral Norte tendo os melhores indicadores de acessibilidade. Cabe destacar
gue o mapa da Acessibilidade Gravitacional Industrial mostra uma nitida presenca
de mais municipios nas classes de “ruim” e “muito ruim” no comparativoaos mapas
geral e do setor de servicos. Este fendbmeno destaca o esvaziamento da atividade

industrial nos municipios das regides econémicas do Paraguacu.
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De forma global se percebe também a caracteristica aureolar nestes mapas,
com a evidéncia de uma maior concentragcdo de municipios com o0 conceito de
‘muito bom” do indicador de acessibilidade nas proximidades da Regi&do
Metropolitana de Salvador (evidenciados pela cor amarela) e que a medida que se
afasta da capital baiana temos uma notoria piora do indicador. A similaridade entre
0s mapas de acessibilidade é vista no fato da gradativa piora dos indicadores a

medida que 0s municipios se aproximam das divisas estaduais.

Os valores absolutos do PIB municipal referente aos setores primario,
secundario, terciario e somatdrio total, se constituem em uma variavel que
possibilita explicar os mapas obtidos. Os cartogramas especificos sobre o Produto
Interno Bruto nos municipios baianos, foram elaborados de dados oriundos do
IBGE para o ano de 2019, ano anterior ao ano inaugural da pandemia de COVID-
19, ndo sofrendo nenhum tipo de distorcdo causada pela emergéncia sanitaria.
Segue a analise comparativa entre os mapas setoriais de PIB e os indices de
Acessibilidade Gravitacional ponderada pelo PIB (como fator de massa).

MAPA DO VALOR ABSOLUTO DO PIB (TOTAL) DOS MUNICIPIOS DA BAHIA MAPA DO INDICE DE ACESSIBILIDADE GRAVITACIONAL (TOTAL) DOS MUNICIPIOS DA BAHIA
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VAB Total
o ZSedethun_BA [417)
. Zieto_Ba3 (826)
ZRed_Ba3

LEGENDA
Acess Grav TOTAL
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I 28662 - 655434 [365)

I 655424 - 2461746 (34]

B 2461746 - 7162073 (15)
7162073 - 19796545 (2)
19798545 - 55210629 (1)

A ©
A

Figura 66 — Comparativo entre os mapas do valor absoluto do Produto Interno Bruto (total) dos
municipios da Bahia e o correspondente indice de acessibilidade gravitacional. Elaboragéo: proprio

autor.



O mapa do Produto Interno Bruto total destaca alguns municipios das
regides econdbmicas Metropolitana de Salvador e do Paraguacu com o
delineamento da cor amarela, além de municipios em locais estratégicos da Bahia
com tons laranjas. Vitéria da Conquista (Sudoeste), Itabuna (Litoral Sul) e Juazeiro
(Baixo Médio Sado Francisco) sao o0s municipios que apresentam PIBs
consideraveis no interior do Estado e que acabam tendo um impacto secundario

nos indicadores de acessibilidade gravitacional.
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MAPA DO VALOR ABSOLUTO DO PIB (AGROPECUARIA) DOS MUNICIPIOS DA BAHIA MAPA DO INDICE DE ACESSIBILIDADE GRAVITACIONAL (AGROPECUARIA) DOS MUNICIPIOS DA BAHIA
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Figura 67 — Comparativo entre os mapas do valor absoluto do Produto Interno Bruto (agropecuaria)
dos municipios da Bahia e o correspondente indice de acessibilidade gravitacional. Elabora¢é&o:
préprio autor.

O mapa do PIB da Agropecuaria evidencia principalmente a regido
econdmica do Oeste baiano com destaque para esse setor da economia em
detrimento a regidao econémica Metropolitana de Salvador. Municipios como Sao
Desidério, Formosa do Rio Preto, Barreiras, Luis Eduardo Magalhdes e Correntina
ocupam as primeiras posi¢cdes do PIB do setor agropecuario, com destague no
mapa seguinte. A forca agropecuaria da regidao Oeste faz com que o epicentro da
acessibilidade agricola seja deslocado para o centro da Bahia, na regido da

Chapada Diamantina.
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MAPA DO VALOR ABSOLUTO DO PIB (INDUSTRIA) DOS MUNICIPIOS DA BAHIA MAPA DO INDICE DE ACESSIBILIDADE GRAVITACIONAL (INDUSTRIA) DOS MUNICIPIOS DA BAHIA
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Figura 68 — Comparativo entre os mapas do valor absoluto do Produto Interno Bruto (inddstria) dos
municipios da Bahia e o correspondente indice de acessibilidade gravitacional. Elaboracdo: préprio

autor.

O mapa do PIB da Industria destaca a RMS, notadamente os municipios de
Camacari, Salvador e S&o Francisco do Conde, além de Feira de Santana (regido
econdbmica do Paraguacu) e de Paulo Afonso (Nordeste baiano), em patamar
abaixo. Destaca-se também a presenca de producao industrial nas cidades polo
espalhadas pela Bahia com a presenca de industrias em Vitéria da Conquista
(Sudoeste), Itabuna (Litoral Sul), Barreiras (Oeste) e Juazeiro (Baixo Médio Sao
Francisco), com intuito de atender as cidades proximas. Estes centros regionais
apresentam homologia com a hierarquia urbana apresentada anteriormente.
Chama atencao a grande quantidade de municipios baianos (392 em um total de
417 municipios) com PIB industrial na classe “ruim” e “muito ruim”,evidenciando a
concentragdo industrial do Estado da Bahia o qual € demonstradono mapa de

acessibilidade gravitacional.
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MAPA DO VALOR ABSOLUTO DO PIB (SERVICOS) DOS MUNICIPIOS DA BAHIA MAPA DO INDICE DE ACESSIBILIDADE GRAVITACIONAL (SERVICOS) DOS MUNICIPIOS DA BAHIA
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Figura 69 — Comparativo entre os mapas do valor absoluto do Produto Interno Bruto (servigos)dos
municipios da Bahia e o correspondente indice de acessibilidade gravitacional. Elaboragéo: préprio
autor.

O mapa do PIB de Servicos é marcado pela pulverizacao espacial do setor
terciario, com a distribuicdo por todo o territério baiano, refletindo a presenca dos
centros regionais, quais ilhas, atendendo as necessidades mais imediatas da
populacdo de forma mais préxima sendo que estes centros regionais apresentam

homologia com a hierarquia urbana estadual.

6.2.5. indices associados ao Territério

Os indices socioeconémicos selecionados para representar o Territorio em
estudo, a maneira de ensaio, foram o IDE (indice de Desenvolvimento Econémico),
0 IDS (indice de Desenvolvimento Social) e o INFRA (indice de Infraestrutura) com
0S quais esperamos obter uma sintese preliminar das principais oportunidades e

condicionantes para o desenvolvimento regional, no Estado.

O indice de Desenvolvimento Econdmico foi escolhido por representar

melhor o desempenho da economia local, sintetizando os aspectos referentes a



performance econdmica das municipalidades, com a possibilidade de comparacao
entre 0S municipios e que quanto maior o IDE, maior o nivel de desenvolvimento
econdmico regional. A construcdo desse indice foi lastreada em um banco de
dados oficial com o céalculo da média aritmética para determinacdo do IDE
municipal. Na figura a seguir apresenta-se o mapa indice de Desenvolvimento

Econdmico IDE dos municipios do Estado da Bahia.

MAPA DO INDICE DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO DOS MUNICIPIOS DA BAHIA
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Figura 70 — Mapa do indice de Desenvolvimento Econdmico (IDE) interpolado dos municipios da

Bahia. Elaboragéo: proprio autor.
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A distribuicdo do indice de Desenvolvimento Econdmico nos municipios

baianos evidencia as regifes baianas com maior desenvolvimento econdmico,

concentradas apenas na regido economica Metropolitana de Salvador, em Feira de

Santana (regido econdmica do Paraguacu), em Barreiras e Luis Eduardo Magalhdes

(Oeste) e no Extremo Sul, evidenciadas na cor laranja. A presenca de

desenvolvimento na RMS e em Feira de Santana colabora com tese da macrocefalia

de Salvador, enquanto a presenca do Oeste e do Extremo Sul atestam a pujanca do

agronegocio nessas duas regides baianas.

Apresentam IDE baixos as microrregioes de: Barra e Bom Jesus da Lapa
(situadas na regido econémica do Médio Sdo Francisco); Guanambi (situada na
Serra Geral); Itapetinga e Jequié (Sudoeste); Santa Maria da Vitoria (situada no
Oeste); e Paulo Afonso (situada na regido econbmica do Nordeste baiano,
demonstradas pela cor branca no mapa. Somente 0s municipios polos dessas
regides, que estdo em niveis hierarquicos maiores dentro do Estado da Bahia,
possuem valores de IDE melhores. Essa grande espacializacdo geografica
demonstra que a falta de desenvolvimento econbmico esta alastrada por toda a
Bahia, atingindo a grande maioria das regides baianas, notadamente as localizadas

no dominio do semiarido.

O indice de Desenvolvimento Social, indicador do progresso referente as
dimensbes fundamentais sociais (educacéo, saude, moradia, seguranca publica,
emprego e renda), tem como objetivo tragcar um panorama social dos municipios

do Estado da Bahia. O mapa a seguir (figura 71) ilustra a espacializagcéo do IDS.
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MAPA DO INDICE DE DESENVOLVIMENTO SOCIAL DOS MUNICIPIOS DA BAHIA

0 100 200 km
L ——
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Bl > 5008,1758

Figura 71 — Mapa do indice de Desenvolvimento Social (IDS) interpolado dos municipios da Bahia.
Elaboracéo: préprio autor.



Os destaques ficam para as regides econdmicas Metropolitana de Salvador,
do Recbncavo Sul, do Extremo Sul e do Oeste, seguida de alguns pontos
espacados nas demais regibes baianas, com IDS significativo equivalendo aos
municipios polos em relacdo a hierarquia urbana baiana. No mapa percebe-se a
configuracdo de um corredor de cidades interligando deSalvador até o sul da regido
econdmica do Piemonte da Chapada, ao longo das BR-324, BR-407 e BR-116. Os
municipios de destaque presentes nesse corredor sdo Riachdo do Jacuipe,
Serrinha, Capim Grosso e Jacobina. O restante da Bahia se configura com
indicadores de desenvolvimento sociais reduzidos, principalmente nas regides
econdmicas do dominio morfoclimatico do semiarido (Nordeste, Serra Geral,
Sudoeste, Chapada Diamantina e Piemonte da Chapada), refletindo a

necessidade de politicas publicas eficazes nessas localidades.

O indice de Infraestrutura tem seus dados compostos a partir de medidas
de nivel de atividade para os modais rodoviario, ferroviério, aeroviario e aquaviario,
com a construcdo de um indicador especifico de oferta de rede.Segundo Moura e
Costa (2022) para a elaboracdo do indice foi adotada uma técnica denominada
Modelagem em Equacdes Estruturais, que visa tratar empiricamente 0s
indicadores utilizados e definir o peso de cada uma das nove dimensdes do indice
(Transporte Aéreo; Transporte Maritimo; Transporte Ferroviario; Transporte
Rodoviéario; Energia; Comunicacdo; Logistica;, Saneamento; e Eficiéncia da
Infraestrutura). Esse indice foi levantado para as 417 municipalidades baianas e

apresentado no seguinte cartograma (ver figura 72).

O mapa do indice de infraestrutura apresenta como destaque as regides
econdbmicas Metropolitana de Salvador, do Paraguacu, do Recbéncavo Sul, do
Extremo Sul, do Litoral Sul e do Oeste) seguida de pontos espagados nas demais
regides baianas, seguindo légica similar aos cartogramas de IDE e delDS.
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MAPA DO INDICE DE INFRAESTRUTURA DOS MUNICIPIOS DA BAHIA

0 100 200 km
[ I

LEGENDA

indice de Infraestrutura
dos municipios baianos

. 14979,0392 - 4987,0613
1 4987,0613 - 4994,5177
I 4994,5177 - 5009,1717
B > 5009,1717

Figura 72 — Mapa do indice de Infraestrutura interpolado dos municipios da Bahia. Elaboracao:

préprio autor.



6.3. Construcédo de Cenarios Prospectivos: as relacdes entre os indices

Cenarios prospectivos sdo uma descricdo coerente de um cenario futuro e
das etapas que permitirdo transitar de uma situacdo atual para uma situagao futura
desejavel, possivel ou realizavel. Seguindo a proposta metodolégica estabelecida
com os mapas, indices, matrizes e tabelas construidos, serdo configurados
cenarios prospectivos, os quais servirdo como ferramentas para a definicdo de
estratégias territoriais, definindo cenarios realizaveis, visando atingir o
desenvolvimento regional em um futuro hipotético. O método proposto pode ser

resumida na seguinte figura:

CENARIO POSSIVEL

!

CENARIO REALIZAVEL

¢==@ CENARIO REALIZAVEL

Indicadores territoriais

MUNICIPIOS EM
SITUACAO CRITICA

160

v

Indicadores de rede

OPINIAO DOS ESPECIALISTAS = CENARIO DESEJAVEL

Figura 73 — Diagrama que correlaciona os indices territoriais e de rede, com a localizagao dos

Cenarios Possivel, Realizavel e Desejavel. Elaboracao: préprio autor.



Seguindo esta proposta se efetuara o cruzamento sistematizado do amplo
arcabouco de indicadores identificados de Nodalidade e Acessibilidade
Gravitacional, com indices socioecondmicos selecionados do Territorio em estudo.
Esta correlacéo tera por finalidade identificar os municipios mais bem posicionados
no ranking do desempenho Rede — Territério na area de estudo e sera construido,
com a finalidade de formular estratégias territoriais, seja na Redeou no Territorio:

definindo cenarios possiveis ou realizaveis.

