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RESUMO

Caminhar é o modo de transporte mais utilizado por pessoas em areas urbanas. No entanto,
0 espacgo turistico urbano, normalmente inadequado para a utilizacdo do pedestre local torna-se
por muitas vezes incapaz de atender as exigéncias minimas do pedestre turista, gerando
desconforto e vulnerabilidade a atividade turistica, considerada a segunda maior economia do
mundo, ocasionando prejuizos, impactos negativos ao desenvolvimento urbano e na qualidade da
manutencao da infra-estrutura urbana.

Este trabalho trata-se de uma investigacao quanto a oferta de acessibilidade e mobilidade
sustentavel que é disponibilizada na Cidade do Salvador, especificamente na regido histérica da
cidade, o Pelourinho, na qual se conclui com um elevado niimero de insatisfacdes, reflexo do
mau gerenciamento e planejamento da acessibilidade e mobilidade sustentavel para o turista na
regido mais significativa da cidade de Salvador e principal cartdo postal da Bahia que em
dezembro de 1985, a regido que foi declarada como Patrim6nio Cultural da Humanidade,
UNESCO. As mas condigdes ofertadas para o deslocamento a pé do turista neste centro historico,
e em locais predominantemente turisticos em cidades brasileiras, dificultam a acessibilidade e a
mobilidade a pé dos que precisam caminhar para realizarem suas atividades turisticas e até
mesmo na obtencdo de informacdes. A atividade turistica que ndo consegue se auto-sustentar,
ocasiona prejuizos para a cidade como um todo, pela insatisfacdo dos seus visitantes. Existem
solugdes praticas, bem definidas e capazes de melhorar o desempenho do potencial da caminhada
em dareas urbanas atraindo a atividade turistica para a utilizacdo rotineira deste modo de

transporte, que é o mais indicado para a regido de estudo, que precisa apenas de gerenciamento e



aplicabilidade de medidas corretivas no uso do espaco do pedestre, além de revitalizacdo dos
passeios.

PALAVRAS-CHAVE: Acessibilidade, turismo, pedestre.

ABSTRACT

Walking is the most widely used mode of transport for people in urban areas.
However, the space tourist town, usually inappropriate to use the pedestrian is often
unable to meet the minimum requirements of local and tourist pedestrian, causing
discomfort and vulnerability to tourist activity, considered the second largest economy in
the world, causing damage and negative impacts on the urban development and the
quality of maintenance of urban infrastructure.

This work is a research on the accessibility and availability of sustainable mobility
that is available in the city of Salvador, specifically in the historic city, the Pelourinho,
which concludes with a large number of dissatisfactions, reflection of bad management
and planning of sustainable mobility and accessibility for tourists in the region more
significant of Salvador and Bahia main postcard. In December 1985, the region that
houses the Pelourinho was declared a Cultural Heritage Site by UNESCO. The poor
conditions offered to the displacement of pedestrians, mostly tourists, in the historic
center, and tour in places predominantly in Brazilian cities, hamper the accessibility and
mobility of tourists who need to go to achieve their visits, tours and even in obtaining
information. The tourist activity that can not be self-sustaining causes damage to the city
as a whole, the dissatisfaction of their visitors. There are practical solutions, clearly
defined and capable of improving the performance of the potential of walking in urban

areas attracting the tourist activity for the routine use of this mode of transport, which is



the most suitable for the study region, which needs only management and applicability of
corrective measures in the use of the pedestrian area, in addition to revitalizing the walks.

KEYWORDS: Accessibility, touring, pedestrian.
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1. INTRODUCAO

Hé quarenta anos comecaram as preocupagdes com as conseqiiéncias geradas pela
degradacao ambiental e se firmou o conceito de impacto ambiental. O problema ambiental
gerado como reacdo da guerra do Vietna alertou os Estados Unidos € o mundo sobre os
efeitos nocivos causados ao meio ambiente, criando aquele pais medidas de prote¢do
ambiental, que se fizeram repercutir em muitos paises. No Brasil, em 1986, através de
resolucdo do Conselho Nacional do Meio Ambiente - CONAMA definiu-se: “o impacto
ambiental ¢ qualquer alteracdo das propriedades fisicas, quimicas e biologicas do meio
ambiente, causadas por qualquer forma de matéria ou energia, resultante das atividades
humanas, que afetam: 1- a saude, a seguranga, o bem estar da populacdo; 2- as atividades
sociais e econdmicas; 3- a biota, as condi¢des estéticas e sanitarias do meio ambiente; 4- a

qualidade dos recursos ambientais” (FRANCO, 2000).

A partir da industrializagdo nas cidades brasileiras intensificou-se a complexidade
entre os variados sistemas e redes de conexdes envolvendo pessoas, meios de comunicacao,
transporte, ¢ demais conectividades para o funcionamento das cidades as megalopoles, que
passavam a representar locais de contraste, desigualdades sociais € econdmicas. O processo
histérico de formacgdo, urbanizagdo e desenvolvimento das cidades brasileiras imprimiu ao
homem a necessidade de desenvolver em sua cidade a infra-estrutura e servigos que suprisse a
demanda no atendimento a milhares ou milhdes de pessoas ao mesmo tempo, dando origem as
questdes multidisciplinares que envolvem as areas urbanas. Todavia, sera estudado um dos
principais desafios que as grandes cidades enfrentam atualmente, que ¢ a organizagdo do
sistema de transporte urbano e a integracdo multimodal, principalmente para o pedestre, na

area historica de Salvador/BA, o Pelourinho.

O principal fundamento desse estudo ¢ de que maneira os transportes influenciam o
desenvolvimento urbano e de que forma o modo de transporte a pé esta sendo preservado na
area historica da cidade de Salvador, o Pelourinho. Serd analisado, particularmente, o
transporte vertical, os ascensores, e de que maneira eles se integram com os outros modos de
transportes locais, considerando alguns fatores relevantes, como: atendimento ao
deslocamento da populagdo que utiliza a drea com percursos pendulares, quanto a
acessibilidade por transportes motorizados € mobilidade a pé, e interferem na qualidade sdcio-

econdmica da populacdo que utiliza ou mora na regiao.
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Deve-se destacar que, neste trabalho, busca-se apresentar o espago urbano e as
questdes urbanas, econdmicas e sociais que envolvem o sistema de transporte visando obter o

conhecimento dos processos que determinam a reprodu¢do do espago.

O principal objetivo desse trabalho ¢ a andlise do Gerenciamento da Mobilidade no
Pelourinho, Salvador / BA e seu grande potencial turistico, de atragdo e geragdo de viagens; o
estudo do uso do solo foi feito in loco e utilizado para caracterizar a atual importancia da area
para a cidade, na qual beneficia aos grupos interessados em freqiientar e buscar servigos
especificos da area, seja o turista ou o proprio soteropolitano, considerando, inclusive, como ¢
deslocar-se na area sob a condicao de ser portador de necessidade especial. Existe o interesse
nesse estudo de explorar todas as informagdes colhidas em bases de informacdes dos setores
censitarios da CONDER e a identificagdo feita em cada zona de trafego, feito assim o
cruzamento de informagdes, possibilitando um contetido de informagdes final em tabelas para

analise especifica de dados em cada situagao.

A diversidade e complexidade dos assuntos abordados nos levam a crer na necessidade
de muitas informagdes a serem checadas e conflitadas garantindo assim o maior nimero
possivel de dados reais. Esgotados esses dados, ficardo lacunas a serem geradas perguntas das
quais serdo extraidas respostas através de questionario aplicado em campo na propria drea em

estudo.

Com base em informacdes adquiridas de viagens no pico da manha tendo a origem € o
destino definido de zona a zona, tornou-se prioridade o entendimento dos fluxos gerados e os
principais potenciais de geracdo e atracdo desse fluxo. Com uma breve visita para
reconhecimento da drea ficou clara a preocupagdo com a acessibilidade e mobilidade em uma

area potencial deficiente de infra-estrutura de transporte.

A problemdtica do transporte mundial, principalmente nos paises emergentes, se
caracteriza pela falta de investimento em transporte publico coletivo e, em atitude de falta de
compromisso com o meio ambiente, de incentivo a aquisi¢do de automoveis individuais, fato
que ocasiona congestionamento na malha viaria das médias e grandes cidades, ocorrendo,
como opg¢dao emergencial para minimizar o caos, intervengdes pontuais que, apenas,
transferem o problema, ou a ampliagdo da malha viaria como forma mais indicada de
solucionar o problema. Enquanto o investimento nos transportes publicos coletivos ¢

descartado ou negligenciado.
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Areas centrais urbanas mais antigas acabam perdendo lugar para novos centros, por
falta de investimento, e mudanca de fluxo da populacao, desviando-se por dificuldade de
acesso ¢ mobilidade nos centros tradicionais antigos. A ado¢do de medidas que apenas nao
beneficiem o transporte automotivo gera impactos positivos e transporte sustentavel como
beneficio populacional, contribuindo para a melhoria da mobilidade urbana.

Dessa forma, paises desenvolvidos estdo adotando uma estratégia de planejamento de
transportes orientada para a demanda, com base ou medidas de gerenciamento da demanda de
transporte (travel demand management — TDM) e do gerenciamento da mobilidade (Mobility
Management — MM), como, por exemplo: paises da Unido Européia e Estados Unidos da
América. A abordagem classica do Gerenciamento da Mobilidade (Mobility Management)
vem dos Estados Unidos, década de 50, apds Segunda Guerra Mundial, cujo objetivo foi
incentivar a demanda com a oferta de infra-estrutura do transporte.

Observando o incentivo do automoével particular como principal modo de transporte,
negligenciando os problemas socioecondmicos € ambientais que poderiam ser ocasionados.
Assim, criou-se o “Urban Transportation Planning System - UTPS”, constituindo o modelo de
planejamento dos transportes.

No Brasil, apesar do modelo utilizado no planejamento dos transportes das grandes
cidades serem o mesmo, nao foi considerada a condicionante diferenca sdcio-econOmica,
onde apontam uma complexidade muito maior em resolugdo do problema, necessitando
avaliar com direta proporcionalidade os investimentos no desenvolvimento de modelos que
atendam essa desigualdade de pardmetros. Na falta de interesses politicos aliados a indevida
importancia na estratégia dos transportes, ocasionam na realidade da caréncia que sofrem os
usuarios dos transportes, agravando ainda mais a situacdo da mobilidade de pedestres na
maioria dos grandes centros urbanos brasileiros.

Na cidade do Salvador, os problemas relacionados ao transporte publico sao
solucionados de maneira pontual, contribuindo para que o sistema continue ineficiente em
nivel de gestdo de politica publica, que apenas possui a op¢do de intervir no sistema de
transporte rodoviario urbano. Ja que a expansdo da cidade ndo incluiu o sistema ferroviario
para todos e o metr0 ainda estd em periodo de construcdo, mas sabe-se que haverd a
integracao deste na linha 2 (de Cal¢ada a Mussurunga) com o trem de subtrbio, ampliando as
possibilidades de otimiza¢do na mobilidade da populacdo e dos turistas. A malha rodovidria
encontra-se insuficiente para atender a demanda de veiculos, falta de forma clara o
planejamento voltado para o transporte que priorize o pedestre € melhore a mobilidade aos

diversos equipamentos importantes da cidade, geradores de viagens, os PGV’s - Polos
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Geradores de Viagens, como: shopping centers, universidades, escolas, supermercados,
prédios administrativos, hospitais, centros historicos, estadios de futebol, cinemas, teatros,
condominios residenciais, dentre outros.

Percebe-se uma intencdo de realizar uma integracdo entre os sistemas de transportes
coletivos publicos de Salvador, porém o atraso nas obras do metrd traz limitagdes a essa
integracao, ainda que a longo prazo a implantagdo deste modo de transporte venha refletir na
mobilidade da area de estudo, j4 que o desejo ¢ a acessibilidade e a mobilidade a ser
conseguida ndo apenas por quem tem uma melhor condi¢do sdcio-econdmica, desfavorecendo
o principio da sustentabilidade, que contempla a prudéncia ecoldgica, eficiéncia econdmica e
justica social. A falta de investimentos no setor de transportes, auséncia de informagao
publica, ineficiéncia da integracdo da acessibilidade, inoperancia do transporte publico
coletivo barato e utilizagdo do automovel particular ou taxi, ocasionam numa diminui¢do no
numero potencial de turistas, que poderiam usufruir mais da area historica de Salvador. A
mobilidade urbana no centro histérico e turistico na cidade de Salvador constitui o tema que
norteia a presente pesquisa.

Pode-se questionar sobre os principais problemas de mobilidade urbana, pretendendo-
se observar o turista como principal elemento de analise. Uma vez que notoriamente o acesso
¢ extremamente precario, devido a sua elevada altitude com relevo acidentado, ruas estreitas e
tracado organico, aliado ao revestimento de suas vias e calgadas ser em pedra natural e nao
oferecer superficie lisa com uniformidade construtiva. Segundo Smith (1955), a cidade sob
colonizagdo portuguesa tende a uma caracteristica medieval portuguesa com tracado organico
obedecendo a um planejamento urbano de fun¢do natural, diferenciando-se das cidades cuja
planta esteja referenciada em tabuleiro de xadrez ou tragcado linear longitudinal. As cidades
colonizadas pelos portugueses distanciam-se da concep¢ao da cidade como ser vivo funcional
e intelectualmente ativo. Para Smith (1955), as cidades de tragado urbano organico possuiam
as mesmas caracteristicas: ruas tortuosas e bairros congestionados, diferentes das cidades
levantadas pelos franceses, ingleses, holandeses, espanhois e belgas no Ultramar que
obedecem, na maioria dos casos, aos sistemas em xadrez: radiocéntricos e lineares, com
dominio do sistema retangular. Como melhor aproveitar a possibilidade de ganho econdmico
no desenvolvimento turistico, tendo como caracteristica principal o baixo custo de
investimento?

Diante dos fatores que restringem a mobilidade urbana no Pelourinho, na Cidade Alta,
em Salvador-BA, sdo analisados os aspectos favoraveis e desfavordveis a implementagao do

gerenciamento da mobilidade urbana nessa area.
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1.10S PRINCIPAIS PROBLEMAS DO TRANSPORTE URBANO

E comum que os centros urbanos das grandes cidades apresentem problemas de
trafego e congestionamentos, gerando desafios ao poder publico. Independentemente do tipo
de politica publica utilizada pelo sistema. A velocidade nas grandes cidades vem diminuindo
cada vez mais. Em Londres, por exemplo, a velocidade média diminuiu de 20,7 km/h para
17,6 km/h no periodo de 1972 a 1990, atingindo aproximadamente 16 km/h, em horarios de
pico (TOLLY, 1995).

Em paises emergentes como o Brasil, os problemas aumentaram quando analisamos
aspectos sociais, econdmicos, falta de planejamento e uso do solo ordenado. Contudo, temos a
acessibilidade limitada e deficiente dos veiculos, principalmente os de uso da maioria da
populagdo, os Onibus. Essa disponibilidade de transporte de baixissima qualidade, aliado as
grandes distdncias de concentragdo da maioria da populacdo, que se reside em grandes
numeros e fora dos centros urbanos, acaba dependendo unicamente do transporte publico
coletivo, sendo muito desgastante fisicamente para os usuarios deste modo de transporte.

O principal usuario desse tipo de sistema de transporte publico fica mais vulneravel
aos acidentes, onde se encontram a maioria dos indices de acidentes de transito, porque sdo a
causa da falta de controle sobre a velocidade e volume do trafego. A falta de planejamento e
investimento nos transportes aumenta o numero de congestionamentos gerando a necessidade
de investimento em infra-estrutura viaria.

Dessa forma, o aumento da demanda de veiculos e novamente a necessidade de
reinvestimento em infra-estrutura, como unica solucdo, impede a diminui¢do do problema,
onde esse simplesmente focado e planejado em transporte publico diminuiria o custo da
operagao, tendo precos mais acessiveis a populagdo. Mesmo gerando novas rodovias, € sendo
mais rapidas e mais longas, acaba aumentado o seu uso e o indice de propriedade do

automovel particular, gerando mais trafego.

2. HISTORIA GERAL DA FORMACAO DA CIDADE DO SALVADOR

A cidade do Salvador foi fundada em 1549 por Tomé de Souza, e teve como propdsito
a implantagao estratégica de uma fortaleza capaz de sediar o Centro Administrativo Colonial e
garantir o dominio portugués sobre as terras do Novo Mundo. Até 1763, ela foi capital

brasileira e maior cidade do Império Portugués, planejada seguindo tendéncias da Era
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Medieval. Embora seus fundadores fossem renascentistas. Salvador foi construida com ruas
tortuosas e ingremes, a fim de dificultar o ataque de invasores e marcar a Nova Terra com as
caracteristicas do seu colonizador, Portugal, assim como foi feito em outros locais
colonizados pelo Império Portugués.

Todos os grandes centros urbanos brasileiros desenvolveram-se balizados pelos ciclos
socio-econdmicos e politicos. No estado da Bahia, a economia agucareira do Reconcavo,
funcionou como principal fonte de recursos financeiros voltados para o acelerado crescimento
da Cidade de Salvador, que retrata em seus nucleos urbanisticos e arquitetonicos, civil,
religioso e militar, a figura do progresso da sociedade colonial. Durante este periodo, devido
sua riqueza, Salvador se destaca como porto exportador de agucar, € como porto de entrada de
mercadorias européias e de escravos africanos.

Como nucleo inicial, Salvador se divide em Cidade Alta e Cidade Baixa, que em
seguida se estende em dois eixos na dire¢do norte e sul, seguindo a tradicdo urbanistica
portuguesa, tendo como origem a influéncia grega, romana, medieval cristd e islamica. E a
partir dessa formagdo que surge a implantacdo de conventos e fortificagdes. Da Velha
Metrdpole brasileira destaca-se a regido do Pelourinho, localizado entre o Terreiro de Jesus e
o Carmo, em conjunto com as ruas e outras adjacéncias circunvizinhas que se integram,
apesar de a maioria das pessoas visualizarem o Pelourinho como sendo apenas a area
compreendida pela Praga José de Alencar. O desenvolvimento do transporte fez a cidade se
expandir, a partir das cumeadas. Assim os dois lados da peninsula foram urbanizados: Baia de
Todos os Santos e Orla Atlantica.

A cultura Soteropolitana ¢ unica devido a importancia da presenga negra em suas
terras desde a época colonial. A religido mais preservada ¢ a afro-brasileira com uma culinaria
rica, baseada no uso do 6leo de dendé, do leite de coco, de condimentos fortes e também
componentes como legumes, peixes e frutos de mar. Tem como literatura regional e mais
preservada um expoente principal: Jorge Amado.

O patrimdnio histérico de Salvador formou-se pela valorizacdo dos seus sitios
naturais, historicos e culturais através da preservacdo e da revitalizacdo do seu Centro
Historico, palco da aristocracia colonizadora, montando assim um grandioso acervo artistico-
cultural do periodo colonial, tombado pelo IPHAN — Instituto do Patrimonio Historico e
Artistico Nacional — dando a Salvador o potencial de cidade turistica, recebendo todos os anos

visitantes de todas as partes do mundo.
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2.1 OCUPACAO TERRITORIAL

Desembarcando onde hoje se localiza a praia do Porto da Barra, um dos principais
pontos turisticos de Salvador, ha aproximadamente 459 anos, em 29 de margo de 1549, pisava
em territdrio baiano a esquadra conduzida por Tomé de Souza, que junto a ele vinham com o
objetivo de fundar a Cidade do Salvador. O surgimento de Salvador ja se deu com todos os
propositos de tornar-se sede do governo, local onde seriam tomadas as decisdes
administrativas e politicas durante o processo de exploragdo e colonizagdo territorial. Logo a
Capital do Império Portugués na América nao passou por um processo evolutivo lento em que
um limitado grupo de individuos caracteriza uma area com o titulo de povoado, passando a

categoria de vila e por fim ao nivel de cidade.
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Junto com Tomé de Souza — Governador e Capitdo da capitania — vieram participar da
fundagdo de Salvador aproximadamente mil tripulantes, sendo estes soldados, sacerdotes,

marinheiros, voluntarios e degredados. Junto a esse grupo, veio também a tripulagdo de
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Gramatao Tales, que viera ser o mensageiro encarregado de manter Portugal informado sobre
os acontecimentos decorridos durante o processo de fundagao da Cidade assim como do que
havia sido desenvolvido por Diogo (....) — Caramuru — durante 0s primeiros processos
ocupacionais.

A primeira area de tentativa de colonizacao pelos portugueses foi o sul da peninsula.
Com o proposito de procurar um local seguro para a fundagdo da Cidade Primogénita, Tomé
de Souza junto com seu grupo sobe pela area onde hoje se encontra a Ladeira da Barra. Os
planos desenvolvidos em Portugal seguindo influéncia do sistema de defesa medieval foram
implantados aqui pelo “mestre de risco e pedraria” Luis Dias, construindo uma grande
fortaleza que atendia diretamente aos interesses defensivos, mas deixavam a desejar no
planejamento habitacional e no deslocamento dentro da cidade. O principal objetivo era
garantir a seguran¢a militar da nova Capital, das naus que atracassem na Baia de Todos os
Santos ou que estivessem de passagem seguindo as rotas maritimas que levavam ao Oriente,
ou pelo Cabo da Boa Esperanga ou pela rota do Pacifico.

O desenvolvimento da cidade foi condicionado pela escolha de sitio, que partiu de
uma oOtica defensiva, tanto dos ataques pelo mar de piratas e nagdes inimigas quanto do ataque
por terra de tribos indigenas revoltadas com a ocupagdo portuguesa. No alto de uma escarpa, a
partir dai que surge o termo Cidade Alta ¢ Cidade Baixa, em uma area entre a Rua da
Misericordia e a Praga Castro Alves, define-se o local mais apropriado para a fundagdo da
nova cidade e capital do Brasil, valorizada pela presenca de 4gua em abundancia, bons ares e
excelente campo visual para a Baia de Todos os Santos. Dificultando a ligacdo com o porto,
qualquer invasor que tentasse um ataque terrestre teria que superar o Rio das Tripas ¢ as altas
ladeiras até chegar a area de ocupacdo, sendo assim facilmente percebido e combatido pela
defesa local.

A parte alta, escolhida levando em consideragdo as questoes defensivas, foi protegida
inicialmente por uma cerca de pau a pique e posteriormente cercada por muros de taipa.
Nessas duas extremidades, Norte e Sul estabelecidos, criam-se duas portas para permitir e ter
controle de entrada e saida de moradores e mercadorias.

Na parte Sul da fortificagdo foi construido a Porta de Santa Luzia, onde atualmente a
Praga Castro Alves encontra-se com a Rua Chile. A partir desse ponto, a protecdo da face
Oeste da fortaleza era promovida pela propria escarpa natural, atualmente desaparecida com
os muros do proprio largo e as ladeiras da Montanha e da Conceigdo. O territorio a Leste uma
escarpa de menor dimensao, ou uma barroca de pequeno porte, o que deu origem ao nome do

bairro da Barroquinha, em conjunto com o Rio das Tripas, no qual foram cultivadas as Hortas
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do Sao Bento, e serviu como escoador sanitario dos dejetos do primeiro matadouro instalado
na cidade, o que deu origem ao nome do curso de dgua. Ao Norte a cidade se limitava a Porta
de Santa Catarina, localizada entre a atual Praga Municipal e a Rua da Misericordia, junto da
esquina com a Ladeira da Praga.

A medida que a cidade se desenvolvia demograficamente, seus limites foram se
deslocando, e no final do século XVI, a Porta de Santa Luzia deslocou-se ao Sul até as
proximidades do convento dos Padres Beneditinos, atual Ladeira de Sdo Bento, e devido a
nova localizagdo teve seu nome modificado para Porta de Sdo Bento.

J4 o limite Norte da cidade avancou em dire¢do ao Palacio Arquiepiscopal, chegando
as circunvizinhangas da Ladeira do Pelourinho, onde podem ser vistos ainda escombros da
antiga muralha, e por fixar-se proxima a Capela dos Padres Carmelitas, hoje em dia o Hotel
Pousada do Carmo, o novo acesso que substituiu o da Porta de Santa Catarina foi batizado
como Porta do Carmo.

Dentre as construgdes iniciais da Nova Cidade destacam-se os seguintes edificios
publicos: Igreja da Sé, Igreja da Ajuda, Casa do Governador, Camara Municipal, Palacio do
Bispo, Colégio dos Meninos de Jesus e a Santa Casa de Misericordia.

O primeiro mapa conhecido de Salvador foi elaborado por Theodoro Sampaio em
1512 que cobre o centro da Cidade Alta, da Atual Praga Castro Alves (Sul) até a Praca
Municipal (Norte), cuja distancia ¢ de 400 metros e largura maxima de 250 metros no sentido
Leste-Oeste.

A cidade tinha um tracado aproximadamente ortogonal adaptado ao terreno, era
murada e controlada por duas portas ja citadas acima, dispunha de trés baluartes em diregao a
baia e trés outros voltados para o interior. Fora do muro, encontrava-se o Prédio do Hospital,
no caminho para o Colégio dos Jesuitas, em direcdo Norte. A cidade era protegida a Oeste,
pela escarpa, e ao Norte, Leste e Sul, pela “’ribanceira’’, ou seja, vertentes do vale do Rio das
Tripas.

Em 1587 foi publicada a primeira descri¢ao geral da cidade por Gabriel Soares:

“’Estd no meio dessa cidade uma honesta praga, em que se correm touros..., na qual
estdo da banda do Sul umas nobres casas, em que se agasalham os governadores, e da banda
do Norte tem as casas de negocio da Fazenda, alfandega e armazém; e da parte do Leste tem a
Casa da Camera, cadeia e outras casas de moradores... E o Pelourinho no meio dela, a qual da
banda do poente, esta desabafada uma grande vista sobre o mar; onde estdo assentadas

algumas pegas de artilharia grossa. ”’
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Dessa praca principal desciam dois caminhos, em direcdo a Cidade Baixa e a partir da
praca, em direcao ao Norte, tem uma famosa rua de moradores até a Sé. No cabo esta a Casa
da Misericordia e o hospital. Além da S¢, em direg@o ao norte, aparece outra rua muito larga,
também ocupada com lojas e mercadores na qual leva a um grande terreiro, cercado por
nobres casas, aonde se representavam as festas de cavalos. Em direcao ao Sul, tinha outra rua
muito famosa de mercadores, povoada por moradores que em seu topo, encontra-se a Igreja
da Ajuda.

As noticias de prosperidade na Metropole portuguesa do Novo Mundo chegaram
rapidamente a Europa, despertando o interesse estrangeiro pelas riquezas da terra, como: ouro,
prata, pau-brasil, aglcar e outras especiarias. Os constantes ataques, na tentativa de apoderar-
se do territorio, desenvolviam-se cada vez mais potentes e organizados, sendo que o periodo
de intensa movimentagdo comegou em 1604, durante o governo de Diogo Botelho (1602-
1608).

Apesar da organizacdo defensiva estratégica organizada no século XVI, que até entao
ndo havia sido utilizada, esta situagdo perdurou durante os primeiros 15 anos do século XVII.
Porém, a Carta Régia redigida em 24 de outubro de 1616, solicitou reforco militar para
assegurar a protecao da Porta de Santa Catarina com dois bombardeiros € um ajudante. Em 9
de maio de 1624, um ataque holandés consegue dominio sobre a cidade se Salvador. Os
carmelitas solicitaram sesmarias na Cidade Baixa para instalar seu guindaste apos a expulsao
dos holandeses em 1626, local do atual Plano Inclinado Pilar. Em 27 de abril de 1630, foram
iniciados os servigos de restauragdo das Portas do Carmo a mando do Senado da Camara.

Com o proposito de concluir as obras de restauracao das Portas do Carmo, em 27 de
agosto de 1635, a Camara definiu ap6s reuniam em sessdo extraordindria que o capital
recolhido através do pagamento dos impostos sobre o comércio de cachaga seria revertido
para tal finalidade. Seguindo essa tendéncia, de agregar poderio militar e expansdo
demografica, o mecanismo defensivo da Bahia expande-se por novos territorios através dos
incentivos financeiros, ganhando amplitude ao longo do litoral, indo da Casa da Torre ao
Morro de Sao Paulo.

Durante o século XVIII, ouve uma investida no aprimoramento urbano da cidade, e a
partir do ano de 1746, o Senado da Camara tornou oficial o alinhamento das ruas, uma vez
que as vias publicas eram constituidas de estreitas ruelas tortuosas, com as paredes das
edificagdes obstruindo a circulacdo, assemelhando-se a malha urbana com um labirinto de

esbeltos e escuros becos e travessas. Comegava entdo uma evolugdao do planejamento urbano
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de Salvador, que migrava de um modelo Medieval para as margens de um modelo
Renascentista.

Devido o desenvolvimento economico da Bahia, foi construido durante o século XVIII
o Maciel, que se dividia em duas ruas principais — Maciel de Cima e Maciel de Baixo — que
com o passar dos anos abrangeu toda a zona localizada entre o Terreiro de Jesus e o Largo do
Pelourinho. Nesse conjunto urbano residia a elite cultural de Salvador tendo como destaque
de enderego dos senhores de engenho, servidores publicos e militar — a aristocracia baiana — a
Rua das Portas do Carmo.

A zona compreendida entre a Praca do Pelourinho e a Rua do Tabodo, por se tratar de
uma regido sujeita aos problemas causados pelo modelo urbano até entdo adotado em
Salvador, também necessitou sofrer ampliacdo e alinhamento das ruas favorecendo a
circulagdo e a seguranca. Manteve-se no espago localizado préximo da Igreja do Rosario dos
Pretos uma guarda oficial para garantir a ordem no bairro e em 1781 determinou-se a
edificacdo do “Quartel do Rei as Portas do Carmo” — para a corporagdo da guarda que
ocupava um domicilio de locagao naquelas adjacéncias.

Durante a segunda metade do século XIX, houve uma desocupagdo do Pelourinho
devido a migragao dos moradores para os jovens bairros que emergiam na zona sul da cidade.
As propriedades do Pelourinho eram vendidas ou alugadas por seus donos, e estes se
mudavam para as novas construgdes que passavam a oferecer novos atrativos, além da
modernidade as necessidades instituidas pela acelerada urbanizagdo, onde os sistemas de
iluminacdo, saneamento basico e policiamento eram oferecidos em melhor qualidade em
relacao aos métodos até entdo utilizados na conformacao urbana neocolonial do Pelourinho.

As antigas casas residenciais foram abrindo espaco para estabelecimentos comerciais,
comecando pelo Tabodo que servia de conexdo entre a Cidade Alta e a Cidade Baixa,
destacou-se também o enorme interesse dos profissionais de medicina em abrirem seus
consultorios na regido do Pelourinho. A sede do Museu da Cidade e a agéncia do Banco do
Estado da Bahia foram instaladas ao sul do Largo do Pelourinho.