Conforme foi explicado, com a finalidade de identificar os municipios mais
bem posicionados no ranking do desempenho Rede — Territrio na area em estudo,
optou-se por se efetuar um cruzamento das informacdes dos indices de Nodalidade
e Acessibilidade calculados, com os indices socioeconémicos IDE, IDS e INFRA.
Estas relacfes serdo apresentadas em um diagrama onde inicialmente no eixo das
abcissas colocaremos os valores dos indices de Rede (Nodalidade ou
Acessibilidade), por outro lado, no eixo das ordenadas colocaremos os valores dos
indices que representam o Territorio, segundo seja o0 caso, desenvolvimento

econdbmico, desenvolvimento social e infraestrutura.

O valor médio do indice de Rede em analise sera destacado por intermédio
de uma linha amarela paralela & ordenada, no caso do indice territorialseré paralelo
a abcissa, organizando o diagrama portanto em quatro quadrantes. Os valores dos
indices de Rede e Territério, estabelecerdo um posicionamentodo municipio no
diagrama (municipio identificado pelo ID). Em fung¢do da naturezados indices
deveremos destacar os melhores indices de Rede (Nodalidade ou Acessibilidade)
como tendo sempre valores abaixo da média (quanto menores melhor o resultado,
inversamente proporcional), entretanto, os melhores indices de Territorio, sempre
estardo acima da média (diretamente proporcional). Sendo assim, o quadrante
superior esquerdo deste diagrama destacara sempre 0s municipios com melhor
desempenho Rede - Territério e sera colorido em verde claro, em oposicédo o
guadrante inferior direito, em cor de rosa claro, destacara osmunicipios com menor
desempenho, configurando uma clara visdo do Cenario Atual. Importante destacar
gue considerando a proximidade, localizacdo e conectividade dos municipios no
guadrante em cor verde claro, podemos comecar a construir uma estratégia

territorial dentro de um Cenério Possivel e favoravel de relacdes Rede - Territorio
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no curto prazo. Adicionalmente, podera ser configurado um Cenario Realizavel,

no médio prazo, identificando municipios com valores inferiores, porém préximos a
meédia, o qual indicara efetuar determinadas intervencdes na Rede ou Territorio
associado, em funcao dos indicadores em questao. Finalmente, tendo em mente a
opinido de especialistas consultados poderemos construir um mapa relativo ao
Cenario Desejavel para as relacfes Rede-Territorio na Bahia, de longo prazo, que

sera confrontado com 0s cenarios anteriores.

A seguir apresentamos os trés diagramas que relacionam o indice de
Nodalidade com indices socioecondémicos IDE, IDS e INFRA e posteriormente, uma

tabela sintese.
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MUNICIPIO (com ID)

S. Gongalo dos Campos (359)
Conceigéo da Feira (100)
Amargosa (010)
Santo Anténio de Jesus (350)
Itaberaba (176)

Feira de Santana (131)
Nazaré (272)
Conceigéo do Jacuipe (103)
Cachoeira (061)
Santo Amaro (349)
Gandu (136)

Santo Estévao (351)
Valenca (405)
Tanquinho (385)
Riachéo do Jacuipe (324)
Castro Alves (090)
Ipiad (167)

Jequié (213)

Nova Féatima (276)

Sao Francisco do Conde (357)
Alagoinhas (007)
Capim Grosso (116)
Cruz das Almas (116)
Ubata (398)

Cairu (067)
Conceigéo do Coité (102)
Candeias (078)
Amélia Rodrigues (011)
Ubaitaba (397)
Lencois (232)
Mundo Novo (267)
Serrinha (375)

Ichu (160)

Valente (406)

NOD

2.485,08
2.493,57
2.506,04
2.513,36
2.515,28
2.519,48
2.551,56
2.567,10
2.574,65
2.595,06
2.603,29
2.605,50
2.608,46
2.622,13
2.644,52
2.648,68
2.666,00
2.680,14
2.703,93
2.706,31
2.710,38
2.733,69
2.751,88
2.768,76
2.771,34
2.786,64
2.788,46
2.794,51
2.805,38
2.805,68
2.815,92
2.815,97
2.821,45
2.833,83

IDE

5.019,73
5.017,00
5.017,28
5.067,08
5.021,20
5.152,89
5.029,59
5.044,44
5.026,35
5.012,28
5.013,82
5.017,78
5.026,75
5.062,17
5.018,23
5.006,01
5.042,82
5.057,82
5.005,78
5.299,35
5.057,29
5.007,84
5.052,25
5.017,49
5.087,81
5.019,32
5.188,25
5.028,81
5.006,28
5.028,29
5.023,97
5.014,29
5.016,34
5.039,30

IDS

5.002,88
5.023,52
5.019,55
5.084,45
5.048,06
5.135,77
5.060,24
5.025,38
5.092,76
5.035,09
5.072,53
5.003,61
5.083,26
5.067,52
5.057,98
5.006,27
5.099,96
5.117,22
5.046,08
5.085,12
5.123,88
5.032,20
5.102,85
5.041,92
5.091,60
5.017,86
5.067,42
5.008,60
5.003,11
5.043,20
5.049,23
5.053,83
5.111,32
5.036,02

INFRA

5.017,82
5.031,15
5.041,91
5.089,96
5.052,55
5.114,04
5.083,55
5.037,61
5.059,05
5.032,65
5.071,58
5.005,92
5.044,57
5.175,54
5.068,81
5.024,66
5.105,82
5.062,98
5.018,04
5.087,47
5.072,77
5.040,51
5.056,23
5.067,02
5.202,79
5.031,60
5.313,86
5.020,57
5.041,28
5.101,76
5.114,12
5.027,84
5.034,22
5.061,70
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Tabela 8 — Municipios mais bem colocados no ranking construido a partir da comparacgéo do indice de
Nodalidade, com os indices de Desenvolvimento Econdmico, Social e de Infraestrutura. Elaboracéo:

préprio autor



O primeiro diagrama que relaciona os indices de Nodalidade e de
Desenvolvimento Econémico (figura 74) destaca as esperadas presencas de
Salvador (ID - 336), Camacari (ID - 070) e Sao Francisco do Conde (ID - 357), no
guadrante na cor verde, todas na Regido Econdomica Metropolitana, que
apresentam elevados indices de nodalidade e de desenvolvimento econdémico,
com boas conexdes na rede de transporte e consequente localizacdesestratégicas.
No extremo oposto, no quadrante em cor de rosa se localizam os municipios de
Campo Alegre de Lourdes (ID - 072), Presidente Janio Quadros (ID
- 315) e Pilao Arcado (ID - 299) que tem baixa nodalidade e baixo IDE estando com
poucas conexdes na rede e condicdo de subdesenvolvimento frente o primeiro

grupo citado, se situando nas divisas do Estado da Bahia.

O segundo diagrama (figura 75) que apresenta a relagéo entre os indices de
Nodalidade e Desenvolvimento Social destaca as cidades de Lauro de Freitas (ID
- 231), Salvador (ID - 336) e Vitoria da Conquista (ID - 413) no quadrante cor verde.
No oposto do grafico, no quadrante cor de rosa, tem-se as municipalidadesde
Campo Alegre de Lourdes (ID - 072), Presidente Janio Quadros (ID - 315) e Casa

Nova (ID - 089), todas nos limites estaduais baianos.

No terceiro diagrama que relaciona os indices de Nodalidade e de indicede
Infraestrutura (figura 76) € mostrado a ligagdo dos indices de nodalidade e de
infraestrutura com evidéncia para as cidades de Camacari (ID - 070), Candeias (ID
- 078) e Pojuca (ID - 309) (retratadas no quadrante verde) e Campo Alegre de
Lourdes (ID - 072), Casa Nova (ID - 089) e Presidente Janio Quadros (ID - 315) (no

guadrante rosa).

A tabela sintese (tabela 8) mostra os municipios baianos mais bem
classificados no indice de nodalidade (em horas), que simultaneamente
apresentam os melhores indicadores de desenvolvimento econémico, social e de
infraestrutura. Para confeccdo dos mapas de relacdo de indicadores, cruzou-se
visualmente informacdes provenientes de vetores (pontos) e rasters: 0s pontos
identificam cada municipio dentro dos parametros estabelecidos, e os rasters (feito
por meio da ferramenta de interpolagéo IDW) pegam informacdes provenientes de
outros campos e criam "zonas" que indicam a suscetibilidade de determinada parte

do territorio a apresentar uma "faixa" de indice especifico.
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Os municipios localizados principalmente nas regides econdmicas
Metropolitana de Salvador e nas areas contiguas como as regides econémicas do
Reconcavo Sul e do Paraguacu ocupam as primeiras posi¢cdes no ranking de
desempenho Rede — Territério configurando o chamado Cenario Possivel. O

mapa a seguir espacializa as localidades da tabela sintese.

MAPA DO RANKING DOS iNDICES DE NODALIDADE, IDE, IDS E INFRA DA BAHIA

0 100 200 km

LEGENDA
Nod (h) Interpolada: Ranking:
Il <= 3252,2150 2485 - 2684 [18]

[ 3252,2150 - 4020,1547 = 2684 - 2883 [19]
[7714020,1547 - 4788,0943 + 2883 - 3081 [23]
" 14788,0943 - 5556,0340 ¢ 3081 - 3280 [10]
| > 5556,0340 = 3280 - 3479 [10]
~— Rodovias —— Ferrovias

Figura 77 - Mapa destacando os Municipios mais bem colocados no ranking construido a partir da
comparacdo do indice de Nodalidade, com os indices de Desenvolvimento Econémico, Social e de
Infraestrutura. Elaboragédo: proprio autor



Lastreado na tabela sintese e no mapa pode-se identificar quais destas
cidades tem os melhores valores de nodalidade comparadas com os indicadores
(IDE, IDS e INFRA), com a obtencédo das localizacdes privilegiadas nodais no
territério do Estado da Bahia, evidenciadas pela cor laranja escuro. Dentro do
Cenério Possivel, no comparativo com a hierarquia urbana (com todos marcados
por triangulos amarelos) os municipios de destaque sdo: S&o Gongalo dos
Campos, Santo Antdnio de Jesus, Itaberaba, Feira de Santana, Santo Amaro,
Valenca e Jequié. A seguir serdo caracterizadas as cidades supracitadas que

ainda nao foram detalhadas.

Sé&o Goncgalo dos Campos, localizada na regidao econdmica do Paraguacu,
possui o 70° maior da PIB municipal da Bahia, com um perfil produtivo direcionada
ao setor de servicos e localizada na BR-101. Itaberaba, cidade polo da regido
econdmica do Paraguacu, cortada pela BR-242, se caracteriza por possuir o 46°
maior da PIB da Bahia e um perfil produtivo ligado a fruticultura de abacaxi. Santo
Amaro, polo da regido econémica do Recéncavo Sul, ligada a BR-324 e no raio de
acao da Ferrovia Centro Atlantica, esta entre os 50 maiores produtos internos
brutos da Bahia e tem um perfil produtivo ligado a indastria. Valenca, cidade
relevante da regido econdmica do Litoral Sul e cortada pela BA- 001, tem o 28° PIB
do Estado, com a vocacéao para os servicos (notadamente turismo).

Visando identificar um Cenario Realizavel, com o primeiro diagrama (ver
figura 74) identifica-se os municipios logo abaixo das médias dos indicadores de
Nodalidade e IDE, tais como Euclides da Cunha (ID - 127), Ribeira do Pombal (ID
- 327) e Senhor do Bonfim (ID - 370) os quais com uma politica publica direcionada
de investimentos na Rede e na economia local, poderdo galgarposicbes nos
supracitados indicadores, melhorando o seu desempenho Rede - Territério e
criando condicdes favoraveis para o desenvolvimento regional, em vista que eles
ja sao polos locais na hierarquia urbana. No segundo diagrama, 0os municipios de
Euclides da Cunha (ID - 127), Livramento de Nossa Senhora (ID - 234) e Presidente
Dutra (ID - 314) se encontram logo abaixo das médias. No diagrama seguinte,
encontram-se Ibotirama (ID - 159), Rio de Contas (ID - 329) e Euclides da Cunha

(ID - 127), se estabelecendo no Cenario Realizavel.
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O critério adotado para a escolha dos municipios a serem selecionados para
o Cenario Realizavel diz respeito a eles estarem presentes nos trés diagramas
analisados. Em comum nos trés, Euclides da Cunha trata-se de um dos municipios
mais importantes da regido econémica Nordeste do Estado, atravessado pela BR-
116, estando entre os 60 maiores PIB municipais baianos, com perfil produtivo
ligado as atividades de servigos. A escolha dessa localidade vai ser importante na
proposicdo de investimentos a serem realizados que podemimpactar positivamente

na acessibilidade da rede.