No final do século XIX, a sociedade brasileira via-se conturbada com os movimentos
abolicionistas que ameagavam desestruturar o sistema de trabalho adotado no Brasil desde o
seu descobrimento. Em Salvador, a Abolicao de Escravatura em 13 de maio de 1888,
determinou o desmoronamento da economia rural e uma metamorfose social que passou a ser
totalmente proletariado. Com essas transformacdes a area do Pelourinho passou a modificar
seu retrato, com uma intensa desvalorizagcdo social ¢ econdmica. Os moradores se viram

obrigados a mudar-se, uma vez que as velhas residéncias ndo atendiam mais as suas
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necessidades, transformando esse bairro num espaco para a populagcdo de uma renda inferior,
cujo poder aquisitivo supria apenas aos seus custos fixos e tinham a necessidade de fixar
residéncia proxima ao local de trabalho.

A Primeira Guerra Mundial (1914 — 1918) causa efeito negativo na economia de
Salvador, onde os conflitos europeus acarretam um aumento no custo de vida da sociedade
soteropolitana e reducao dos saldrios. Surge entdo um processo imigratoério na cidade de
povos vindos da Espanha, Ardbia e Siria, que passaram a se instalar nas areas das Portas do

Carmo, Pelourinho ¢ Taboao.

2.2 CIDADE BAIXA

2.2.1 CONSTRUCAO DO PORTO

O porto de Salvador, em meados do século XVIII, apesar do aumento do comércio, era
o mesmo do periodo colonial. O Bairro da Praia era uma estreita faixa no pé da montanha e
nao ia além da Rua Portugal. Nessa parte do porto existia uma série de pequenos trapiches, a
maioria dos armazéns e respectivas marinhas eram de propriedade do governo. Por um lado o
comércio, como um todo, reivindicava um porto seguro, capaz de receber navios de grande
calado e armazéns espagosos e por outro lado, os proprietarios dos trapiches temiam a perda
do privilegio e resistiam a essa idéia.

Em 1816, ocorre a modernizagdo do porto de Salvador que se deve ao 8° Conde dos
Arcos e Presidente da Provincia, D. Marcos de Noronha e Brito. Seu projeto tinha como
objetivo a abertura de um canal no istmo de Itapagipe, ligando a Jequitaia ao Porto dos
Mastros, atual bairro de Alagados. Esse canal deveria abrigar as embarcagdes de cabotagem,
desafogando o porto da cidade para os maiores calados.

Devido a luta pela independéncia, as obras foram paralisadas, retornando em 1845 e
definitivamente abandonadas em 1847.

Entre 1854 ¢ 1891 surgiram varios projetos de melhoria do porto, entre eles, o projeto
de Jodo Gongalves Ferreira, que propos a expansdo do Bairro Comercial até o Forte de Sao
Marcelo através de aterros e criagdo de cais, que abrigavam os navios, projeto esse,

considerado visionario.
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Em 1869, foi facilitada a modernizacdo dos portos e concedida a autorizagao aos
irmaos Manoel J. Ferreira e Francisco I. Ferreira para a realizagao do projeto do pai, Jodo
Gongalves Ferreira. Inexplicavelmente, o governo postergou o inicio das obras até 1872.

Com o aumento da producao de cacau, assumindo a lideranca de exportagdao na Bahia,
as novas exigéncias das embarcagdes a vapor e o advento da Republica, surge novamente, e
agora mais veemente, a necessidade da modernizagao do porto.

Em 1891, a nova autorizagdo foi concedida a Augusto Candido Herache e Frederico
Merci que até 1900 nada fez devido a ndo aprovacgdo do tracado do quebra mar partindo do
arsenal da marinha passando pelo Forte do Mar.

A partir 1905 surge a construgdo de 195 metros de cais de cabotagem, 1558 metros de
cais de 8 a 10 metros de calado, 2 quebra-mares (920 e 110 metros), 14 armazéns de 30000
metros quadrados e uma nova sede para a Capitania dos Portos. Para isso foi obrigado a
aterrar e urbanizar uma area de 80 hectares, com a criagdo de novos quarteirdes € a entrega de
ruas e calcadas, drenadas e iluminadas eletricamente.

Devido a 1° Grande Guerra (1912 até 1916), as obras do porto entraram em compasso
de espera. Somente na década de 30 que o trabalho de melhoramento do porto seria concluido.
Em 1913, foram inaugurados 360 metros de cais e 3 armazéns, para onde passou todo o
servico de carga e descarga das mercadorias. O elevador hidraulico funcionava a todo vapor,
mobilizando grandes levas de pedestre, assim como o Bonde da Cia. e os trilho econémicos
que ligavam a Concei¢do da Praia a Itapagipe. Em 1911 estava sendo previsto a criacdo de
uma praga no espaco resultante na demoli¢ao da Alfandega Velha e de outros edificios que
ocupavam o patio compreendido entre esta € a nova, atual Mercado Modelo. Somente em
1914 que ocorreu a demolicao da Alfandega Velha.

Outra obra prevista no projeto de remodelacdo do Bairro Comercial foi a Avenida do
Arsenal da Marinha. Em 1917 comegou um projeto para a abertura de uma avenida que
passava em frente ao Mercado Modelo, ligando o Porto a Preguica. Essa via melhoraria a
circulagdo e resolveria um problema sanitario com a eliminac¢ao do lamagal que ali se formou.

Em 1919, no Bairro Comercial ja havia sido incorporado 33 hectares de aterro, 37972
metros quadrados de ruas foram pavimentadas, 438 metros de linha de esgoto, 7 armazéns,
220 metros de cais de 2,20 metros de calado, 888 metros de cais de 8 metros de lamina
d’4gua, 980 metros de cais de saneamento, 300 metros de cais de 10 metros de calado, 10
guindastes a vapor e elétricos e quatro linhas férreas na linha do cais. As areas aterradas,

desnecessarias ao porto, permaneceram desocupadas até 1922. Essas areas desocupadas foram
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vendidas a bancos, seguradoras e escritorio de exportacao dando origem futuramente, a uma
das areas mais densas e homogéneas da cidade: o setor bancario.

Suas primeiras constru¢des datam da década de 20 até a proxima: Banco Econdmico
da Bahia (1928), Banco do Brasil (1934), Instituto de Fomento Econdmico da Bahia e Cia. de
Seguros Alianga da Bahia (1937).

Diante da ampliagcdo do porto e da renovacao do Bairro Comercial, ocorre também um
programa de construgdo de novos edificios publicos, como a Capitania dos Portos e os
Correios, e s6 no inicio da década de 60 que surge uma avenida “beirando” o mar em dire¢ao

a Barra; a Avenida Contorno.

2.2.2 PRINCIPAIS EDIFICIOS

Hoje, na cidade baixa podem-se encontrar edificagdes das mais variadas possiveis, desde
edificagdes antigas de tipologia barroca como as atuais com fachadas envidragadas. As
principais edificacdes antigas sao:

e Igreja Nossa Senhora da Conceicdo da Praia — O terceiro templo erguido no
mesmo local em louvor a santa de devogao do fundador da cidade Tomé de Souza foi iniciado
em 1736. A construcao atual, com fachada de caracteristica neoclassica e interior com
decoragdo inspirada no barroco joanino, teve sua conclusdo em 1849. As pedras que
compdem a fachada do templo vieram de Lioz, em Portugal. As torres, dispostas em diagonal,
conferem uma monumentalidade original ao templo. O teto da nave, obra prima de José

Joaquim da Rocha, mostra uma pintura ilusionista feita entre 1772 e 1773.

e Forte Sdo Marcelo — Inicialmente, chamada de Forte de Santa Maria Del Popolo,
esta construcdo militar € também conhecida como o Forte do Mar. Sua fun¢do era impedir o
ataque dos corsarios as naus ancoradas no porto ¢ a aproximagao de armadas com alcance de
tiro nos limite da cidade. Erguido sobre um banco de areia afastado da praia, foi iniciado em
1650, pelo Engenheiro Felipe Guiton numa planta aproximadamente circular, com uma
grande torre central cercadas de aberturas grandes e estreitas de menor altura (onde eram
posicionados os canhdes). Como os tiros ricocheteavam na torre, atingindo os artilheiros pelas
costas, em 1812 decidiu-se construir um pareddo externo mais alto, em forma de anel, com
salas em seu interior. Destacando-se no cenario da Cidade Baixa pela sua localizagdo, no
meio do mar, e pela singularidade de sua forma, recebeu a denominacao de “O Umbigo da

Bahia” pelo escritor Jorge Amado.
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e Mercado Modelo — O prédio original do Mercado Modelo foi destruido por um
incéndio em 1969. A mudanga para o prédio da antiga alfandega acontece um ano depois e
substituiu o perfil dos servigos oferecidos pelo centro de comércio popular pela exclusiva
distribui¢do de artesanato regional, sendo mantido os bares e restaurantes de comidas tipicas
edificado em 1861, o prédio apresenta caracteristicas neocldssicas e uma forma quadrada, que
se harmoniza com uma construgdo circular em estruturas de madeira. Novamente atingido por
um incéndio em 1983, o Mercado Modelo teve, durante a reconstrugdo do prédio da
alfandega, a descoberta dos subterrdneos onde estavam expostas fundacdes de pedra sob o
solo rochoso marinho, as quais também estdo abertas a visitagdo. A rampa do Mercado
Modelo até pouco tempo atras, recebia os saveiros que vinham das localidades banhadas pela
Baia de Todos os Santos ou seus rios afluentes. Na rampa, eram desembarcados os produtos
que abasteciam o antigo Mercado Modelos de frutas, farinha, charque, peixes, mariscos e
outros géneros alimenticios, além de objetos artesanais feitos em barro, como potes,
moringas, pratos e panelas confeccionadas nas tradicionais vilas do Reconcavo Baiano.

e Prédio da Associagdo Comercial — Construido em 1817, sobre as fundag¢des do
antigo Forte de Sdo Fernando, este edificio em estilo neoclassico inglés ¢ um simbolo da
importancia e da organizagao do comércio da cidade apds a independéncia do Brasil. A praga
situada em frente ao prédio foi aberta ao trafego de veiculos, sendo preservada a localizagao
do monumento aos combatentes da batalha do Riachuelo — que ocorreu na Segunda metade do

século XIX, no Paraguai.

e Solar do Unhdo — Lembrando casas de engenho e quintas portuguesas, este conjunto
foi erguido no século XVII e serviu, inicialmente, como residéncia do Desembargador Pedro
de Unhdo Castelo Branco. Na parte alta, o edificio principal abrigava as instalagdes
residenciais da familia e na parte baixa, as acomodagdes dos escravos. A fonte, o aqueduto e o
chafariz serviam para o abastecimento de agua e a Igreja de Nossa Senhora da Conceigdo, as
necessidades religiosas dos moradores. O cais e os galpdes construidos no século XIX
mostram a adaptacdo sofrida pelo conjunto para uso comercial como deposito de agucar,
fabrica de rapé e alambique. Todo o interior do Solar foi reformado e, a partir de meados do
século XX, o conjunto foi recuperado para abrigar o Museu de Arte Moderna da Bahia e um
restaurante tipico. A recuperacdo ambiental do entorno, feita para valorizar o conjunto
arquitetonico permitiu ainda a criagdo de um novo espacgo cultural e artistico na cidade, o

Parque das Esculturas.



32

e Museu de Arte Moderna — Com um vasto acervo de telas, gravuras e esculturas de
autores baianos, brasileiros e estrangeiros, o museu mostra a diversidade de técnicas e
interpretagdes das artes plasticas durante o século XX. Ambientado no corpo principal do
conjunto do Solar do Unhdo, o MAM compde uma harmoniosa combinagdo do cendrio
natural da Baia de Todos os Santos com obras de renomados artistas expostas nas salas de
exposicao. Hoje o museu ¢ um dos espagos culturais mais dindmicos e freqiientados da

cidade.

e Parque das Esculturas — Os espacos do entorno do Solar do Unhao sao cenarios para
a exposicdo de grandes obras das artes plasticas nacionais. Esculturas de conhecidas

personalidades da arte estdo distribuidas em meio aos jardins e a praia que beira o solar.

23 PELOURINHO E SUA IMPORTANCIA HISTORICA E
PATRIMONIAL

Trata-se de um dos mais importantes nucleos urbanos da arquitetura colonial do
Brasil, com edificacdes datadas dos séculos XVI, XVII e XIX.
Durante a época da escravidao, era o lugar onde os escravos eram castigados. A praga ¢
cercada por vdrias casas antigas neocolonial, entre elas o casardo da Fundagao Jorge Amado e
igrejas como a Igreja dos Rosarios dos Homens Pretos e Catedral Basilica, dois grandes
exemplos da arquitetura da época da colonia. E no Pelourinho também que se encontram as
fortalezas que defendiam a cidade. As razdes que levaram a escolha do Pelourinho sdo
bastantes claras. E a parte mais alta da cidade, em frente ao porto, perto do comércio e
naturalmente fortificada pela grande depressdo existente que forma uma muralha, de quase
noventa metros de altura, por quinze quildometros de extensdo, o que facilitaria a defesa de
qualquer ameaga vinda do mar.

Atualmente a area do Pelourinho tem sofrido transformagdes e restauragdes do antigo
centro urbano no sentido de tornar-se uma zona turistica. Assim os antigos casardes hoje
funcionam como casa de atividades artesanal e comercial dando espago para hotéis,

restaurantes, pousadas, lojas, galerias, etc.



33

FIGURA 02 - LARGO DO PELOURINHO
FONTE: ARQUIVO PESSOAL

E no Pelourinho que Salvador reine sua maior riqueza, revelada nos detalhes
arquitetonicos, nas igrejas e nas casinhas coloridas, que se dedicam e vivem de turismo.
Localizado no centro histérico de Salvador e tombado como Patrimoénio Cultural da
Humanidade pela UNESCO (Organizacdo das Nagdes Unidas para Educacdo, Ciéncia e
Cultura).

Primeira capital do Brasil, 1549, Salvador representa o primeiro exemplar na América.
Cidade tipicamente medieval portuguesa, de ruas e ladeiras tortuosas e ingremes, e de subitas
declividades, seu tragado urbanistico copia a Arquitetura Lusitana.

Os descobridores portugueses eram homens do Renascimento, mas como urbanistas
pertenciam ainda a Idade Média. No desenvolvimento urbano de Salvador, em vez de
utilizarem o modelo renascentista das ruas em xadrez, trazido a América apenas pelos
conquistadores franceses, ingleses, holandeses, espanhois e belgas. Apegaram-se ao modelo
medieval adotado nas cidades portuguesas, com ruas estreitas, irregulares e casario continuo,
conjugado, com fachadas construidas diretamente nas calgadas, limitando as larguras destas.
Segundo os colonizadores, esse modelo adotado servia para assegurar a defesa, mas na
realidade estavam apenas afirmando a sua cultura na nova terra descoberta, assim como
fizeram em Madeira, Acores, Africa, india e China.

Na condicdo de primeira capital da América Portuguesa, Salvador cultivou a mao-de-
obra escrava e tiveram os seus pelourinhos varias colunas fixadas em 4reas publicas para
expor e castigar criminosos. Instalados originalmente em pontos como o Terreiro de Jesus e as

atuais Pracas: Tomé de Sousa e Castro Alves, como simbolo de autoridade e justica.
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Os ciclos econdmicos sociais e politicos foram fatores predominantes no
desenvolvimento das grandes cidades brasileiras. Na Bahia o agucar propiciou o répido
crescimento da Cidade do Salvador, que guarda no tracado de suas ruas, dos seus
monumentos de arquitetura religiosa, militar e civil, nitida imagem da faustosa sociedade

colonial.

FIGURA 03 - PALACIO RIO BRANCO
FONTE: ARQUIVO PESSOAL

Da antiga Metropole brasileira ressalta a area do Pelourinho, que se situa no coracao
da cidade, entre o Terreiro de Jesus e o Carmo, além das ruas que ali confluem e outras
adjacentes, porém muitos assimilam o Pelourinho de forma incompleta como apenas a Praga
José de Alencar.

fntegro, o Centro Historico de Salvador, outrora, ponto de convergéncia da aristocracia
e da elite cultural, onde se encontra o acervo de arte mais importante da época colonial,

tombado pelo Instituto do Patrimonio Historico e Artistico Nacional — [PHAN.

2.3.1 A OCUPACAO DO PELOURINHO NO SECULO XVI

Da expansdo da fortaleza e povoamento grande e forte mandada construir por D. Jodo
III, para sede das possessdes lusitanas em terras de Santa Cruz, delimitadas por uma area de
308 metros de comprimento, por 233 metros de largura, resultou as Portas do Carmo, fora do
tragado geométrico da primeira cidade de taipa e barro edificada por Tomé de Sousa, primeiro

governador geral do Brasil (1549-1553), sob a orientagdo do mestre de pedrarias, Luis Dias.
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A primeira capital da América Portuguesa obedecia aos seguintes limites: norte, Praca
de Palécio e inicio da Rua da Misericordia; sul, fim da Rua Direita de Palacio (Chile) e
comeco da Porta de Santa Luzia (Praca Castro Alves). Oeste, a escarpa, quase a pique; leste, o
tremendal das hortas de Sao Bento. Havia, portanto, que cuidar somente das defesas ao norte
e ao sul.

Localidade fechada dentro dos seus muros de taipa, Salvador abria-se para o mundo
através das portas que possuia, em nimero de duas: a de Santa Catarina ao norte e a de Santa
Luzia ao sul, flanqueadas por baluartes com pontes levadigcas sobre os fossos circulantes.
Uma paisagem do feudalismo europeu transplantada para os trépicos da América.

As portas do Carmo, vulgarmente levadas ao plural, entre o mar e o rio das tripas a
entrada do Maciel, segundo o engenheiro José Antonio Caldas, fechavam o corpo da cidade
ao norte.

Padre Manuel Nobrega, na epistola de 6 de janeiro de 1550, escrita de Porto Seguro,
circunscreve o espago fechado onde nasceu o Pelourinho: entre a cidade e uma Aldeia, perto
de um rio, - lugar segundo o parecer de todos os irmaos, muito a proposito e conveniente para
se fazer um colégio.

O rio era um brago do Ribeiro que fez o vale conhecido como a Baixa dos Sapateiros,
que corria, nessa época, por aqueles terrenos embrejados, ocupados, posteriormente pela Rua
do Taboado.

O terceiro governador geral, Mem de Sa (1558-1572), entusiasmado com o aumento
da populacao, estendeu a cidade até as cercas dos jesuitas no alto da atual ladeira do
Pelourinho.

No governo de Luis de Brito de Almeida (1572-1578) a cidade crescera a exceder o
ambito da primitiva cerca.

Em 1577 ja havia perdido a fisionomia primitiva. Fugira de todo o limite riscado por
Luis Dias, aprovado por Tomé de Sousa e ampliado por Mem de Sa. De tal forma
desaparecera a area fortificada, que o governador D. Francisco de Sousa (1591-1602) —
quando pretendeu restaurar os velhos bastides, ndo os pdde encontrar. Dos muros de 1549,
“de taipa sem cal, rebocados e caiados”, ja nao havia vestigios.

Por a cidade ir se estendendo muito por fora dos muros, prolongou-se rumo ao norte
até o largo do Pelourinho, onde foi definitivamente localizada a terceira porta da cidade,
transferida da atual Praga da Sé. O indio, aos poucos, coagido pelo colonizador, deslocou-se

para a zona urbana da cidade.
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A cidade do Salvador, uma das mais ricas do mundo, por ser escala do Peru e Nova
Espanha e estar cheia de ouro e prata, muito pau brasil, a¢licares e outras mercadorias,
comecava a fortificar-se com constru¢des de pedra e cal, em pontos estratégicos, a cargo de

engenheiros peritos na arte militar, para defender-se das tentativas de armadas inimigas.
2.3.2 A OCUPACAO DO PELOURINHO NO SECULO XVII

A fama de riqueza da Metrdpole lusitana no Novo Mundo despertou a cobica
estrangeira. Investidas constantes, cada qual mais bem organizada, tentava apoderar-se da
cidade. O periodo agudo de inquietacdo comega em 1604, no governo de Diogo Botelho
(1602-1608).

Apesar de sua situagao, capaz de dar a cidade defesa eficiente, jamais posta a prova no
primeiro século, durante 15 anos ndo tiveram utilidade guerreira. A carta régia de 24 de
outubro de 1616 fixou o destacamento militar para reforcar a guarda da Porta de Santa
Catarina com dois bombardeiros € um ajudante.

Nesse século também que existiam os famosos guindastes construidos por jesuitas,
carmelitas, beneditinos para poder vencer, de forma inteligente, grandiosa muralha para assim
dé acesso a parte superior da cidade, a troco de transportar materiais para construcdes além de
mercadorias a servigo da aristocracia que vivia na por¢do superior da cidade. Séculos depois
esses guindastes serdo os meios de transporte vertical a ser usado pela populagdo para unir a
cidade baixa da cidade alta.

Nos primeiros momentos de sua historia, Salvador viveu momentos dramdticos. Em
maio de 1624, os holandeses atacaram a cidade — e menos de 24 horas depois ja eram
senhores absolutos da cabeca do Brasil que capitularam no ano seguinte; em 1627 ocorreu
nova investida dos holandeses. No ano de 1630, o Senado da Camara mandou restaurar as
Portas do Carmo, por cumprir assim ao servico de Sua Majestade, e ao bem desta cidade. A
27 de agosto de 1635, a Camara reuniu-se em sessdo extraordinaria e deliberou que o produto
da taxagdo de lideranca da venda da cachaga, chamada “vinho de mel”, fosse empregado na
conclusdo dos trabalhos das Portas do Carmo. Ainda na década de 30 o conde Mauricio
Nassau chegou com tropas destinadas ao assalto da cidade. As forcas do ultimo invasor
holandés foram expulsas em 1654.

Sugestao oportuna, ditada pelas contingéncias do crescimento da antiga sede dos

primeiros vice-reis do Brasil, predominava justificacdoes de ordem militar e demografica.
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O sistema de defesa da Bahia ganha nova dimensao: amplia-se ao longo da costa, da

Casa de Torre ao Morro de Sdo Paulo.

2.3.3 A OCUPACAO DO PELOURINHO NO SECULO XVIII

As vias publicas ndo passavam de ruelas em que, de momento, se topa com as paredes
salientes de um edificio que parece levantado de propdsito para obstruir o caminho, formando
um labirinto de becos, travessas e cantos estreitos e escuros. A partir de 1746, o Senado da
Camara oficializou o alinhamento das ruas.

O Maciel foi construido, em sua maior parte no século XVIII, em conseqiiéncia do
desenvolvimento econdmico da Bahia. Compreendia duas ruas principais, Maciel de Cima e
Maciel de Baixo. Com o correr dos anos a denominagdo de Maciel estendeu-se por mais oito
ruas, que ocupam toda area situada entre o Terreiro de Jesus e o largo do Pelourinho. Com a
Rua das Portas do Carmo constituia zona residencial da aristocracia, morada dos senhores de
engenho, servidores publicos e militares. Nesse conjunto concentrava-se a elite cultural da
capital baiana.

Era uma necessidade a ampliagdo da Praca do Pelourinho até a Rua do Tabodo para
dar passagem franca ao transito publico, aformaseando, paralelamente, aquela parte da cidade
que era finebre e perigosa. Conservou-se no sitio, localizado no correr da Igreja do Rosario
dos Pretos, uma guarda oficial com vinte soldados, tal como acontecia no tempo de Caldas,
para manter a ordem no bairro.

Em 1781, determinou-se a constru¢ao do “Quartel do Rei as Portas do Carmo”, - para
o corpo da guarda que ocupava uma casa de aluguel naquelas imediac¢des. Foi também nesse
século que a cidade tornou-se palco de diversos movimentos pela independéncia nacional,
houve levantes armados, que foram sufocados pelas forgas imperiais.

A expansdo da lavoura canavieira no reconcavo teve reflexos no desenvolvimento da
cidade, que experimentou forte surto de crescimento até meados do século. Nesse periodo,
foram construidos palacios e solares, conventos e igrejas que ampliaram os limites da cidade
em direcao ao alto das colinas.

Em 1763 a capital do Brasil foi transferida para o Rio de Janeiro e teve inicio uma fase

de queda gradativa do ritmo de crescimento de Salvador.
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2.3.4 A OCUPACAO DO PELOURINHO NO SECULO XIX

Do comego do século XIX a rua foi deixando de ser o escoadouro das dguas servidas
dos sobrados, por onde o pé calcado de burgués tinha de andar com jeito sendo se
emporcalhava todo, para ganhar em dignidade e em importancia social. De noite, foi deixando
de ser o corredor escuro que os particulares atravessavam com um escravo a frente,
iluminando o caminho com lanternas artesanais.

Ao sul do largo do Pelourinho, construiram-se as casas onde funciona a agéncia do
Banco do Estado da Bahia e a sede do Museu da Cidade.

Entre 1808 e 1821, as cidades se transformam. Tém insistentes motivos de seducgao
das populagdes rurais. As casas renovam-se, generaliza-se o habito de transportar-se o senhor
de engenho do solar do campo para o da cidade na estagdo invernosa, os governos melhoram a
topografia, a higiene, o policiamento, a iluminagdo dos centros urbanos.

A desocupagdo da area do Pelourinho, por seus membros primitivos, data do terceiro
quartel do século. Os proprietarios dos imoveis arrendavam ou vendiam a comerciante,
transferindo-se para os novos bairros que se formavam na zona sul da cidade — cujas
construgdes se adequavam melhor as necessidade criadas pela crescente urbanizagao.

A jovem agremiagdo, fundada a 7 de setembro de 1869, quando a luta pela escravidao
abalava a estrutura conservadora do Império de norte a sul, desfraldava a bandeira da
libertagao dos escravos e ateava a chama das idéias abolicionistas.

O comércio, pouco a pouco, foi tomando conta das residéncias antigas. Comegou pelo
Tabodo, ponto de ligagao entre a Cidade Baixa e a Cidade Alta. Na parte baixa uma estreita
planicie litoranea e na parte alta, localizada no platd que se ergue em escarpa abrupta, a
sessenta metros do porto. A cidade Baixa ¢ o nucleo das atividades portudrias e comerciais,
sobretudo do setor atacadista. Na cidade Alta os bairros residenciais contornam o centro
histérico, que se caracteriza pelo comercio varejista. Esta area da cidade foi a que mais se
modernizou e onde se localizam os prédios da administragdo publica, embora se conservem os
casardes, sobrados, igrejas e palacios caracteristicos da cidade antiga. Os dois niveis estdo
ligados pelo Elevador Lacerda, um marco da cidade, em funcionamento desde 1873, pelo
Plano Inclinado de Gongalves, além do Plano Inclinado do Pilar que fazem o transporte da
populagdo entre essas “duas cidades”.

Na década de 1880, o Pelourinho tornou-se um dos centros preferidos pela classe
médica, para residéncia e consultérios. E nesse século também que evolui o transporte urbano

de Salvador. Linhas de Bonde circulavam a cidade interligando o Pelourinho a novos bairros.
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2.3.5 A OCUPACAO DO PELOURINHO NO SECULO XX

As transformacodes sociais iniciadas nos fins do século XIX converteram o Pelourinho
em area proletario, a partir da década de 30, asfixiada por formigueiros humanos. Toda
redondeza sofreu o impacto violento que se processou com a queda da economia rural,
desmoronada apo6s a aboli¢do da escravatura, a 13 de maio de 1888.

As casas ndo satisfazem mais as necessidades da era que se iniciara. Os padrdes
arquitetonicos tornavam-se obsoletos. Toda a zona desvalorizava-se social e economicamente.
Impunha a saida dos moradores abastados ao tempo em que exercia poder de atracdo sobre
grupos que ali chegavam cujos pequenos ganhos limitavam suas despesas, ¢ tinha grande
importancia a localizag¢do da residéncia, proximo ao local do trabalho.

O operariado, em conseqiiéncia do conflito europeu (1914-1918), passa a sofrer os
efeitos “de um continuo aumento de custos de vida e de salarios baixos”.

Na segunda década, a maior concentracdo de espanhois, arabes e sirios, de varias
procedéncias chegadas a Bahia, incidia nas Portas do Carmo, Pelourinho e Taboao.

Na 4rea do Pelourinho, lado esquerdo estd o comércio do Tabodo que comega na
Cidade Baixa, em frente ao elevador do mesmo nome e se une ao da Baixa dos Sapateiros. O
comércio do Pelourinho ¢ variado: bares, casa de pasto, barbearias, quitandas, encanadores,
marcenarias, ferro velho, sapateiros e depositos.

O Pelourinho ¢ um capitulo a parte da visita a Salvador, antes ponto de prostituicao,
venda de drogas e violéncia, o local atualmente reune restaurantes com o melhor sabor da
culinaria baiana, artesanato, arquitetura barroca, religido, centros culturais e o legitimo

batuque do Olodum.

2.4 EVOLUCAO DOS TRANSPORTES URNBANOS DE SALVADOR

2.4.1. ELEVADOR HIDRAULICO DA CONCEICAO

Em 1864, Thomas Wilson e Alexandre Messeder obtiveram a permissdo para
construirem sobre a encosta ocidental da montanha, linhas de cominag¢ao entre os dois planos
da cidade (Alta e Baixa), para transporte de cargas e passageiros, devido a dificuldade de
transporte de cargas e mercadorias existente na época.

O problema de comunicagdo entre a zona baixa da cidade, area de concentragdo de

comércio, € o alto das colinas, onde se localizavam os bairros residenciais e funcionavam os
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orgaos de ordem provincial, afligia a populacdo em 1864. Até a constru¢ao do elevador, as
pessoas tinham de transitar da cidade baixa para a cidade alta, ou subindo as ladeiras a pé, ou
alugavam, na parte baixa da ladeira da Misericordia, um cavalo que pela quantia de 80 reis
conduzia o transporte até a Praga do Paldcio. A partir de maio de 1869 surge a primeira linha
de bonde a tragdo animal, rodando sobre linhas de ferro. Com esse privilégio para a
construg¢ao de linha de combinagdo entre a cidade alta e a cidade baixa, seria possivel partir
para a constru¢do de um elevador hidraulico que deveria vencer o desnivel entre as duas
partes de Salvador.

O baiano Antonio de Lacerda, com muita audécia e determinacao, foi insuperavel na
articulacdo de desniveis urbano, provando e destacando sua capacidade inventiva, mesmo
numa época marcada pela a¢do de inventores em todo o mundo por uma verdadeira revolugdo
no sistema de transporte urbano coletivo.

Antonio Lacerda construiu um elevador que vencia o desnivel de aproximadamente 70
metros de altitude entre a Cidade Baixa e a Cidade Alta de Salvador, voltado para o mar,
ligando os dois niveis da cidade. Tornou-se marco de identifica¢do da cidade do Salvador. Em
1868, com a compra dos direitos de construir sobre a encosta ocidental desta cidade, linhas de
comunicagdo entre a cidade alta e a baixa, para transporte de cargas e passageiros, que o
governo havia concedido a Thomas F. Wilson e Alexandre Messeder, que a Firma Antonio
Lacerda & Cia. realizou.