Apoés a analise das relacbes Rede - Territério criadas pela Nodalidade,
efetuaremos a seguir relacbes entre o indice de Acessibilidade Gravitacional
ponderado com os indices escolhidos para representar o Territorio. A seguir
apresentamos os diagramas obtidos do cruzamento do indice de Acessibilidade
Gravitacional ponderado pelo PIB agricola (fixado no eixo das abcissas) com os
indices de Desenvolvimento Econdmico, Desenvolvimento Social e de
Infraestrutura. Apresenta-se também a tabela sintese com o ranking dos

municipios baianos melhores classificados no desempenho Rede-Territério.
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MUNICIPIO (com ID)

Itaberaba (176)
Seabra (368)
Ibotirama (159)
Lencgdis (232)
Palmeiras (289)
Amargosa (010)

Santo Anténio de Jesus (350)
Castro Alves (090)
Santo Estévao (351)
Brumado (056)
Paramirim (290)

Feira de Santana (131)

S. Gongalo dos Campos (359)
Nazaré (272)
Conceicéo da Feira (100)
Conceicdo do Jacuipe (103)
Ipupiara (169)

Mundo Novo (267)

Livramento de Nossa Senhora
(234)

Valenca (405)
Contendas do Sincora (106)
Capim Grosso (084)
Cachoeira (061)
Riachao do Jacuipe (324)
Jequié (213)
Tanquinho (385)
Santo Amaro (349)
Gandu (136)

Nova Fatima (276)
Piritiba (305)
Barreiras (038)
Ipiad (167)

Séo José do Jacuipe (361)

ACESS GRAV
POND AGRO

7,50
7,54
7,56
7,57
7,79
7,87
8,01
8,08
8,10
8,20
8,21
8,22
8,24
8,25
8,30
8,35
8,37
8,38
8,42
8,43
8,44
8,44
8,47
8,50
8,50
8,55
8,55
8,55
8,56
8,58
8,64
8,64
8,70

IDE

5.021,20
5.010,32
5.019,70
5.028,29
5.010,85
5.017,28
5.067,08
5.006,01
5.017,78
5.051,38
5.005,35
5.152,89
5.019,73
5.029,59
5.017,00
5.044,44
5.037,89
5.023,97

5.011,92

5.026,75
5.000,80
5.007,84
5.026,35
5.018,23
5.057,82
5.062,17
5.012,28
5.013,82
5.005,78
5.006,09
5.079,74
5.042,82
5.002,05

IDS

5.048,06
5.043,72
5.069,95
5.043,20
5.022,27
5.019,55
5.084,45
5.006,27
5.003,61
5.070,29
5.030,22
5.135,77
5.002,88
5.060,24
5.023,52
5.025,38
5.011,17
5.049,23

5.007,86

5.083,26
5.026,60
5.032,20
5.092,76
5.057,98
5.117,22
5.067,52
5.035,09
5.072,53
5.046,08
5.045,67
5.204,93
5.099,96
5.049,99

INFRA

5.052,55
5.052,77
5.066,71
5.101,76
5.085,99
5.041,91
5.089,96
5.024,66
5.005,92
5.087,17
5.045,95
5.114,04
5.017,82
5.083,55
5.031,15
5.037,61
5.138,96
5.114,12

5.049,14

5.044,57
5.010,62
5.040,51
5.059,05
5.068,81
5.062,98
5.175,54
5.032,65
5.071,58
5.018,04
5.050,63
5.101,61
5.105,82
5.028,89
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Tabela 9 — Municipios mais bem colocados no ranking construido a partir da comparagéo do indice de
Acessibilidade Gravitacional ponderada pelo PIB agricola, com os indices de Desenvolvimento

Econdmico, Social e de Infraestrutura. Elaboragdo: proprio autor



O primeiro diagrama que relaciona o indice de acessibilidade gravitacional
ponderado por PIB agricola e o indice de Desenvolvimento Econémico (figura 78)
destaca as presencas de Feira de Santana (ID - 131), Santo Antdnio de Jesus (ID
- 350) e Lencais (ID - 232), no quadrante na cor verde, que apresentam elevados
indices de nodalidade e de desenvolvimento econémico, com boas conexdes na
rede de transporte e consequente localizacdes. No extremo oposto, no quadrante
em cor de rosa se localizam os municipios de Campo Alegre de Lourdes (ID - 072),
Vereda (ID - 412) e Pildao Arcado (ID - 299) que tem baixa acessibilidade
gravitacional agricola e baixo IDE estando com poucas conexdes na rede e
condi¢do de subdesenvolvimento frente o primeiro grupo citado, se situando nas

divisas do Estado da Bahia.

O segundo diagrama (figura 79) que apresenta a relacéo entre os indices de
acessibilidade gravitacional ponderado por PIB agricola e Desenvolvimento Social
destaca as cidades de Feira de Santana (ID - 131), Santo Antonio de Jesus (ID -
350) e Ibotirama (ID - 159) no quadrante cor verde. No oposto do grafico, no
guadrante cor de rosa, tem-se as municipalidades de Campo Alegrede Lourdes
(ID - 072), Pildo Arcado (ID - 299) e Casa Nova (ID - 089), todas nos limites
estaduais baianos.

No terceiro diagrama que relaciona os Indices de acessibilidade
gravitacional ponderado por PIB agricola e de indice de Infraestrutura (figura 80)
€ mostrado a evidéncia para as cidades de Lencoéis (ID - 232), Feira de Santana
(ID - 131) e Ibotirama (ID - 159) (no espectro positivo, retratadas no quadrante
verde) e Campo Alegre de Lourdes (ID - 072), Pildo Arcado (ID - 299) e Casa Nova

(ID - 089) (no espectro negativo, no quadrante rosa).

Nos trés diagramas e principalmente na tabela sintese s&o espacializados

no seguinte mapa:
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MAPA DO RANKING DOS I'NDICE’S DE ACESSIBILIDADE GRAVITACIONAL
PONDERADA PELO PIB AGRICOLA, IDE, IDS E INFRA DA BAHIA

0 100 200 km
L ——

Melropoitana de Sahvador

LEGENDA
Interpolagao: Ranking:
Bl <= 9,4225 7,5-7,91[6]
B 9,4225 - 11,2803 7,91 - 8,33 [9]
11,2803 - 13,1382 8,33 - 8,75 [20]
13,1382 - 14,9960 8,75-9,16 [21]
- > 14,9960 9,16 - 9,58 [20]
Rodovias — Ferrovias

Y

“

Figura 81 — Mapa destacando os Municipios mais bem colocados no ranking construido a partir da
comparacdo do indice Acessibilidade Gravitacional ponderada pelo PIB agricola, com os indices de
Desenvolvimento Econ6mico, Social e de Infraestrutura no Estado da Bahia tendo como fundo o
indicador de Acessibilidade Gravitacional Agricola interpolado. Elaboragéo: préprio autor



Os municipios que apresentam elevados indices de acessibilidade
gravitacional ponderados por PIB agricola (marcados no mapa por um triangulo cor
amarela) sdo localizados principalmente no territério do Paraguacu (Itaberaba) e
na Chapada Diamantina (Seabra, Lencdis e Palmeiras) com posi¢des estratégicas
na interligacdo entre o Oeste baiano e 0 escoamento via portos localizados na
RMS. No Cenéario Possivel temos a presenca de Itaberaba, cidade ja
caracterizada anteriormente, juntamente com Seabra, Lenc¢éis e Palmeiras,
municipios da regido econdmica da Chapada Diamantina, cortadas pela BR-242,
gue se caracterizam por possuir perfil produtivo ligado ao turismo. Deve-se
destaque também a Ibotirama (municipio do Médio Sdo Francisco, servida pela
BR-242 e BA-160) e Amargosa (municipio do Recéncavo Sul, préxima das BR-101,
BR-116 e FCA). Ambas tém perfil produtivo ligado aos servicos e sdo marcadas

com tridngulos amarelos no mapa.

As regides economicas do Paraguacu (representadas por Feira de Santana
e Sdo Gongalo dos Campos) e do Reconcavo Sul (representadas por Santo
Antonio de Jesus e Castro Alves) também séo areas com boaacessibilidade nesse
guesito, sdo evidenciadas por pentagonos cor verde no mapa. Completando a
configuracédo do Cenario Possivel, tem-se uma notoria concentragdo de municipios
no eixo viario da BA-052 (Estrada do Feijao) ligando as regides econdmicas
Metropolitana de Salvador, do Paraguacu e do Piemonte da Chapada. No mapa,
0s pontos sdo marcados por losangos, circulos e quadrados em tons azuis, sendo
gue praticamente todos 0s municipios destacados estdo na area com relevancia

de acessibilidade gravitacional ponderada por PIB agricola.

No comparativo com o Mapa dos Polos Agropecuarios da Bahia (ver figura
12) tem-se correlagfes entre diversos municipios. Itaberaba com a fruticultura de
abacaxi, Feira de Santana com a producao de aves e suinos, além de Irecé com
producdo de mamona, ovinos e caprinos sao exemplos de como 0s supracitados
polos interagem com indice de acessibilidade gravitacional ponderada por PIB

agricola.

Visando identificar um Cenario Realizavel, com o primeiro diagrama (figura
78) um ponto a ser levado em conta sdo aqueles municipios logo abaixo das

médias dos indicadores de acessibilidade gravitacional ponderada por PIB
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agricola e IDE, tais como llhéus (ID - 164), Luis Eduardo Magalhées (ID - 235) e
Senhor do Bonfim (ID - 370) os quais com uma politica publica direcionada de
investimentos na Rede poderdo galgar posicbes nos supracitados indicadores,
melhorando o seu desempenho Rede - Territério e criando condi¢gbes favoraveis
para o desenvolvimento regional, em vista que eles ja sao polos locais na hierarquia
urbana. No segundo diagrama, destacam-se novamente os municipios de Senhor
do Bonfim (ID - 370), llhéus (ID - 164) e Luis Eduardo Magalhaes (ID - 235). No
ultimo diagrama do item tem-se Senhor do Bonfim (ID - 370), Ilhéus (ID -164) e

Luis Eduardo Magalh&es (ID - 235) localizando-se logo abaixo das médias.

No Cenario Realizavel oriundo da acessibilidade gravitacional ponderada
por PIB agricola, os municipios de Senhor do Bonfim, llhéus e Luis Eduardo
Magalhdes se apresentam com excelentes possibilidades de desenvolvimento a
médio prazo com as devidas alocacdes de recursos e com o potencial agropecuario
ja evidenciado na figura 63 Senhor do Bonfim, localizada na regido econémica do
Piemonte da Chapada, com o perfil produtivo de pecuéria de ovinos e caprinos,
sendo atravessada pela BR-407 e proxima do trecho desativado da FCA. llhéus,
na regido econdmica do Litoral Sul, est4 nas proximidades da BR-101 e da BA-
001, com histérico destaque para agricultura docacau e para o turismo, tendo
prevista a implantacdo do novo Porto Sul e daFIOL. Luis Eduardo Magalhdes
na regiao Oeste se configura como o quarto maior PIB agricola municipal da Bahia,
com forte presenca de gréos, sendo servida pelas BR-242 e BR-020 e com previséo
de ser servida pela FIOL.

Na sequéncia foram confeccionados gréficos relacionais entre o indice de
acessibilidade gravitacional ponderada com PIB industrial, usado no eixo das
abcissas, e de forma similar com o eixo das ordenadas variando entre os indice
de Desenvolvimento Econdmico, Indice de Desenvolvimento Social e indice de
Infraestrutura. Nas paginas seguintes sdo apresentados esses diagramas e a
tabela dos municipios baianos com melhores classificacbes com indice de
acessibilidade gravitacional ponderada com PIB industrial e demais indicadores

selecionados.
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Figura 82 — Diagrama que correlaciona o Indice de Acessibilidade ponderada por PIB Industrial e
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) ACESS
MUNICIPIO (com ID) GRAV POND IDE IDS INFRA
IND

Santo Amaro (349) 3,42 5.012,28 5.035,09 5.032,65
Candeias (078) 3,48 5.188,25 5.067,42 5.313,86
Sao Francisco do Conde (357) 3,48 5.299,35 5.085,12 5.087,47
Simdes Filho (377) 3,54 5.191,52 5.038,81 5.231,23
Camagcari (070) 3,56 5.401,84 5.134,40 5.268,36
Dias d'Avila (119) 3,63 5.132,29 5.084,72 5.141,77
Madre de Deus (240) 3,68 5.072,16 5.150,43 5.137,24
Amélia Rodrigues (011) 3,68 5.028,81 5.008,60 5.020,57
Conceigéo do Jacuipe (103) 3,69 5.044,44 5.025,38 5.037,61
Mata de Sao Jodo (253) 3,74 5.116,63 5.065,11 5.173,45
Lauro de Freitas (231) 3,74 5.245,34 5.303,97 5.234,20
S. Gongalo dos Campos (359) 3,76 5.019,73 5.002,88 5.017,82
Conceigéo da Feira (100) 3,76 5.017,00 5.023,52 5.031,15
Salvador (336) 3,77 5.678,10 5.276,69 5.209,71
Cachoeira (061) 3,78 5.026,35 5.092,76 5.059,05
Alagoinhas (007) 3,81 5.057,29 5.123,88 5.072,77
S&o Sebastido do Passé (363) 3,82 5.019,98 5.039,56 5.024,52
Pojuca (309) 3,83 5.198,43 5.100,44 5.396,16
Feira de Santana (131) 3,84 5.152,89 5.135,77 5.114,04
Catu (092) 3,88 5.065,25 5.079,42 5.075,38
Nazaré (272) 4,01 5.029,59 5.060,24 5.083,55
Tanquinho (385) 4,20 5.062,17 5.067,52 5.175,54
Santo Antbnio de Jesus (350) 4,24 5.067,08 5.084,45 5.089,96
Entre Rios (124) 4,39 5.015,81 5.006,79 4.999,77
Valenca (405) 4,45 5.026,75 5.083,26 5.044,57
Riachédo do Jacuipe (324) 4,47 5.018,23 5.057,98 5.068,81
Vera Cruz (411) 4,60 5.064,89 5.128,53 5.158,43
Cruz das Almas (116) 4,60 5.052,25 5.102,85 5.056,23
Ichu (160) 4,67 5.016,34 5.111,32 5.034,22
Serrinha (375) 4,69 5.014,29 5.053,83 5.027,84
Itaparica (191) 4,71 5.021,26 5.059,52 5.078,47
Amargosa (010) 4,71 5.017,28 5.019,55 5.041,91
Esplanada (126) 4,71 5.024,97 5.036,21 5.018,39
Santo Estévéo (351) 4,77 5.017,78 5.003,61 5.005,92

Tabela 10 — Municipios mais bem colocados no ranking construido a partir da comparacao dos indices
de Acessibilidade Gravitacional ponderada pelo PIB industrial, com os indices de Desenvolvimento
Econdmico, Social e de Infraestrutura. Elaboracao: préprio autor



O primeiro diagrama que relaciona o indice de acessibilidade gravitacional
ponderado por PIB industrial e o indice de Desenvolvimento Econémico (figura82)
destaca as esperadas presencas de Salvador (ID - 336), Camacari (ID - 070)e S&o
Francisco do Conde (ID - 357), no quadrante na cor verde, que apresentam
elevados indices de acessibilidade gravitacional industrial e de desenvolvimento
econdmico, com boas conexdes na rede de transporte. No quadrante em cor de
rosa se localizam os municipios de Campo Alegre de Lourdes (ID - 072), Cocos (ID
- 099) e Feira da Mata (ID - 130) que tem baixa acessibilidade e baixo IDE, se

situando nas divisas baianas.