Naquele periodo, o arquiteto Marcos Paraguagu observou através de estudos realizados
sobre planos urbanisticos de Salvador, que a implantagdo do transporte para circulacao
vertical ndo seria conduzida por brasileiros se ndo fosse a insisténcia de Lacerda na compra
dos direitos concedidos pelo Governo Provincial da Thomas F. Wilson e Alexandre Messeder.

Com o feito, Lacerda poderia realizar o seu plano, que visava ndo apenas comunicar os
dois planos da cidade, a cidade alta e a cidade baixa, mas permitir, que as pessoas que
utilizassem o elevador hidraulico, tivessem o conforto de pegar um bonde da Praca do Palécio
e, se dirigissem comodamente instalados as suas residéncias, nos elegantes bairros do Campo
Grande, Vitoria, Canela, Graca, Barra e Rio Vermelho, que iam se formando, devido a
urbanizagdo. Alem de ligar os dois niveis da cidade, o plano de Lacerda objetivava articular a
integracao desses novos bairros com o centro do poder e com as areas do Comércio, onde
trabalhava a maioria dos seus moradores. Sua estratégia era a ligacdo do Bomfim até a
Alfandega, com a transposi¢ao da encosta pelo elevador hidraulico até a Praca do Palécio, e
dessa até a Vitoria, e prolongando-se até o Rio Vermelho, integrando assim a area norte e sul

da Cidade.
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O objetivo de Lacerda era construir um elevador que seria ndo s6 apenas o mais alto
do mundo, mas também o primeiro a ser usado para o transporte publico, em espago aberto.
Nesse seu projeto investiu todos seus bens inclusive a heranga que lhe coube, ap6s a morte de
seu pai. Além de empréstimos e todo o seu potencial humano e sua capacidade criativa, ao
concluir esse desafiador projeto, estava empobrecido, mas extremamente realizado.

O elevador hidraulico da Conceigao tinha cerda de 63 metros de altura, 11 metros a
mais do que o mais famoso elevador até entdo existente, instalado no prédio da Biblioteca
Publica de Londres. O tunel horizontal, aberto na rocha matriz, depois de haver sido cortada a
prumo, na dire¢do da rua da alfindega na cidade baixa, media 23,5 metros de comprimento.
As maquinas e aparelhos foram importados da Inglaterra, adotou-se um sistema de maquina a
vapor, utilizadas para injetar 4gua no mecanismo que levava as duas cabines. Cada cabine
poderia suportar até 20 pessoas e exigia 1 minuto para transportar os passageiros de um plano
ao outro.

O movimento de subida e descida das cabines era feito por correntes de ferro, que
pesavam 1,5 toneladas e eram capazes de suportar 5 toneladas. Quando desciam, eram
mergulhadas em tanques que continham 6leo de baleia, no caso pouco provavel das correntes
se partirem os freios seriam automaticamente acionados. As cabines eram iluminadas por duas

grandes velas de cera.

FIGURA 04 — ELEVADOR HIDRAULICO DA CONCEICAO
FONTE: JORNAL ATARDE

Nesse projeto, Lacerda previa através da rocha viva, a passagem da maquina de elevar
inglesa abrindo nela um tanel vertical, da Praga do Palacio ao comércio, e outro horizontal ao

nivel da rua, na cidade baixa, para dar saida aos passageiros. Aqueles que se dirigiam da
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cidade baixa para a cidade alta teriam que usar os tuneis de maneira oposta. Juntas, as duas
partes da escavagdo, horizontal e vertical, tinham a forma de um “’L"’.

Segundo Waldir Freitas Oliveira as cabines eram movimentadas por for¢a hidraulicas,
sustentada na base por uma peca em espiral que se enclavinham sobrepor a si mesmo,
impulsionando as cabines com aparéncia de um grande parafuso, razao pela qual o povo
estendeu a aparéncia desta peca ao conjunto do elevador, por muito tempo chamado de
“’parafuso’’.

Em 17 de Outubro de 1869, teve inicio as obras que foram acompanhadas pelo fiscal
da inspetoria de obras publicas da época: Jacome Martins Baggi. A perfuragdo horizontal na
cidade baixa formaria um tinel que daria acesso aos elevadores. Na Praca do Palacio, as
escavacdes comecaram nos fundos da Casa de Relagdo e, aparentemente no local antes
ocupado pelo guindaste da praga. Esse guindaste transportava mercadoria do cais, na cidade
baixa, para a alfindega, primitivamente situada na Praca do Palacio. Foi possivelmente o
primeiro guindaste a ser erguido, servindo a construcao e ao abastecimento da propria cidade.
Seu mecanismo era composto por duas grandes rodas a tambor, que tem um eixo em comum,
sobre o qual sdo colocados os fardos de mercadorias que sobem pela forga dos negros que,
caminhando sobre as rodas viram o cabo sobre o guindaste. No ano de 1610, ja havia registro
de funcionamento do mesmo.

A trepidagdo das escavagdes perpendiculares, feita a partir da Praga do Palécio, abalou
os alicerces da Casa de Relagdo, que teve que ser demolida. Na Rua da Alfandega, na parte
baixa da cidade, a fim de permitir a construg¢do da entrada para o elevador, foi comprado e em
seguida demolido um prédio pertencente a Santa Casa de Misericordia.

Quando inaugurou antecipadamente com seus operdrios, Lacerda desabafou e
denunciou a propaganda negativa que faziam do seu trabalho. Lacerda usou o ferro somente
na decoracdo da fachada do elevador voltada para a Praca do Paldcio devido o metal ser
simbolo da modernidade, lembrando um mirante em estilo Art. Nouveau.

O extraordindrio impacto desse transporte vertical na vida da cidade se deve ao
desempenho além do esperado na conducao de passageiros. No dia de sua inauguracdo, 8 de
Dezembro de 1872, o elevador trabalhou até¢ as 10 horas da noite, transportando 6.087
passageiros, dos quais 2.000 gratuitos, sendo o rendimento das passagens dos demais doado
ao Asilo de Expostos da Santa Casa da Misericordia. Quatro anos depois de inaugurado, o

elevador hidraulico da Conceicao ainda nao havia recuperado o capital investido.
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Em 1896, por interferéncia do Instituto Geografico Historico, o elevador deixa de ser
chamado Elevador Hidraulico da Conceigdo e passa a ser chamado Elevador Lacerda em
homenagem ao seu criador: Antonio Lacerda.

Em 1906, o Elevador Lacerda foi iluminado e recebeu dois novos ascensores elétricos, mas so
no governo de J.J. Seabra, em 1915, seria eletrificado por completo. Em 1930, ja pertencendo
ao grupo Guinle e controlado por uma de suas empresas, a Companhia de Energia Elétrica da
Bahia, ele foi totalmente remodelado, sendo construido duas novas cabines externas,
passadigos e dois prédios, um na parte alta e outro na parte baixa, assumindo as caracteristicas
atuais. Nesse processo a arquitetura da fachada de acesso pela cidade alta, basicamente
eclética, foi substituida por outra de concreto armado e linhas futuristicas, e a torre neo-gotica
foi camuflada pelo concreto armado pré-moldado. A inauguragdo do novo elevador aconteceu

em 1931.

FIGURA 05 - ELEVADOR LACERDA
FONTE: JORNAL ATARDE

No inicio da década de 80, houve uma revisdo na estrutura de concreto do elevador
Lacerda, ja em 1997 foi feita uma revisdo em todo o maquinario elétrico e eletro-eletronico.

Em 2006, o elevador Lacera, foi tombado pelo IPHAN depois da manifestacao
conjunta da Congregacdo da Faculdade de Arquitetura da Universidade Federal da Bahia
(UFBA) e do Docomomo (Document and Conservation of the Modern Movement). O
Conselho Consultivo do Patrimdnio Historico e Artistico Nacional — IPHAN, reunido dia 7 de
dezembro, em Santos (SP), aprovou o pedido de tombamento do Elevador Lacerda. A
requisi¢do de tombamento foi encaminhada pela Congrega¢do da Faculdade de Arquitetura da

Universidade Federal da Bahia (UFBA) e pelo Docomomo — Document and Conservation of
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the Modern Movement, organizacdo sem fins lucrativos que subsidia a documentacdo e
conservagao das manifestacoes do movimento moderno em arquitetura.

O membro do Conselho Consultivo, o Arquiteto Paulo Ormindo de Azevedo,
encarregado de dar parecer sobre o tombamento, avaliou que a medida era muito importante
por muitas razdes: “Primeiro, por se tratar de um artefato mecanico, utilitario, que com os
anos se transformou no principal icone de uma cidade, ndo pela elei¢ao de intelectuais, mas
do povo. Segundo, por sintetizar mais que qualquer outro episdédio urbano, a cidade de dois
andares. Terceiro, por se tratar de um monumento jovem, contemporaneo, sem rango de coisa

velha. Quarto, por ser uma afirmagao corajosa do homem sobre a natureza.”

FIGURA 06 - ELEVADOR LACERDA
FONTE: GOOGLE EARTH

Atualmente, o elevador mais famoso da Bahia chega a transportar 900 mil passageiros
por més ou, em média, 28 mil pessoas por dia ao custo de cinco centavos de real por
passageiro, num percurso de trinta segundos de duragao.

O Elevador Lacerda tem sido um marco da modernizagdo desde a sua criagdo, pela
estética, estrutura, funcionabilidade e pela tecnologia. Inovou com sua arquitetura em ferro
art-nouveau, e representou o avanco da técnica de deslocamento vertical, expressando sua
singularidade e particularidade de uma Salvador moderna. Com a nova imagem arquitetonica
modernista em concreto armado pré-fabricado dos anos 30, incorporou-se a Praga seabrina,
acentuando-se em quanto de atracdo. A partir das modernas concepgdes de preservagao de

bens historicos, foi acentuando o seu mérito historico e artistico.
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Com o passar do tempo, o Elevador Lacerda passou a ser apreciado como patrimonio
de consumo turistico interno e externo, cuja fungao social, estava destinada ao transporte
popular, ndo mais da elite. A massa populacional, que compreende os segmentos sociais de
baixa renda, os donos de casas de negdcio e funciondrios e os turistas, sendo que, com o
surgimento dos veiculos automotores particulares, a elite passa a utilizar-se desses para sua
locomocgdo. Isso tudo demonstrou uma modernizagdo em tecnologia e o atraso na
democratizagdo do espago publico.

O mérito historico do Elevador Lacerda paralelamente ao da cidade cresceu, na
medida em que se tornou um dos testemunhos mais expressivos de épocas marcantes,
valorizando pelas novas tendéncias do mercado turistico que o transformou num ‘“cartao
postal”. O Elevador Lacerda ¢ a representacdo solida de uma histdria e cultura, que pelo seu
valor artistico, cultural ou monumental, ¢ capaz de identificar Salvador, ou seja, o potencial
de criar uma imagem da cidade.

A funcao social do Elevador Lacerda era considerada por alguns historiadores e pelas
gestdes Governamentais como de movimento intenso nos primeiros anos de sua existéncia em
Salvador, por ser um equipamento unico na ligagdo entre a cidade alta e baixa e pelo carater
de novidade. As vantagens locacionais do Elevador Lacerda permitiram que este atendesse a
demanda de passageiros, mantida em patamares mais ou menos estaveis.

O processo de centralizagdo de atividades econdmicas e administrativas e de uso,
ocorrida no centro antigo da cidade de Salvador a partir da década de setenta do século XIX,
passando pelo periodo seabrino, repercutiu sensivelmente sobre a fungdo social dos
equipamentos urbanos, principalmente sobre o Elevador Lacerda, marco do modernismo. Mas
a decadéncia da Praca Tomé de Sousa, atual Praga Municipal — iniciada na década de setenta
do século XX e a sua transformagdo gradativa em estacionamento para dar suporte a demanda
dos automdveis particulares, somou-se a decadéncia do Elevador Lacerda enquanto modo de
transporte articulador, com repercussdes sensiveis sobre a freqiiéncia e a utilizagdo e,
conseqlientemente, a mudanga do “perfil dos consumidores” da area central. A identidade
central da cidade comegou a ser ameagada, e assim a sua imagem comegou a perder seu
significado, deslocando-se para novas areas como para a regiao do Iguatemi.

Com isso, no processo de reformulagdo do espaco para atender as novas tendéncias
culturais, sociais e politicas, os elementos urbanos de valor monumental, como os ascensores
publicos: os Elevadores Lacerda e Tabodo, os Planos Inclinados Gongalves e Pilar, e o mais

novo e moderno, o Liberdade/Calgada, foram entregues ao descaso pela perda da
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potencialidade funcional, provocada pelo proprio processo de modernizacao e expansao fisica

da cidade.

2.4.2 AS LINHAS DE BONDE

Em paralelo com a constru¢do do elevador hidraulico, as linhas de bonde de
Transportes Urbanos, iam sendo instaladas para ligar a Praca do Palécio ao distante bairro da
Barra e, depois ao Rio Vermelho. A primeira etapa desse projeto previa a ligacdo do Palacio
ao elegante bairro da Vitoria.

Antonio Lacerda com seu projeto previa a ligacdo da Praca do Pal4cio com a zona sul
da cidade até a Barra, percorrendo trechos dificeis. A linha prioritaria iniciava-se na Praga do
Palacio, descia até o largo do Teatro e subia pela rua de baixo de Sao Bento (rua que passou a
se chamar, a partir de 1881, Carlos Gomes), passava pela Piedade chegando ao Campo
Grande passando pela Vitoria até o Largo da Graga. No dia 18 de Dezembro de 1869, os
moradores da Vitoria puderam deslocar-se até o Largo da Piedade sobre os trilhos dos bondes
da Companhia de Transportes Urbanos, menos de um més depois do assentamento dos
primeiros trilhos no Largo da Vitdria, em 4 de Novembro de 1869. Calculou-se que a partir
dessa data uma media de 400 pessoas foram conduzidas, diariamente, da drea mais nobre da
cidade para a Praca da Piedade, e vice-versa.

O segundo trecho ligaria o Largo da Graga ao bairro da Barra, chegando ao Porto da
Barra através da ingreme ladeira, que seria vencida por meio de um curioso plano inclinado.
Nesse ponto os passageiros saltariam do bonde e passariam para um pequeno charriot ajustado
a uma rampa, que, deslizando sobre trilhos, descia o trecho mais ingreme do percurso,
conduzindo os passageiros até o terreno ao nivel do mar. Em seguida, prosseguiam a viagem
em outro veiculo de tragao animal.

O terceiro trecho ligava o Porto da Barra ao Arrabalde das Quintas da Barra (hoje,
Farol da Barra). O quarto trecho partiria do Campo Grande e, passando pela fazenda Garcia,
até atingir o atual Largo da Mariquita no Rio Vermelho.

Esse projeto tinha como principal objetivo, permitir que os altos comerciantes
nacionais e estrangeiros ao chegar a Cidade Alta através do Elevador Hidraulico da Conceigao
fossem em direcao as suas residéncias comodamente. Os veiculos a serem adotados tinham

cerca de 20 lugares e corriam suavemente sobre os trilhos puxados por dois animais.
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FIGURA 07 — LINHAS DE BONDE
FONTE: JORNAL ATARDE

O coronel Antonio Francisco Brandido, auto-comerciante e acionista da “Veiculos
Econdmicos”, foi escolhido para criar a Companhia Carris Elétrico da Bahia, a primeira na
provincia e segunda no Brasil a inaugurar a eletricidade nos transportes urbanos. Com o
advento da energia elétrica, a tracdo animal passou a ser considerada antiquada, diante das
infinitas possibilidades do novo sistema. Os burros, por serem mais resistentes que os cavalos,
haviam se tornado uma fonte de despesa insustentavel para as companhias de transporte, o
que se agravou, no fim do periodo, com epidemias arrasadoras como a do Mormo, que abalou
a saude financeira das companbhias, ja enfraquecida pela violenta crise do fim do século, com

a morte de grande quantidade de animais.

2.4.3 ELEVADOR DO TABOAO

Em 1886, 13 anos depois de inaugurado o Elevador Hidraulico da Conceicdo, a
companhia Transportes Urbanos decidiu realizar mais uma obra de vulto na encosta de
Salvador. Seria um novo elevador, com estrutura ¢ mecanismo semelhantes aos do construido
entre a Praga do Palacio e a Rua da Alfandega, no Comércio. Desta vez, a maquina hidraulica
ligaria os dois planos da cidade, na altura da Ladeira do Tabodo, continuagdo da Baixa dos
Sapateiros. A localizagdo nao poderia ser melhor. A Ladeira do Tabodo era uma das mais
antigas de Salvador e também uma das sete comunicacdes entre os dois andares da cidade. A
instalagao de um elevador no local sem duvida beneficiaria, além de membros da alta classe,
aos comerciantes grandes e pequenos que, com maior facilidade, trariam suas mercadorias

para parte alta da cidade, aliviando um pouco o sofrimento dos animais e carroceiros que, com
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o pesar das cargas, subiam a tdo ingreme ladeira. Vira a ser também um empreendimento
muito util para grande niumero de pessoas de menor renda e prestigio social que por ali
transitavam diariamente.

Com a identificacdo da atividade comercial a primeira versao do projeto incluiu dois
amplos elevadores de carga, com cerca de 5,6 metros de comprimento e 3,6 metros de altura.
Cada um deles poderia transportar uma carroca plenamente carregada, incluindo os animais
que a puxavam. O plano também previa dois elevadores para passageiros. Na primeira etapa

da obra, seria construido apenas um elevador para carga e outro para passageiros.

FIGURA 08 - ELEVADOR DO TABOAO
FONTE: JORNAL ATARDE

Uma diferenca fundamental que distinguia este projeto do Elevador Hidraulico da
Conceigdo era que o Elevador do Taboao foi todo feito de ferro. O sistema de construgdo de
sua torre, com 28 metros de altura, foi comparado ao da Torre Eiffel, de Paris.

Ao invés dos dois anos previstos devido as mudancas radicais que ocorreram na Bahia,
como no Brasil, a exemplo da abolicdo e da Guerra de Canudos, a obra do Elevador do
Tabodo levou 5 anos para ser concluida. Em janeiro de 1896 as autoridades estaduais,
municipais e religiosas inauguraram oficialmente o Elevador do Taboao. Exposto a maresia, a
estrutura do Elevador do Tabodo ficou vulneravel a corrosdo, tornando muito dispendiosa a
sua manutenc¢do. Foi desativado em 1959 ja nas maos do poder publico. Sua revitalizagao foi
promessa de campanha do prefeito Joao Henrique, em 2004.

Até hoje ainda encontramos as ruinas do Elevador do Taboao. As cabines nao existem
mais. Porém, permanecem o gradeado de ferro e a fachada, na parte baixa, onde se 1€ em alto-

relevo Elevador do Tabodo.
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2.4.4 PLANO INCLINADO GONCALVES

O Plano Inclinado Gongalves — PIG, inicialmente chamada de Plano Inclinado Isabel,
primeiro guindaste da Bahia, foi construido pelos Jesuitas em fins do século XVI, que foi uma
inovagdo revolucionaria que muito contribuiu para o progresso. O guindaste transportava
cargas, nao apenas para suprir as necessidades da companhia de Jesus e do colégio que
fundou. Outros moradores pagavam uma pequena importancia pelo servigo. Devido a
preferéncia que mereceu da sociedade, o engenhoso meio de transporte tornou-se uma boa
fonte de renda para a companhia de Jesus. Popularizou-se at¢ o ponto que passou a ser
conhecido como Guindaste dos Padres. Hoje, este ¢ o nome de uma das ruas que dao acesso
ao Plano Inclinado Gongalves, que foi implantado atrds da antiga Igreja do Colégio dos
Jesuitas, hoje a Cadetral, local do primitivo Guindaste dos Padres. Projetado por Jodo Ramos
de Queiroz e dirigido pelo comendador Manoel Francisco Gongalves, fazia parte do ramal do
comércio.

Com a planta aprovada e contrato assinado entre governo e o Engenheiro Ramos de
Queiroz em 7 de fevereiro de 1887, a inauguragdo estava prevista para o dia 1 de julho do
mesmo ano. No entdo, entre esta primeira etapa (1887) e a inauguragdo oficial (1889), o
consul da Inglaterra, em Salvador, G. A. Stevens, registra o desastre ocorrido. Inicialmente,
ele aplaude a abertura ao publico (1888) da nova linha circular de bondes em conexdo com o
Plano Inclinado, na parte mais central da cidade baixa ou comercial, e conduzindo a uma éarea
densamente povoada da cidade alta e seus suburbios. Em seguida comenta que o Plano
despencou nos primeiros dias de funcionamento e matou algumas pessoas. Ele foi
reconstruido com melhores méaquinas e um sistema bem aprimorados de freios da Inglaterra,
sendo reaberto em 1889.

No projeto viario da Circular, a construgdo do Plano Inclinado Isabel era de
fundamental importancia. Ao mesmo tempo em que atendia a crescente demanda da

populagdo estabelecia forte concorréncia com o Elevador Hidrdulico da Conceigao.
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FIGURA 09 - PLANO INCLINADO GONCALVES
FONTE: JORNAL ATARDE

O Plano Inclinado Isabel teria uma extensdao de 150 metros, inclinacao de 32°, largura
inicial de 6,5 metros e terminal de 12 metros. Seria uma linha dupla de trilhos com 2 metros
de bitola.

Por ocasido do 6° aniversario do Plano Inclinado, o diretor da companhia Circular, o
comendador Manoel Francisco Gongalves — que com seu nome substituiu o da Princesa Isabel
— publicou no Diario de Noticias em 24 de dezembro de 1895.

O PIG teve grande importancia na revitalizacdo do Centro Histérico e do bairro do
Comércio de Salvador, facilitando a acessibilidade Cidade Baixa/Cidade Alta com conforto,
dignidade e estética, induziu a administra¢cdo municipal a reforma-lo, reinaugurando-o em 11
de margo de 1998. O novo agenciamento espacial retomou inteligentemente os elementos
basicos que o caracterizaram ao longo das décadas.

Atualmente o PIG transporta uma média mensal de 203.500 passageiros e arrecada
em média por més R$ 10.176,00 (dez mil cento e setenta e seis reais), com uma tarifa de RS 0,

05, realizando em média 200 viagens/dia.

2.4.5 PLANO INCLINADO PILAR

O Plano Inclinado Pilar foi construido pelo engenheiro Julio Branddo a pedido do
comerciante Antdnio Aratjo Porto, funcionando inicialmente de forma funicular. Interligava
o prospero bairro do Pilar aos bairros do Santo Antdnio além do Carmo, dos Perddes e do
Barbalho. Em 1698 os Beneditinos teriam comprado o Guindaste da Praia, situado no local

hoje chamado Preguiga, praia onde se chamava um trapiche, no porto de Baltazar Ferraz. O
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Guindaste dos Terésios teria sido construido pelos Carmelitos além do Carmo que precisavam
transportar matéria de construgdo do convento de Santa Tereza. Este Guindaste ia da Praia das
Pedreiras até as obras do convento. Depois, serviu como transporte publico. Para tanto, os
Terésios abriam a rua ate o guindaste para ser assim mais Util ao povo e melhor serventia dele.

Ja na Republica, em 1895, o engenheiro Fortunato Fausto Galo, que até entdo servia a
linha Circular, requereu a intendéncia municipal uma concessao para naquele lugar, construir
um plano inclinado. A proposta foi imediatamente contestada pela Companhia de Transportes
Urbanos, que para isso recorreu ao privilégio concedido pelo governo de 1864, e adquirido
por Anténio de Lacerda em 1868, segundo o qual nenhuma constru¢do poderia ser feita na
encosta da montanha dentro do limite de 200 bragas (440 metros) e de comunicagao por ela
construida. A concessdo seria valida durante 25 anos, a partir da inauguracdo da primeira
linha de transportes urbanos na encosta, o Elevador Hidraulico da Concei¢ao (1873), mas,
seguidamente contestado, vigorou até¢ 1898. Foi observado no plano inclinado, cujo contrato
estabeleceu em uma de suas clausulas que a nova constru¢do deveria ficar a mais de 200

bracas do Elevador do Taboao.

FIGURA 10 - CHARRIOT DO PLANO INCLINADO PILAR
FONTE: www.gw3-al.com.br

Uma nova companhia, a Plano Inclinado Funicular da Bahia, foi criada especialmente
para este empreendimento. A construgdo havia sido paralisada devido a falta de recursos para
mandar vir de Hamburgo, Alemanha, o mecanismo do plano inclinado e a pessoa responsavel
pela sua instalagdo. Com isso foi proposta a mudanca nos estatutos da companhia, sendo
mudado inclusive o nome da empresa de Plano Inclinado Funicular da Bahia para Plano

Inclinado do Pilar.
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Sem data precisa, o Plano Pilar foi inaugurado no segundo semestre de 1897. A dificil
conjuntura, agravada pelo trauma politico-social provocado pela Guerra de Canudos (1894-
1897), provavelmente contribuiu para que ndo se desse maior dimensdo a cerimdnia de
inauguracao do novo meio de transporte, que tanto serviu a cidade.

Conforme informado inicialmente, o Plano Inclinado do Pilar foi adquirido pela
Circular no ano de 1909. Com a saida na cidade Alta no local identificado pela Cruz da
Pascoal, funcionou sem interrup¢des, melhorando seu desempenho depois de haver sido
eletrificada em 16 de julho de 1910, como referido, com maquinario importado da Inglaterra,
e sO passou a inclinado em 1930. As situagdes de crise decorrente da primeira Guerra Mundial
e outros fatores fizeram com que seus servigos fossem interrompidos com certa freqiiéncia.
Em 1984 foi desativado por causa da gradativa deterioragdo do bairro do Pilar e do Centro

Historico.

FIGURA 11 - PLANO INCLINADO PILAR
FONTE: JORNAL ATARDE

Apbs 22 anos de abandono, o plano foi entregue totalmente modernizado pela
Prefeitura a populagdo em 2006, durante as comemoragdes do aniversario de Salvador. As
obras de recuperacdo foram garantidas pela parceria com a Torre Empreendimentos ¢ a
Sociedade Ecoar, com o equipamento sendo administrado pela Superintendéncia de
Transporte Publico (STP). Todos os equipamentos foram reformados com material de ultima
geracdo. As antigas cabines foram trocadas por duas novas, em liga de ferro com aluminio e
programadas para funcionar com sistema eletronico, comandadas por uma cabine central.
Cada cabine tem capacidade para transportar 20 pessoas. Os motores também foram trocados

por novos de maior poténcia.
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A entrada do plano foi modernizada com guarda-corpo em aluminio para dar mais
seguranca, os trilhos e dormentes foram substituidos, as escadas recuperadas e o prédio
passaram por uma reforma completa que recuperou as instalagdes elétrica e hidraulica.

Vale destacar que as instalacdes dispdem de condigdes de acessibilidade para pessoas
portadoras de necessidades especiais, com a implantacao de um elevador e sanitarios proprios,
na estacdo da Rua do Pilar.

Hoje, o plano pilar encontra-se desativado devido a falta de manutengdo do governo e

por problemas técnicos.

FIGURA 12 - PLANO INCLINADO PILAR
FONTE: GOOGLE EARTH

3.0 OBJETIVO GERAL

O principal objetivo desse trabalho ¢ a andlise do Gerenciamento da Mobilidade no
Pelourinho, Salvador / BA e seu grande potencial turistico, de atracao e geracao de viagens.

4.0 OBJETIVOS ESPECIFICOS

= (Caracterizar os grupos de pedestres e expor suas facilidades/dificuldades referentes a
mobilidade e acessibilidade no local de estudo.

= Apontar os beneficios gerados pela instalacao de ascensores como modo de transporte
coletivo, para o comércio e a populacdo, em relacdo as questdes que envolvem a

acessibilidade e a mobilidade urbana.
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» Investigar a influéncia do Elevador Lacerda, Plano Inclinado Gongalves, Plano
Inclinado Pilar, na dindmica urbana, comercial e turistica de Salvador, assim como no
seu entorno, estudando a interacdo entre os diversos modos de deslocamento do

sistema de transporte existente no ato de circulacao dos pedestres.

5.0 REFERENCIAL TEORICO

Quando se criou um espacgo produtivo dentro de uma cidade, a este se denominou
espaco turistico, enquanto que o espago urbano constitui de um atrativo secundario, ou seja,
suporte para o turismo. Sendo assim, fica evidenciado que existirdo planejamentos
indissociaveis para o espago turistico e o espaco urbano.

O centro da cidade de Salvador ¢ de fundamental importancia historica, politica,
econdmica e cultural, ndo somente um local para coleta de dados ou analises. Nessa presente
pesquisa € possivel analisar de forma geral a agdo turistica no centro histérico do Pelourinho,
notando-se sempre 0s ascensores existentes e principais referencia turistica.

Primeiramente a pesquisa foi baseada na andlise e reflexdo das bases historicas do
Pelourinho, fundamentada através de acervos bibliograficos, matérias de jornais, artigos
técnicos, dissertagdes de mestrado e teses de doutorado. Em segunda instancia foi
desenvolvido um trabalho de visita e pesquisa de campo, norteando toda a area do Pelourinho.
Por fim foram analisadas as inter-relagdes entre o planejamento urbano e turistico, visando

sempre um comparativo que serviu para tracar as diretrizes do estudo para o espago turistico.

5.1 REFLEXOES TEORICAS: PLANEJAMENTO, TURISMO E ESPACO
URBANO.

Para dar inicio as tais reflexdes ¢ imprescindivel considerar toda complexidade do
fendmeno que ¢ o turismo, suas relagdes sociais e espaciais se sdo capazes de contribuir para
o processo de (re)producao do espaco. A base para este estudo esta no conceito para turismo e

turismo urbano, elemento do espaco turistico, planejamento urbano e planejamento turistico.



55

5.2 TURISMO E TURISMO URBANO

A realidade espontanea quando observada as diferentes areas de conhecimento
origina-se o turismo, segundo Mclntosh (apud BENI, 2002) define turismo como ciéncia e
atribui a atividade com a conotagdo qualitativa quanto a satisfagdo das necessidades e desejo
dos turistas. Ja de acordo com Boullén (2002) ndo se pode atribuir ao turismo o conceito de
ciéncia, uma vez que as idéias que fundamentam a atividade turistica sdo ainda desconectadas.

Dentre uma variedade de aspectos explicitos associado ao turismo, notam-se algumas
tendéncias para definir essa atividade: a econdmica, a técnica e a holistica.

A economia movimentada pela atividade turistica €, sem duvidas, maior influéncia nos
centros historicos e urbanos. O turismo envolve, entretanto, a prestacdo de servicos que o
caracteriza como uma atividade tercidria, ndo permitindo conceituad-lo como industria, uma
vez que no turismo, a matéria-prima, no caso os atrativos turisticos, ndo sao processados, ou
seja, na industria a matéria prima obtém-se de recursos naturais e no turismo ¢ fornecida pelos
atrativos.

O turismo urbano ¢ sim uma atividade turistica. Tomando por base o que ressalta Cruz
(2001), o turismo em ambientes urbanos representa a quase totalidade do fluxo turistico
mundial. Nos centros urbanos sempre existira uma atratividade turistica por tudo que a cidade
representa, das obras de arte da sociedade, dos lugares, do ir e vir ¢ do modo geral de
acontecer tudo.

Gerenciar o turismo urbano remete inevitavelmente, a busca pela compreensao dos
processos de reestruturacdo e valorizacdo do espaco urbano, com os desafios de uma

economia globalizada e competitiva.
5.3 ESPACO URBANO E ESPACO TURISTICO URBANO

Define-se cidade como sendo a forma, a materializagdo de determinadas relacdes
sociais. J4 o espago urbano ¢ o conteudo, e a materializacdo no espago das proprias relagdes
sociais. Nao se pode fazer uma separacao absoluta entre espaco urbano e cidade.

Nesse sentido,

“... urbano é mais que um modo de produzir, ¢ também um modo de consumir,

pensar, sentir; enfim ¢ um modo de vida.” (CARLOS, 1994, p. 84).

Pensar o espaco como um conjunto de objetos e de relagdes, implica ressaltar os

estudos de Milton Santos referentes a tematica em questao, onde o autor coloca que:
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“O espago ¢ formado por um conjunto indissocidvel, solidario...” (SANTOS,
2002, p. 63).

Os diferentes usos da terra (comerciais, de servico, industriais, residenciais, de lazer,
etc.) € que ira constituir o espago urbano. No ponto de vista espacial, o turismo ¢ um grande

consumidor do espaco, responsavel também pela producao e transformagao do mesmo.
“O espaco turistico é conseqiiéncia da presenca de distribuicdo territorial dos
atrativos turisticos que, ndo devemos esquecer, sdo a matéria-prima do turismo.
Este elemento do patrimonio turistico, mais o empreendimento e a infra-estrutura

turistica, sdo suficientes para definir o espaco turistico de qualquer pais.”

Boullén (2002, p. 79),

5.4 ELEMENTO DO ESPACO TURISTICO URBANO

Os elementos existentes no espago turistico serdo aqueles que compdem a imagem da
cidade, de tal forma que trabalha com o conceito de “legitimidade” do ambiente urbano. Para
Lynch (1997), existem cinco elementos da cidade que podem ser percebidos pelos seus
usuarios: os caminhos, os pontos nodais, os bairros, os limites e os marcos. Adaptando estes
elementos ao turismo, Boullon (2002) aponta-os como: logradouros, marcos, bairros, setores,
bordas e roteiros.

Logradouro de Boullon (2002) ou caminhos e pontos nodais de Lynch (1997), tratam-
se de espagos abertos ou cobertos de uso publico, onde os moradores da cidade assim como o
turista podem transitar livremente.

Os marcos abordados nos elementos tato de Lynch (1997) quanto os de Boullon
(2002) ¢ considerado o elemento visivel a partir de muitos outros lugares, portanto, a
localizagdo ¢ crucial. Sao também objetos, artefatos urbanos ou edificios que, pela dimensao
ou qualidade de sua forma, destacam-se do resto e servem como ponto de referéncia.

Os bairros s3o, para Lynch (1997), espacos de uma cidade com uma extensio
bidimensional e para Boullén (2002) sdo sec¢des da cidade relativamente grandes nos quais
os turistas podem entrar e se deslocar.

Os limites para Lynch (1997) correspondem as bordas apontadas por Boullon (2002).
Trata-se de elementos lineares que marcam o limite entre as duas partes de uma cidade. Uma
borda ¢ um elemento fronteirico que separa bairros diferentes, quebra uma continuidade de
um espago homogéneo.

Os roteiros apontados por Boullon (2002), as vias de circulacdo selecionadas para o transito

turistico, tendo em vista seu deslocamento para visitas os atrativos turisticos.
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5.5 PLANEJAMENTO URBANO COMO INSTRUMENTO DE
ORGANIZACAO ESPACIAL E SUA INTEGRACAO COM O
PLANEJAMENTO TURISTICO

Souza (2002, p. 46) procura diferenciar planejamento e gestao “[...] planejamento ¢ a
preparacdo para a gestdo futura, buscando evitar ou minimizar problemas e ampliar margens
de manobra, e a gestdo ¢ a efetivagdo, ao menos em parte [...] das condigdes que o
planejamento feito no passado ajudou a construir”. Portanto, estes conceitos, ainda que
distintos, sao complementares.

O planejamento urbano ¢ uma ferramenta para a promocao do desenvolvimento sdcio-
espacial, que, segundo Souza (2002, p. 61), pode ser percebido pela melhoria da qualidade de
vida e pelo aumento da justica social no meio urbano. Tradicionalmente, o planejamento
urbano vem se utilizando de dois instrumentos fundamentais: os Planos Diretores e os
Zoneamentos.

Ruschmann (2001, p. 84) acredita que o planejamento do turismo “constitui o
instrumento fundamental na determinagdo e selecdo das prioridades para a evolugdo
harmoniosa da atividade, determinando suas dimensdes ideais, para que, a partir dai, passa-se
estimular, regular ou restringir sua evolucao”.

O planejamento da atividade turistica se mostra como em poderoso instrumento de
fomento ao desenvolvimento socioeconémico de uma comunidade.

Os resultados do processo de planejamento irdo depender do contorno econdmico,
social, politico e administrativo, relativo ao conjunto de agdes de intervengao sobre uma dada
situacdo ou realidade. O planejamento constitui, portanto, uma forma de aproximac¢ao de uma
realidade existente a uma realidade desejada, devendo servir como instrumento para
satisfacdo das necessidades humanas e sociais, € promover, o desenvolvimento local. O
planejamento urbano, portanto, deve ser abrangente e integrado, sendo o planejamento

turistico apenas uma de suas facetas.
5.6 METODOLOGIA

As reflexdes teoricas apresentadas em torno das defini¢des de planejamento, turismo e

espago urbano, bem como as articulagdes existentes entre eles, servem agora para



58

aproximacao da pesquisa a realidade. Para tanto, foi definido a area do centro histérico da

cidade de Salvador, o Pelourinho, como objeto de anélise.

Tombado pela UNESCO como Patriménio da Humanidade, o Centro Historico
de Salvador possui milhares de casardes dos séculos XVI, XVII, e XVIIL
Divide-se em trés areas principais: a Praca Municipal ao Largo de Sdo Francisco,
Pelourinho e Largo do Carmo, finalizando com o Largo de Santo Anténio Além

do Carmo. (Fonte: EMTURSA)

Entre os seus atrativos, merecem destaque as pragas Municipal e da Sé, o
Elevador Lacerda, a Camara Municipal, o Paco Municipal, o Palacio Rio Branco,
a Santa Casa e Igreja da Misericordia, o Palacio Arquiepiscopado, a Catedral
Basilica, o Terreiro de Jesus, o Largo do Cruzeiro de Sdo Francisco, o
Pelourinho com suas igrejas, lojas e pragas, e por fim, o Largo do Carmo onde
estdo o Forte de Santo Antdnio e o grande conjunto religioso formado pela Igreja
e Convento de Nossa Senhora do Carmo e pela Igreja da Ordem Terceira do

Carmo. (EMTURSA)

A relevancia desta area estudada deve-se também ao seu uso intensivo e ao fato desta
ser nucleo de suporte urbano. Ali se concentra as atividades econdmicas, sobretudo as do
setor terciario como o comércio e os servicos, e também transportes verticais que possibilitam
sua ligagdo com outros bairros da cidade. Estes fatores provocam na area central, um
movimento de fluxo tanto de moradores, como também de turistas, que sera definido como
mobilidade.

A area do Pelourinho tem seus “limites” bem demarcados, porém, nao tdo conhecidas
sendo de qualquer forma possivel percorrer a pé, uma vez que o transito de veiculos ficou
restrito a somente veiculos de pequeno porte e de cunho turistico.

Por meio dessas pesquisas bibliograficas, documentais e empiricas, buscou-se,
primeiramente, identificar os diferentes elementos desta 4rea urbana e, num segundo
momento, de que forma estes elementos sdo trabalhados no planejamento urbano e no
planejamento turistico. Como uma analise do universo dos “logradouros”, “marcos”,
“setores”, e “roteiros” da area central tornar-se-ia por demasiadamente exaustiva, optou-se por

limitar-se apenas aos bens tombados, ou seja, aqueles que estdo sobre protegao.

5.7 ACESSIBILIDADE NO ESPACO URBANO
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“Falar de acessibilidade em termos gerais ¢ garantir a possibilidade do acesso, da
aproximacao, da utilizacdo e do manuseio de qualquer ambiente ou objeto. Reportar este
conceito as pessoas portadoras de necessidades especiais também estd ligado ao fator
deslocamento e aproximacao do objeto ou local desejado. Indica a condi¢do favoravel de um
determinado veiculo condutor que, neste caso, ¢ o proprio individuo, dentro de suas
capacidades individuais de se movimentar, locomover e atingir o destino planejado”.
(Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana, Caderno 2 — Construindo a
cidade acessivel).

Assim, no nosso estudo de acessibilidade e mobilidade no Pelourinho podemos
conceituar acessibilidade como a capacidade do individuo de interagir de forma cémoda e
segura com todos os meios fisicos e servigos oferecidos dentro do ambiente histérico em
analise de forma integral, atendendo as necessidades especiais de cada turista, independente
das suas caracteristicas fisicas, sociais ou culturais.

Segundo a NBR 9050 (2004) utilizada no desenvolvimento de projetos direcionados a
eliminagdo de bloqueios referentes a acessibilidade possui a seguinte definigdo:
“Possibilidade e condi¢do de alcance, percepcdo e entendimento para utilizagdo com
seguranca e autonomia de edificacdes, espaco, mobiliario, equipamento urbano e elementos”.

“A facilidade, em distancia, tempo e custo, de se alcancar, com autonomia, os destinos
desejados na cidade.” (ANTEPROJETO DE LEI DE 6 JULHO DE 2006, Art. 4°, Inciso X)

Vé-se assim que a acessibilidade ndo estd relacionada apenas com o processo de
deslocamento do individuo no ambiente urbano e suas edificagdes arquitetonicas, mas
também com a possibilidade do mesmo de utilizar os objetos presentes no espago no qual esta

inserido e interpretar as informagdes difundidas no local.

5.8 MOBILIDADE NO ESPACO URBANO

Segundo Vasconcelos (1996), a mobilidade no espaco urbano esta relacionada com a
habilidade de movimentar-se, em decorréncia de condi¢des fisicas e econdmicas. E quanto ao
crescimento das cidades, as expansdes urbanas, do periodo Pés Segunda Guerra Mundial,
adota-se um planejamento urbano com vias expressas, onde as distdncias passam a ser

desafios a serem desbravados.
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“A mobilidade passa a ser, mais acintosamente, um atributo associado as
pessoas e aos bens materiais, corresponde as diferentes respostas dadas por
individuos e agentes econdmicos as suas necessidades de deslocamento,
consideradas as dimensdes do espaco urbano e a complexidade das atividades

nele desenvolvidas.” (VASCONCELOS, 1996).

Com relagdo a mobilidade, podemos entender como a possibilidade de locomover-se
de um determinado ponto a outro ponto de desejo dentro do espaco urbano. Neste estudo se
identificardo as dificuldades do turista em se deslocar at¢ o Pelourinho, quando fazem a
integracdo com os ascensores e, em especial, durante o passeio pelas ruas estreitas, tortuosas
com piso irregular do centro historico.

Segundo a Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana, “Sobre a
Mobilidade deve-se entender que ela € essencial para o crescimento ordenado das cidades.” A
visao da cidade como um organismo vivo remete a necessidade de se atender aos anseios de
seus usudrios. Um dos pontos primordiais € a possibilidade de locomocao.

“Desde o deslocamento de suas residéncias até o local de trabalho ou no simples ato
de buscar um lazer em algum equipamento publico, os individuos que compdem a sociedade
se movimentam na cidade.”

A mobilidade ¢ uma caracteristica dos individuos e dos agentes econdémicos no tempo
em que procuram garantir a locomog¢ao necessaria levando-se em consideragdo as dimensdes
do espaco urbano e do enredamento dos servigos produzidos nele. Na mobilidade urbana
produzida pelo turismo as pessoas podem ser definidas como pedestres, ciclistas, usuarios de
transporte coletivo ou motoristas.

Pode-se confirmar essa definicdo no pardgrafo extraido do Anteprojeto de lei da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, do Ministério das Cidades, de 2005 que conceitua o
seguinte:

“E um atributo das cidades e se refere a facilidade de deslocamentos de pessoas e
bens no espaco urbano. Tais deslocamentos sdo feitos através de veiculos, vias e
toda a infra-estrutura (vias, calcadas, etc.) que possibilitam esse ir e vir cotidiano.

(...) E o resultado da interagdo entre os deslocamentos de pessoas e bens com a

cidade. (...)".

5.9 RESTRICOES A ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE

Algumas pessoas em funcdo da idade, porte fisico ou estado de satde requerem

necessidades especiais para se deslocarem e utilizarem o espaco urbano. Além destes
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individuos que apresentam alguma necessidade especial, ha uma abundancia volumosa de
pessoas que também passam por dificuldades na acessibilidade e na mobilidade urbana pelo
fato de o sitio de uso comum nao ter sido construido adequavelmente, permitindo o seu uso.

Segundo a NBR 9050 (2004) “Pessoa com mobilidade reduzida ¢ aquela que,
temporaria ou permanentemente, tem limitada sua capacidade de relacionar-se com o meio e
de utiliza-lo. Entende-se por pessoa com mobilidade reduzida, a pessoa portadora de
necessidades especiais, idosa, obesa, gestante, entre outros”.

Ja o Decreto Federal n°. 5.296/04, publicado em 02 de dezembro de 2004 no Diario
Oficial foram regulamentadas Leis Federais que incentivaram e apoiaram o desenvolvimento
de mecanismos para tornar a cidade mais acessivel.

“Pessoa com mobilidade reduzida ¢ aquela que, ndo se enquadrando no conceito de
pessoa portadora de deficiéncia, tenha, por qualquer motivo, dificuldade de movimentar-se,
permanente ou temporariamente, gerando reducdo efetiva da mobilidade, flexibilidade,
coordenagao motora e percep¢ao.” (Decreto Federal n°. 5.296/04, Art. 5°, Inciso II).

Neste Decreto ha cinco grupos de pessoas com deficiéncia, com as seguintes
defini¢des:

Deficiéncia fisica: Alteracdo completa ou parcial de um ou mais segmentos do
corpo humano, acarretando o comprometimento da funcao fisica, apresentando-
se sob a forma de paraplegia, paraparesia, monoplegia, monoparesia, tetraplegia,
tetraparesia, triplegia, triparesia, hemiplegia, hemiparesia, ostomia, amputagdo
ou auséncia de membro, paralisia cerebral, nanismo, membros com deformidade
congénita ou adquirida, exceto as deformidades estéticas e as que ndo produzam
dificuldades para o desempenho de fungdes.

Deficiéncia auditiva: Perda bilateral, parcial ou total, de quarenta e um decibéis
(dB) ou mais, aferida por audiograma nas freqiiéncias de 500Hz, 1.000Hz,
2.000Hz e 3.000Hz.

Deficiéncia visual: Cegueira, na qual a acuidade visual é igual ou menor que
0,05 no melhor olho, com a melhor corre¢do Optica; a baixa visdo, que significa
acuidade visual entre 0,3 e 0,05 no melhor olho, com a melhor corregdo Optica;
0s casos nos quais a somatéria da medida do campo visual em ambos os olhos
for igual ou menor que 60° ou a ocorréncia simultinea de quaisquer das
condicdes anteriores.

Deficiéncia Mental: Funcionamento intelectual significativamente inferior a
média, com manifestacdo antes dos dezoito anos e limita¢des associadas a duas
ou mais areas de habilidades adaptativas, tais como: 1. Comunica¢do; 2. Cuidado

pessoal; 3. Habilidades sociais; 4. Utilizagcdo dos recursos da comunidade; 5.

Saude e seguranca; 6. Habilidades académicas; 7. Lazer; e 8. Trabalho.
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Deficiéncia multipla: Associa¢do de duas ou mais deficiéncias. (Defini¢des de

deficiéncia conforme Decreto Federal n® 5.296/04, art. 5°, Inciso 1.).

Os diferentes tipos de necessidades especiais podem derivar diversos tipos de
desvantagens que empegam o exercicio da acessibilidade, restringindo o sujeito portador de
necessidades especiais a depender sempre da ajuda de outra pessoa. Essas desvantagens
podem ser fracionadas em quatro modalidades: ocupacional, na orientacdo, na independéncia

fisica e na mobilidade.
“E chamada de desvantagem ocupacional quando a limitagio na mobilidade criar
situagdes que impecam ou dificultem a equiparacdo de oportunidades para que as
pessoas com mobilidade reduzida se ocupem de espacos (ou até cargos)
oferecidos a quem ndo tem nenhuma dificuldade de movimentagao.
Desvantagem na orienta¢do acontece quando o ambiente cria situagdes por si s6
ou através de seus elementos componentes que impegam ou dificultem a
percepcao da informacdo ou orientagdo necessaria para a utilizagao deste espago
com seguranga e autonomia.
A desvantagem na independéncia fisica acontecera quando a limitagdo dificultar
ou impedir o individuo de exercer suas agdes com liberdade e seguranca,
obrigando-o a sempre necessitar de ajuda para a movimentacao fisica.
Por fim, a desvantagem na mobilidade que acaba por resumir todas as outras
situagdes, pois deflagra a situacdo em que ndao acontece a equiparagdo nas
oportunidades entre todos os individuos que utilizam aquele espago, estando a
pessoa de alguma forma impedida de exercer alguma agdo ou movimento, seja
no deslocamento ou no manuseio de algum objeto”. (Secretaria Nacional de
Transporte e da Mobilidade Urbana, Caderno 2 — Construindo a Cidade

Acessivel).

E necessaria assim a intervenc¢do do governo no desenvolvimento de politicas publicas
que favoregam a implantacdo de mecanismos que promovam a acessibilidade na mobilidade
dentro das cidades. Entretanto ¢ essencial contemplar-se projetos que atendam as
necessidades da populacao em geral, garantindo a qualidade de vida das pessoas portadora de
necessidades especiais, dificuldade de locomocao ou que nao apresentem nenhuma

necessidade especial, implantando-se assim o conceito de Desenho Universal em todos os

sitios urbanos e arquitetonicos.
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5.10 DESENHO UNIVERSAL

Desenho Universal ¢ aquele que visa atender a maior gama de variagdes possiveis das
caracteristicas antropométricas e sensoriais da populacdo. (ABNT NBR 9050, 2004).

Segundo a referida defini¢do pela ABNT, tem-se a idéia de que o Desenho Universal
visa atender a cada necessidade especifica de forma individual. Pelo Artigo 8° da Constituicao
Federal, podemos notar como o seu objetivo ¢ muito mais abrangente.

Desenho Universal ¢ a concepcao de espagos, artefatos e produtos que visam atender
simultaneamente todas as pessoas, com diferentes caracteristicas antropométricas e sensoriais,
de forma autdénoma, segura e confortavel, constituindo-se nos elementos ou solugdes que
compdem a acessibilidade. (Decreto Federal n® 5.296/04, Art. 8°, Inciso IX).

Temos ainda segundo Steinfeld (1994) a apresentacdo dos principios basicos do
Desenho Universal, mostrando que o mesmo ndo atende apenas aos portadores de
necessidades especiais e sim a inumeras diferengas existentes entre as pessoas, evitando a
constru¢do de ambientes e produtos especiais para pessoas com deficiéncia especificamente,

garantindo a todos o acesso a servigos, produtos ¢ ambientes.

Acomodar uma grande gama antropométrica, que significa acomodar pessoas de
diferentes padrdes ou situagdes — altos, baixos, em pé, sentados, etc. Acomodar
todas as pessoas ou pensar em todos os pardmetros antropométricos ¢é ficar atento
a alguns

Llimites de acdo e alcance manual ou visual impostos as pessoas que, por
exemplo, fazem uso de cadeiras de roda.

Reduzir a quantidade de energia necessaria para utilizar os produtos € o meio
ambiente. Limitagdes ou dificuldades no alcance e na locomog¢ao devem também
levar a um esfor¢o adicional ou a um cansago fisico se o ambiente ndo estiver
adequado a determinadas necessidades especiais das pessoas. Quando um idoso
busca realizar determinadas atividades, o espaco por ele percorrido revelara a
incidéncia do fator distancia na sua utilizacdo do espago e nos objetos que deseja
alcangar. Com o planejamento concebido segundo o desenho universal, esta
energia ¢ distancia serdo reduzidas e os espacos, com todos os seus elementos,
bem utilizados e aproveitados por ele.

Tornar o ambiente e os produtos mais compreensiveis. Para portadores de
problemas especiais como 0s cegos, pessoas que enxergam pouco ou de visdo
subnormal pode ser muito dificil localizar obstaculos presentes nas ruas ou se
situar em espagos muito amplos. Tornar o ambiente e os produtos mais
compreensiveis para essas pessoas significa projetar para todos segundo o

desenho universal.
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Pensar em produtos e ambientes como sistemas, que se constituam em pegas
intercambiaveis ou apresentem a possibilidade de acrescentar caracteristicas para

o atendimento as pessoas que tem necessidades especiais. (Steinfeld, 1994).

5.11 A PRODUCAO E REABILITACAO DA ACESSIBILIDADE DE UMA
CIDADE

O municipio ¢ composto por uma area urbana e uma area rural. A parcela urbana ¢ a
parte conhecida como cidade. E nela que acontecem as relagdes mais intensas e significativas
entre as pessoas, ¢ o local onde ocorrem as trocas e os contatos sociais mais importantes.

Uma das mais importantes caracteristicas de uma cidade ¢ a comodidade da moradia
esta relativamente perto das principais condi¢des basicas de sobrevivéncia, como saneamento,
emprego e saude, e principalmente, as formas e condi¢des de se unirem todas estas fun¢des
através da circulagdo das pessoas. Mas devido a grande aglomeragao de pessoas nas cidades
implicando em um crescimento desordenado, na ma utilizagdo do solo, viver nas cidades
tornou-se um grande desafio para muitos € um grande transtorno para outros.

A circulagdo ndo se pode limitar-se ao uso do espaco das ruas e espagos publicos, pois
ha a necessidade de entendimento que as edificagdes e demais elementos que compdem a
cidade, como o mobiliario urbano, por exemplo, sdo de grande importdncia para a

comodidade publica e o bom desenvolvimento das atividades realizadas pela populacao.

“O componente territorial supde, de um lado, uma instrumentacéo do territorio
capaz de atribuir a todos os habitantes aqueles bens de servigos indispensaveis,
ndo importa onde esteja a pessoa; e de outro lado, uma adequada gestdo do
territorio, pela qual a distribuicdo geral dos bens e servicos publicos seja

assegurada”. (SANTOS, 2002).

Em vista disso, pode-se classificar a acessibilidade e mobilidade, como um das
principais € mais importantes setores da infra-estrutura dentro do contexto urbano, pois ¢
através destes que todo individuo portador ou ndo de limitagcdes de locomocgdo, terd sua
autonomia de interatividade com todos os meios ¢ ambientes da sociedade.

“A acessibilidade ¢ a possibilidade de acesso a um lugar. A acessibilidade (...)

influencia fortemente sobre o nivel dos valores essenciais/fundamentais. (...) A formulagdo
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que mais satisfaz ¢ aquela na qual podemos ponderar as acessibilidades por diferentes tipos de
oportunidades (emprego, locais de compra, locais de lazer, etc.)” (CHOAY, 1979).

A acessibilidade ¢ uma caracteristica béasica que esta diretamente ligada a qualidade,
devendo estar sempre que possivel pressente em todos os ambientes, promovendo assim
melhor qualidade de vida as categorias da populagdo que mais sofrem cotidianamente com as
barreiras existentes nas edificagdes e areas livres, urbanas ou naturais, principalmente nas
areas de urbanizagdo mais antigas.

As pessoas portadoras de necessidades especiais e idosos sofrem com a existéncia de
obstaculos que dificultam ou até¢ impedem o seu acesso fisico, criando assim novas barreiras
psicoldgicas e sociais, gerando assim preconceitos, reduzindo as possibilidades de integracao
em todos os aspectos desses com a sociedade.

Virios desses obstaculos se concentram ou se localizam com mais freqiiéncia nos
sitios historicos urbanos, resultantes de um processo de ocupagdo do espaco em um momento
no qual o conceito e a preocupagao de acessibilidade ndo eram considerados como um fator
determinante da qualidade de vida e interagdo humana com o ambiente.

Diante disso, existe a extrema necessidade de se promover intervengdes, com o
objetivo de realizar a reabilitacdo urbana nesses sitios historicos, eliminando assim, sempre
que possivel as barreiras existentes, sem prejudicar ou descaracterizar o imovel.

O desafio, portanto ¢ promover o maximo de acessibilidade em bens protegidos, para
que se ampliem as possibilidades de conhecimento do patriménio cultural e

conseqiientemente da apreciacao e preservacao da heranca cultural.

6. TURISMO

6.1 TURISMO MUNDIAL

O turismo mundial cresce a uma taxa media de 5% ao ano e representa hoje um
negocio superior de U$ 500 bilhdes ao ano. Como a expectativa ¢ de que a taxa se eleve ainda
mais nos proximos anos, pode-se considerar que o turismo vai se transformar no setor mais
importante da economia contemporanea.

Internacionalmente, o turismo tem como origem ¢ centro de setor a Europa, onde se
realiza 70% do mercado mundial da atividade, Nos ultimos anos, porém, tem sido registrada

uma tendéncia de descentralizagdo, em face de satura¢ao dos points turisticos tradicionais.
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Segundo dados da OMT — Organizacao Mundial do Turismo, o mercado internacional
conta atualmente com 420 milhdes de turistas, gerando um faturamento de US$ 3.6 milhoes e
101 milhdes de empregos. Desse volume, a OMT estima que 60% das chegadas/saidas
ocorrem por motivo de férias. Na América do Sul, o percentual sobe para 65%.

O nordeste do Brasil foi responsavel por 64% do total das vendas da CVC, que
corresponde a 246534 pacotes. A preferéncia pela Bahia foi quase o dobro do movimento
conseguido pelo segundo colocado, o Ceara, com 45076 viagens. O terceiro lugar ficou com o
Rio Grande do Norte com 39111, seguido de Pernambuco, com 36389, e Alagoas com 29278.
Os cinco estados nordestinos citados venderam juntos 233252 viagem o que representa 60,5%
do total.

As maiores vendas para a Bahia sdo nos meses de Janeiro e Julho. Na seqiiéncia vem
Abril, Marco, Fevereiro, Junho e Maio.

Dados da SEI — Superintendéncia de Estudo Economico e Social da Bahia, 6rgao
vinculado a Secretaria Estadual de Planejamento, mostram que a economia da cidade de
Salvador ¢ formada de 80% por servigos e comércio atacadista e varejista. Cerca de 10%
corresponde 4 industria de transformacdo e, o restante, divide-se em outras atividades. A
importancia dos setores de servigos e comércio pdde ser demonstrada com o nimero de
estabelecimentos existentes na cidade — 9637 — e pelo faturamento da ordem de R$ 8 bilhoes
no ano de 2003.

A SEI revela, ainda, que todas as atividades econdmicas desenvolvidas na cidade de
Salvador — num total de 11020 estabelecimentos — geraram receita de R$ 10 bilhdes. Do total,
a receita gerada em virtude do turismo ficou na casa dos R$ 483 milhoes. Ou seja, a atividade
do turismo representa, em media, 5% da receita da cidade de Salvador (dados do ano de
2003).

Em 1996, o fluxo dos meios de hospedagem da cidade registrou um total de 330410
hospedes, sendo 71553 estrangeiros (21,7%) e 258857 nacionais (78,3%), com a participacao
do fluxo internacional no segmento hoteleiro, equiparando-se a observada em 1990, quando
representava cerca de 21%. Em comparacdo com 1995, registrou-se uma redugdo no total de
hospedes da hotelaria classificada em Salvador.

Salvador ¢ o segundo maior destino turistico mais procurado do pais por estrangeiros,
perdendo somente para o Rio de Janeiro. Ela se destaca pelo conjunto de elementos que
nenhuma outra cidade do Brasil retine, em partes iguais como: uma grande beleza natural,
praias, conjunto arquitetonico colonial, marcos da historia do pais e elementos culturais

proprios; musica, culinaria, religido, etc. Em Salvador existe diversao pra todos os gostos e
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todos os bolsos, desde um passeio mais tranqiiilo no centro historico, ou um por do sol em
suas praias € mirantes naturais, at¢ uma noite badalada de ensaios, com muita musica e
pessoas bonitas, sem contar com o carnaval.

Na temporada de verdo, que compreende o periodo entre dezembro e margo, Salvador
atrai 1,8 milhao de turista, cerca de 200 mil deles estrangeiros, que produzem uma receita de
US$ 296 milhoes.

Para o carnaval, a projecdo da Secretaria da Cultura e Turismo (SCT), via Bahiatursa,
¢ de que o estado receba em torno de 900 mil turistas, que gerardo uma receita de U$ 148
milhdes. Em Salvador, durante o periodo carnavalesco, a proje¢do ¢ de 411 mil visitantes e
uma receita de U$ 80 milhoes.

Alguns dados sdo pertinentes para observar em niimeros o fluxo global de turistas nacionais e
estrangeiros no Estado da Bahia e na cidade de Salvador. Tomando por base que todo turismo

a lazer tem a tendéncia de visitar o Centro Historico de Salvador.