O segundo diagrama (figura 83) que apresenta a relacéo entre os indices de
acessibilidade gravitacional ponderado por PIB industrial e Desenvolvimento Social
destaca as cidades de Lauro de Freitas (ID - 231), Salvador (ID - 336) e Camacari
(ID - 070) no quadrante cor verde. No oposto do grafico, no quadrante cor de rosa,
tem-se as municipalidades de Campo Alegre de Lourdes (ID - 072), Presidente
Janio Quadros (ID - 315) e Lagoa Real (ID - 224), todas nos limites estaduais

baianos.

No terceiro diagrama que relaciona os Indices de acessibilidade
gravitacional e de Indice de Infraestrutura (figura 84) s&do evidenciados os
municipios de Camacari (ID - 070), Candeias (ID - 078) e Pojuca (ID - 309) (no
espectro positivo, retratadas no quadrante verde) e Campo Alegre de Lourdes (ID
- 072), Cocos (ID - 099) e Feira da Mata (ID - 130) (no espectro negativo, no

guadrante rosa).

A tabela e os trés diagramas apresentados podem ser resumidos no mapa

a sequir:
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MAPA DO RANKING DOS INDICES DE ACESSIBILIDADE GRAVITACIONAL
PONDERADA PELO PIB INDUSTRIAL, IDE, IDS E INFRA DA BAHIA

0 100 200 km
L —

LEGENDA
Interpolagdo: Ranking:
Ml <= 5,8643 3,42 - 4,23 [22]

B 5,8643 - 7,9810 ¢ 4,23 -5,05[15]
(77,9810 - 10,0978 + 5,05-5,87 [12]
~ 10,0978 - 12,2145 = 5,87 - 6,69 [13]
L1 >12,2145 = 6,69-7,51[11]
Rodovias ~—— Ferrovias

Figura 85 — Mapa destacando os Municipios mais bem colocados no ranking construido a partir da
comparacdao do indice Acessibilidade Gravitacional ponderada pelo PIB industrial, com os indices
de Desenvolvimento Econdmico, Social e de Infraestrutura no Estado da Bahia tendo como fundo

o indicador de Acessibilidade Gravitacional Industrial interpolado. Elaboragéo: préprio autor



O mapa demonstra que a regido econdmica Metropolitana de Salvador
apresenta municipios com elevados indices de acessibilidade gravitacional
ponderada por PIB industrial, marcada no mapa pelos triangulos cor amarela, com
destaque para Santo Amaro, Candeias, Sao Francisco do Conde, Sim&es Filho,
Camagcari e Dias d'Avila. Os municipios mais bem colocados no ranking (triangulos
amarelos ou pentagonos verdes) estdo localizados em um raio maximo de 150
quilémetros da capital baiana, sendo servido pelas rodoviasfederais e estaduais
mais movimentadas da Bahia (BR-324, BR-101, BR-116 e Sistema BA-093), além
de atendidas pela FCA, mostrando a grande concentracao do setor industrial do
Estado da Bahia.

Em um segundo patamar, com os pontos marcados no mapa por losangos,
circulos e quadrados em tons azuis, tem-se uma concentracdo na regiao
econOmica do Litoral Sul com destaque para as industrias ligadas ao chocolate e
ao Polo de Informatica de llhéus. Todas as localidades destacadas no mapa
configuram o Cenario Possivel, de curto prazo viaveis para estabelecer conexdes
ou intervengdes, ou seja, possuem relacdes Rede — Territorio favoraveis e

indicadores acima da média.

Ao longo do item 3.3 (Caracteristicas econdmicas e sociais do Estado da
Bahia) foi indicado por Alcoforado (ver pagina 77) os polos de crescimento baianos
e no comparativo com o mapa anterior (figura 86) percebe-se que varios deles sédo
concidentes (Salvador, Camacari, Feira de Santana, llhéus/ Itabuna, Lencois,

Jequié) ja se configurando no Cenario Possivel.

Com intuito de identificar um Cenéario Realizavel, em funcdo da
acessibilidade gravitacional ponderada por PIB industrial, aqueles municipios logo
abaixo das médias dos indicadores escolhidos, no primeiro diagrama, tais como
Itapetinga (ID - 194), Poc¢des (ID - 308) e Irecé (ID - 174) que com uma politica
publica acertada poderdo avancar posicoes na rede. No segundo diagrama,
destaca-se 0s municipios de Itapetinga (ID - 194), Paulo Afonso (ID - 294) e Irecé
(ID - 174). No ultimo diagrama, tem-se Itapetinga (ID - 194), Pog¢bes (ID - 308) e
Irecé (ID - 174) localizando-se logo abaixo das médias. Considerando somente
municipios evidenciados nos trés diagramas tem-se que 0s municipios de Irecé e
Itapetinga se apresentam com excelentes possibilidades de desenvolvimento,

sendo o Cenério Realizavel, em realizado os devidos investimentos.
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Tem-se em comum nos trés diagramas 0s municipios de Irecé e de
Itapetinga. Irecé, cidade polo da regidao econdmica do Piemonte da Chapada,
cortada pela BA-052 (Estrada do Feijdo), se caracteriza por possuir o 34° maior
da PIB da Bahia e um perfil produtivo ligado a fruticultura de mamona. Itapetinga,
polo da regido econémica do Sudoeste, ligada pela BA-130, esta entre os 25
maiores produtos internos brutos da Bahia e tem um perfil produtivo ligado a
pecuaria. Irecé também se enquandra como um dos polos apresentados por

Alcoforado, porém dentro do Cenario Realizavel.

Sinteticamente, ap0s a detalhada analise dos indicadores de rede
(nodalidade e de acessibilidade gravitacional ponderada pelo PIB) serem
comparados com os indices territoriais (indices de Desenvolvimento Econdémico,
de Desenvolvimento Social e de Infraestrutura), foi elaborada uma tabela resumo

e um mapa que ilustra tais consideragoes:
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MUNICIPIO (com ID)

Séo Goncalo dos Campos
(359)

Conceigédo da Feira (100)

Amargosa (010)

Santo Antdnio de Jesus
(350)

Itaberaba (176)
Feira de Santana (131)
Nazaré (272)
Conceigéo do Jacuipe (103)
Cachoeira (061)
Santo Amaro (349)
Gandu (136)

Santo Estévéo (351)
Valenca (405)
Tanquinho (385)
Riachao do Jacuipe (324)
Castro Alves (090)
Ipiad (167)

Jequié (213)

Nova Féatima (276)

Sao Francisco do Conde
(357)

Alagoinhas (007)
Capim Grosso (084)
Cruz das Almas (116)
Ubata (398)

Cairu (067)
Conceigdo do Coité (102)
Candeias (078)
Amélia Rodrigues (011)
Ubaitaba (397)
Lencais (232)
Mundo Novo (267)
Serrinha (375)

Ichu (160)
Valente (406)

NOD

2.485,08

2.493,57
2.506,04

2.513,36

2.515,28
2.519,48
2.551,56
2.567,10
2.574,65
2.595,06
2.603,29
2.605,50
2.608,46
2.622,13
2.644,52
2.648,68
2.666,00
2.680,14
2.703,93

2.706,31

2.710,38
2.733,69
2.751,88
2.768,76
2.771,34
2.786,64
2.788,46
2.794,51
2.805,38
2.805,68
2.815,92
2.815,97
2.821,45
2.833,83

AC. GRAV
TOTAL

4,33
4,34
5,02
4,66
5,57
4,40
4,52
4,31
4,37
4,11
5,41
5,14
4,89
4,76
4,98
5,65
5,87
6,21
5,30
4,22
4,51
5,67
5,10
5,96
5,36
5,40
4,24
4,41
5,95
6,80
6,04
5,26
5,23
5,65

IDE

5.019,73

5.017,00
5.017,28

5.067,08

5.021,20
5.152,89
5.029,59
5.044,44
5.026,35
5.012,28
5.013,82
5.017,78
5.026,75
5.062,17
5.018,23
5.006,01
5.042,82
5.057,82
5.005,78

5.299,35

5.057,29
5.007,84
5.052,25
5.017,49
5.087,81
5.019,32
5.188,25
5.028,81
5.006,28
5.028,29
5.023,97
5.014,29
5.016,34
5.039,30

IDS

5.002,88

5.023,52
5.019,55

5.084,45

5.048,06
5.135,77
5.060,24
5.025,38
5.092,76
5.035,09
5.072,53
5.003,61
5.083,26
5.067,52
5.057,98
5.006,27
5.099,96
5.117,22
5.046,08

5.085,12

5.123,88
5.032,20
5.102,85
5.041,92
5.091,60
5.017,86
5.067,42
5.008,60
5.003,11
5.043,20
5.049,23
5.053,83
5.111,32
5.036,02

INFRA

5.017,82

5.031,15
5.041,91

5.089,96

5.052,55
5.114,04
5.083,55
5.037,61
5.059,05
5.032,65
5.071,58
5.005,92
5.044,57
5.175,54
5.068,81
5.024,66
5.105,82
5.062,98
5.018,04

5.087,47

5.072,77
5.040,51
5.056,23
5.067,02
5.202,79
5.031,60
5.313,86
5.020,57
5.041,28
5.101,76
5.114,12
5.027,84
5.034,22
5.061,70
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Tabela 11 — Municipios mais bem colocados no ranking construido a partir da comparacao dos indices
indices de

de nodalidade, Acessibilidade Gravitacional

ponderada pelo PIB total,

Desenvolvimento Econémico, Social e de Infraestrutura. Elaboracao: préprio autor
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MAPA DO RANKING DOS INDICES DE NODALIDADE, ACESSIBILIDADE
GRAVITACIONAL PONDERADA PELO PIB TOTAL, IDE, IDS E INFRA DA BAHIA

0 100 200 km
[ I

LEGENDA
Interpolagao: Ranking:
Bl <= 6,3641 . 4,11 -4,82[23]

I 6,3641 - 8,3819 “ 4,82-5,54[15]
[178,3819-10,3997 + 5,54-6,25[11]
10,3997 - 12,4175 + 6,25-6,97 [14]
[ 1>12,4175 = 6,97 -7,68[11]
~— Rodovias —— Ferrovias

Figura 86 — Mapa destacando os Municipios mais bem colocados no ranking construido a partir da
comparacdo dos indices de Nodalidade e Acessibilidade Gravitacional ponderada pelo PIB Total,
com os indices de Desenvolvimento Econémico, Social e de Infraestrutura no Estado da Bahia,
tendo como fundo o indicador de PIB Total interpolado. Mapa sintese final. Elaboracéo: proprio
autor

No Cenério Possivel, tem-se municipios evidenciados com triangulos cor
amarela (Sao Gongalo dos Campos, Conceicdo da Feira, Feira de Santana e

Conceicdo do Jacuipe, Amargosa, Santo Antdnio de Jesus, Nazaré, Cachoeira e



Santo Amaro), localizados nas regides econdmicas do Paraguacu e do Recdoncavo
Sul. Essas localidades apresentam destaque por estarem localizadas em regido
com densa infraestrutura de transportes terrestres para os parametros baianos,
sendo bem servidas de rodovias e ferrovias, e nas proximidades da capital baiana.
Outros municipios sdo marcados no mapa por pentagonos verdes (por exemplo
Serrinha, Conceicdo do Coité e Valente) estdo localizados na BA- 409 (Estrada do

Sisal), sendo um prolongamento da primeira zona.

Ainda no Cenério Possivel, evidenciado no mapa pelos losangos, circulos
e quadrados em tons azuis tem-se um segundo nivel de localidades que estdo mais
afastadas do primeiro nucleo, sendo composto pelos municipios de Seabra,
Lengbis e Palmeiras (regido econdmica da Chapada Diamantina), Jacobina
(Piemonte da Chapada), e principalmente Itabuna, llhéus, Valenca e Gandu (Litoral
Sul). Essas localidades formam um arco de ampliacéo dentro do Cenario Possivel

com interconexdes com as cidades da regido do Paraguacu e do Reconcavo Sul.

Ja o Cenario Realizavel, tem-se localidades identificadas na anélise dos
diagramas anteriores que devem ser entendidas como polos fundamentais na
regido econdmica ao qual pertencem. No Nordeste baiano (com o municipio de
Euclides da Cunha), no Piemonte da Chapada (Senhor do Bonfim), na regido de
Irecé (com a propria Irecé), no Oeste (Luis Eduardo Magalhdes) e no Sudoeste
(Itapetinga). Elas formam um arco de ampliacdo ainda maior, sendo um avanco

natural do binbmio rede — territério no tocante aos indicadores do Estado da Babhia.

Vérios dos polos de crescimento indicados por Alcoforado estdo presentes
nos Cenarios Possivel e Realizavel (Salvador, Camacari, Feira de Santana, llhéus/
Itabuna, Lencodis, Jequié e Irecé). Os demais polos citados pelo autor (Barreiras,
Bom Jesus da Lapa, Eunapolis, Guanambi, Itapetinga, Juazeiro, Porto Seguro,
Teixeira de Freitas e Vitéria da Conquista) que possuem suas potencialidades
locais devem ser interligadas aos polos mais dinamicos da Bahia para fomentar a

economia baiana.

No Cenério Realizavel a intervencdo publica direta e associada com 0s

devidos fomentos aos investimentos privados tende a ter um efeito no prazo
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menor e com recursos mais modestos frente aos pontos mais desconectados da
rede de transportes. Referente a esse, percebe-se que varios municipios baianos
se repetem nas posi¢cdes de “nds” mais desconectados da rede de transportes,
sendo localizados nas regides de divisa do Estado da Bahia (por exemplo Campo
Alegre de Lourdes, Presidente Janio Quadros, Pildo Arcado, Cocos e Feira da
Mata) e, cujas acOes governamentais tendem a serem mais dispendiosas e
demorarem um prazo maior para surtirem os efeitos desejados de integracao na

rede de transportes baiana.

6.3.1. O Cenario Desejavel: Consultas aos especialistas

Como parte do procedimento metodologico, foram consultados
especialistas, com notdrio saber na area de planejamento urbano e de transportes,
a fim de contribuir com informacdes e dados relevantes sobre o Estado da Bahia,
a partir da sua experiéncia. Foram selecionados um arquiteto urbanista do Instituto
de Arquitetos do Brasil (IAB), chamado Daniel Colina, e um especialista em
engenharia ferroviaria que atuou na Rede Ferroviaria Federal (RFFSA) e na
Ferrovia Centro Atlantica (FCA), chamado Rafael Vasconcellos. Ap6s a
apresentacao dos mapas de valor absoluto do PIB dos municipios da Bahia por
setor econbmico (agricola, industrial, servicos e total), dos mapas do indice de
acessibilidade gravitacional ponderada por PIB pelos supracitados setores
econdmicos, do mapa de hierarquia urbana dos municipios da Bahia e do mapa
do indice de desenvolvimento econdmico dos municipios baianos elaborados e da
leitura de um ensaio académico sintese sobre as relacdes entre a rede de
transportes, a acessibilidade e o desenvolvimento regional foram solicitadas

opinides em relacéo a duas perguntas centrais:

1) Quando se analisa os mapas de acessibilidade gravitacional
ponderados no PIB total (como fator de massa) e nos PIBs da industria e dos
servigcos, observamos uma estrutura aureolar que destaca a melhor localizacdo e
forte papel central de todos os municipios préximos da Regido Macrometropolitana
(RMS e Feira de Santana) tem-se uma relacdo desequilibrada. Na sua opinido,

baseado na sua experiéncia: a) que localidades em desvantagem necessitam de
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melhorias na acessibilidade (rede de transportes) e por qual motivo? b) quais as
atividades econdmicas (industriais e/ou de servi¢os) deveriam ser implantadas em

ditas localidades?

2) Quando se analisa 0 mapa de acessibilidade gravitacional ponderados
no PIB agropecuario (como fator de massa), observamos uma estrutura bem
diferente, no qual os municipios bem localizados, pela acessibilidade, sdo mais
numerosos e estdo melhor distribuidos evidenciando um corredor transversal no
Estado. Na sua opinido, baseado na sua experiéncia: a) quais localidades
necessitam de melhorias na acessibilidade (rede de transportes) e por qual motivo?
b) quais as atividades econbmicas (associadas ao setor agropecuario) deveriam

ser implantadas em ditas localidades?

Segundo o especialista em planejamento urbano os mapas apresentados
na presente dissertacdo mostram a demanda atual, com énfase nos polos
industriais e do agronegocio, porém deve-se priorizar os territorios de identidade,
gue sdo importantes em funcdo do zoneamento ecoldgico e econémico, mas que
ndo estdo sendo explorados de maneira correta, estando na pratica “engavetados”
pelo poder publico. J& de acordo com o especialista em transportes a condicao
aureolar apresentada nos mapas de acessibilidade gravitacional ponderada com
PIB (total, industrial e de servicos) como fator de massa ja era prevista com a
énfase na Macrometrépole (Regido Metropolitana de Salvador e Regido de Feira
de Santana). Tal padrédo nédo se repetiu para 0 comportamento do mapa de
acessibilidade ponderada pelo PIB agropecuario, como produto da forte
concentracdo agricola na regido de Luis Eduardo Magalhdes, Barreiras e Séao
Desidério, gerando um corredor de boa acessibilidade em relacdo a esse quesito

na area central da Bahia.

O planejamento da rede de cidades baianas e com suas respectivas
infraestruturas de transportes devem levar em conta a fundamental importancia do
uso das ferrovias. Segundo especialista em planejamento urbano as ferrovias no
Brasil estdo a cargo do capital privado, o que se mostra um erro estratégico, além
da falta de integracdo dos transportes ferroviario e aquaviario, com forte
necessidade de planejamento estatal federal, que pode analisar o panorama
completo da logistica de transportes no pais. De forma complementar o

especialista em transportes afirma que o desenvolvimento de cada regido baiana
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nao depende Unica e exclusivamente do Estado da Bahia, com a necessidade de
uma sinergia com o restante do Nordeste brasileiro, tendo como exemplo aRegido
Integrada de Desenvolvimento Econémico (RIDE) de Juazeiro (BA) — Petrolina
(PE).

De acordo com especialista em planejamento urbano, a Bahia trata-se de
um Estado rico em potenciais mineralégicos, devidamente mapeados pela
Companhia Baiana de Pesquisa Mineral (CBPM), com destaque para a Chapada
Diamantina (localizada integralmente no semiarido) e a regido baiana do
MATOPIBA, com deficiéncia logistica para adequado escoamento da producéo.
Segundo especialista em transportes a Bahia se configura em um quadrilatero de
isolamento logistico, que ja remonta mais de 60 anos, com um gargalo logistico
no contorno da Baia de Todos os Santos (BTS). A consolidacdo do chamado Arco
Norte (rede de portos nas regides Norte e Nordeste), com 0s avancos nos terminais
de Itaqui (MA), de Vila do Conde (PA) e de Miritituba (PA) e com omaior fluxo
do Arco Sul (que envolve os portos mais tradicionais do Brasil,localizados no Sul e
Sudeste), acarretaria com o agravamento do isolamento da Bahia. Ainda de acordo
com este especialista a resolugcdo desse gargalo logistico permitiria a correta
viabilizacdo da conex&do com os Estados de Sergipe, deAlagoas e de Pernambuco,
criando um corredor Atlantico de integracao.

Outro gargalo apontado por especialista em transportes esta localizado
entre Feira de Santana e o Recbncavo Sul, com centro de gravidade em Santo
Amaro, que afeta o corredor Norte - Sul (com eixo na BR-116 e na FCA). Em
relacdo a esta afirmacédo podemos observar que o mapa sintese final de nodalidade
e acessibilidade gravitacional ponderada pelo PIB total (ver figura 86),apresenta
uma evidente concentracdo nas regibes econdmicas do Recbncavo Sul e do
Paraguacu, com destaque para as cidades de Santo Amaro, Terra Nova, Sao
Francisco do Conde, Candeias, Saubara, Simdes Filho, Concei¢cdo do Jacuipe,
Sao Félix, Muritiba e Governador Mangabeira. Essas cidades, marcadasno mapa
com triangulos amarelos, ficam entre Salvador e Feira de Santana (que funciona
como uma entrada para a regido econbmica Metropolitana de Salvador),
apresentando adicionalmente, bons indicadores de IDE, IDS e INFRA para
populacdes relativamente pequenas frente a PIBs consideraveis, ou seja, melhor

colocadas no ranking.
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Aos questionados, levando em conta as suas experiéncias particulares, que

localidades em desvantagem necessitam de melhorias na acessibilidade(rede de

transportes) e quais as atividades economicas deveriam ser implantadasem ditas

localidades, tem-se selecionado um conjunto de localidades importantes para

ambos os especialistas:

1)

2)

3)

4)

Barreiras (incluindo também Luis Eduardo Magalhdes), na regido
econdmica do Oeste Baiano, tem producao de grdos com necessidade
de escoamento, com a possibilidade de se implantar uma industria de
beneficiamento de soja atrelado a implantacdo de universidades e
centros tecnoldgicos, gerando transversalidade que viabiliza o
desenvolvimento socioecondmico. Recomenda-se a criagdo de uma
ligacdo do Vale do Paramirim (trata-se de um eixo natural de transporte,
sendo que a Ferrovia de Integracdo Oeste — Leste deveria ter seguido
esse tracado) para a regido Oeste da Bahia e ao MATOPIBA com

previsdo de 30 milhdes de toneladas por ano de transporte;

Muguém do S&o Francisco, localizado no Médio Sdo Francisco e
préximo ao Vale do Rio Paramirim (estudado pelo professor Vasco
Neto como linha de menor resisténcia de transportes), com a presenca
de porto hidroviario que atenderia a regido produtora agropecuariaentre
Ibotirama, Barra, Xigue-Xique e Sao Desidério. Destacou-se a
possibilidade de melhor aproveitamento do Rio S&o Francisco como
hidrovia para transporte de cargas agropecudrias e minerais em
barcacas com a devida integracdo com as ferrovias em processo de

implantacao;

“Bruacu” (Brumado — Tanhagcu, incluindo Guanambi, Caetité e Caculé,
todas na regido econdmica da Serra Geral) sendo o principal indutor de
uma agao geopolitica de se criar a ligacdo Brasilia - Baia de Todos os
Santos com a presenca da implantacéo da Ferrovia de IntegracaoOeste
- Leste (FIOL) e a interligacdo com a BR-030, com possibilidade de

transbordo de cargas;

Jequié (regido econdmica do Sudoeste), que vai se tornar importante
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pela integracdo dos eixos viarios ja passantes na regido (BR-116, BR-
030, BR-330) e com a interligacdo com a FCA e a FIOL, se tornando

um grande entroncamento multimodal;

5) Necessario a identificacdo das potencialidades naturais regionais para
viabilizar o desenvolvimento industrial, comercial, agropecuario e do
turismo (gerador de divisas no setor de servicos). A atual evidéncia
internacional do Brasil pode impactar positivamente no fluxo turistico na
regido do Extremo Sul (Porto Seguro e Santa Cruz de Cabrdlia) e na

Chapada Diamantina (Lencéis, Palmeiras e Mucugé);

6) llhéus (incluindo Itabuna, ambas na regido econémica do Litoral Sul),
com o estabelecimento de um centro de cabotagem em llhéus, com o
planejamento e viabilizagdo do Porto Sul, o melhor aproveitamento do
porto do Malhado, além de polo agricola (Cacauicultura), poloindustrial,
polo turistico e a presenca de uma universidade muito importante
(Universidade Estadual de Santa Cruz) e uma conexdao com ltabuna

(centro comercial);

7) Santo Amaro, interligando Feira de Santana (regido econdmica do
Paraguacu), Santo Antbnio de Jesus (Reconcavo Sul) e Alagoinhas
(regido econdbmica do Litoral Norte). Importancia da Ponte Salvador -
Itaparica no ponto de vista de vetor de expansdo para Salvador e

interligacdo através do Sistema Viario do Oeste;

8) Criacdo de um Hub Port (conjunto de portos ou terminais atuando de
forma integrada) na regido da Baia de Todos os Santos (maior baia
abrigada do mundo), se aproveitando da localizacdo estratégica dentro
do Atlantico Sul e da melhoria das condi¢des de captagéo internacional
de recursos do Brasil frente a mudanca do Governo Federal. O Hub
Port pode ser iniciado com integracédo do Estaleiro Paraguacgu(privado),
o Estaleiro de S&o Roque (Petrobras) e execu¢cdo de umnovo porto na
Ponta do Dourado (na Ilha de Itaparica) com uma ilha- porto.

A totalidade dos municipios apresentados pelos especialistas consultados
apresentam baixos indicadores de acessibilidade (gravitacional ponderada por
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PIB total e de nodalidade) com as respectivas colocacdes: Barreiras (361° no indice
de acessibilidade gravitacional total e 366° no indice de nodalidade); Luis Eduardo
Magalhdes (392° e 390°, respectivamente); Muquém do Sdo Francisco (353° e
386°, respectivamente); Brumado (256° e 195°, respectivamente);

Tanhacgu (217° e 128°, respectivamente); Jequié (147° e 60°, respectivamente);
Porto Seguro (347° e 371°, respectivamente); Santa Cruz de Cabralia (356° e 378°,
respectivamente); Lencois (186° e 109°, respectivamente); Palmeiras (222°

e 172°, respectivamente); Mucugé (213° e 136°, respectivamente); Ilhéus (185° e

177°, respectivamente); Itabuna (175° e 163°, respectivamente).

Para a viabilizacdo do Cenario Desejavel deve-se intervir principalmente no
indicador de infraestrutura dessas localidades a fim de se ter possibilidade de
melhores conexdes. Somente Santo Amaro mencionado pelos especialistas (35°
em acessibilidade gravitacional e 1° em nodalidade) que se enquadra com um
ponto privilegiado na rede de transporte baiana. As localidades elencadas pelos
especialistas sdo nGs com poucas e precarias conexdes na rede de transporte, com
a premente necessidade de avancos de acessibilidade. Destaca-se a necessidade
de desenvolvimento de polos regionais, que podem ter a funcdo de entrepostos de
atracao (com uma plataforma logistica composta por um loteamento industrial com

as devidas interconexdes de transportes) ou terminais portuarios.