Tabela 01

FLUXO GLOBAL DE TURISTAS NACIONAIS
Salvador — 2001 - 2004 (1)

PAIS 2001 (1) 2002 (1) 2003 (2) 2004 (2) VAR. %

RK 2004 | Quant. |Part.% Quant. |Part.% Quant. |Part.% Quant. |Part.% 04/01 |04/02
Bahia 544444 33,49 611.002 3550 494.771 28,00 542.127 29,50 -0,43 9,57
Sao Paulo 370.188 22,77 366.667 21,31 323.368 18,30 319.763 17,40 -13,62 -1,11
Sergipe 88.573 5,45 94.601 5560 159.034 9,00 205.825 11,20 132,38 29,42
R. de Janeiro 187.707 11,55 199.062 11,57 178.471 10,10 187.447 10,20 -0,14 5,03
Pernambuco 67.563 4,16  64.521 3,75 118.392 6,70 99.237 540 46,88 -16,18
Dist. Federal 60.644 3,73 67.183 3,90 70.682 4,00 80.860 4,40 33,34 14,40
Minas Gerais 71.750 4,41 82432 4,79 75.983 4,30 79.022 4,30 10,14 4,00
Alagoas 24.067 1,48  23.002 1,34 53.011 3,00 47.781 2,60 98,53 -9,87
Parana 28.669 1,76 32.697 1,90 30.040 1,70 38.592 210 34,61 28,47
Ceara 23.854 1,47  28.483 1,66 42409 2,40 34.917 1,90 46,38 -17,67
R.G. do Sul 35.952 2,21 36.376 2,11 28.273 1,60 34.917 1,90 -2,88 23,50
Espirito Santo 14.019 086 14.298 0,83 38.875 2,20 33.079 1,80 135,96 -14,91
R.G. do Norte 16376 0,95 19.310 1,12 30.040 1,70 29.404 1,60 91,23 -2,12
Goias 16.075 0,99 16.524 0,96 33.574 1,90 23.890 1,30 48,62 -28,84
Paraiba 12.774 0,79 14104 0,82 22.972 1,30 20.215 1,10 58,25 -12,00
Sta. Catarina 12195 0,75 13.558 0,79 19.437 1,10 14.702 0,80 20,56 -24,36
Para 8.684 0,53 9.411 0,55 15.903 0,90 9.189 0,50 5,81 -42,22
M. G. do Sul 3.722 0,23 3.078 0,18 5.301 0,30 5.513 0,30 48,12 4,00
Maranhao 5.897 0,36 4280 0,25 3.534 0,20 5513 0,30 -6,51 56,00
Piaui 3.899 0,24 4335 0,25 5.301 0,30 5513 0,30 41,40 4,00
Tocantins 878 0,05 1.232 0,07 5.513 0,30 527,92
Mato Grosso 6.484 0,40 4.311 0,25 5.301 0,30 3.675 0,20 -43,32-30,67
Amazonas 3.723 0,23 6.742 0,39 8.835 0,50 3.675 0,20 -1,28 -58,40
Acre 580 0,04 822 0,05 1.838 0,10 216,85
Roraima 327 0,02 1.157 0,07 1.838 0,10 461,99
Rondénia 1.775 0,11 1.200 0,07 3.534 0,20 1.838 0,10 3,53 -48,00
Amapa 437 0,03 607 0,04 1.838 0,10 320,53
N&o especif. 15.384 0,95 -100,00
TOTAL 1.625.640 100,00 1.720.995 100,00 1.767.042 100,00 1.837.720 100,00 13,05 4,00

Fonte:
NOTA:

SCT; BAHIATURSA - BOHs / FNRHs / Pesquisas de Turismo Receptivo
(1) Fluxo hoteleiro e extra-hoteleiro computando dados da hotelaria e de pesquisas da SCT de 2001 e 2002

(2) Dados preliminares derivados das pesquisas de turismo receptivo da SCT de 2003 e 2004
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Tabela 02

FLUXO GLOBAL DE TURISTAS ESTRANGEIROS
Salvador - 2001-2004 (1)

PAis 2001 (1) 2002 (1) 2003 (2) 2004 (2) VAR. %

RK 2004 Quant. | Part.% | Quant. | Part.% [Quant.|Part.% | Quant. | Part.% | 04/01 [ 04/02
Itélia 27.500 9,49 33.014 9,63 55.777 13,10 80.591 18,20 193,06 44,49
Portugal 28485 9,83 33.859 9,87 52.797 12,40 65979 14,90 131,63 24,97
Espanha 11.823 4,08 26.904 7,85 20.437 480 60.222 13,60 409,36 194,67
EUA 42.743 14,75 55.102 16,07 55.777 13,10 46.052 10,40 7,74 17,44
Argentina 60.332 20,82 18.647 544 39.172 9,20 36.753 8,30 -39,08 -6,17
Franca 25.095 8,66 48.484 14,14 37.469 8,80 21.255 4,80 -15,30 -43,27
Alemanha 25.848 8,92 37.911 11,05 25.547 6,00 19.041 4,30 -26,34 -25,47
Suica 7.100 2,45 10.816 3,15 11.922 2,80 16.827 3,80 137,00 41,14
Chile 9.853 3,40 11.664 3,40 17.031 4,00 15.498 3,50 57,30 -9,00
Inglaterra 14257 4,92 17.021 496 25547 6,00 13.284 3,00 -6,82 -48,00
Holanda 3.188 1,10 4.202 1,23 13.625 3,20 10.185 2,30 219,47 -25,25
Austria 2.666 0,92 3.926 1,14 1.703 0,40 7.971 1,80 198,97 368,03
Uruguai 6.056 2,09 4.449 1,30 8516 2,00 5.757 1,30 -4,95 -32,40
Canada 2.028 0,70 2.755 0,80 6.812 1,60 5.757 1,30 183,85 -15,49
Venezuela 927 0,32 1.100 0,32 4.428 1,00 377,68 #DIV/0!
Dinamarca 695 0,24 804 0,23 1.703 0,40 4.428 1,00 537,14 160,02
Suécia 1.101 0,38 1.068 0,31 3.542 0,80 221,75 #DIV/0!
Bélgica 2666 0,92 5.232 1,563 3.406 0,80 2214 050 -16,95 -35,00
México 1.999 0,69 2.800 0,82 5.109 1,20 2214 050 10,76 -56,66
Poldnia 290 0,10 0 0,00 1.703 0,40 2.214 0,50 663,47 30,01
Noruega 840 0,29 1.319 0,38 3.406 0,80 2214 0,50 163,58 -35,00
Australia 695 0,24 1.151 0,34 5.109 1,20 2.214 0,50 218,57 -56,66
Paraguai 1.014 0,35 1.132 0,33 1.703 0,40 2.214 0,50 118,35 30,01
Japéao 1.942 0,67 3.218 0,94 3.406 0,80 1.328 0,30 -31,59 -61,00
Roménia 1.328 0,30
Angola 1.703 0,40 1.328 0,30 -22,00
Rep. Tcheca 1.703 0,40 1.328 0,30 -22,00
Turquia 1.328 0,30
Bolivia 783 0,23 1.703 0,40 1.328 0,30 -22,00
Mogambique 1.328 0,30
SS“;;"C?ﬁ/C ':jg 10638 o, 15579 45 22993 540 2657 .o 7502 -88.44
TOTAL 289.780 100,00 342.940 100,00 425.780 100,00 442.810 100,00 52,81 4,00

Fonte: SCT; BAHIATURSA - BOHs / FNRHs / Pesquisas de Turismo Receptivo; EMBRATUR — Anuarios
NOTA: (1) Fluxo hoteleiro e extra-hoteleiro computando dados da hotelaria e de pesquisas da SCT e da Embratur de 2001 e
2002

(2) Dados preliminares derivados das pesquisas de turismo receptivo da SCT de 2003 e 2004



Tabela 03

METAS DO TURISMO BAIANO
Bahia - 2001 - 2020

INDICADOR ALCANGADO PROJEGAO
FLUXO GLOBAL 2001 2002 2003 (*) 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
istas)
HIP. FORTE (4/5/6/7
%a.a. )

BAHIA 4.136,45 4.427,86 4708,65 4.897,00 5.092,88 5.347,52 561490 5.89564 6.190,42 6.499,94 6.889,94 7.303,34 7.741,54 8.206,03 8.698,39 9.307,28 9.958,79 10.655,90 11.401,82 12.199,94
Salvador 1.915,42 2.063,94 2.192,82 2.280,53 2.371,75 2.490,34 2.614,86 2.74560 2.882,88 3.027,03 3.208,65 3.401,17 3.605,24 3.821,55 4.050,84 4.334,40 4.637,81 4.962,46 5.309,83 5.681,52
Porto Seguro 1.034,11  1.106,97 117716  1.22425 1.27322 1.336,88 1.403,72 1.473,91 1.547,61 1.624,99 1.722,49 1.825,83 1.935,38 2.051,51 2.174,60 2.326,82 2.489,70 2.663,98 2.850,45 3.049,99
lIhéus 248,19 265,67 282,52 293,82 305,57 320,85 336,89 353,74 371,43 390,00 413,40 438,20 464,49 492,36 521,90 558,44 597,53 639,35 684,11 732,00
Moro deSoPauo 103,41 110,70 117,72 122,42 127,32 133,69 140,37 147,39 154,76 162,50 172,25 182,58 193,54 205,15 217,46 232,68 24897 266,40 285,05 305,00
Valenga 62,05 66,42 70,63 73,45 76,39 80,21 84,22 88,43 92,86 97,50 103,35 109,55 116,12 123,09 130,48 139,61 149,38 159,84 171,03 183,00
Lengois 82,73 88,56 94,17 97,94 101,86 106,95 112,30 117,91 123,81 130,00 137,80 146,07 154,83 164,12 173,97 186,15 199,18 213,12 228,04 244,00
Praia do Forte 72,39 77,49 82,40 85,70 89,13 93,58 98,26 103,17 108,33 113,75 120,57 127,81 135,48 143,61 152,22 162,88 174,28 186,48 199,53 213,50
Sauipe 124,09 132,84 141,26 146,91 152,79 160,43 168,45 176,87 185,71 195,00 206,70 219,10 232,25 246,18 260,95 279,22 298,76 319,68 342,05 366,00
Outros - 494,06 515,29 549,97 571,97 594,85 624,59 655,82 688,61 723,04 759,19 804,74 853,03 904,21 958,46 1.015,97 1.087,09 1.163,18 1.244,61 1.331,73 1.424,95
HIP MENIA (R/4/RIR

BAHIA 4.136,45 4.427,86 4.708,65 4.849,91 4.99541 519522 5.403,03 5.619,15 5.843,92 6.077,68 6.381,56 6.700,64 7.035,67 7.387,45 7.756,83 8.222,24 8.715,57 9.238,50 9.792,81 10.380,38
Salvador 1.915,42 2.063,94 2.192,82 2.258,60 2.326,36 241942 2516,19 2.616,84 2.721,52 2.830,38 2.971,89 3.120,49 3.276,51 3.440,34 3.612,36 3.829,10 4.058,84 4.302,37 4.560,52 4.834,15
Porto Seguro 1.034,11  1.106,97 1.177,16  1.212,48 1.248,85 1.298,81 1.350,76 1.404,79 1.460,98 1.519,42 1.595,39 1.675,16 1.758,92 1.846,86 1.939,21 2.055,56 2.178,89 2.309,63 2.448,20 2.595,10
lIhéus 248,19 265,67 282,52 290,99 299,72 311,71 324,18 337,15 350,64 364,66 382,89 402,04 422,14 44325 46541 493,33 522,93 554,31 587,57 622,82
Mormo de S&oPauo 103,41 110,70 117,72 121,25 124,89 129,88 135,08 140,48 146,10 151,94 159,54 167,52 175,89 184,69 193,92 20556 217,89 230,96 244,82 259,51
Valenga 62,05 66,42 70,63 72,75 74,93 77,93 81,05 84,29 87,66 91,17 9572 100,51 105,54 110,81 116,35 123,33 130,73 138,58 146,89 155,71
Lengois 82,73 88,56 94,17 97,00 99,91 103,90 108,06 112,38 116,88 121,55 127,63 134,01 140,71 147,75 155,14 164,44 174,31 184,77 195,86 207,61
Praia do Forte 72,39 77,49 82,40 84,87 87,42 90,92 94,55 98,34 102,27 106,36 111,68 117,26 123,12 129,28 135,74 143,89 152,52 161,67 171,37 181,66
Sauipe 124,09 132,84 141,26 145,50 149,86 155,86 162,09 168,57 175,32 182,33 191,45 201,02 211,07 221,62 232,70 246,67 261,47 277,16 293,78 311,41
Outros - 494,06 515,29 549,97 566,47 583,46 606,80 631,07 656,32 682,57 709,87 745,36 782,63 821,76 862,85 90599 960,35 1.017,98 1.079,05 1.143,80 1.212,42
HIP FRACA (2/3/41R

BAHIA 4.136,45 4.427,86 4.708,65 4.802,82 4.898,88 5.04585 5.197,22 5.353,14 5.513,73 5.679,14 5.906,31 6.142,56 6.388,26 6.643,80 6.909,55 7.255,02 7.617,78 7.998,66 8.398,60 8.818,53
Salvador 1.91542 2.063,94 2.192,82 2.236,68 228141 234985 242035 249296 2.567,75 2.644,78 2.750,57 2.860,59 2.975,02 3.094,02 3.217,78 3.378,67 3.547,60 3.724,98 3.911,23 4.106,79
Porto Seguro 1.034,11  1.106,97 1.177,16  1.200,71 1.224,72 1.261,46 1.299,31 1.338,28 1.378,43 1.419,79 1.476,58 1.535,64 1.597,07 1.660,95 1.727,39 1.813,76 1.904,44 1.999,67 2.099,65 2.204,63
lIhéus 248,19 265,67 282,52 288,17 293,93 302,75 311,83 321,19 330,82 340,75 354,38 368,55 383,30 398,63 414,57 43530 457,07 479,92 503,92 529,11
Moro de SoPauo 103,41 110,70 117,72 120,07 122,47 126,15 129,93 133,83 137,84 141,98 147,66 153,56 159,71 166,09 172,74 181,38 190,44 199,97 209,96 220,46
Valenga 62,05 66,42 70,63 72,04 73,48 75,69 77,96 80,30 82,71 85,19 88,59 92,14 95,82 99,66 103,64 108,83 114,27 119,98 125,98 132,28
Lengois 82,73 88,56 94,17 96,06 97,98 100,92 103,94 107,06 110,27 113,58 118,13 122,85 127,77 132,88 138,19 145,10 152,36 159,97 167,97 176,37
Praia do Forte 72,39 77,49 82,40 84,05 85,73 88,30 90,95 93,68 96,49 99,39 103,36 107,49 111,79 116,27 120,92 126,96 133,31 139,98 146,98 154,32
Sauipe 124,09 132,84 141,26 144,08 146,97 151,38 155,92 160,59 165,41 170,37 177,19 184,28 191,65 199,31 207,29 217,65 228,53 239,96 251,96 264,56
Outros - 494,06 515,29 549,97 560,97 572,19 589,35 607,03 625,24 644,00 663,32 689,85 717,45 746,15 77599 807,03 847,38 889,75 934,24 980,95 1.030,00

Fonte: SCT; BAHIATURSA (*) Dados de 2003 revisados em dez./2004
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Tabela 04

METAS DO TURISMO BAIANO
Bahia - 2001 - 2020

INDICADOR ALCANCGCADO | PROJEGAO

HIP. FORTE (4/5/6/
7 %a.a.)

FLUXO 2001 2002 2003 (*) 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

EQTRANNREIDNQ

HIP. FORTE (4/5/6/

7 %a.a.)

BAHIA 434,67 514,41 638,67 664,22 690,79 725,32 761,59 799,67 839,65 881,64 934,53 990,61 1.050,04 1.113,05 1.179,83 1.262,42 1.350,79 1.44534 1.546,51 1.654,77
Salvador 289,78 342,94 425,78 442,81 460,52 483,55 507,73 533,11 559,77 587,76 623,02 660,40 700,03 742,03 786,55 841,61 900,52 963,56 1.031,01  1.103,18
HIP. MEDIA (3/4/5/

BAHIA 434,67 514,41 638,67 657,83 677,57 704,67 732,85 762,17 792,66 824,36 865,58 908,86 954,30 1.002,02 1.052,12 1.11524 1.182,16 1.253,09 1.328,27 1.407,97
Salvador 289,78 342,94 425,78 438,55 451,71 469,78 488,57 508,11 528,44 549,57 577,05 605,91 636,20 668,01 701,41 743,50 788,11 835,39 885,52 938,65
HIP. FRACA (2/3/4/

BAHIA 434,67 514,41 638,67 651,44 664,47 684,41 704,94 726,09 747,87 770,31 801,12 833,16 866,49 901,15 937,19 984,05 1.033,26 1.084,92 1.139,17 1.196,12
Salvador 289,78 342,94 425,78 434,30 442,98 456,27 469,96 484,06 498,58 513,54 534,08 555,44 577,66 600,77 624,80 656,04 688,84 723,28 759,44 797,42

H‘LM)NACO\WS 2001 2002 2003 (*) 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
(em1.000 turisias )

HIP. FORTE (4/5/6/

BAHIA 3.701.7 3.913,45 4.069,98  4.232,78 4.402,09 4.622,19 4.853,30 5.095,97 5.350,77 5.618,31 5.95541 6.312,73 6.691,49 7.092,98 7.518,56 8.044,86 8.608,00 9.210,56 9.855,30 10.545,17
Salvador 1.625.6  1.721,00 1.767,04  1.837,72 1.911,23 2.006,79 2.107,13 2.212,49 2.323,11 2.439,27 2.58562 2.740,76 2.905,21 3.079,52 3.264,29 3.492,79 3.737,29 3.998,90 4.278,82 4.578,34
HIP. MEDIA (3/4/5/

BAHIA 3.701.7 3.913,45 4.069,98  4.192,08 4.317,84 4.490,56 4.670,18 4.856,98 5.051,26 5.253,31 5.515,98 5.791,78 6.081,37 6.38544 6.704,71 7.106,99 7.533,41 7.98542 8.464,54 8.972,41
Salvador 1.625.6  1.721,00 1.767,04  1.820,05 1.874,65 1.949,64 2.027,62 2.108,73 2.193,08 2.280,80 2.394,84 2.514,58 2.640,31 2.772,33 2.910,95 3.085,60 3.270,74 3.466,98 3.675,00 3.895,50
HIP. FRACA (2/3/4/

5 %a.a.)

BAHIA 3.701.7 3.913,45 4.069,98  4.151,38 4.234,41 4.361,44 4.492,28 4.627,05 4.765,86 4.908,84 5.105,19 5.309,40 5.521,78 5.742,65 5.972,35 6.270,97 6.584,52 6.913,74 7.259,43 7.622,40
Salvador 1.625.6 1.721,00 1.767,04  1.802,38 1.838,43 1.893,58 1.950,39 2.008,90 2.069,17 2.131,24 2.216,49 2.305,15 2.397,36 2.493,25 2.592,98 2.722,63 2.858,76 3.001,70 3.151,79 3.309,38

Fonte: SCT; BAHIATURSA
(*) Dados de 2003 revisados em dez./2004
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6.2 ESPACO TURISTICO, URBANO E SEUS ELEMENTOS

A escolha do bairro do Pelourinho ndo ¢ aleatéria. Um dos maiores pdlos do turismo
na Bahia, tornou-se centro histérico de preservacdo devido ao seu valor simbolico e
representativo da historia de salvador, da Bahia e do Brasil. A andlise dos elementos do
espaco turistico sera fundamentada em pesquisas realizadas por Lynch (1997) sobre a Imagem
da Cidade e também dos estudos de Boulloén (2002) sobre o espago turistico urbano.

Primeiramente, a analise se concentra nos elementos “bairro” e “bordas/limites”, que
constituem a area de abrangéncia desta pesquisa. Num segundo momento a analise se expande
para os demais elementos contidos neste “bairro”, quais sejam: “logradouros/caminhos/pontos

nodais/ marcos/setores e roteiros”.

6.2.1 O PELOURINHO COMO “BAIRRO” E SUAS “BORDAS/LIMITES”

Quando fundada, a Cidade de Salvador tinha apenas duas pracas € o primeiro bairro,
aqui construido, foi o Centro Historico. O Pelourinho e o Carmo surgiram logo em seguida
para completar esse centro, fomentados pela busca de espago por parte das ordens Religiosas.
Com a rapida expansao, os bairros cresceram e muitos deles fundiram-se de maneira que hoje
ndo ha em registro de sua quantidade exata. Para fins de gestdo territorial, a cidade ¢ hoje
dividida em 17 zonas politico-administrativas. Contudo, tanto pela riqueza intrinseca como
em fun¢do dos enderecamentos postais, mantém-se a importancia dos bairros de Salvador que
nos dao uma nocgao exata da efervescéncia e cosmopolitismo da Cidade.

Entre os atrativos de Salvador, merecem destaque as Pragas Municipal e da Sé, o
Elevador Lacerda, a Camara Municipal, o Pago Municipal, o Paldcio Rio Branco, a Santa
Casa e Igreja da Misericordia, o Palacio Arquiepiscopado, a Catedral Basilica, o Terreiro de
Jesus, o Largo do Cruzeiro de Sao Francisco, o Pelourinho com suas igrejas, lojas e pragas, €
por fim, o Largo do Carmo onde estao o Forte de Santo Antonio e o grande conjunto religioso
formado pela Igreja e Convento de Nossa Senhora do Carmo e pela Igreja da Ordem Terceira

do Carmo.
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FIGURA 13— MAPA TURISTICO — CENTRO HISTORICO
FONTE: EMTURSA

O Centro Histérico de Salvador ndo resume somente ao colorido do Pelourinho.
Diferente disso, a area que a determina ¢ muito maior e compreende aos primeiros limites da
Cidade fundada por Tomé de Souza, indo da Praga Castra Alves até¢ Santo Antonio Além do
Carmo.

Tombado pela UNESCO como Patrimonio da Humanidade, o Centro Historico de
Salvador possui milhares de casardes do século XVI, XVII e XVIII. Divide-se em trés areas
principais: a Praga Municipal ao Largo do Sao Francisco, Pelourinho e Largo do Carmo,
finalizando com o largo de Santo Anténio Além do Carmo.

O centro de Salvador ¢ o espago da Cidade onde se pode melhor perceber os diversos
periodos que marcaram sua historia. A area do Pelourinho j4 ndo desempenha o papel que
desempenhou no passado por aspectos citados por Horwood e Boyce (apud CORREA, 2002),
sendo eles:

a) Uso intensivo do solo: o que caracteriza uma maior concentragdo de atividades

econdmicas;

b) Ampla escala vertical: a presenca de edificios distinguiveis (Praga Castro Alves);

¢) Limitada escala horizontal: limites de extensao que torna possivel de ser percorrido a

pe;

d) Limitado crescimento horizontal: mais caracteristicos de alguns bairros residenciais;

e) Concentracao diurna de acordo ao horario comercial de trabalho;

f) Foco de transportes intra-urbanos: pontos de convergéncia do trafego urbano e de

ligacdo com os demais bairros até por transportes verticais;
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g) Area de decisdes: ponto focal de gestdo do territrio.
Outro aspecto analisado ¢ sua importancia no contexto urbano considerado em sua
totalidade. As diferentes fases pelas quais passa o Centro da Cidade sdo oportunamente

destacadas em pesquisas realizadas por Villar, para quem:
“[...] a cidade comeca no centro e evolui a partir do centro. O centro fragmenta-
se, expande-se, desdobra-se e, por ultimo, ele se renova, retornando aos seus
espagos originais para resgatar a historicidade plasmada nas formas paisagisticas,

nas esferas sociais e nos arranjos espaciais” (VILLAR, 2003, p.02).
6.2.2 ELEMENTOS DO ESPACO TURISTICO DO PELOURINHO

Os elementos com potencial para pratica do turismo, e por extensdo o lazer, permitem
que sejam implementados projetos urbanisticos e turisticos, valorizando o espaco urbano em
questdo. Utilizando-se o Centro histérico do Pelourinho como objeto de estudo da
acessibilidade e mobilidade, analisando os elementos turisticos, principalmente os que
circulam e abrangem a maior area do Elevador Lacerda, Plano Inclinado Gongalves e Plano
Inclinado Pilar, ndo deixando, portanto, de buscar em referéncias turisticas fatores que
levaram a influenciar na pesquisa.

Como uma analise do universo dos “logradouros”, “marcos”, “setores” e “roteiros” da
area central, tornar-se-ia demasiadamente exaustiva, optou-se por limitar-se apenas aos bens
tombados, ou seja, aqueles que estdo sob protecdo. O tombamento ¢ um ato administrativo
realizado pelo Poder Publico com o objetivo de preservar, por intermédio de aplicagao de

legislacao especifica, bens de valor historico, cultural, arquitetonico, ambiental e também de

valor afetivo para a populagdo, impedindo que venham a ser destruidos ou descaracterizados.
6.2.2.1 LADEIRAS

= Ladeira da Conceicdo da Praia

Origina-se o batismo da existéncia, na parte baixa daquela ladeira, da Igreja de Nossa
Senhora da Concei¢ao, que foi a primeira casa de oragdo em que Tomé de Souza se ocupou.

A exemplo da S¢ de Palha, o nome daquele outro templo fora copiado de uma das
embarcagdes do primeiro Governador Geral, referindo-se, neste caso, ao batismo da Nau

Capitanea da esquadra do 1° Governador Geral. Quanto a ladeira, em 1584, o caminho que
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esta na parte sul (da Praga do Palacio), serventia de N. S. da Concei¢dao, onde estd o
desembarcadouro geral das mercadorias. E desse modo, um dos mais antigos enderegos da

Babhia.

=  Ladeira da Misericordia

Seu batismo oficial ¢ Rua Padre Nobrega, embora popularmente nunca tivesse sido
conhecido por outro nome que ndo o de Ladeira da Misericordia.

Enquanto era toponimo desta ladeira, o nome do Padre Nobrega parece ter dado
origem a um neologismo, que, tendo origem na Bahia, incorporou-se ao uso cotidiano em
todo o pais embora, pelo menos até agora, ainda ndo esteja dicionarizado.

Oriunda dos primeiros tempos da colonizag¢do e situada no centro histdrico, esta via
ganhou o nome daquele religioso num periodo mais recente - por volta dos anos 60 - em que
as indicagdes de enderecos eram feitas por setas de madeira afixadas em postes do mesmo
material. Registra a versdo da filologia (origem das palavras) popular que o tempo,
danificando a placa de madeira, apagou parte do nome Nobrega, do qual restaram apenas as
duas ultimas silabas “brega”. Aquela via era uma zona de meretricio ou, como se dizia nos

tempos mais antigos, levava aos 'locais do pecado'.

= Ladeira da Montanha

Esse batismo resulta da presenga de uma ladeira e de uma rua localizadas em uma

montanha.

FIGURA 14 —- LADEIRA DA MONTANHA
FONTE: EMTURSA
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Dai o seu nome de Ladeira da Montanha. Esta ¢ caminho recente, se cronologicamente
comparada com as demais. Seu projeto de implantacao - com o nome de 'Rua da Montanha' -
foi elaborado em 1873, pelo engenheiro Francisco Pereira Aguiar, mas s seriam aprovados
cinco anos mais tarde a autorizag¢do para constru¢ao.

As encostas da ladeira, além do referencial historico, guardam muito da memoria
socio-antropologica da cidade. As famosas 'casas de tolerancia' do passado, apesar da triste
condigdo social dos seus moradores, eram recantos da boemia da Velha Bahia. Os casardes
que abrigaram as chamadas 'mulheres da vida' em tempos passados foram espagos
democraticos ja que receberam pessoas que hoje ocupam postos de destaque na sociedade e

também marginalizados.

» Ladeira da Ordem Terceira de Sao Francisco

Esta via situa-se ao lado esquerdo da Igreja de Sao Francisco e, juntamente com o
Convento da Ordem, forma um dos complexos monumentais mais importantes de Salvador.

O conjunto origina-se do Convento dos Franciscanos, fundado em Salvador no ano de
1587, mas cujo projeto principal somente seria desenvolvido a partir de 1686, por Frei
Vicente das Chagas, e dada por concluida em 1782, quando foram assentados os azulejos.

A fachada da igreja principal esta voltada para uma praga muito alongada, onde esta
localizado o elemento tipico das urbanizac¢des franciscanas - o cruzeiro - que dd nome ao
local. O Largo do Cruzeiro de Sdo Francisco articula-se com o Terreiro de Jesus formando um
dos mais interessantes espagos urbanos de Salvador, delimitado, na sua maior parte, por
construgdes da metade do século passado.

No imovel de niumero 8 do Largo do Cruzeiro, uma constru¢do do século XVII
atualmente ocupada pela Unido Espirita da Bahia, nasceu o poeta Gregorio de Matos, o Boca

do Inferno.

= Ladeira da Praca

A praga ndo tinha nome, pois era a Unica existente na cidade. A ladeira abria-se ao
lado esquerdo da Casa da Camara e Cadeia.

Como trecho aladeirado também ndo tinha nome, ficou sendo Ladeira da Praga, um
batismo que sobrevive até hoje, mesmo depois de a Praga (hoje Municipal) ter passado por

varios batismos.
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* Ladeira da Preguica

Depois das ladeiras da Misericordia e da Conceigdo, esta foi construida para mais uma
op¢do de acesso de mercadorias do porto para a cidade, mercadorias essas que eram
transportadas em carretdes puxados a bois e empurrados por escravos que alegavam ser este
um trabalho muito pesado e que, por isso, dava preguica. Dai ter ficado conhecida como

Ladeira da Preguica.

* Ladeira do Boqueirao

Denominag@o que ainda hoje indica a ladeira existente entre as ruas Direita de Santo
Antonio e dos Adobes, tem sua origem na Irmandade de Nossa Senhora do Boqueirdo, que
existiu na Igreja de Santo Antonio Além do Carmo com o nome de Irmandade de Homens
Pardos.

Desapareceram a irmandade e a capela, porém do batismo da trincheira ali existente
origina-se a denomina¢do que permanece em uso na atualidade. Historicamente sabe-se que,
em 1826, a entidade requereu ao Vice-rei Vasco Fernandes César de Menezes licenga para
construir uma capela nos limites das defesas existentes na Rua Direta de Santo Anténio, em
local j4 entdo conhecido como Trincheira do Boqueirdo. Boqueirdo ¢ palavra usada na Bahia
para designar “saida larga de um campo, depois de uma estrada estreita”, o que se aplica hoje

ao local conhecido por esse nome.

= Ladeira do Tabodo

Quando do encerramento do Rio das Tripas, apos a invasdo holandesa, foram
encontradas embaixo do quintal do Convento de Sdo Francisco grossas vigas enterradas,
supOs-se que ali existiria uma ponte ou simplesmente um apanhado de tdbuas postas sobre

essas vigas. Esse lugar, por tal motivo, ficaria conhecido como Rua do Taboao.
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FIGURA 15 - RUA E LADEIRA DO TABOAO
FONTE: EMTURSA

6.2.2.2 Igrejas — Catolicismo

No Século XIX, o som que mais ecoava pelas ladeiras de Salvador era o som do
dobrar dos sinos de suas matrizes. Logo no alvorecer, as igrejas convidavam, através destes
sons, seus fiéis para a primeira missa do dia. As horas também soavam pelos sinos que, em
dias de festa, acompanhando a atmosfera da cidade, tornavam-se mais ourigados.

Nesta cidade, que leva o nome do Salvador, concentram-se tantas igrejas que, sejam
elas suntuosas ou humildes, tradicionais ou inovadoras, fazem com que o soteropolitano sinta-
se mais proximo dos céus e, de fato, abengoado por todos os santos.

Ha quem conte que na cidade existam 365 igrejas, uma para cada dia do ano. As
igrejas tiveram importante papel na povoacdo da cidade e na consolidagdo do Império
Portugués, pois cada uma delas reunia um povoado fazendo assim com que, em 1887, ja
fossem registradas 79 matrizes.

A igreja de Nossa Senhora da Graga foi construida a mando de Catarina Paraguagu. A
primeira igreja da cidade ¢ a da Ajuda, também conhecida como a Sé de Palha e construida
pelos jesuitas. A primeira capela foi a de Nossa Senhora da Conceigdo, construida por Thomé
de Souza, logo quando aportou na Baia de Todos os Santos. A igreja em si foi pré-fabricada

em Portugal e importada anos depois.
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FIGURA 16 — IGREJAS LOCALIZADAS NO CENTRO HISTORICO
FONTE: ARQUIVO PESSOAL

Salvador abriga um grande nlimero de templos catélicos. Alguns sao verdadeiras obras
de arte, construcdes seculares que carregam tragos de diferentes povos e culturas. Sao
exemplos memoraveis a Igreja da Ordem Terceira de Sao Francisco, tnico exemplar no Brasil
com fachada em pedra lavrada (origem do barroco espanhol); Igreja de Nossa senhora do
Rosario dos Pretos, construida pelos negros, possuindo um cemitério de escravos em seu
interior; Igreja de N. Sr. do Bonfim, a mais famosa por reverenciar o protetor dos baianos e a

Catedral Basilica, sede do Bispo no Estado.

6.2.2.3 Pragas

As pracgas estdo entre os mais importantes espagos publicos urbanos, desde os tempos
da Coldnia. Das ajardinadas e sofisticadas as de comunidades simples, das de simples campo
de jogos as de complexo centro poliesportivo, as pracas sdo ponto de convergéncia para a
populagao, local de lazer, encontros, comércio, eventos politicos, entre outros.

Em Salvador, priorizando o conceito da qualidade de vida, a Prefeitura e a iniciativa
privada reuniram esfor¢os para que as pragas fossem revitalizadas e multiplicadas. Estes
espacos passaram pelo processo de urbanizagdo e paisagismo, sendo transformadas em areas
ajardinadas que além de embelezarem a cidade, propiciam a melhoria da qualidade de vida
dos moradores e visitantes, constituindo-se, hoje, em uma boa opcao de lazer.

As pragas de Salvador sdo espagos de convivéncia, presentes em todos os bairros onde €
possivel ver desde criancas correndo e brincando ao ar livre, aposentados batendo papo e

relembrando velhas historias, pessoas simplesmente passeando, até casais de namorados.
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Muitas delas foram palco de grandes acontecimentos historicos da cidade, como a Praga

Municipal, da Piedade e da Sé.

= Pracada Sé

Local onde, a partir de 1553, foi erguida a velha Sé da Bahia, um dos mais suntuosos
templos das Américas na época. Em 1933, a Igreja da Sé Primacial que foi demolida para a
implantacdo do sistema de transporte de bondes da Companhia Linhas Circular de Carris da
Bahia, passando a caracterizar-se como principal terminal de transportes urbanos da cidade
por longo tempo.

Com o novo projeto foi extinta a sua func¢do de terminal de transportes, tornando-a sua
extensdo um espaco de convivéncia e entretenimento ou simplesmente de passagem. Houve
ainda, o resgate da memoria da Igreja da Sé, concedendo destaque aos monumentos situados

€m seu entorno.

FIGURA 17 - PRACA DA SE
FONTE: EMTURSA

Sao os principais atrativos:

- A evidenciagdo das fundagdes da Igreja da Sé, realizada por prospeccdes arqueolodgicas;

- No belvedere da S¢, a construcao de um centro cultural e de lazer;

- O monumento da “Cruz Caida”, de autoria do artista plastico Madrio Cravo,
rememorando o fato da demoli¢do da Igreja;

- O Memorial das Baianas;



81

- Iluminag¢dao cénica visando destacar ¢ valorizar os clementos de fachada dos
monumentos daquele sitio.

- O Monumento a Thomé de Sousa, o fundador da cidade;

- O monumento a D. Pero Fernandes Sardinha, primeiro Bispo do Brasil,

- A fonte cibernética sonorizada.

6.2.2.4 Bairros

Embora a fundacdo da cidade de Salvador tenha sido planejada pela coroa portuguesa
e projetada pelo mestre de obras portugués Luiz Dias (responsavel pelo plano inicial de
Salvador), o crescimento da capital, através das décadas, deu-se de forma espontanea. Os
muros da cidade fortaleza foram sendo ultrapassados na dire¢do do Carmo e da atual Praga
Castro Alves.

Quando fundada, a cidade tinha apenas duas pragas e o primeiro bairro, aqui
constituido, foi o Centro historico. O Pelourinho e o Carmo surgiram logo em seguida,
fomentados pela busca de espago por partes das ordens religiosas.

Com a rapida expansdo, os bairros cresceram e muitos deles fundiram-se de maneira
que hoje ndo ha um registro de sua quantidade exata. Para fins de gestao territorial, a cidade ¢
hoje divida em 17 zonas politico-administrativas. Contudo, tanto pela riqueza intrinseca como
em funcdo dos enderecamentos postais, mantém-se a importancia dos bairros de Salvador que

nos dao a nogao exata da efervescéncia e cosmopolitismo da cidade.

= Carmo

Batismo extenso e curioso, mas que da uma idéia exata do crescimento da cidade para
além das “Portas do Carmo”, que ficavam na altura do Largo do Pelourinho, sendo
conhecidas anteriormente como Portas de Santa Catarina.

Em 1586 chegaram a Bahia os primeiros Carmelitas Descalgos, instalando-se no
Monte Calvario, fora dos “muros da cidade”. Em 1592, os padres receberam de doacdes
capelinhas e casas no mesmo local onde hoje se encontra a Igreja, o Convento e o Museu do
Carmo. L4 pode ser encontrado um grande acervo de pecas sacras.

Posteriormente (1594-95), os mesmo doadores (Cristévao Daltro e esposa) fundam

uma capela primitiva, tendo Santo Anténio como orago (santo da invocagao que da o nome a
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uma capela ou templo). Esta capela se localizava no extremo norte da cidade, de onde se
divisava o porto e grande parte da Baia de Todos os Santos e aonde viria a se localizar a

fortaleza também batizada com o nome do santo.

FIGURA 18 — BAIRRO DO CARMO
FONTE: ARQUIVO PESSOAL

6.2.2.5 Ruas

=  Rua Chile — Centro

Tao antiga quanto a propria cidade de Salvador, fundada em 1549 por Thomé de
Souza, a rua que hoje tem nome de Rua Chile ja foi chamada de Rua Direita dos Mercadores,
Rua Direita das Portas de Santa Luzia e Rua Direita do Palacio.

Em julho de 1902 recebeu o novo nome como homenagem do governo baiano ao pais
andino o 'Duas América', por ocasido da chegada de uma esquadra da Marinha de Guerra
Chilena na costa baiana.

Considerada como a primeira rua da capital baiana, tornou-se o centro comercial de
Salvador nas décadas de 40 e 50, sendo o local de convergéncia das atividades socioculturais
e politicas da cidade sendo “a rua mais elegante e de maior movimento”. Foi sede do primeiro
“shopping center” da capital, o Duas Américas. Nos tempos de gloria, a Rua Chile atraia
politicos, intelectuais ¢ boé€mios e casais de namorados que se encontravam nos finais de

tarde. A rua também hospeda o Palace Hotel, que ja hospedou a familia Real Britanica.



83

* Ruada Ajuda

Existe desde os primeiros tempos da constru¢do da cidade. Seu primeiro tragado foi
paralelo ao da Rua dos Mercadores - atual Rua Chile - e ligava, também, os dois pontos
extremos da cidade que ficavam onde hoje ¢ a Praca Castro Alves.

O nome faz homenagem a padroeira da primeira igreja de Salvador construida pelos
jesuitas - Nossa Senhora da Ajuda, que foi também a primeira S¢ do Brasil. Ao ser construida
uma 'igreja nova' com o objetivo especifico de ser a Sé Primacial, a Rua da Misericordia foi
bloqueada no sentido do Colégio dos Jesuitas. Muito tempo depois, este templo foi derrubado

e abriu-se um espaco que passou a ser conhecido como a Praga da Sé.

= Rua da Misericordia

O batismo dessa rua se deve a presenca ali, desde os primeiros tempos da colonizagao,
da Igreja e Hospital da Santa Casa da Misericordia.

Fato historicamente comprovado ¢ que a Irmandade e Casa da Misericordia nao
existiam na Bahia nos primeiros anos que se seguiram a chegada do primeiro Governador
Geral, Tomé de Souza, ¢ ja estava construida em 1572, ano do falecimento de terceiro

governador geral, Men de Sa.

= Rua do Taboao

A origem desse nome ¢ das mais controversas entre os pesquisadores. Alberto Silva,
por exemplo, defende para a origem do batismo a grande quantidade de “tdbua” existente no
alagadico que havia naquela érea.

O batismo talvez possa mais logicamente ser explicado conhecendo-se o fato de que
ao ser feito “o encanamento do Rio das Tripas”, encontram-se no baixio do Quintal de Sao
Francisco, vigas enterradas de cima para baixo, de 25 a 30 palmos. Esses suportes levaram
alguns pesquisadores a supor o desaparecimento de uma ponte (ou um tabodo) que ali teria
existido para a travessia dos passantes, que seguiam com destino aos bairros entdo situados

mais distantes da “povoagdo grande”.
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* Rua Gregorio de Matos — Centro Historico

Batizada em homenagem ao poeta, popularizado pelo apelido de Boca do Inferno,
nascido na Bahia em 1633. Anteriormente, era nomeado de Maciel de Baixo, ao tempo da
fundacao da Cidade da Bahia, era conhecido como o “Caminho dos Soldados”, por ser através
dele que chegavam at¢ a fortificagdo de Santa Catarina os componentes da guarni¢ao da Porta

Norte da Cidade.

6.2.3 PELOURINHO, TURISMO, IDENTIDADE E CONSUMO CULTURAL.

O desenvolvimento turistico no Estado da Bahia, mas ainda em Salvador, sua capital,
prever para o final do século um crescimento de 7% ao ano a exemplo do século passado em
que no ano de 2000 houve um recebimento de 4.100.000 turistas, gerando uma receita de
aproximadamente um bilhdo de ddlares. Diante de tamanho crescimento no plano turistico da
cidade o Governo do Estado da Bahia investe milhdes de dolares apenas em divulgacao dos
seus atrativos turisticos. Num outro dado, o Brasil ocupa o ranking internacional de “paises
turisticos” uma modestissima 47 posi¢ao (dado de 1995), o que sinaliza um imenso potencial
a ser conquistado.

A tentativa de recuperar o centro antigo de Salvador com fins turisticos ¢ projeto desde
0 ano de 1975. Com o processo de modernizacdo e dinamismo das parcelas do centro da
cidade proporcionou um grande impacto sobre a estrutura interna da cidade, acarretando um
primeiro esvaziamento da area historica de Salvador.

E evidente que, dentro de um quadro como este, uma cidade com a densidade histérica
e a pluralidade cultural de Salvador, e uma &area como o Pelourinho, apresentavam um
fantastico potencial para o desenvolvimento do turismo. E € por isso que € pensada a primeira
intervencdo na area. Em 1967 ¢ criada, pelo Governo Estadual, o Patrimdonio Artistico e
Cultural da Bahia — IPAC, cuja primeira preocupacao foi justamente transformar o Pelourinho
e o Centro Antigo de Salvador num centro turistico.

Do inicio dos anos 70 ao inicio dos anos 90 do século XX, sucederam-se

aproximadamente 20 planos e projetos para a area.

O maior lastro pelo qual se erguiu esta atual intervengdo ¢ inegavelmente aquele

fornecido pelo movimento cultural negro que se firmou ao longo desses anos.
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Somente em 1985 a 4rea intitulada Centro Histérico de Salvador tornou-se
homologado o tombamento, pela UNESCO, do Patrimonio Cultural da Humanidade.

Dentro do perimetro tombado estdo arruamentos antigos, conservados no todo ou em
parte, as Pragas e Largos de origem e as edificagdes religiosas que testam a exuberancia do
Barroco, a exemplo a Igreja do Convento de Sdo Francisco, totalmente revestida de telha
dourada no seu interior ¢ da frontaria da sua ordem terceira, primorosamente esculpida na

mais docil pedra.

6.3 O PLANEJAMENTO TURISTICO E O PLANEJAMENTO URBANO

O ato de planejar nao envolve somente o fato de pensar em cada elemento que compde
0 espaco, mas também na articulacao destes entre si € com o contexto em que estao inseridos.

Um dos modos mais conceituados e estudados para planejar a cidade ¢ o Plano Diretor
Municipal que engloba toda area urbana, podendo ou ndo existir um Plano Diretor especifico

como foi o caso do Pelourinho.

6.3.1 O PLANO DIRETOR DO PELOURINHO - PLANDIP

A CONDER, Companhia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Salvador e
a Fundagdo do Patrimonio Artistico e Cultural da Bahia, a FPACBA, trouxeram a publico o
Plano Diretor do Pelourinho — PLANDIP — ainda no governo do Sr. Roberto Santos. (décadas
de 70 e 80)

Por ser um rarissimo conjunto histérico urbano, de excepcional valor cultural e
estético no quadro geral da historia e do futuro brasileiro, o PLANDIP, foi considerado de
suma importancia para a Bahia e o Brasil.

O gancho da area, j4 na década de 1960, segundo o Plano Diretor, era de avangado
estado de deterioracao dos imdveis, de funcao predominantemente residencial, com comércio
e servigcos aliados a esta funcdo; de prostitui¢do; de precos baixos dos imoveis e locagao;
auséncia de servigos basicos a vida da populagdo. Devido a essa degradacdao do Pelourinho
deixou de ser uma area de intima conexao a vida cultural, social e econdmica da cidade, assim
tratada pelo Plano Diretor.

Sob intervencdo do Poder Publico, o PANDIP cria um novo quadro na area, com um

planejamento de revitalizacdo, restauragdo e valorizacdo da parte historica da cidade.
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Intensificando o investimento, o Pelourinho se tornara o polo turistico que possui renda de
milhdes de dolares anuais € que mostraram em suas ruas, ladeiras, pragas, monumentos a
cultura que colonizou Salvador, a Bahia e o Brasil.

Para evitar o “irreversivel arruinamento”, o Plano estabeleceu a necessidade de sua
articulagdo com o Plano de Desenvolvimento Urbano — PLANDURB, também em elaboragdo
na mesma ¢€poca. Para realizar estas duas agdes, o PLANDIP foi dividido em 3 (trés)
programas, a saber, o Modelo de Ocupacdo Fisico—social; o Modelo Operacional de
Recuperagdo e Restauragao Fisico-ambiental e Cadastro; e, por fim, o Modelo de Proposi¢des

Institucionais. Cada um destes Programas foi subdividido em véarios Projetos e etapas.

7. PERFIL DO TURISMO MUNDIAL E NACIONAL

7.1 PERFIL DO TURISMO EM GERAL

Na ultima década, em decorréncia da magnitude do crescimento econdomico observado
pelas principais poténcias mundiais, o fluxo de turistas mundiais apresentou resultados
surpreendentes. No Brasil o reflexo dessa dinamica mundial do turismo, com médias de
crescimento elevadas. Neste mesmo periodo, de 1990 a 2002, o pais registrou um aumento de
chegadas de turistas da ordem de 245%, superando a taxa de crescimento mundial, atingindo
um patamar de 3,7 milhdes de turistas em 2002, conforme ilustra o mapa a seguir. Em média,
estes numeros representam 0,5% do numero total de chegadas mundiais, participagdo
relativamente baixa, visto que, a extensdo territorial brasileira, em metros quadrados,

representa 6,4% do total do planeta e seu PIB 0,8% da riqueza mundial.
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\Y/\\z/\ Continentes emissores (em milhares de turistas)

América do Sul | 1.459.3
Europa 1.375,4
América do Norte | 753,0
Asia 0.9
Africa
Oriente Médio
Oceania
América Central
Nao Especificado
Total

Mais de 900
600 a 900

300 a 600
ate 300

Fonte: Dados Embratur / ano 2002

MAPA 01 — CONTINENTES EMISSORES DE TURISTAS
FONTE: Embratur

7.2 PERFIL DO TURISMO NO BRASIL

Agrupam-se os turistas domésticos do Brasil em dois segmentos: o primeiro
constituido por viajantes com renda familiar mensal inferior a US$ 1 mil, equivalente a época
da pesquisa FIPE/Embratur a R$ 2.760,00 e, o outro segmento, com renda superior a US$ 1
mil. Sendo assim admite-se que o turista no conceito “imaginado” — ¢ aquele individuo que
viaja e que dispde de renda familiar mensal superior a US$ 1 mil, ora chamado Grupo
Consolidado. Nao significando que individuos com renda inferior a US$ 1 mil (mercado em
formag¢do) nao realizem viagens de turismo.

Motivos de viagens para os individuos do grupo consolidado norteiam em volta do
lazer com 82,1% contra 78,4% do Grupo em Formagdo (GF). Dentro deste motivo de viagem
¢ notéria a predominancia da motivacdo Visita a Amigos e Parentes (VAP) no Grupo em
Formacgao — 38,8% contra 24,1%. Tomando como pardmetro as propor¢des dos fluxos intra-
regionais entre os grupos o em formagao ¢ superior ao consolidado com 75,7% contra 63,1%,

na média das regides (MATRIZ 5 E 6).
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Matriz Regiao X Regido: Participagao intra-regional do turismo no Brasil do Grupo
Consolidado, em numeros de turistas (em %)
CENTRO
NORTE NORDESTE SUDESTE SUL OESTE

NORTE 52,7
NORDESTE 68,4 —» Média: 63,1
SUDESTE 64,5
SUL 66,4
CENTRO OESTE 13,2

TABELA 5 - PARTICIPACAO INTRA-REGIONAL DO TURISMO NO BRASIL
DO GRUPO CONSOLIDADO, EM NUMEROS DE TURISTAS (EM %)

Matriz Regiao X Regido: Participagao intra-regional do turismo no Brasil do Grupo em
Formacéao, em numeros de turistas (em %)
CENTRO
NORTE NORDESTE SUDESTE SUL OESTE
NORTE 46,3
NORDESTE 87,4 —» Média: 75,7
SUDESTE 76,6
SUL 82,4
CENTRO OESTE 44,9

TABELA 6 - PARTNICIPACAQ INTRA-REGIONAL DO TURISMO NO BRASIL
DO GRUPO EM FORMACAO, EM NUMEROS DE TURISTAS (EM %)

Ainda assim o deslocamento de viagem do Grupo Consolidado (GC) ¢ maior devido a
capacidade de gosto maior por razdo de maior nivel de prazer, e maior permanéncia média,
uso de transportes mais rapidos, seguros e confortaveis, meios de hospedagens com conforto e
com recursos. Como indicadores de qualidade, relativo ao aspecto hospedagem o grupo
consolidado exige meios mais confortaveis e com mais servigos nas viagens. ( GRAFICO 1)

superior ao grupo em formagao.
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GRAFICO 1 — PRINCIPAIS MEIOS DE HOSPEDAGENS DOS TURISTAS (%)
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De forma analoga as hospedagens, os parametros comparativos para os meios de

transportes observam-se com a predomindncia de melhor qualidade nas viagens dos

individuos do GC (GRAFICO 2).Considerando as “Viagens Aéreas” como indicador de

melhor qualidade, o GC representa 27,9% contra 11,2% de usufruto do servigo. Ja para o

grupo em formagdo o principal meio de transporte € o “Onibus de linha”, considerada menos

qualidade relativa com 34,6% contra 10,0%.
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Principais meios de transporte dos grupos em

analise (em%)

[

Avido

Onibus de Linha  Carro Proprio

Outros

GRAFICO 2 - PRINCIPAIS MEIOS DE TRANSPORTES DOS TURISTAS (%)
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Levando em conta que as Agéncias de Viagens determinam a melhor qualidade das
viagens apresentando e assegurando transporte, hospedagem, receptivos, passeios turisticos,
entre outros servigos. Estes servigos fornecidos sdo esperados os maiores percentuais pelos
individuos do GC, conforme GRAFICO 3, apresentando 17% dentro destes servigos contra
7,6% pelo GF. Os principais servicos utilizados pelos individuos do grupo consolidado sao:

hospedagem (93,0%) e transporte (89,4%)

Utilizagao de agéncias de viagens pelos grupos de
analise e seus principais servigos (em %)

100

80 —
70
60
50
40
30
20
10

0 I:l

% Uso de Agéncia Hospedagem Transporte

GRAFICO 3 — UTILIZACAO DE AGENCIAS DE VIAGENS POR TURISTAS

Outro fator que iremos utilizar como indicador do turismo ¢ o gasto com viagem. Este
indicador, mesmo em termos relativos, cresce com a renda, até pelo menos 20 salédrios
minimos, conforme TABELA 7. Em termos absolutos, os gastos médios (no valor de R$

1.847,00) das familias com renda superior a 15 salarios minimos (SM) (TABELA 8).

Consumo de turismo em fungao da renda
Classe de SM (%) da Populacao (%) do Gasto
1 24.8 1,34
2a4 52,6 1,57
4a6 8,6 1,73
6a10 6,3 1,74
10a12 1,4 2,3
12216 2,3 2,2
16 a 20 0,4 2,6
Mais de 20 3,6 2,6
Total 100 1,6
Fonte: Embratur/FIPE

TABELA 7 - CONSUMO DE TURISMO EM FUNCAO DA RENDA
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Gasto médio das viagens familiares por classe de renda (em R$)
0a4 341,58
4a15 876,57
Mais de 15 1847,44
Total 709,67
Fonte: Embratur/FIPE

TABELA 8 — GASTO MEDIO DAS VIAGENS FAMILIARES POR CLASSE DE

RENDA

No inicio do século XXI o volume de viagens nacionais supera as internacionais,

registrado em dezembro de 2003 a participagdo de 56,7% (GRAFICO 4), superior, portanto,

ao mes anterior (53,9%) devido a recuperacao proporcional das viagens domesticas neste mes,

em relacdo as viagens ao exterior.

Participacgao relativa das viagens aéreas nacionais e
internacionais - jan/00 a dez/03

o)
?802 Linhas Nacionais
0% -
Q Q O N N N N d I rF & D P
FEFEPFLFL O PO P VEPSIFLES
FEVTEFEF VST FLS VST FS v

GRAFICO 4-PARTICIPACAO RELATIVA DAS VIAGENS AEREAS NACIONAIS

Com uma receita de US$ 278 milhoes e despesa de US$ 206 milhdes, resultando em

um saldo de US$ 72 milhdes, o ano de 2003 ¢ o primeiro com saldo positivo da tltima década

(GRAFICO 5). Estas viagens internacionais de modo acumulado no ano de 2003 registram

um saldo positivo de US$ 197,4 milhdes o que reflete na ascensdo do turismo para os

proximos anos com uma expectativa de melhora de servigos, infra-estrutura, entre outros.
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Saldo das viagens internacionais (US$ bilhoes)
1998-2003

GRAFICO 5-SALDO DE VIAGENS INTERNACIONAIS

7.3 PERFIL DO TURISMO EM SALVADOR
Partindo agora para uma analise mais local na cidade de Salvador onde, no primeiro
semestre de 2002, atingiu um total de 768.688 turistas dos quais 58.152 estrangeiros,

distribuidos por residéncia permanente de acordo com a TABELA 9.

Fluxo Global de Turistas Estrangeiros (*) Salvador, Janeiro-Junho
2002
NUmero de Turistas Participagao(%)
EUA 10.379 17,85
Franca 8.818 15,16
Alemanha 6.957 11,96
Portugal 5.861 10,08
Italia 5.028 8,65
Argentina 3.316 5,70
Inglaterra 3.159 5,43
Chile 2.380 4,09
Espanha 2.326 4,00
Suica 1.799 3,09
Bélgica 892 1,53
Uruguai 829 1,43
Holanda 592 1,02
Austria 569 0,98
Japao 536 0,92
Outros 4.711 8,11
TOTAL 58.152 100,00
Fonte: BahiaTursa - FNRHs/BOHs/Pesquisas de Turismo Receptivo
(*) Nota: Fluxo hoteleiro e extra-hoteleiro, dados preliminares sujeitos a revisao.

TABELA 9-FLUXO DE TURISTAS ESTRANGEIROS EM SALVADOR
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Alguns acontecimentos histéricos, como o de 11 de setembro de 2001 e também
atividades bélicas reduzem as viagens. Mas cada vez mais se tem a consciéncia de que a
viagem de férias ndo ¢ algo supérfluo que pode ser dispensado por qualquer razdo, no maximo
pode ser adiado. Dos 768.68 turistas que no primeiro semestre de 2002 visitam Salvador,
710.536 eram oriundos de mercado emissores nacionais. A distribuigdo deste por Estado de

residéncia permanente esta na TABELA 10.

Fluxo Global de Turistas Nacionais (*) Salvador, Janeiro-Junho 2002

Estado Numero de Turistas Participacao(%)
Bahia 234.100 32,95
Sao Paulo 159.421 22,44
Rio de Janeiro 87.381 12,3
Minas Gerais 35.606 5,01
Sergipe 33.986 4,78
Distrito Federal 30.099 4,24
Pernambuco 25.409 3,58
Parana 14.033 1,97
Rio grande do Sul 13.765 1,94
Ceara 10.061 1,42
Goias 8.601 1,21
Alagoas 8.486 1,19
Espirito Santo 7.145 1,01
Rio Grande do Norte 6.979 0,98
Paraiba 6.674 0,94
Outros 28.790 4,04
TOTAL 710.536 100,00
Fonte: BahiaTursa - FNRHs/BOHs/Pesquisas de Turismo Receptivo

(*) Nota: Fluxo hoteleiro e extra-hoteleiro, dados preliminares sujeitos a revisdo.

TABELA 10-FLUXO DE TURISTAS NACIONAIS EM SALVADOR

Para os turistas nacionais houve aumento do fluxo relativo ao mesmo periodo do ano
passado, 2,7%. Nao se deve esquecer que o turismo ¢ uma histéria de sucesso, como querem
os técnicos da OMT, ndo apenas em referéncia a importancia econdmica, a grande capacidade
de gerar empregos, aos beneficios decorrentes da sustentabilidade do turismo. Aqui no Brasil
a classificacdo dos viajantes como estatisticas de turismo sdo desenvolvidas através de um
deslocamento se temporario ou permanente.

No esquema demonstrado abaixo ¢ alto explicativo para compreender esta
classificagdo de viajantes. Intuitivamente a grande maioria das pessoas consegue perceber a
relacdo existente entre transporte e turismo. O GRAFICO 6 demonstra a participagdo de
turista em cada um dos segmentos de transportes, considerando que este servico pode ser tido

como atividade meio que interliga a origem de uma viagem turistica a um determinado
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destino (e vice-versa) ou que interliga varios destinos turisticos entre si (primdarios e

secundarios). (FIGURA 18)

Participagao porcentual do turismo no transporte
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GRAFICO 6- PARTICIPACAO PERCENTUAL DO TURISMO NO TRANSPORTE
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FIGURA 19- FLUXOGRAMA DE ORIGEM E DESTINO

Dentre as cidades mais visitadas pelos turistas estrangeiros no Brasil, destacam-se Sao

Paulo e Rio de Janeiro, com respectivamente 38,6% e 20,8% dos turistas internacionais em

2003 acumulando um total de quase 59,4%. S@o expressivas as contribui¢des de Salvador

(12,8%), foz do Iguagu (9,3%) e Recife (8,2%). (MAPA 2)



Rio de Janeiro | 38,58%
Sao Paulo 20,84%
Salvador 12,76%
Foz do Iguacgu 9,28%
Recife 8,24%
Porto Alegre 7,93%
Fortaleza 7,16%
Florianopolis 6,42%
Natal 3.76%
Buzios 3,56%

Fonte: Dados Embratur / Mapa: Instituto Theoros / Ano ref.: 2002
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Numa andlise de perspectivas de fluxo turisticos na Bahia e em Salvador, de forma

global o crescimento representa anualmente uma média de 14% anual para o Estado e também
para a capital. Tomando como base a perspectiva de fluxo estrangeiro a média de crescimento

anual ¢ de 15%. Estes dado fazem parte de uma projecao de estudo do crescimento turisticos

do ano de 2006 até o ano de 2020.
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Perspectivas de Fluxo Turisticos e Dados Complementares

Fluxo Global Projecao
(1000
turistas) 2006 2007 2008 | 2017 |

1.317,03/1.459,00/1.616,39|1.790,89 | 1.984,38 | 2.246,72 | 2.544,17 | 2.881,48 | 3.264,08 | 3.698,12|4.301,53 | 5.004,22 | 5.822,66 | 6.776,05 | 7.886,89

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2018 2019 2020

Salvador 724,45| 804,28 | 892,98| 991,54|1.101,07]1.204,23|1.367,39|1.552,93 | 1.763,95 | 2.004,00 | 2.241,45|2.613,30 | 3.047,33 | 3.554,03 | 4.145,67

Fluxo Projecéo

Estrangeiro
(1000

turistas) 2006 2007 2008 \ 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 \ 2018 2019 2020
BAHIA 512,86 574,41| 643,34| 720,54| 807,00 928,05|1.067,26|1.227,35|1.411,45|1.623,17 {1.915,34|2.260,10|2.666,92 | 3.145,96 | 3.713,42

Salvador 369,26 | 413,57| 463,20 518,79| 581,04| 621,80| 715,06| 822,32| 945,67|1.087,52|1.187,51|1.401,26|1.653,49|1.951,12|2.302,32

Fonte: Secretaria de Cultura e Turismo

Meios de Hospedagem

N° TOTAL DE LEITOS DOS MHs
N° TOTAL DE Uhs DOS MHs

192.200
72.200

Empregos Gerados

Bahia
Diretos
Indiretos

595.650
108.300
487.350

Dependéncia

Populagao 1.191.300
Familias 297.825
Aeroportos
Aeroporto de Salvador Dep. Luis Eduardo Magalhaes
Véos internacionais - Frequéncia semanal 79 (pousos + decolagens)
Aeroporto de Porto Seguro
V6os - média mensal 703 (pousos + decolagens)

Fonte: SCT
TABELA 11- PERSPECTIVA DE FLUXO TURISTICO
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8. ACESSIBILIDADE EM CENTROS HISTORICOS URBANOS

Os meios urbanos em sua totalidade necessitam garantir a acessibilidade de cada
individuo formador de sua populacdo a qualquer ambiente da cidade, dando assim uma
atenc¢do especial para as pessoas portadoras de deficiéncia fisica, praticando assim o conceito
de acessibilidade universal. Esse conceito prega que a cidade deve possuir estrutura e
ferramentas que facilitem a mobilidade, o acesso corporal e o contato entre os individuos, sem
excecao, em todo o espago fisico urbano.

A eliminagdo dos obstaculos fisicos proporciona a interagdo das pessoas com as
atividades sociais na comunidade, equilibrando a disparidade dentro da sociedade e
garantindo todas as praticas de suas responsabilidades.

“A acessibilidade ¢ uma caracteristica basica que denota qualidade, devendo estar
sempre que possivel presente em todos os ambientes. Por meio dela, a maioria das pessoas
alcan¢a e usufrui de uma forma independente os espacos publicos e privados das cidades,
sejam em areas construidas ou em espagos naturais.”

Entretanto, o padrao de acessibilidade aos espagos edificados ou naturais, publicos ou
privados, limita-se a utilizacdo de parte da populacdo, pessoas consideradas ‘“normais”,
resistindo assim o esquecimento para o grupo portador de necessidades especiais, o que abre
brechas para o aumento do preconceito com essa parcela da sociedade, acarretando para essas
pessoas além dos bloqueios fisicos com os quais convivem, bloqueios psicologicos, que
venham a atrapalhar no relacionamento inter-pessoal, na busca por emprego, lazer, cultura,
entre outros.