Levando em conta os municipios (e suas respectivas regides econdmicas)
apontados pelos especialistas consultados como possiveis futuros polos regionais
a serem desenvolvidos, configurando o Cenério Desejavel e comparando com a
tabela resumo (tabela 11) tem-se o seguinte ranking dos melhores colocados com
as respectivas classificacdes frente as 417 municipalidades baianas:

a. Santo Amaro (Recéncavo Sul) — 10°
Jequié (Sudoeste) — 18°

Lencois (Chapada Diamantina) — 30°
Itabuna (Litoral Sul) — 55°

Palmeiras (Chapada Diamantina) — 60°
llhéus (Litoral Sul) — 65°

~oaoCT

Cabe destacar que o0s seis municipios ja se encontram no Cenario



Possivel, sendo localidades com maior aptiddo e necessitando de menos
investimentos na rede de transportes frente as demais cidades do Cenario
Desejavel. Percebe-se que a auséncia dos demais municipios destacados pelos
especialistas na tabela resumo demonstra as baixas colocagfes dos indicadores
combinados, evidenciando as dificuldades de acessibilidade que eles tém. Apartir
do momento da decisdo estatal em viabilizar esses polos regionais deve-se aplicar
uma politica de melhoria e/ou implantacéo de infraestrutura de transportes, com
recomendacao de avancos nos indicadores de acessibilidade, atrelada a incentivos
a instalacdo de empreendimentos econdmicos (agropecudrios, industriais,

minerais, entre outros) seguindo a vocacao regional.

Outro aspecto discutido com os especialistas tem correlacdo com o papel
da Bahia na logistica de transporte do Brasil, com énfase nos projetos de
infraestrutura de transportes em implantacdo ou com possibilidade futura de
instalacdo. Segundo a opinido do especialista em transportes a FIOL apresenta
uma série de problemas de passagem de nivel e passagem urbana, impactando
na velocidade média de operacdo, e o planejamento tracado para a ferrovia de
fazer uma ligacdo com Figueirépolis (TO) € um erro para o estado da Bahia pela
perda do fluxo de exportacdo pelos portos baianos. A ligagdo também gera um
contrafluxo da exportacdo das cargas vindas do Centro-Oeste brasileiro, com o

aumento das distancias ferroviarias percorridas.

Ainda de acordo o especialista em transportes a interligacao de Brasilia com
o corredor logistico transversal, formado pela Ferrovia de Integragdo do Centro-
Oeste (FICO) e pela Ferrovia Norte Sul (FNS) tem potencial de gerar grande
volume de comodities em direcdo aos portos baianos, em especial para o
Complexo Portuério da BTS, com a condicdo de se articular com o projeto de
expansédo do Vetor Oeste (ponte para Ilha de Itaparica). Este corredor FIOL - EF
030 - Brasilia - FICO/FNS em Mara Rosa (GO) devera se constituir na grande
conexdo da Bahia com o sistema logistico nacional, tirando o Estado do

guadrilatero de isolamento logistico que se encontra inserido.

O frete ferroviario é 30% mais barato em média, mas depende de outros
fatores no comparativo com o frete rodoviario e dos transbordos. Segundo o
especialista em transportes, existe a previsdo de cerca de 100 milhdes de

toneladas oriundas da Colomi Iron, da Brasil Iron e da Companhia Vale do
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Paramirim (CVP) para escoamento via ferroviaria para os portos baianos. Agrande
capacidade potencial de movimentacédo de cargas, atrelada a implantacdode um
grande centro de cabotagem com localizagédo estratégica no Atlantico Sul, sédo
capazes de transformar o Recdncavo Baiano em uma nova Cingapura e o Craton

do Sé&o Francisco (com seu potencial mineral) um uma Carajas Baiana.

A multimodalidade poderia sanar os atuais problemas da interligacdo entre
o Oeste baiano e os portos maritimos além de abrir possibilidades de escoamento
das cargas do Centro-Oeste brasileiro. De acordo o especialista em transportes
existe também a possibilidade de se viabilizar uma hidrovia no Rio Paraguacu
ligando Itaberaba até no Recdéncavo Baiano e a possibilidade deescoamento da
producdo de gréos da regido do Rio Grande (Oeste baiano) sair pela nova Ponte
Barra - Xique-Xique e pela BA-052 (Estrada do Feijao) nosentido dos Portos de
Cotegipe ou de Aratu (RMS). O carater multimodal do escoamento de cargas pode
ser a chave para a insercao do Estado da Bahia no contexto de exportacdo de
commodities, gerando divisas e melhorando fluxos. Nesse contexto a metodologia
apresentada pode-se constituir em subsidio para uma melhor localizag&o de futuros

entrepostos logisticos.

Adicionalmente os estudos preliminares do Plano Estratégico Ferroviarioda
Bahia apresentaram 19 municipios baianos (Alagoinhas, Barreiras, Brumado,
Camacari, Candeias, Dias D’Avila, Eundpolis, Feira de Santana, llhéus, Itabuna,
Jequié, Juazeiro, Lauro de Freitas, Luis Eduardo Magalhdes, Mucuri, Salvador,
Simdes Filho, Teixeira de Freitas e Vitoria da Conquista) com alto potencial para
se tornarem centros logisticos em escala estadual e no Nordeste brasileiro. O
estudo indica as principais cidades baianas dentro da hierarquia urbana da Bahia,
sendo que a maioria destes 19 centros propostos coincidem com o ranking
construido a partir da comparacédo dos indices de Nodalidade e Acessibilidade
Gravitacional ponderada pelo PIB Total, com os indices de Desenvolvimento

Econbémico, Social e de Infraestrutura (ver tabela 11).

A regido econbmica Metropoliana de Salvador esta representada pelacapital
baiana, Camacari, Candeias, Dias D’Avila, Lauro de Freitas e SimdesFilho,
com grande concentracédo de investimentos e caracterizando a Macrocefalia da
metropole baiana. Feira de Santana (Paraguacu) e Alagoinhas (Litoral Norte) estao
na zona direta de influéncia de Salvador. Ilhéus e Itabuna (Litoral Sul) se
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encontram dentro do Cenario Possivel do Estudo de Caso com melhores condi¢cdes
de virem a galgar o papel de hubs logisticos. Dez dosdezenove municipios
propostos no PEF-BA encontram-se nessas condi¢coes levantadas no ranking
proposto no Estudo de Caso.

Os demais municipios apresentados nos estudos preliminares do PEF-BA
se apresentam distribuidos pelo Estado da Bahia no Oeste (Barreiras e Luis
Eduardo Magalhdes), na Serra Geral (Brumado), no Sudoeste (Jequié e Vitoria
da Conquista), no Extremo Sul (Eunapolis, Mucuri e Teixeira de Freitas) e no Baixo
Médio Sao Francisco (Juazeiro), funcionando como polos regionais de

desenvolvimento, que devem ser integrados aos polos mais dinamicos da Bahia.
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6.4. Conclusdes do Estudo de Caso

A rede de transportes trata-se do elemento fisico dotado com caracteristicas
topoldgicas, cinéticas e sistémico-adaptativas, sendo sempre detentora de
intencionalidade em seu processo de planejamento. Outro pressuposto teérico €
gue a relacdo Rede —Territério, que permite o intrinseco relacionamento entre a
acessibilidade da rede e o desenvolvimento regional, viabiliza a dinamica espacial

e o incremento socioecondmico das localidades.

O efeito da acessibilidade associado a implantacdo de rede de transporte
como apoio para regides atrasadas, fornece uma base de apoio ao crescimento
econdmico é de fundamental importancia. O referéncia tedrico apresentado indica
gue o impacto da acessibilidade aumenta o tamanho do mercado disponivel e atua
no desenvolvimento socioecondmico da regido. A acessibilidade causa a mudanca
estrutural propulsionada pelo crescimento dos polos econbmicos gerando o

desenvolvimento pela integracdo de mercados e ganhos de escala.

No relativo ao transporte de passageiros e de cargas, a maioria dos fluxos
do Estado da Bahia se concentram na regido de influéncia direta da metrépole
baiana, com destaque para os municipios de Salvador, Camacari, Feira de Santana
e Alagoinhas, polos fundamentais das regibes econOmicas Metropolitana de
Salvador, do Paraguacu e do Litoral Norte, respectivamente. Ja as cargas agricolas
sdo oriundas fortemente do Oeste baiano com enormes fluxos partindo dos

municipios de Barreiras, Luis Eduardo Magalhdes e S&o Desidério.

Como produto da analise das relacdes Rede — Territorio identificou-se que
o Estado da Bahia apresenta indicadores de Rede e de Acessibilidade quereforcam
fortemente uma fragmentacdo do espaco regional no sentido Leste - Oeste,
verifica-se, portanto, uma maior concentracdo de localidades hierarquizadas
apoiadas pelos corredores viarios longitudinais (BR-101, BR-116, BA-099 e BA-
001) na faixa mais proxima ao litoral, caracterizada pelo dominio morfoclimatico da
Mata Atlantica. Percebe-se um déficit de ligacbes no sentido transversal com
basicamente a BR-242, com a func¢éo principal de conexao e envio de mercadorias
dos produtores agricolas para os portos de Aratu e de Salvador, configurando um
corredor de exportacdes de commodities. A falta de corredores viarios adequado

e de cidades polos impacta fortemente a acessibilidade e portanto, o
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desenvolvimento socioeconémico dessas regifes, principalmente nas porcdes
Central e Oeste da Bahia. Segundo a figura 34, oriunda do PNL 2035, a regido da
divisa Bahia - Piaui apresenta uma necessidade preemente de melhor
acessibilidade. O mesmo mapa retrata a necessidade das regides Centro-Norte e

do Sul baianos com o custo de eficiéncia logistica.

As principais cidades baianas (Salvador, Feira de Santana, Vitéria da
Conquista, Juazeiro e Barreiras) espalhadas pelo territério e com funcdes de polos
regionais em suas respectivas regides econdmicas, apresentam boa acessibilidade
na sua area de influéncia mais préxima, sem tal efeito ocorrer em cidades mais
afastadas delas. Tal fato ocorre provavelmente pela maior articulacdo da rede
urbana no raio mais proximo desses polos, que atuam como atratores, e com essa
“atratividade” reduzindo a medida que a distdncia aumenta. Existem também
verdadeiros bolsdes de baixa acessibilidade, localizados principalmente nas
divisas com outros Estados da Federacéo (Minas Gerais, Goias, Tocantins e Piaui)
e no Oeste baiano.

Extensas faixas de pobreza evidenciam-se ao longo do Estado da Bahia,
sendo que o desempenho desigual da rede pode vir a reforcar essas assimetrias.
No tocante ao desenvolvimento econémico percebeu-se a pouquissima quantidade
de municipios (um quantitativo de apenas 10 municipios frente ao total de 417),
com valores considerados bons de IDE, concentrados basicamente na regido
econdmica Metropolitana de Salvador, com situacdo similar ao que acontece no
mapa de IDS e do Indice de Infraestrutura. Por conseguinte, observa-se que
predominantemente as areas com baixos indicadores de desenvolvimento
socioecon6mico, também apresentam baixos indicadores de acessibilidade,

destacando a provavel existéncia de correlacdo entre esses fatores.

O indice de acessibilidade por atracdo gravitacional ponderada pelo PIB
total de cada municipio retrata uma evidente concentracdo na Regido Econdmica
do Recdncavo Sul, com destaque para as cidades com pequenas populacdes
gue ficam entre Salvador e Feira de Santana, sendo bem localizadas na densa
rede existente na regido. Ja as localidades que se encontram nas divisas da

Bahia com outros Estados t€m menor acessibilidade.
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Na construcéo do Cenario Possivel (aqueles que estdo no quadrante verde
dos diagramas) alguns municipios foram evidenciados no Estudo de Caso, com

suas respectivas regides econdmicas demarcadas:

1) S&o Goncgalo dos Campos, Conceicdo da Feira, Feira de Santana e

Conceicédo do Jacuipe (Paraguacu);

2) Amargosa, Santo Antdnio de Jesus, Nazaré, Cachoeira e Santo Amaro

(Recdncavo Sul).

Salvador, apesar da concentracdo de atividades econdmicas e da sua zona
de influéncia direta na RMS, em termos de rede de transportes acaba sendo
ofuscada por Feira de Santana, detentora do maior entroncamento rodoviario do
Nordeste brasileiro. O papel estratégico da “Princesa do Sertdo” na rede de
transportes foi também reconhecido nacionalmente, segundo publicacdo do IBGE
(2017) como um “outliers” (cidades com hierarquia inferior, mas com conectividade
aumentada), que apesar de ser uma capital regional no Nordeste tem uma
centralidade significativa na rede por se situar em uma confluéncia de rodovias,
indicando que Salvador tem uma posicdo um pouco mais excéntrica no

comparativo a Feira de Santana.

Ainda no Cenério Possivel, tem-se um segundo nivel de localidades que
estdo mais afastadas do primeiro nucleo, com interconexées com as cidades da

regido do Paraguacu e do Recbéncavo Sul, sendo composto por:
1) Itaberaba (regido econdémica do Paraguacu);
2) Seabra, Lencéis e Palmeiras (Chapada Diamantina);
3) Jacobina (Piemonte da Chapada);
4) Jequié (Sudoeste);
5) Itabuna, Ilhéus, Valenca e Gandu (Litoral Sul).

O Estudo de caso destaca que todo o Cenario Possivel depende das
relacbes Rede — Territorio, com a previsao que as melhorias da acessibilidade da
rede impactem nos indicadores econémicos, sociais e de infraestrutura das regides
econdbmicas contiguas a Macrometropole baiana. As cidades elencadas ja
apresentam bons indicadores econémicos, sociais e de infraestrutura (para os

parametros baianos), com a necessidade de novas conexdes entre 0s “nés” para
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a evolucao da rede.