Podemos nos deparar com trés tipos diferentes de bloqueios de acessibilidade.
Podemos ter barreiras arquitetonicas, que sao as que impossibilitam ou tornam dificil o acesso
ao interior das edificagdes e a interagdo com os servigos por ela concedidos. As barreiras
urbanisticas dificultam o acesso a informacao, utilizagdo de objetos e circulagdo no espago ao
ar livre. As barreiras de transporte sdo classificadas pela falta em qualquer sistema de
transporte de acessorios adaptadores que promovam o deslocamento de pessoas com
necessidades especiais.

Em um passeio pelos centros histdricos ¢ possivel encontrar os trés tipos de bloqueio
de acessibilidade, decorrente do processo de edificagdo implantado nos primoérdios de nossa

histéria onde ndo havia preocupag¢do com a acessibilidade universal. Nos dias de hoje, ¢
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necessario a adaptacdo desses locais para que todos tenham o direito de visitar os sitios
histéricos.

A mudan¢a na maneira de pensar e enxergar os problemas sociais da comunidade
contemporanea fez com que o desenvolvimento de métodos capazes de garantir a todos o
acesso as edificagdes e espacos urbanos ou naturais, de forma segura, independente e comoda
as zonas historicas tombadas, transforma-se em um objetivo para o desenvolvimento de uma
cidade sustentavel.

Para garantir as transformacgdes no espaco urbano que se promove a acessibilidade
universal foram desenvolvidas legislagdes asseguras pela Constituigdo Federal, assim como
métodos executivos padronizados e normalizados pela ABNT - Associacdo Brasileira de
Normas Técnicas.

O desenvolvimento de padrdes oferecidos pela ABNT, visando adaptar os pontos de
acesso de forma a atender as mais diversas variagdes fisicas da populagdo, levou a
fundamenta¢ao do desenho universal, ver item 5.10.

O desenho universal foi produzido de forma que nao fosse necessaria a construgao de
areas isoladas para atender ao acesso de um grupo determinado. Os pontos de acessibilidade
sdao criados com a intencdo de garantir o deslocamento simples e confortavel ao conjunto
populacional em totalidade, independente da condicao fisica do individuo.

Durante o processo de reabilitagdo urbana dos centros historicos, deve-se ter o cuidado
em preservar as caracteristicas do local, sem que a estrutura das edificagdes e dos ambientes
naturais ndo seja agredida. Lembrando que a acessibilidade ndo esta relacionada apenas ao
transito de pessoas, mas também com a interagdo dos mesmos no espago no qual estao
situados. Assim os acervos histéricos devem permitir o facil deslocamento pelos setores que
oferecem atividade cultural ou de servigo ao publico como também a captacdo de toda
informacao que estiver sendo transmitida.

Nem sempre ¢ possivel desenvolver métodos que garantem a acessibilidade e a
preservacdo do ambiente cultural em conjunto. Quando ocorre de nos depararmos com tal
situacdo, temos que forgar a criatividade e buscar ferramentas construtivas e tecnoldgicas,
para que através de um estudo mais aprofundado no problema observado, possa resultar em
uma solu¢do que venha a conservar o acervo cultural ou espago fisico aberto ao publico.
Como exemplo, temos as placas em Braille para superar os obstaculos visuais.

O desenvolvimento de meios € métodos que possam garantir a acessibilidade universal
torna-se um desafio para os profissionais das areas de engenharia, arquitetura, designer e

restauradores. E com o empenho desses profissionais que se chegara as condi¢des plenas de
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acessibilidade as areas urbanas dos centros historicos, permitindo a populacao: utilizar os bens
culturais com uma gama reduzida de dificuldade; interpretar as informagdes dos bens
culturais e seus acervos; circular pelos ambientes abertos ao publico; participar das atividades

culturais locais.

8.1 CLASSIFICACAO DA ACESSIBILIDADE

A utilizagdo territorial com a intengdo de garantir as necessidades primdrias de um
individuo, direciona o mesmo a conquista da cidadania. Para entender esta interagdo ¢
importante conhecer a defini¢do para cidaddo, as caracteristicas que sustentam e as qualidades
designadas imprescindiveis para se efetiva-lo.

O termo acessibilidade refere-se a possibilidade de garantir o acesso, a utilizacdo o
manuseio e a aproximacao de qualquer ambiente ou objeto. Reproduzir este conceito as
pessoas portadoras de necessidades especiais indica a possibilidade de se configurar
condigdes favoraveis a populagdo em sua total extensao.

Podemos classificar a acessibilidade das seguintes formas:

O acesso como a capacidade de se chegar as outras pessoas: A cidade ¢ palco para
interacdo entre os variados tipos de pessoas, uma vez que a populagdo necessita

comunicar-se e trocar informagdes a todo tempo.

® (O acesso as atividades humanas: Todo individuo deve ter acesso aos servigos

fundamentais como educacao, trabalho, habita¢ao, lazer, turismo, cultura, etc.

e O acesso ao meio fisico: Os espacos de uma cidade abertos aos publicos devem ser
sensiveis a todo, de forma a garantir a uniformizagdo social e espacial das pessoas com

todas as suas diferencas.

\

® O acesso a autonomia, liberdade e individualidade: A acessibilidade implica o livre-
arbitrio de preferéncias ou a selegdo particular no ato de relacionar-se como espaco € com

a vida.

® O acesso ao sistema de transportes: O municipio deve dispor de vérias alternativas para
que as pessoas com necessidades especiais temporarias ou mobilidade reduzida, possam

se locomover com qualidade.

® O acesso a informacao: E o processo de se utilizar mecanismos, como: o som, cores,

formas ou texturas, capazes de reproduzir o espago urbano ou seu mobiliario.
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8.2 ACESSIBILIDADE A TODOS OS SERVICOS E AMBIENTES

A acessibilidade em nosso pais ainda nao foi universalizada. A populacio brasileira,
infelizmente, enfrenta dificuldades em obter o acesso nas diversificadas categorias, devido a
disparidade contrastante da acessibilidade. E esta razio que desde o século XX, vem se
tentando criar um ambiente democratico que garanta as pessoas a capacidade de utiliza¢ao dos
bens e servicos, a informagao, ao transporte € aos espagos fisicos em geral.

E no planejamento e no gerenciamento do territorio, seja ele urbano ou rural, que se
desenvolvem os mecanismos de acessibilidade. Apesar do espago fisico estd diretamente
relacionado com o planejamento e o gerenciamento do territério, ele ndo ¢ o Unico fator
determinante da acessibilidade. As caracteristicas culturais e socioecondmicas de um povo
possuem peso equivalente, ¢ devem ser levadas em consideragdo, uma vez que representam
agentes modificadores do espago.

As condic¢des geograficas, socioeconomicas e culturais segundo um conjunto é que
demandam os meios de uso e ocupacao do ambiente fisico em atendimento as necessidades da
populagdo com relagdo a habitacdo, transporte, educacao, satide, emprego, lazer, entre muitas
outras atividades e servicos que uma cidade possa oferecer. E funcio do Poder Piiblico o
direcionamento e criagdo de politicas publicas em acessibilidade, uma vez que, o ambito de
cidadania esta além da constru¢do adequada do espaco geografico.

Em resumo, a utilizagdo do espago fisico para que se gere acessibilidade ¢ funcao dos
seguintes itens:

e (aracteristicas fisicas do sitio geografico;
e Perfil socioecondmico
e Origem cultural

e Politicas definidas pelo Poder Publico

Devido a formacao historica de nossas cidades, € notoria a existéncia de territorios
diferenciados. Essa segregacdo espacial, que ¢ o zoneamento das classes sociais e das
atividades do espago urbano, esta sendo observada com uma maior importancia e preocupagao
de forma a se implantar acessibilidade de uma maneira natural no planejamento territorial das

cidades existentes e nas cidades que possam surgir.
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Num territorio onde a localizacdo dos servigos essenciais ¢ deixada a mercé da
lei do mercado. Tudo colaborada para que as desigualdades sociais aumentem.
Ha desigualdades sociais que sdo, em primeiro lugar, desigualdades territoriais,
porque derivam do lugar onde cada qual se encontra. Seu tratamento ndo pode
ser alheio as realidades territoriais. O cidaddo é o individuo num lugar.

(SANTOS, 2002).

Assim, para se ter acessibilidade a todos os servigos e ambientes através de melhorias
urbanisticas e arquitetonicas, adaptando os espacos publicos ao perfil e necessidade dos que
vao utilizé-los, pode-se seguir medidas racionais para focar, analisar e sugerir a solu¢cdo mais
vidvel ao problema.

Analisando-se o meio de uma forma geral, torna-se eficaz o mapeamento das
principais barreiras fisicas e sociais, a forma como o perimetro urbano se expande conhecer os
instrumentos legais federais, estaduais e municipais, caracterizar as necessidades fisicas e das
pessoas do local em estudo, a fim de encontrar a melhor forma de se implantar acessibilidade
sem degradar ou descaracterizar a imagem natural ou edificada da zona em estudo.

Antes de implantar uma das possiveis solugdes encontradas ¢ preciso fazer o
levantamento dos custos para saber qual projeto sera mais viavel de ser executado, podendo-
se assim atingir sempre um maior nivel de transformacao de forma a se manter o nivel padrao
de qualidade.

Focando-se uma analise setorial, podemos planejar a acessibilidade do cidaddao a um
servico especifico, tal como educacgao, saude, previdéncia, cultura, lazer, transporte, turismo,
habitacao, trabalho, entre outros. Estudando-se a acessibilidade ao Centro Historico de
Salvador podemos destacar as agdes necessarias a cultura, transporte e turismo.

Com relacdo a cultura, algumas agdes que poderiam tornar simples para o acesso aos
servicos e ambientes culturais seriam a instalacdo especial de instrumentos de acesso a
museus, cinemas, casas de espetaculo, teatros, bibliotecas, igrejas, edificacdes de uso publico
tombadas devido ao seu valor historico e cultural. O apoio as pessoas portadoras de
necessidades especiais ou idosos na participacdo de programas e atividades culturais,
recreativas ou comunitarias, a fim de superar o preconceito € promover a interacdo entre os
individuos, em conjunto com a implantacao dos bairros e associagdes comunitarias de centros
de informagao e divulgacdo de atividades culturais.

Nos topicos a seguir, s3o apresentadas de forma sintética, as diretrizes que estdo em
estudo no IPHAN e que podem orientar, desde ja, a acdo municipal centro de sua esfera de

competéncia:
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e As adaptagdes ou ajustes devem ser compativeis com o imovel, resguardas a sua
integridade estrutural e impedir a descaracterizacdo do ambiente natural, para isso deverdao
basear-se em levantamentos: historicos, fisico, iconograficos, documental que indiquem a
forma de promover;

e A decisao sobre a forma de intervencao deve relacionar-se com a substancia, o conteudo
dos bens, seu entorno e vizinhanga;

e A solucdo de acessibilidade deve proporcionar o maximo grau de acessibilidade com o
minimo de alteragcdo no imével.

e Cada proposta de acessibilidade em modveis, mobilidrios, objetos deve ser avaliada como
um problema especifico, com suas vdrias possibilidades e limita¢des, requerendo, portanto,
uma solu¢do também especifica;

e Quando os estudos indicarem, as intervencdes de acessibilidade devem objetivar garantir
acesso a todos os espacos ¢ atividades abertas ao publico;

e Nos casos em que os estudos indicarem areas ou elementos em que nao seja possivel
promover alteragdes no i1movel, inviabilizando adaptagdes, deve ser garantido o acesso
virtual, por meio de informacdo visual, auditiva ou tatil das areas ou dos elementos com
impedimento de acesso;

e Em qualquer caso, podem ser realizadas intervenc¢des ou adaptagdes que busquem garantir

a0s usuarios:

a) Uma rota acessivel, desde a via publica de acesso ate o interior das edificacdes ou
sitio integrada a rota de outros usuarios ¢ iniciada, sempre que possivel, a partir da
entrada principal,

b) A rota deve garantir acesso a sanitarios, telefones, salas de repouso, sala de
informagdes ¢ outras acomodacgdes de servigos;

c) Informar-se sobre o imdvel e compreender o seu acervo, mesmo que por meio de
materiais informativos e interpretativos em diversas linguagens de comunicagdo
(escrita, simbolica, braile, sonora, combinagdo multimidia) colocados a disposi¢do
dos usudrios em salas de recepcao acessiveis ou em casa de visitantes adaptadas;

d) No caso de sitios considerados inacessiveis ou com visitagao restrita para todos,
devem ser oferecidos mapas, maquetes, pecas de acervo originais ou suas copias,

sempre proporcionando a possibilidade de ser tocados para compreensao tatil;
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e A intervengdo arquitetonica ou urbanistica deve denotar a época em que foi realizada,

adotando materiais e tecnologias contemporaneas e também permitir perceber seu carater de

acréscimo;

e A intervengdo arquitetonica ou urbanistica deve privilegiar intervengdes passiveis de

reversibilidade, para que o espaco mantenha a possibilidade de novo reordenamento ou

permita a inclusdo de outros elementos, tal como uma nova tecnologia de acessibilidade;

e Na elaboracdo de propostas de intervencdo, os projetos devem conter elementos

comprobatdrios de que foram observadas as seguintes recomendacdes gerais;

a)

b)

d)

Deve ser elaborado um levantamento preliminar que estabelega as propriedades e
os niveis de intervencao, desejaveis em cada imovel, de acordo com os usuarios, as
caracteristicas e os usos destinados aos imoveis;

Em todos os ambientes considerados potencialmente acessivel, deve ser examinada
e favorecida a capacidade de manobrar e de vencer desniveis, bom como a
capacidade de alcance e controle de equipamentos, instalagdes e ajudas técnicas
por pessoas portadoras de deficiéncia, ou com mobilidade ou comunicagdo
reduzida;

No caso dos sitios naturais ou arqueologicos, deve ser buscando o acesso a todas
as experiéncias que o sitio possa oferecer aos visitantes e identificadas as solugdes
que favorecam o acesso a maior quantidade possivel de experiéncias, mesmo que
de forma apenas visual;

Na medida do possivel, a circulacdo nestes sitios deve ser dotada de condigdes
especiais que permitam o uso dos sitios e fruicdo da paisagem (trilhas especiais
bem sinalizadas) e que uma, em um percurso acessivel, as edificagdes com a via
publica e os diversos espacos com caracteristicas diferenciadas;

Todos os projetos devem contemplar formas de orientacdo indicativas sobre o
nivel de acessibilidade do imodvel, a localizacao das atividades, das comodidades
acessiveis disponiveis, das saidas de emergéncia, das salas de informacdo e dos
equipamentos especiais. Associacdo a comunicagdo pessoal deve ser oferecida
sinalizacdo visual, tatil ou sonora adequada,;

Os elementos urbanos, tais como vias, passeios, passagens de pedestres, devem ser
concebidos, adequados ou substituidos, de modo a torna-los acessiveis para

pessoas portadoras de necessidades especiais.
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g) Mobiliario urbano e os elementos de sinalizagdo indicativa e de transito devem ser
dispostos de modo a considerar a circulagao de pessoas portadoras de necessidades
especiais, com mobilidade ou comunicacdo reduzidas, elaborados com
especificagdes de cores, texturas, sons ou simbolos adequados a compreensdo por
todos;

h) Em éareas urbanas, deve ser estudada pelo menos uma rota acessivel, associada ao
transporte motorizado acessivel, ou uma alternativa, como um mirante, em casos
naturais ou construidos de forma inacessivel;

1) Em edificios e sitios devem ser previstas instalagdes de prote¢do e a evacuacao
acessivel e corretamente sinalizada, para o caso de sinistros;

j) Em projetos de exposi¢des temporarias, recomenda-se observar que seja prevista
uma rota acessivel que garanta a visdo e o entendimento das obras, por todas as
pessoas que tiverem acesso ao ambiente;

k) Em cada implantagdo de projeto em imobveis, deve estar previsto o
acompanhamento dos técnicos responsdveis pelo projeto por um periodo de até
seis meses apos execucdao das adaptacdes, visando avaliar os procedimentos
adotados, para que se verifique se foram cumpridas as condi¢gdes de acessibilidade,

e propostas outras alteracdes necessarias.

Voltando a atencdo para o transporte, as agdes para condicionar a acessibilidade vao
desde a adaptacao dos veiculos para pessoas com necessidades especiais até a implementagao
do sistema viario de forma a permitir a circulagao independente de qualquer individuo.

Para adaptar todas as areas do setor publico ou privado devem-se tomar medidas tais
como: construgdo de plataformas adaptadas, em todos os terminais de embarque e
desembarque, implementagdo de estratégias para a melhoria do transito, principalmente nas
grandes cidades, implantacao de servigos e equipamentos adaptados nos terminais rodoviarios
e aeroportos, como por exemplo, sistemas de comunicag@o para diversos tipos de necessidade
especial do individuo,seja ela auditiva, visual, motora, etc.

A pequena disponibilidade ou mesmo a escassez de transportes publicos adaptados
para pessoas portadoras de necessidade especial faz com que esse grupo procure alternativas
particulares como, por exemplo, a aquisi¢do de veiculos com acessorios de adaptacdo ou
utilizagdo de servigos individuais, como taxi, por exemplo, o que limita o uso desses
equipamentos € servigos as pessoas possuidoras de um alto poder aquisitivo devido ao custo

elevado dos produtos e servigos.
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Um sistema de transporte integrado, que permita o fluxo de pessoas portadoras de
necessidades especiais, contribui para que as mesmas tenham acessibilidade aos servigos
basicos de uma cidade, como educagdo, saide, emprego, lazer, além de reduzir as diferencgas,
nivelar as oportunidades e minimizar o preconceito através da abertura para a integracao
social.

Para isso, a cidade deve sofrer intervencdes em suas vias, estacionamentos,
loteamentos, etc. Esse tipo de intervenc¢des no sistema viario e urbanistico deve ser feito de
modo a se implantar o modelo do desenho universal, que supri as necessidades de todos os
subconjuntos da sociedade.

A éarea do turismo, infelizmente obtém uma parcela de prejuizo devido a ineficiéncia
de acessibilidade a idosos e portadores de deficiéncias fisicas. A precariedade dos servigos,
oferecidos a esses dois grupos de pessoa faz com que esse conjunto opte em fazer turismo em
outros paises e faz com que os turistas estrangeiros nao venham visitar nossos pontos
turisticos devido a falta de acessibilidade para pessoas de terceira idade e portadores de
necessidades especiais.

Para que o turismo nacional tenha uma infra-estrutura bésica de acessibilidade sao
necessarios adaptacdes nos meios de transporte e nas vias de trafego, adaptagdo no transporte
aéreo tanto das aeronaves quanto dos aeroportos, assim como nas edificagdes pertencentes ao
patrimdnio arquitetonico e de todos os instrumentos urbanos que possam ser visitados e
utilizados pelo turista, adequacao de estrutura fisica e pessoal da rede hoteleira, construgao de
vias € mecanismos capazes de promover o acesso de criancas, idosos e portadores de
necessidades especiais ao eco turismo, além da mobilidade das empresas e instituigdes
publicas e privadas em apoiar ou financiar o desenvolvimento e execu¢do dos projetos de

aperfeicoamento.

8.3 ACESSIBILIDADE E NECESSIDADES ESPECIAIS

As necessidades especiais de cada componente humano da sociedade implicam em
praticas especificas de uso e ocupagdo do solo, de modo a se aplicar o conceito de
acessibilidade universal. Uma pessoa sé consegue se sentir independente em um espago
urbano, quando sua interagdo com o meio € total, o que s6 € possivel com a adaptacdo de
territorio em fungdo de um estudo e interpretagdo das necessidades de cada individuo e da

juncao dessas necessidades de forma a soluciond-las de forma global.
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Todas as pessoas, independente se suas caracteristicas fisicas ou classe social devem
assegurar o direito de exercer sua cidadania politica, social e cultural. Entretanto, como na
maioria dos casos necessidades especificas requerem solugdes especificas, os centros urbanos
acabam se expandindo com a formagdo de nucleos diferenciados, criando-se multiplas
identidades em casa zona das cidades, favorecendo assim a falta de interacdo entre os
individuos e destes com o meio.

A adaptacdo das zonas urbanas aos requisitos especiais em necessidade deve ser
guiada pelas ferramentas legais e parametros desenvolvidos pelas politicas urbanas locais
incorporadas ao plano de crescimento urbano do municipio. Somente com a insercdo de
padrdes e normais no planejamento urbano de um municipio se conseguird homogeneizar a
acessibilidade aos elementos fisicos e aos servigos urbanos basicos para a garantia da

qualidade de vida dos cidadaos em sua totalidade.

Infelizmente, ocorre que em funcao da falta de planos e padrdes municipais para a
implantagdo da acessibilidade, a adapta¢do urbana as necessidades especiais sdo guiadas
apenas pelos padrdes e critérios técnicos abordados na NBR 9050 da Associagao Brasileira de
Normas Técnicas (ABNT), que define padrdes capazes de eliminar as barreiras ligadas ao
ambito arquitetonico. Como o problema de necessidade nos meios urbanos trata-se que uma
questdo urbanistica e arquitetonica, a utilizagdo de normas técnicas restringe-se a solugdo para
as dificuldades de uma maneira singular.

A Politica Urbana Municipal determina plano, codigo e leis que irdo balizar a forma
como a cidade se organizard em fungdo do seu crescimento. Entre os diversos veiculos
orientadores de desenvolvimento urbano utilizados por um municipio, destaca-se o Plano
Diretor, segundo art. 182 da Constitui¢do Federa de 1988.

O modelo de desenvolvimento urbano proposto pelo Plano Diretor deve adaptar os
parametros e diretrizes presentes na Lei Organica Municipal de modo a atender condigdes de
acessibilidade da populacdo como um todo. De certa forma inclusiva, pois através de um
forum discute a necessidade de demandas extras dentro dos servigos oferecidos para os
diversos grupos sociais do municipio através da participagdo popular, atitude esta que o inclui
dentro das defini¢des de acessibilidade.

Os conceitos de desenho universal e rota acessivel ndo levam em consideragao
apenas os portadores de deficiéncia fisica, mas sim as diferengas existentes entre as pessoas

em qualquer instancia. O objetivo € evitar a construcdo de ambientes e servicos especificos
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para portadores de deficiéncia fisica, visando a acessibilidade a todos os produtos e servigos

do ambiente de forma ampla.

8.4 BARREIRAS NA ACESSIBILIDADE AO CENTRO HISTORICO

Durante a pesquisa de campo, foram observados entraves capazes de impedir ou
limitarem o acesso, a liberdade de movimento, a circulagdo com seguranca e a possibilidade

das pessoas se comunicarem ou terem acesso a informacao.

EXEMPLOS DE BARREIRAS NA ACESSIBILIDADE

Figura 20 — Elemento do mobiliario Figura 21 — Calgada com largura,
instalado na calgada gerando obstaculo para inclinagdo e pavimento proporcionando

pedestre. risco ao trafego de pedestre.

o Figura 23 — Acesso a igreja apenas por
Figura 22 — Buraco na calgada prejudica e ‘ _
] escada dificulta o acesso de pessoas idosas
torna perigoso o deslocamento de pedestres.

ou portadoras de deficiéncia fisica.
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Consegue-se comprovar através das fotos a presenca no perimetro urbano do
Pelourinho de barreiras urbanisticas existentes nas vias publicas e nos espagos de uso publico,
barreiras nas edificagdes de uso publico e coletivo existente no entorno e interior das mesmas,
barreiras nos transportes presentes nos servigos de transportes publico e privado, barreiras nas
comunicagdes ¢ informagdes, observando entraves ou obstaculos que dificultem ou
impossibilitem a expressdo ou o recebimento de mensagens por intermédio dos dispositivos,
meios ou sistemas de comunicagdo, sejam ou ndo de massa, bem como aqueles que dificultem

ou impossibilitem o acesso a informacao.

EXEMPLOS DE BARREIRAS NA ACESSIBILIDADE

Figura 24 — Calcada com pavimento e Figura 25 — Pavimento na base da rampa
hidrometro danificados causando risco de danificada dificultando a utilizagdo de
acidente e impedindo o transito do publico. usuario de cadeira de rodas.

Figura 26 — Locagdo inadequada de Figura 27 — Degrau na calgada cria
mobilidrio urbano prejudica a circulagdo de | obstaculo para pedestres idosos, cadeirante

pedestres. ou portadores de deficiéncia visual.
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E presumivel deparar-se com categorizagdes diversas para as barreiras e obstaculos
localizados no Pelourinho, admitindo-se uma ou outra caracteristica como sendo a mais
importante. Uma forma de montar um grupo destas barreiras de forma a catalogé-las a fim de
facilitar o estudo e compreensao dos obstaculos ¢ considerada o agente principal causador do
impedimento. Embora os elementos causadores possam ser os mais variados e os efeitos
também podem diversificar de acordo com o sujeito e suas circunstancias particulares, as
implicacdes produzidas provocam empecilhos ou dificuldades na acessibilidade também com

diversificados niveis de complexidade, dependendo de individuo a individuo.

EXEMPLOS DE BARREIRAS NA ACESSIBILIDADE

Figura 28 — Idoso circulando entre Figura 29 — Calcada sendo utilizada como
mercadoria de comerciantes instaladas na | deposito de material bloqueando o espago

calcada. para circulacdo da calgada.

Para o estudo do caso em questdo a categorizacao ndo sera pelos individuos e, sim,
pelo que causa a dificuldade, os agrupados em barreiras fisicas, barreiras tecnoldgicas e

barreiras atitudinais.
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EXEMPLOS DE BARREIRAS FiSICAS

Figura 30 — Acesso a estabelecimento

publico apenas por degraus.

Figura 31 — Produtos expostos

externamente a estabelecimento comercial.

Barreiras Fisicas — S3o elementos fisicos, de qualquer natureza, produzidos ou

naturais, existentes no interior de edificagcdes privadas ou publicas, nos espagos externos as

edificacdes, mas internos aos lotes € que sejam de uso comum, nos espagos urbanos € nos

meios de transportes, inclusive o respectivo mobiliario de apoio ou comodidade publica.

EXEMPLOS DE BARREIRAS FiSICAS

PUNDACAO CASA B JORGE AMADOG

Figura 32 — Elementos do mobiliario
urbano impedindo a circulagado pela

calcada.

Figura 33 — Acesso principal apenas por
escada dificulta o acesso de pessoas idosas

ou portadoras de deficiéncia fisica.




Figura 34 — Elemento de drenagem
publica sem gradil de prote¢do pde em

risco o transito de pedestre.

Figura 35 — Cal¢ada com pavimento e
hidrometro danificados causando risco de

acidente e impedindo o transito do publico.

113

Com a tabela de fotos ¢ possivel identificar pelas ruas do Pelourinho a presenca de obstaculos

fisicos nas vias de trafego veicular e de pedestres, acesso as edificacdes de uso comum aos

visitantes e a populacdo de estadia continua no Centro Histdrico, moradores, comerciantes e

prestadores de servico. A maior problemadtica vista para este tipo de entrave estd no numero

de mobiliario locado de forma inadequada ou irregular por todo espacgo urbano, assim como a

presenca de vias de movimentacdo ou acesso publico de barreiras fisicas e naturais

provenientes da constituicao das edificacdes nascidas dentro do enredo histdrico cultural do

Pelourinho em suas diferentes facetas em fun¢do da atividade para a qual o espago do Centro

Historico foi utilizado, exploracdo e defesa territorial, bairro residencial, centro comercial,

espaco turistico.



EXEMPLOS DE BARREIRAS FiSICAS

Figura 36 — Acesso principal a Igreja

apenas por intermédio de escadas.

Figura 37 — Acesso principal a hotel

apenas por intermédio de escadas.

Figura 38 — Elementos decorativos do
mobilidrio urbano impedem a circulagdo

de pedestres.

Figura 39 — Gradil com espagamento entre
barras proporcionando risco a circulagao

de pedestres.
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Barreiras Tecnologicas — Sdo impedimentos provocados por desenvolvimento social

de determinada comunidade ou por progresso tecnoldgicos que nao acataram as circunstancias

da mobilidade de determinados individuos, restringindo ou impedindo a acessibilidade aos

espacos, objetos, determinados aparelhos, as comunicacdes, ao deslocamento e ao

entendimento de certas situacoes.
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EXEMPLOS DE BARREIRAS TECNOLOGICAS

Figura 40 — Acesso a Onibus apenas por | Figura 41 — Caixa eletronico sem indicacao
degraus impede o usuario de cadeira de de acesso para deficientes visuais e entrada

rodas entrar principal por escadas.

Tornam-se evidente a falta de compatibilidade entre os ambientes fisicos, os
equipamentos e os meios de comunicagdo do Pelourinho com o publico freqiientador do
espaco. A implantagcdo de equipamentos e servicos no Centro Histérico foi desencadeada sem
que houvesse uma adequacdo com o espaco, visando-se a conservagao do patrimonio historico

cultural ndo atende integralmente aos padrdes de acessibilidade.

EXEMPLOS DE BARREIRAS TECNOLOGICAS

PARK
£550 [X(WSNZ PARA
(I.\ENKS D
AP o
; MED”\N‘;O TICKET:

AC

Figura 42 — Acesso a estacionamento ndo

o Figura 43 — Informagado de meio de
atende a pessoas portadoras de deficiéncia

transporte apenas visual.
de locomogao.




EXEMPLOS DE BARREIRAS TECNOLOGICAS

Figura 44 — Telefone publico inadequado

para pessoas de baixa estatura.

Figura 45 — Informacdes turisticas apenas
por meio visual, o que impede a
compreensdo por portadores de deficiéncia

visual.
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Barreiras Atitudinais — S3o atitudes da sociedade como um todo que geram limitagdes

e que sejam causadas por posturas de funciondrios, moradores, comerciantes, profissionais

liberais, os proprios individuos prejudicados ou qualquer pessoa da sociedade, por falta de

conhecimento, despreparo, descaso ou ignorancia, e que dificultem ou impegam o acesso, a

permanéncia, o manuseio, o livre deslocamento de pessoas com mobilidade reduzida a locais

de uso comum ou qualquer outra atividade social que queiram realizar, participar, presenciar

ou contemplar.
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EXEMPLOS DE BARREIRAS ATITUDINAIS

Figura 46 — Balcao muito alto ignorando a
possibilidade de atendimento a usudario de
cadeira de rodas ou pessoa de baixa

estatura.

Figura 47 — Lixeira posicionada de tal
forma que impede a passagem de pedestres

e dificulta o acesso aos taxis.

EXEMPLOS DE BARREIRAS ATITUDINAIS

Figura 48 — Construgao de acesso a

estacionamento apenas por escadas.