Cabe destaque aos municipios de Santo Amaro, Jequié, Lencois, Itabuna,
Palmeiras e llhéus que ja se encontram no Cenario Possivel e no Cenério
Desejavel apontado pelos especialistas consultados, indicando a maior aptidao
dos mesmos. Santo Amaro configura-se em um entreposto logistico entre a RMS
e a regido de Feira de Santana. Jequié exercera papel similar de entroncamento
rodoferroviario com a conclusdo da FIOL. Lencois e Palmeiras configuram-se como
entrepostos logisticos da agroindustria. llhéus e Itabuna localizam-se proximos ao

Porto Sul, na zona de influéncia da FIOL e no epicentro da regido cacauicultora.

O Cenério Realizavel (aqueles municipios préximos do quadrante verde,
ou seja, com possibilidades de melhorar os seus indicadores Rede-Territorio),
indica as localidades que com intervencfes no médio prazo, poderdo se localizar
no Cenério Possivel, consolidando o que foi identificado no Estudo de Caso, traz

o destaque para 0s seguintes municipios e respectivas regides econdmicas:
1) Euclides da Cunha (Nordeste);
2) Senhor do Bonfim (Piemonte da Chapada);
3) Irecé (regido de Irecé);
4) Luis Eduardo Magalh&es (Oeste);
5) Itapetinga (Sudoeste).

Essas localidades formam um arco ainda maior de ampliacdo dos
municipios elencados no Cenério Possivel, sendo um avanco natural com relagcéo
aos indicadores de acessibilidade do Estado da Bahia. Na confluéncia do Cenério
Realizavel com o Cenario Desejavel tém-se como destaque 0 municipio de Luis
Eduardo Magalhaes, importante polo agricola do Estado da Bahia, sendo servida
pelas BR-242 e BR-020 e com previsao de ser perpassada pela FIOL. O Governo
Estadual, principalmente, deve ter o papel indutor na alocacéo de investimentos
publicos e privados para essas localidades, com a consequente melhora do

indicador de acessibilidade nodal e de densidade de rede.

Nas regides com baixa acessibilidade, principalmente nas microrregioes de
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Barra, Bom Jesus da Lapa, Boquira, Guanambi e Santa Maria da Vitoria, o poder
publico deve atuar com melhorias na rede, como por exemplo na correcdo do
tracado, no aumento da capacidade da via e na garantia do bom estado de
conservacao. A producdo agropecuaria do Oeste baiano tem uma necessidade
de avanc¢os no escoamento, sendo que além da melhoria do modal rodoviario, deve
ser viabilizada com a completa implantacdo da FIOL, perpassando no Oestee na
Serra Geral e atingindo o Porto Sul. O tracado da ferrovia atende regiées com baixa

acessibilidade e com baixos indicadores socioecondmicos.

No tocante aos bolsbes de baixa acessibilidade nas divisas com outros
Estados brasileiros, cabe uma acdo conjunta com os outros Governos Estaduais
e com o Governo Federal, visando alavancar estes indicadores e, porconseguinte,
o desenvolvimento socioeconbmico nessas zonas. Por exemplo, na regido
econdmica do Extremo Sul, o dinamismo econdmico é mais recente, atrelada ao
avanco do agronegécio, com destaque para a silvicultura, necessitando de uma
logistica de transporte mais bem estruturada para alavancar a performance, com
uma melhor interligacdo da rede do restante da Bahia e também com os Estados

do Espirito Santo e de Minas Gerais.

No comparativo entre os municipios destacados nos célculos dos
indicadores de acessibilidade dessa dissertagdo com o0s propostos pelos
especialistas consultados percebe-se a assertividade deles. Todo o referencial
tedrico utilizado, perpassando pela espacializacdo dos indices de acessibilidade,
a montagem do Estudo de Caso e culminancia dos resultados obtidos é
corroborado pela vivéncia e experiéncia dos especialistas, permitindo validar o

Cenario Desejavel.

Os 19 municipios baianos apresentados no PEF-BA, com alto potencial para
se tornarem centros logisticos baianos pode ser visto de forma complementar ao
Estudo de Caso. O estudo indica as principais cidades baianas dentro da hierarquia
urbana da Bahia, com maior concentragdo na regido econémica Metropoliana de
Salvador, mais com o indicativo de expans&o da logistica de transportes para

outras regides do Estado.

Nesse Cenario Desejavel proposto varias cidades localizadas no dominio

morfoclimatico da Caatinga sdo contempladas com hubs logisticos como
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Brumado, Jequié, Juazeiro e Vitoria da Conquista. Porém ainda se percebe a
grande primazia do dominio morfoclimatico da Mata Atlantica com as escolhas de

Eunapolis, Ilhéus, Itabuna, Mucuri e Teixeira de Freitas.

Eventuais melhorias na acessibilidade ou nas relacbes Rede — Territorio
muito provavelmente acabardo por gerar impactos positivos nos indicadores
econdmicos, sociais e de infraestrutura. Os cenarios apresentados indicam
localidades candidatas para uma futura e necessaria politica de descentralizacéo
a ser capitaneada pelo Governo do Estado da Bahia. As cidades bem localizadas,
com potencial produtivo e com aptidao serdo terrenos mais férteis para a alocacéo
de investimentos publicos e privados, se configurando em entrepostos logisticos

para o desenvolvimento regional baiano.
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7. CONCLUSOES

Retomando o problema proposto nesta pesquisa “qual o papel da rede de
transportes terrestres baiana no desenvolvimento regional do Estado da Bahia?”
e em face ao extenso panorama tracado ao longo da dissertagéao, pode-se chegar
a algumas conclusdes e recomendacdes sobre a interrelacdo entre a rede de
transportes, a acessibilidade e o desenvolvimento regional da Bahia. A metodologia
adotada na pesquisa permitiu que se avancasse em relacdo a analise dos
indicadores reticulares e territoriais, com a metodologia prospectiva servindo de
bussola nesse processo, com a apresentacdo de Cendrios Possivel, Realizavel e
Desejavel para os esperados avangos socioecondmicos baianos.

Respondendo ao primeiro objetivo especifico da andlise das relacdes Rede
- Territorio estabelecidas na Bahia, tem-se que o desempenho da rede de
transportes viabiliza a interface entre a organizacdo espacial das cidades e o
desenvolvimento regional. A rede mobiliza os fluxos sociais e econdmicos,
permitindo a ligacdo entre urbes e centros produtivos, estruturando o espago
geografico. Verificaram-se, no Estudo de Caso realizado, disparidades regionais
apoiadas no desempenho reticular, com diversas regides econdmicas baianas que
apresentaram baixos indicadores de acessibilidade, e que também revelaram
baixos valores de IDE, IDS e INFRA, com o forte indicativo de correlacdo entre as

variaveis.

A partir do ranking montado com os indicadores municipais de rede
(nodalidade, acessibilidade gravitacional por PIB total, agricola e industrial) e com
os indicadores territoriais (econdémico, social e de infraestrutura) foram identificados
0s municipios com indicadores acima da média, sendo a grande maioria (cerca de
70%) localizados (vide o mapa sintese final na figura 86) nas regides econémicas
Metropolitana de Salvador, Paraguacu, Reconcavo Sul, Litoral Norte e Litoral Sul.
Evidencia-se um padrédo aureolar no mapa, partindo de Salvador em direcéo ao
Oeste da Bahia, com formacdo de circulos concéntricos retratando as grandes

disparidades regionais baianas.

J4 o mapa do indice gravitacional ponderado por PIB agricola (figura 63)
apresenta a particularidade de néo ser aureolar, apresentando um destaque para
a regidao econdmica da Chapada Diamantina como epicentro de circulos em

direcdo aos extremos do Estado da Bahia. Esse mapa retrata o potencial de
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descentralizacdo da instalacéo de hubs logisticos ja que o grande celeiro baiano
se encontra no Oeste e a regido central (Chapada Diamantina) se apresenta como
a rota prioritario do escoamento da producdo e como grande possibilidade de
implantagdo de entrepostos comerciais de atividades agroindustriais. Outras
possibilidades de vocacdes regionais com as respectivas localidades sé&o

fornecidas no quadro a seguir:

MUNICIPIO REGIAO ECONOMICA VOCACAO REGIONAL
Euclides da Cunha Nordeste Caprinocultura
Gandu Litoral Sul Cacauicultura
Ilhéus Litoral Sul Cacauicultura
Irecé Irecé Mamona
Itaberaba Paraguacu Fruticultura
Itabuna Litoral Sul Cacauicultura
Itapetinga Sudoeste Pecuéria
Jacobina Piemonte da Chapada Mineragao
Jequié Sudoeste Entreposto logistico
Lencgois Chapada Diamantina Turismo e entreposto logistico
Luis Eduardo Magalhaes Oeste Graos
Palmeiras Chapada Diamantina Turismo e entreposto logistico
Seabra Chapada Diamantina Entreposto logistico
Senhor do Bonfim Piemonte da Chapada Mineragao
Valenca Litoral Sul Turismo

Quadro 3 — Bahia: Vocag¢fes regionais por municipios baianos selecionados com respectivas
regides econdmicas. Elaboragéo: préprio autor.

As redes rodoviarias tém um papel histérico na construcdo desse
desequilibrio, sendo que a logistica de transportes influi na organizacao espacial
do territério, ocupando lugar de importancia na dindmica do processo econdmico.
As zonas polarizadoras apresentam uma logistica de transportes concentrada em
poucas localidades, que devem ser atendidas por meios de transporte rapidos e
diretos. As mercadorias de baixo valor unitario, principalmente as commodities,
com grandes volumes de cargas a serem transportadas, estdo concentradas no
territorio e precisam atendidas por meios de transporte de grande capacidade. Os
mapas de fluxos de transportes rodoviarios de carga na Bahia demonstram a

concentracao na regido econdmica Metropolitana de Salvador e no Oeste (na BR-
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242), com fluxos de passagem no eixo da BR-101 (notadamente no Litoral Sul) e
na BR-116 (Sudoeste).

No mapa sintese (ver figura 86), marcados por triangulos de cor amarela, o0s
municipios mais bem localizados no ranking se concentram proximos a RMS.
Identifica-se também no mapa dois “corredores” de cidades no eixo da FCA, tanto
na direcdo Salvador — Juazeiro quanto na direcdo Salvador — Jequié. Em um
segundo patamar hierarquico, marcados por losangos, circulos e quadrados em
tons azuis no mapa, o Litoral Sul apresenta municipios presentes no ranking e

gue correspondem parcialmente ao tragcado da FIOL.

No trecho da FCA ligando Salvador a Juazeiro, segundo estudos
apresentados no Plano Estratégico Ferroviario do Estado da Bahia, existem
demandas que podem ser captadas pela reativacao da ferrovia com o transporte
de frutas e de minérios. Na dire¢cdo norte, além da FCA, tem-se uma notoria
concentracdo de municipios no eixo viario da Estrada do Feijéo ligando as regides
econdmicas Metropolitana de Salvador, do Paraguacgu e do Piemonte da Chapada,

passando por Jacobina e Senhor do Bonfim.

No contexto da analise Rede — Territério destacam-se 0s municipios bem
localizados préximos as redes técnicas estratégicas rodoviarias e ferroviarias
definindo um Cenario Prospectivo no qual podem ser realizar intervengdes de curto
prazo visando trés objetivos de intervencdo. Nas matrizes elaboradas no Estudo
de Caso, localizados no quadrante cor de rosa, tem-se 0S municipios coma
situacdo mais critica e menos favorecidos nas relacées Rede — Territorio.Partindo
dessa identificacdo, pode-se no curto prazo, como primeira intervencao proposta,
alocar politicas publicas (sociais, econémicas e de infraestrutura) ou politicas na
rede (melhoria da interligacdo rodoviaria e ferroviaria) visando mitigar essas

desigualdades regionais.

A segunda intervencdo proposta, lastreadas nas matrizes e nos mapas
elaborados, € que a partir da identificacdo dos municipios mais bem localizados,
suas regides econdmicas, bem como suas vocacdes e potencialidades produtivas,
pode-se orientar as intervencgdes de politicas publicas na rede (rodovias e ferrovias)
ou no territorio para alocar atividades produtivas sejam tecnoldgicas (universidades
e centros de pesquisa), industriais (industrias especializadas seguindo o potencial
regional) ou entrepostos logisticos estratégicos. A terceira intervencao diz respeito,

baseado nas matrizes e no mapasintese, seguindo a estrutura areolar de
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acessibilidade gravitacional ponderada por PIB total interpolado, pode-se propor
politicas de descentralizacdo de atividades produtivas na Bahia, a partir de plano

de desenvolvimento regional quereduza a Macrocefalia da RMS.

No segundo objetivo especifico, referente a constru¢cdo de cenérios
seguindo a metodologia prospectiva, os mesmos fornecem subsidios para o
processo decisorio ou ajudam a compreender um fendbmeno em estudo, indicando
localidades viaveis possiveis. As melhores condicdes socioeconbémicas, 0S
maiores potenciais em funcéo de indicadores de Rede — Territério, enfim, os polos
com maior aptiddo para receber intervengdes, investimentos ou politicas visando
alavancar uma politica territorial para toda a Bahia. O polo deve funcionar como um
centro concentrador, pois somente a funcdo de passagem com o cruzamento de
Varios eixos por si s6 hdo promove o desenvolvimento regional, com a necessidade

de uma politica de fixacdo de atividades econdmicas.

O primeiro cenario desejavel de desenvolvimento para o Estado da Bahia
esta atrelado ao Sistema Viario do Oeste, em processo de viabilizacdo, que
podera permitir a reducdo brusca dos tempos de viagem entre Salvador e
praticamente todo o territério baiano. O desenvolvimento regional sera impactado
com a implantacdo do SVO, com a criagcdo de um rodoanel suprametropolitano
interligando as rodovias federais BR-101, BR-116, BR-242 e BR-324 melhorando
sensivelmente o trafego de passageiros e de mercadorias, possibilitando a efetiva

interligacdo entre as regides econémicas baianas.

Outro cenério desejavel trata-se da implantacdo de um conjunto de portos
ou terminais portuarios atuando de forma integrada na Baia de Todos os Santos,
com o aproveitamento do Porto de Aratu, do Terminal de Cotegipe, do Estaleiro
Paraguacu, do Estaleiro de S&o Rogue e da execucdo de um novo porto na regiao.
O chamado Hub Port da BTS estaria localizado estrategicamente dentro do
Atlantico Sul e seria uma mola propulsora ao desenvolvimento socioecondémico da
Bahia, integrando as regibes econbmicas Metropolitana de Salvador e do
Recbdncavo Sul e viabilizando um grande portal de acesso para a logistica de

transportes.
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Em outro cenério desejavel, o transporte ferroviario de cargas pode ser
expandido com a requalificacdo da FCA (notadamente do trecho do norte de Minas
Gerais para Salvador, desafogando as BR-116 e BR-101) e a implantacéo da EF-
025 (partindo de Mara Rosa — GO, passando por Brasilia, chegando em terras
baianas em Ibiassucé e depois na FIOL). A maior dificuldade € que esses
empreendimentos, que se arrastam h& anos em sair do papel, necessitam de um
planejamento de longo prazo por parte do Estado baiano, com o devido suporte

na esfera nacional, para serem de fato concretizados.

No cenéario factivel tem-se a conclusdo parcial da Ferrovia de Integracéo
Oeste — Leste, que iniciou as obras em 2011, interligara as seguintes cidades
identificadas nos Cenarios Possivel e Realizavel de desenvolvimento regional,
tais como llhéus, Itabuna, Jequié e Luis Eduardo Magalhdes. A ferrovia esta
atrelada a um Porto Sul de menor porte que o projeto inicial, ambos
empreendimentos atualmente a cargo da Bahia Mineracdo (BAMIN). Ja o Hub Port
da BTS depende de uma acéo integrada dos 6érgaos governamentais e da iniciativa
privada, também sendo extremamente dispendioso, com forte concorréncia de
empreendimentos similares em outros Estados da Federacdo, complicando ainda

mais a instalacdo na Baia de Todos os Santos.

No terceiro objetivo especifico foi possivel esbocar um método de analise
de relacdes Rede — Territério lastreado na utilizagdo de indicadores reticulares e
territoriais com possibilidade de replicabilidade em outras localidades. O método
proposto precisa de alguns ajustes e testes mais acurados com o intuito de
aperfeicoar os seus alcances, utilizando dados territoriais e da rede mais
atualizados, entretanto, fica em destaque a viabilidade da sua aplicacdo e

reproducdao, visando a continuidade de novos trabalhos cientificos.

Os incrementos na qualidade da infraestrutura de transportes permitem o
aumento do dinamismo dos fluxos, com acao dos efeitos por aglomeracgéo, sendo
gue enquanto algumas regides tiram proveito do desenvolvimento de sistemas de
transporte, outras ficam marginalizadas. A hierarquia urbana presente no territorio
evidencia o trinbmio localizacao, interacbes espaciais e transportes, tendo o

argumento econdmico papel preponderante nas decisdes sobre investimento em
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transportes. A partir do momento da decisdo estatal em viabilizar esses polos
regionais deve-se aplicar uma politica de melhoria e/ou implantacdo de
infraestrutura de transportes, com recomendacao de avanc¢os nos indicadores de
acessibilidade, atrelada a incentivos a instalacdo de empreendimentos econémicos

seguindo a vocacao regional.

Similar a questdo regional brasileira, caracterizada pelas gritantes
desigualdades entre o Nordeste e o Sudeste do Brasil, a Bahia possui contrastes
inter-regionais do “deserto baiano” (localizado no semiarido baiano) com a
macrocefalia da RMS. Infelizmente o “enigma baiano” continua bem atual, com
todas as potencialidades da Bahia se encontrando mal distribuidas e
precariamente interligadas entre si e com o restante do Brasil, com fortes
concentragdes da rede urbana no entorno de Salvador e a grande maioria dos
demais municipios do Estado com indicadores de acessibilidade e
desenvolvimento socioecondmico sendo insuficiente para viabilizar os avancos na

populacédo baiana.

O planejamento estatal tem fundamental importancia na questao regional
baiana, com a crescente proeminéncia das politicas de desenvolvimento regional
nas escalas estadual e intermunicipais, com a obrigatoriedade que o Estado da
Bahia defina uma solida politica estadual de desenvolvimento das regides. E
necessario, portanto, uma continua e robusta politica de logistica de transportes de
passageiros e de cargas, interligando as areas identificadas, com as regides mais
dindmicas da Bahia. Os investimentos programados para 0s troncos de
infraestrutura, especialmente ferrovias e portos, deverdo proporcionar novas
oportunidades de intermodalidade, com o reposicionamento da infraestrutura na

competitividade do setor produtivo baiano.

A andlise do Plano Diretor do Sistema de Transporte Rodoviario
Intermunicipal de Passageiros do Estado da Bahia mostra a importancia da
organizacéo em sistemas de transportes de passageiros tronco-alimentado, similar
ao implantado em Salvador com a inauguracao do Metr6, com as ligacfes entre as
cidades-polo da Bahia sendo as conexdes troncais e as ligacdes entre os demais
municipios da area de influéncia e as cidades-polo sendo as conexdes
alimentadoras. A propria regulacdo do setor rodoviario de transportes, na escala
da AGERBA e da ANTT, tem que ser repensada pela oOtica da implementacao do

PDSTRIP, que inclusive atualmente esta em processo de revisao.
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O Plano Diretor de Logistica de Transportes do Estado da Bahia apresenta
0S quatro eixos principais (BR-101, BR-116, BR-324 e BR-242) com papel
estruturante dentro da rede baiana de transportes rodoviarios de longa data. A
recomendacao é que tais eixos deveriam passar por um processo de ampliacéo da
capacidade viaria com a duplicacéo das pistas em toda sua extensdo com geragao
de impactos na acessibilidade dos municipios da Bahia. Dado a ordem de
grandeza dos investimentos a serem realizados, muito provavelmente, sera
necessario aporte de capitais privados seja no modelo concessao ou na Parceria
Pudblica Privada (PPP).

Outro ponto trazido no PDLT-BA diz respeito ao fato da perda lideranca da
Bahia na economia nordestina, com 0 seu epicentro atualmente sendo situado em
Pernambuco, com Recife como a capital mais central em relagcdo ao mercado da
regido. O plano diretor evidencia como possivel fator compensatorio desta relativa
desvantagem intrarregional nordestino o fato da maior proximidade do Estado da
Bahia com o Centro-Sul brasileiro, do ponto de vista logistico, com a necessidade

da consolidagdo de um tronco logistico ferroviario e aquaviario.

O proprio Plano Nacional de Logistica 2035, de autoria do Governo Federal,
utilizou indicadores de acessibilidade para analise de cenarios futuros, com uso de
metodologia prospectiva, levando em conta varias melhorias a serem implantadas
na infraestrutura de transportes. Segundo o PNL 2035 a regido de divisa da Bahia
com o Piaui apresenta uma demanda por melhor acessibilidade, fato comprovado
por todos os mapas de acessibilidades elaborados. Complementarmente de acordo
o plano, Salvador pode se estabelecer como centro distribuidor (hub) para o litoral
nordestino do Brasil. Ambas as recomendacdes do PNL 2035 s&o de extrema
aplicabilidade e bastante positivas, se de fato implementadas em um Cenario

Desejavel.

Os indicadores de acessibilidade analisados possibilitam observar uma
fragmentacdo no espaco regional no sentido Leste — Oeste, o qual indica a
necessidade de aprofundar os estudos e a analise das relacbes Rede — Territorio
no Estado da Bahia. A rede de transportes esta ligada a organizacao espacial, com
a criagdo de areas desconectadas ou integradas a dinamica regional. O
desempenho da rede de transportes configura as condi¢cdes de acessibilidade,

induzindo oportunidades ou ndo, para o desenvolvimento regional.
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Como se observa, a prioridade da Gestao Territorial no planejamento da
rede de transportes deve ser direcionada a melhorar a conectividade nas regidoes
de baixa acessibilidade (principalmente nas microrregides de Barra, Bom Jesus da
Lapa, Boquira, Guanambi e Santa Maria da Vitéria), retirando as barreiras e
impedancias criadas pelo desempenho territorial da rede e assim viabilizando a
promocdo de um desenvolvimento regional equilibrado. O transporte tem um
fundamental papel de articulacdo regional e na inducdo do avanco
socioecondémico, quando integrado a politicas de saude, educacdo e fomento
econdmico diminuindo as desigualdades regionais e possibilitando os sonhados

avancos sociais aos baianos.

Cabe ao Governo Estadual da Bahia, em forte parceria com o Governo
Federal, o papel de definir as prioridades executivas, as interagcbes com 0S
Governos Municipais e o0 estabelecimento de parcerias ou concessdes com a
iniciativa privada, face aos vultuosos recursos necessarios para tais demandas. O
Governo Federal, por se tratar do planejador da logistica de transportes em nivel
nacional, deve atuar na viabilizacdo dos empreendimentos portuarios e ferroviarios
com o Governo da Bahia buscando influenciar positivamente na consecucao da
infraestrutura de transportes. O avanco na qualidade da infraestrutura de transporte
baiana possibilitara o aumento do nivel de competitividade e permitira uma maior

integracao logistica com o mercado internoe externo.

A superacdo do subdesenvolvimento do semiarido baiano depende da
melhoria da acessibilidade na supracitada regido, com a utilizacdo do Rio S&o
Francisco como eixo indutor dos avancgos socioecondmicos, associados a
significativos incrementos na rede de transportes terrestres com implantacdo e
requalificacdo de rodovias e ferrovias. A efetiva integracdo multimodal (aquaviario
e aéreo inclusos) entre as cidades de Barreiras, Bom Jesus da Lapa, Guanambi,
Ibotirama, Irecé, Juazeiro, Santa Maria da Vitoria e Seabra pode ser determinante
para instalacdo de entrepostos logisticos no semiarido da Bahia. As localidades
com maior potencial nodal serdo capazes de produzir condigbes propicias para
instalacdo desses entrepostos, como o exemplo das empresas de transporte

rodoviério ja instaladas em Seabra, as margens da BR-242.
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No intuito de melhorar a descentralizagéo administrativa do Estado da Bahia
pode-se viabilizar a criacdo de estruturas de desenvolvimento regional, com a
devida articulacdo entre as esferas federal, estadual e municipal com o
fortalecimento dos Territorios de Identidades, dotando os mesmos de ferramentas
governamentais para serem agentes atuantes na reducdo dos desequilibrios
intraestaduais, dando voz as municipalidades baianas. O fortalecimento do
Semiarido baiano deveria ser uma possibilidade mais bem estudada e levada em
conta na esfera publica, vide aos potenciais impactos positivos de tal deslocamento

com a consequente reducéo da Macrocefalia soteropolitana.
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7.1. Recomendacg0Oes para estudos futuros

Todo o banco de dados elaborado durante a pesquisa realizada para a
presente dissertacdo serd reunido e sistematizado em um repositério
disponibilizado na rede mundial de computadores e que podera servir de ponto de
partida para novos trabalhos de analise ou de validacdo/aprimoramento do método
empregado. O material elaborado também pode ser usado por tomadores de
decisdo de politicas publicas para vislumbrar possibilidades/cenarios para a

obtencao do desenvolvimento socioeconémico baiano.

Diante das tendéncias apontadas neste trabalho, no tocante a novos
estudos académicos pode-se evidenciar o papel da acessibilidade no planejamento
regional com foco nos Territérios de Identidade do Estado da Bahia. Este trabalho
foi focado em compreender a questdo regional baiana de forma macro com pouca
evidéncia aos governos municipais e nas questdesespecificas de cada uma dessas
27 regides baianas, que podem e devem ser estudadas mais profundamente. Outro
ponto para novos estudos seria a analise mais aprofundada das chamadas 15
Regides Econbmicas baianas, com destaque para os impactos gerados caso a

caso.

O Censo Demogréfico 2022, recém finalizado e com dados ainda sendo
disponibilizados por etapas pelo IBGE, € um amplo repositério de dados a serem
depurados e analisados, possibilitando que os trabalhos académicos vindouros
estabelecam novas conexdes entre os indicadores socioecondmicos e os indices
de acessibilidade apresentandos nuances que possam reforcar ou contradizer a

presente dissertacao.

Outra vertente de novas dissertacdes e teses a ser considerada € a analise
pormenorizada dos cenarios prospectivos aventados, com maior detalhamento dos
impactos do Sistema Viario do Oeste, do Hub Port da Baia de Todos os Santos, da
FIOL, da EF-025 e do Porto Sul. Sdo empreendimentos com capacidade de
transformar a rede de transportes baiana, impactando fortemente na acessibilidade

e no desenvolvimento regional.
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Como visto no transcorrer da andlise, a rede de infraestrutura de transportes
existente na Bahia se mostra concentrada na porgéo leste do Estado, com notorio
destaque para o entorno do Recdncavo Baiano. Deve-se pensar em uma rede
futura mais equanimemente distribuida, levando em conta o0s indicativos
apresentados na dissertagédo e com foco de minimizar as acintosas assimetrias

existentes no desenvolvimento socioecondmico regional baiano.
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