Figura 49 — Mobiliario de estabelecimento
comercia e placa informativa instaladas na

via publica.
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Figura 50 — Placa instalada de tal forma | Figura 51 — Mercadorias expostas a venda

que impede a utiliza¢ao da calcada pelos sobre calcada extrapolando o espaco
pedestres. interno do estabelecimento comercial.
9. AREA DE ESTUDO

A regido do Centro Historico da cidade de Salvador encontra-se na Cidade Alta. A
area de estudo abrange a Praca do Palacio até o Carmo. Os principais eixos viarios de
influéncia sdo: a Av. Lafayette Coutinho (Av. Contorno), Rua Carlos Gomes, Baixa do
Sapateiro, Tunel Américo Simas e a Ladeira da Montanha, que permitiam o acesso ao Centro
Historico. Como a cidade era composta pela parte Alta e a parte Baixa, a comunicacao € o
fluxo de pessoas aconteciam por intermédio do Elevador Lacerda e pelos Planos Inclinados
Gongalves e também Pilar. Os ascensores integrados com as linhas de bonde faziam daquela
area o coracao da cidade.

Protegida pela Lei Municipal 3.289/83, considerada como éarea de Preservacdo Religiosa
Simples, dentro da categoria de Areas de Preservagdes Religiosas (APR), o Pelourinho
destacou-se por possuir monumentos historicos e pela importancia na formagdo da cidade,

assim como o bairro do Comércio.

9.1 DESCRICAO DA AREA

a) COMERCIO E SERVICOS DO PELOURINHO

Antigamente, povoado por uma aristocracia consumista, o Pelourinho, ainda que de

menor expressividade, desenvolveu seu setor tercidrio de servigo. Era possivel encontrar de
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tudo, desde sapato e ferro velho até escritério de advocacia e medicina. O comércio de
artesanato comegou a se desenvolver mais apds a revitalizagao e restauracdo do Mercado
Modelo, onde 0 mesmo tornou-se o maior pdlo atrativo turistico da cidade. Hoje o Pelourinho,
além de todas essas atividades, conta ainda com incentivo a cultura e lazer, com uma
programacao semanal de shows e apresentagdes de artistas da grande cidade de Salvador,

fazem com que, as atividades comerciais no Pelourinho estendam-se até a noite.
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b) HABITACAO

Até o século XIX o Pelourinho e todo o Centro Historico eram habitados por uma
aristocracia e elite cultural desde a época colonial. Senhores de Engenho, Militares, Politicos,
Médicos, Advogados escolhiam a cidade alta para poder desfrutar da bela vista da Baia de
Todos os Santos, protegida pelos fortes.

A partir da década de 40 do século XX o grande crescimento da cidade trouxe
mudangas para toda a area central, o abandono da populacdo para residir em novos bairros
que se desenvolviam em Salvador. O casario do Pelourinho foi submetido a degradacao e
abandono, passando de centro comercial para centro de drogas e prostituigao.

Somente em 1975 o processo de revitalizagdo e restauracdo desse Centro Historico,
trouxe novamente aos moradores da regido a felicidade e alegria de residir e poder contar um

pouco da historia do Pelourinho e de Salvador.

c) INFRA-ESTRUTURA

A éarea do Centro Histérico conta com uma infra-estrutura de telecomunicacgao,

fornecimento de agua e energia excedente a demanda, até por ser um grande atrativo turistico.

d) TRANSPORTES

Todo ou qualquer transito de pessoas, rodoviario ou vertical envolve uma questao
muito além do assunto transportes. A acessibilidade que circula os estudos mais atuais aborda
o transporte com uma caréncia de solugdes para melhorar essa questao.

A infra-estrutura viaria que da acesso a area do Pelourinho ¢ composta de grandes
avenidas e ruas que dao acesso ao porto do Centro, porém nao ¢ permitido o acesso de
automoveis na area do Centro Historico.

O sistema interno viario ¢ composto por avenidas, ruas, ruelas e becos que cruzam os
quarteirdes encontrando com as ladeiras ainda calgadas com pedras chamadas “cabega de

negro”.
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O transporte publico rodovidrio € precario na regido, pois ¢ dificil chegar ao
Pelourinho de algumas partes da cidade, sendo necessario tomar duas ou trés condugdes para
chegar até o destino. O terminal da Franca no Comércio, apesar de ser grandioso, muitas
vezes faltam linhas que chegam de outros cantos da cidade. As principais vias que o sistema
urbano rodoviario pode transitar para o acesso ao Pelourinho s3o: Avenida Contorno, Avenida
Jos¢ Joaquim Seabra (Baixa do Sapateiro), Tunel Américo Simas e¢ Rua da Ajuda
(ramifica¢do da Avenida Carlos Gomes). (ver mapa 2).

O transporte vertical se integra com o transporte rodoviario e também dé acesso ao
pedestre da cidade baixa para cidade alta. Os ascensores sdo de grande importancia desde a
época em que eram guindastes ainda e transportavam mercadorias. O deslocamento em curto
espaco de tempo proporcionado pelo Elevador Lacerda e os Planos Inclinados: Gongalves e
Pilar fez com que se integrassem mais o bairro do Pelourinho, principalmente, com o
Comércio. Esses ascensores atualmente desempenham um papel muito importante na infra-
estrutura de transporte da cidade do Salvador, e também, como pontos turisticos
mundialmente conhecidos. Atualmente, o Plano Inclinado Pilar encontra-se desativado e o
antigo Elevador do Tabodo nao funciona ha muito tempo, fazendo a ligagcdo entre a cidade
alta e a cidade baixa.

A circulagdo de pedestre ¢ outro fundamental aspecto de transporte, acessibilidade e
mobilidade na é4rea. O elevado fluxo de pedestre na regido do Centro Historico fez com que as
autoridades restringissem o acesso automotivo nas ruas do Pelourinho, tornando mais
confortavel a visitacao as igrejas, lojas, restaurantes, mesmo solucionado o deslocamento de
pedestres no Centro Historico, ndo se pensou no que vem antes disso. A acessibilidade ainda ¢
muito precaria, herdada historicamente de uma populagdo que nao tinha o planejamento de
acessibilidade e mobilidade como qualidade de vida. A falta de informagdes também ¢ um dos
fatores que dificultam o deslocamento do pedestre no Centro Histérico, a exemplo do Plano
Inclinado Gongalves, outro transporte vertical que liga as “duas cidades”, que poucas pessoas
conhecem principalmente os turistas.

No planejamento e restauragdo do Pelourinho surgiram muitas subversdes sobre as
questdes dos transportes e seus ‘“derivados”. O estacionamento ¢ um dos requisitos que
precisou de uma maior importancia, pois ele influencia diretamente com a circulagao e
deslocamento até a regido do Centro Historico. Atualmente, existem indicados no mapa da
Bahiatursa, que serve de guia para os turistas, dois estacionamentos de acesso ao Pelourinho,

com chegada e saida pela Baixa dos Sapateiros.
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e) ASPECTOS TURISTICOS

Sdo muitas as variedades turisticas existentes no Centro Histérico de Salvador. O
Pelourinho destaca-se pelo acervo artistico-cultural e pela presenga de marcos histdricos e
arquitetonicos, tais como: o Elevados Lacerda (cartdo postal ), o Forte Sdo Marcelo (aberto a
visitagdo a poucos anos), Palacios Arquiepiscopal (Séc. XVII), Chafariz do Terreiro de Jesus
(Séc. XIX), Palacio Rio Branco, Museu da Cidade, Museu do Carmo, Catedral Basilica, Igreja
de Sao Francisco ¢ Ordem 3* do Sdo Francisco, Igreja do Rosario dos Pretos, Igreja da
Conceigdo, Plano Inclinado Gongalves, entre outros.

Existem no Pelourinho e no Centro Histérico dois pontos de informacao ao turista, um
¢ o SAT, Servicos de Atendimento ao Turista, da Bahiatursa, e outro no Elevador Lacerda da
EMTURSA, que busca manter informados os turistas e a populacdao. Existem diversos roteiros
a percorrer pelas ruas do Pelourinho e qualquer um deles encanta o turista com sua cultura,

seu artesanato, o gingado dos capoeiristas, as comidas tipicas e a alegria do povo baiano.

f) SEGURANCA

A érea ¢ considerada insegura, principalmente apds o hordrio comercial. Mesmo que
ocorrendo eventos culturais e musicais, ainda ¢ falha a seguranca nas ruas, devido também as
caracteristicas socio-econdmicas das populacdes que habitam as areas vizinhas. Tal falta de
insegurancga, faz do Pelourinho uma area de visitacao diurna, em que existe um policiamento
ostensivo. Esta inseguranga ¢ também um fator que interfere diretamente na mobilidade, pois

o fluxo de pessoas tende a aumentar onde existe seguranga.

9.2 DIRETRIZES PARA AREA DE ESTUDO

Estudos, planos e projetos estao sendo desenvolvidos para promover uma revitalizagao
e restauracdo de todo centro historico. A Prefeitura Municipal ¢ o Governo do Estado
juntamente com o setor privado e também a sociedade civil influenciaram nossas diretrizes a
serem tracadas para a area em estudo.
O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU) elaborado para o municipio, dentre

outras acdes, traca também diretrizes para a area de Centro Histdrico, tais como:
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e Valorizacdo de sua condigdo de centro comercial e da sua administragio municipal,
visando a ampliagdo dos fluxos e demandas por servigos empresariais especializados.

e Resgate dos valores historicos, cultural e econdmico do Centro Tradicional com a
renovacdo da infra-estrutura urbana, e estimulo a recuperacdo dos imdveis e ao
desenvolvimento do comércio e servigo.

e Incentivo ao uso residencial — mistos hotéis apart-hotéis, lofts, etc.

e Estimulo a localizagdo de atividades culturais, aglutinadoras e dinamizadoras dés
centralidades.

e Requalificagdo dos espacos publicos de circulagdo, garantindo a acessibilidade e
conforto do pedestre nas vias comerciais e areas de maior permanéncia, criando
calcaddes e passeios cobertos nos seus diversos subespagos.

e Promocao de articulagdes entre a cidade Alta e a cidade Baixa para o pedestre, através
de via paisagistica e cultural, entre outros atributos, acessibilidade, conforto e
seguranga, com o objetivo de criar areas de interesse para circulagdo e permanéncia de
pessoas.

e Valorizacdo do centro histérico, no seu carater simbolico e social, integrando-o e
incentivando-o a miscigenacao de usos, estrutural e funcionalmente, a facilidade de
acesso aos consumidores por meio do transporte coletivo.

e Realizacdo de operagdes urbanas consorciadas, visando a melhoria do padrao de
ocupacao.

e Estimulo a recuperacdo das construgdes existentes através da aplicagdo da utilizacao
ou edificagdo compulsoria.

e Criacdo de area de estacionamento de carga e descarga.

e Incentivo a reutilizagdo dos prédios vazios e degradados, mediante negociacao entre a
iniciativa privada, Poder Publico e proprietario de edificagdes publicas e privadas,
com ampliagdo das alternativas de uso.

e Realizacdo de estudo de impacto e ordenamento do uso e ocupagao do solo na area de

influencia da Estacdo do VLT — Veiculo Leve sobre Trilhos.

A implantagdo de um novo sistema de circulagao ampliando a acessibilidade também esta

na diretriz especifica para a zona, como:



127

e Melhorar o transporte vertical entre a cidade alta e a cidade baixa (Elevador Lacerda e

Plano Inclinado Gongalves) e a revitalizacdo de duas conexdes antigas, o Plano

Inclinado do Pilar e o Elevador do Taboao.

e Implantar no sistema de linhas circulares de transporte publico operada por Onibus,

interligando a cidade alta e a cidade baixa, articuladas pelos ascensores.

9.3 PROGRAMAS/PROJETOS PARA A AREA

a) PLANO DE MOBILIDADE NA AREA CENTRAL DE SALVADOR

Abrange uma area muito maior que o Patrimonio da Humanidade, sendo a area central

estudada e uma pequena parte da malha do plano de mobilidade de toda a cidade.

O projeto foi contratado pela Engenharia de Trafego e de Transporte — SC Ltda (TTC),

pela Fundacao Mario Leal Ferreira (FMLF), entidade vinculada a Secretaria Municipal de

Planejamento, Urbanismo € Meio Ambiente - SEPLAM.

As agoes do Plano de Mobilidade versam sobre:

Melhoria das condi¢des de seguranga e comodidade para o pedestre.

Redefinicdo da circulagdo com mudanca de sentido de trafego em determinadas
vias.

Implantagdo de um terminal de Onibus para linhas metropolitanas, faixa
preferencial para 6nibus, para melhor escoamento dos 6nibus.

Revisao dos locais para estacionamento, ponto de taxi, baias para embarque e
desembarque de passageiros e carga e descarga de mercadorias.

Criacao de novos ascensores.

Mesmo que ainda em andamento, os programas e projetos para a area de estudo

mostram-se timidos, necessitando agilidade e maior aten¢do dos 6rgdos gestores. Esse

estudo de acessibilidade e mobilidade ¢ histérico e importante, mas as solucdes

imprevistas; enquanto isso, crescem os poélos: social, econdmico, turistico, cultural e

também politico.



128

10. A PROBLEMATICA

A problematica da acessibilidade e mobilidade na area do Centro Historico, segundo
todas as reflexdes feitas nos capitulos anteriores, revela uma fundamentagao histérica. Foram
realizadas trés visitas em campo para coletar dados relevantes ao estudo.

No questionario desenvolvido foram levados em consideragdo trés aspectos
importantes e agrupados em trés fases para analise: na primeira fase identificou o perfil do
turista em relacdo ao Centro Historico; em seguida os dados foram agrupados colocando em
prioridade os aspectos mais relevantes; e depois foi feita a demonstragdo do procedimento
utilizado nos levantamentos, os resultados de cada fase e os comentarios relativos a

problematica da mobilidade na area.

10.1 PESQUISA

Dentre os diversos fatores, foi identificada dentro da pesquisa, a comprovacao de
alguns dados inclusos na pesquisa de campo. A Prefeitura Municipal de Salvador publicou em
1992, com o “Programa de Revitalizagdo”, alguns problemas referentes a area estudada
visando a mobilidade no Centro Historico, sdo eles:

a) Caréncia de estacionamento

b) O transito local

c) Falta de seguranca

d) Limpeza publica

e) A falta de infra-estrutura de circulacdo de pedestre como, por exemplo, as
calcadas.

f) Ambulantes que circulam por toda area.

Além disso, a desativacdo do Elevador do Tabodo e a do Plano Inclinado Pilar
contribuiram para o esvaziamento demografico e degradacdo da qualidade historica cultural

da regido e dos bairros envolvidos, a exemplo, o Carmo.
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10.2 DESCRICAO DOS PROCEDIMENTOS

O procedimento utilizado foi realizagdo de uma pesquisa, com um roteiro elaborado,
com o auxilio de 4 (quatro) pessoas, conhecedoras dos problemas urbanos de acessibilidade e
mobilidade que afetam a area do Centro Historico. A principio foi feita uma visita ao
Pelourinho para que pudesse identificar quais os locais escolhidos para colher dados que ira
compor a pesquisa. Criou-se um roteiro aleatorio passando por toda area de estudo marcando
todos os principais pontos que delimitam o Centro Histoérico, visto no mapa a seguir. Através
do levantamento caracteristico do publico alvo (o turista), e das respostas ao questionario
elaborado, pode-se obter um balizamento da problematica da area, identificando as principais
deficiéncias e sugestdes de melhoria que os turistas apontam que auxiliardo na composicao e
melhoria da estrutura local. A tabela 1 caracteriza os entrevistados, mostrando sua ocupagao,

faixa etaria, sexo, escolaridade e nacionalidade.

Perfil do Turista

Caracteristicas Tipo Frequencia Porcentagem

Empregador 128 39%

Empregado 108 33%

Ocupacio

Aposentado 28 9%

Estudante 60 19%

Até 20 20 6%

De 21 2440 164 51%

Faixa etaria

De 41 a 60 104 32%

Mais de 60 36 11%

Masculino 164 51%

Sexo

Feminino 160 49%

Fundamental 4 1%
Escolaridade Meédio 108 33%
Superior 212 66%

Estrangeiro 28 9%
Origem Salvador 60 19%
Outros 236 72%
Total de entrevistados 324 100%

TABELA 12 - CARACTERISTICAS DOS ENTREVISTADOS
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O processamento dos dados oriundos da pesquisa de campo foi realizado com o
auxilio de recursos eletronicos, que possibilitaram a analise e freqiiéncia das respostas
relativas a cada item individualmente, cruzando as informacdes de todos os conjuntos de
respostas. As questdes abertas foram tratadas separadamente principalmente as sugestoes
apontadas pelos turistas, seguindo da analise quantitativa, qualitativa e estatistica de todas as
respostas incluindo todo o questionario. O cruzamento dos resultados obtidos e a interse¢ao
dos conjuntos de respostas originaram tabelas e graficos que compordo um quadro de opinido
e sugestdes dos turistas a respeito das questdes levantadas sobre a problematica da
acessibilidade e mobilidade no Centro Historico da Cidade de Salvador.

CARACTERISTICAS DOS ENTREVISTADOS

Grafico 9- Ocupagdo Grafico 10 - Sexo
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GRAFICO 9- OCUPACAO DOS ENTREVISTADOS GRAFICO 10- SEXO DOS ENTREVISTADOS
Grafico 11 - Escolaridade Grafico 12 - Origem
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GRAFICO 11- ESCOLARIDADE DOS ENTREVISTADOS GRAFICO 12- ORIGEM DOS ENTREVISTADOS



Grafico 13 - Faixa etaria
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GRAFICO 13- FAIXA ETARIA DOS ENTREVISTADOS

A pesquisa de campo foi realizada por maio de entrevista direta, estruturada em

formulario, com uma abordagem aleatoria do publico alvo. A abordagem foi feita em trés
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locais distintos, o Elevador Lacerda, Largo do Pelourinho e Praca da Sé, obtendo um total de

324 (trezentos e vinte e quatro) entrevistados, sendo que destes, 120 foram pegos no Elevador

Lacerda, 40 na Praca da Sé e 164 no Largo do Pelourinho. Seguindo os seguintes parametros:

universo infinito (populacao infinita) atendendo a um nivel de confiabilidade de 95% (chance

de escolher uma amostra representativa) e uma margem de erro de 5% (pontos percentuais a

serem reduzidos ou acrescidos nos resultados obtidos). Consideram-se freqiientadores da area

ou publico alvo, turistas que se utiliza da area pelo menos uma vez. O questionario utilizado

esta apresentado nos Anexos.

n = N* (p.q.6?)/((¢*(N-1)+(p.q.6%))

Onde:

n = tamanho da amostra

N = tamanho do universo (popula¢do infinita)
e = erro admitido na leitura de dados — 5,00%
p = probabilidade de respostas positivas

q = probabilidade de respostas negativas

o = nivel de confianca em se obter uma amostra representativa do universo 95%

(correspondendo a dois desvios-padrao)



1. Perfil do Turista

e Sexo

e Idade

e Nacionalidade
e Escolaridade

e Principal Ocupacdo

2. Caracteristica da Viagem
e Local da Residéncia
e Tipo de Alojamento
e Tempo de Viagem
e Motivo ou ndo do Atraso
e Modo de Transporte Usado
e Objetivo da Visita

e Freqiiéncia da Visita

O que influenciou a Visita

3. Satisfacao do Turista

eOferta de calgadas, escadarias, pistas e passeios.
eConservacao de calgadas, escadarias, pistas e passeios.
eExisténcia de obstaculos nas vias

eSeguranca Pessoal

e[luminagao

eTravessias de Pedestres

4. Conhecimento do Centro Historico

e Conhece os Planos Inclinados (Pilar e Gongalves)
e Dificuldades de Localizacao

e Sinalizagdo Suficiente
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e SAT (Servico de Atendimento ao Turista)

e Sugestdes ¢ Reclamagoes.

Para quantificar a avaliacao da satisfagdo, foi utilizada uma escala de notas de 0 (zero)
a 5 (cinco), onde 0 (zero) € péssimo e 5 (cinco) € 6timo, € no caso do desconhecimento do
turista se utilizou a letra “D”. Apods a reunido dos dados (notas), através do calculo da média
ponderada (produto da nota pela freqiiéncia das respostas de cada nota, dividido pela soma
das freqiiéncias de respostas de cada questdo) das avaliagdes para as varias questoes.

As entrevistas, depois de definidas, foram agrupadas e organizadas, seguindo uma
seqiiéncia que vai desde a caracterizacdo do entrevistado, passando por dificuldades de
transporte ¢ locomocgdo, sua satisfagdo com a conserva¢do e seguranca pessoal, oferta de
estacionamento, até o seu conhecimento e informagdo dos pontos turisticos € sobre os meios
de transportes disponibilizados no centro historico. Com isso, a pesquisa aborda os principais
problemas enfrentados pelos turistas que visitam o centro histérico, analisando as
dificuldades, entraves e sugestdes que dardo subsidios ao entendimento da vasta
complexidade da problemadtica do transporte publico e particular na area de estudo. A reunido
como a analise das informacodes relativas aos problemas e sugestdes obtidas na pesquisa foram
feitas considerando a freqiliéncia da indicag¢do por cada entrevistado individualmente. Dentro
de cada tema, foram obtidos considerando o somatorio das suas indicagdes os problemas e
sugestoes por diferentes entrevistados. Os resultados mais freqiientes dos problemas e

sugestoes estao nas tabelas e graficos a seguir.

10.3 APRESENTACAO DOS RESULTADOS

10.3.1 Problemas Identificados

Dentre todas as observacdes e dados colhidos a respeito dos problemas identificados em
campo foi feito uma sinaliza¢do em grafico para apresentar a variedade e as freqiiéncias dos
problemas apresentados pelos turistas. Isso facilita o estudo qualitativo da problematica sobre

a acessibilidade e mobilidade na regido estudada.
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AMOSTRAGEM
Quant. | Frequéncia
Assedio  de
ambulantes 148 39%
Assedio  de
N pedintes 64 17%
<C Higiene 48 13%
5 Seguranca 16 4%
O Falta de
Informagao 28 7%
=¥ nfommieRo
N avimentacgao
[0 irregular 8 2%
o' Drogas 4 1%
Nao sabe ou
ndo opinou 64 17%
Total de reclamacoes| 380 100%

TABELA 13 — PRINCIPAIS RECLAMACOES DO TURISTA

Grafico 14 - Principais reclamacées do turista
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GRAFICO 14- PRINCIPAIS RECLAMACOES DO TURISTA

O problema mais relevante encontrado e relatado pelos turistas era o assédio dos
ambulantes para vender mercadorias. “O turista quando vém a um Centro Histérico
logicamente que ele quer comprar algo, lembrangas e artesanatos, mas da forma que estes
ambulantes nos aborda chega a ser agressivo para poder vender suas mercadorias”, diz uma

das entrevistadas.
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Outro problema bastante abordado ¢ a existéncia de pedintes, mendigos que utilizam
da vinda dos turistas para o Centro Histérico para pedir esmolas, dinheiro e até mesmo
comida, o que acaba assustando e irritando os turistas.

Logicamente que ndo somente estes problemas deverdo ser solucionados, até porque
esta relacionada com outros aspectos, como a seguranca. Assim como abordado no Plano de
Revitalizagdo proposto pela Prefeitura Municipal de Salvador, a questdo do transporte, de
acessibilidade e principalmente o de mobilidade dentro do Centro Histérico como os
ascensores como no caso do Plano Inclinado Gongalves, apresentam pouca sinalizagdo e

divulgacao.

10.4 SUGESTOES

Dentro das sugestdes mais pertinentes a pesquisa de campo, notou-se uma tendéncia do
turista em solicitar sinalizagdes no Centro Historico. Alguns foram mais especificos, opinando
por placas indicativas e mapas dentro do Pelourinho onde informasse ao turista o local que ele

se encontra, os principais pontos de acesso ¢ ainda o local em que ele deseja visitar.

AMOSTRAGEM
Quant. | Frequéncia
Sinalizacdo 140 30%
Guias turisticos 64 14%

A Transporte 52 11%

15 Corrimaos nas ladeiras 4 1%

4 |Pavimentagio 20 4%

% Policiamento 80 17%
Estacionamento 8 2%
Higiene 20 4%
Nao sabe ou ndo opinou 76 16%

Total de sugestdes| 464 100%

TABELA 14 — SUGESTOES DOS TURISTAS
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Grafico 15 - Sugestoes dos turistas
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GRAFICO 15- SUGESTOES DOS TURISTAS

Analisando os problemas identificados e as solucdes, observa-se que algumas
sugestoes sao viaveis para facilitar a mobilidade dentro do Pelourinho. Com isso, pensa-se de
uma forma estruturada e inteligente na area de estudo em que poderia esta localizado estes
mapas informativos para os turistas. Analisando aspectos relacionados a chegada do turista no
centro histérico vindos de hotéis ou navios (cruzeiros) todos utilizam a Praga Municipal em
frente ao Elevador Lacerda como principal ponto de partida para a visitacdo do Centro
Historico. Este seria um local ideal para se colocar um mapa com todos os pontos de
identificagdo, locais de turismo e principais acessos ou modos de transporte que facilitem a
locomogdo ¢ localizagdo no Centro Historico, melhorando, assim, a mobilidade ¢

acessibilidade.
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10.5 COMENTARIOS

O intuito dessa pesquisa foi identificar os principais problemas de acessibilidade e
mobilidade do local enfrentado pelos turistas, conhecendo seu perfil, seu roteiro e buscando
opinides e sugestdes para a melhoria dos problemas do Centro Historico.

Ainda ¢ muito carente todo investimento da parte governamental e municipal dentro
do Centro Histdrico, pois o plano de mobilidade ¢ defasado. Algumas sugestoes citadas pelos
proprios turistas, alvo principal do questionario, e at¢ mesmo de moradores da cidade em que
relata a auséncia de sinalizacdes e informagdes distribuida pelo Pelourinho.

Sem muitas expressividades, mas com importancia de igual teor, destaca-se também e
a maior presenca de policiais para evitarem que os turistas e visitantes sejam coagidos por
pedintes e ambulantes que de maneira desagradavel invadem a privacidade para vender ou
ganhar algum dinheiro. O nimero de vendedores cadastrados e ndo-cadastrados que abordam
os turistas ¢ impressionante, o que faz dessa atividade ser o maior incomodo ao turista
comprovado na pesquisa.

Outro fator cabivel ao estudo da mobilidade e a acessibilidade dentro e fora do
Pelourinho ¢ o transporte. No estudo desenvolvido, nota-se que a Unica forma de turistas
portadores de necessidades especiais transitarem e conhecerem a beleza do Pelourinho ¢
pagando taxas altas para circularem em caminhos especiais que tém autorizacdo de percorrer
as ruas do Centro Historico.

A acessibilidade da populacao turistica que se desloca de hotéis, pousadas e casas de
parentes ¢ precaria, pois ¢ quase que impossivel o acesso por Oonibus ao centro. Automoveis
particulares também chegam freqiientemente e o turista que se desloca através de automovel
reclama da auséncia ou dificuldade de encontrar estacionamentos.

Observacao importante e pertinente ao estudo ¢ o fato de que os ascensores sao o
segundo modo de transporte mais utilizados pela populacdo soteropolitana. Sendo assim, seria
vidvel um maior investimento nestes transportes verticais que fazem a ligacdo entre o Centro
Historico e o Comércio (zona de chagada de navios em cruzeiro). No Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano (PDDU) aprovado para a cidade, existe um investimento destinado
a informagdo e sinalizagdo para os Planos Inclinados Gongalves e Pilar, sendo o ultimo
desativado por motivo de “manutencdao”. Segundo relato de um comerciante no Largo do
Pelourinho, o Plano Inclinado Pilar estd funcionando a servigo privado do Hotel Convento do

Carmo, onde os turistas dispdem de uma cara e excelente infra-estrutura para poder hospedar
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em local historico. Portanto ¢ irritante a posigdo que a Prefeitura Municipal toma que
literalmente “fecha os olhos” para os investimentos publicos que sdo utilizados pelo capital

privado.

10.6 ANALISE DOS PRINCIPAIS RESULTADOS DA PESQUISA

De acordo com os dados colhidos na pesquisa realizada no Centro Historico do
Pelourinho conseguimos identificar o perfil do turista que visita esta zona, os meios de
transportes mais utilizados pelo mesmo, o nivel de conhecimento do visitante sobre os
principais servigos e pontos turisticos, além de colher informacdes sobre os fatores que mais o
incomodam durante o passeio e as sugestdes para melhorar a acessibilidade e a mobilidade na
area de estudo.

Com relagdo ao perfil do turista viu-se que 39% do publico tinham como principal
ocupacdo a de empregador, seguido de empregado 33%, estudante 19% e aposentado 9%. A
faixa etaria de maior demanda ficou compreendida entre 21 (vinte e um) e 40 (quarenta) anos
com um percentual de 51%, de 41 (quarenta e um) a 60 (sessenta) anos 32%, mais de 60
(sessenta) anos 11% e até 20 (vinte) anos 6%. Dos quais 51% dos entrevistados sdo do sexo
masculino e 49% do sexo feminino.

Quanto ao grau de escolaridade, 66% dos entrevistados possuem curso superior, 33%
possuem ensino médio e apenas 1% o ensino fundamental. E origem, 72% dos entrevistados
sdo de outras regides fora da cidade de Salvador, 19% moradores da propria cidade e 9%

estrangeiros.
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AMOSTRAGEM
Sim | Nao | Freq. Sim Freq. Nao

Conhece o Plano Inclinado Gongalves? | 96 | 228 30% 70%
2 Conhece o Plano Inclinado Pilar? 60 | 264 19% 81%
ﬁ J4 freqiientou o Pelourinho a noite? 140 | 184 43% 57%

Localizou facilmente o que procurava? | 132 | 192 41% 59%
% Conhece o bairro de St°. Anténio Além

do Carmo? 60 | 264 19% 81%
@ Sabe o0 que € 0 SAT? 52 | 272 16% 84%
Eé Sabe onde fica 0 SAT? 48 | 276 15% 85%
A, |Consegue se localizar no Pelourinho? 148 | 176 46% 54%

A sinalizacao ¢ suficiente? 132 | 192 41% 59%

Total de entrevistados 324 100%

TABELA 15 — CONHECIMENTO DOS TURISTAS SOBRE O CENTRO HISTORICO




Grafico 16 - Conhecimento dos turistas sobre o Centro Historico
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GRAFICO 16- CONHECIMENTO DOS TURISTAS SOBRE O CENTRO HISTORICO
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11. DIFICULDADES ENCONTRADAS

As principais dificuldades enfrentadas na producdo deste trabalho foi a falta de apoio,
principalmente financeiro, da Institui¢do, sendo necessario o desembolso pessoal de verba
para a contratacdo de pessoas destinadas a pesquisa de campo.

A burocracia também se caracterizou como uma barreira para a conclusdo desse
estudo, as instituicdes responsaveis pelo turismo, como a BAHIATURSA, negavam
informacdes importante que poderiam corroborar com o estudo de caso, os funcionarios nao
se mostravam receptivos as visitas e questionamentos sobre o Centro Histdrico e o turismo
nesta area.

12. CONCLUSAO

Nos primeiros paragrafos da conclusao dessa pesquisa, faremos uma breve abordagem
do referencial tedrico de acessibilidade, e turismo, alem do referencial histérico sobre o
desenvolvimento urbano do Centro Historico da cidade de Salvador. A partir de toda essa
fundamentag¢do, poderemos concluir sobre os objetivos especificos e objetivo geral.

A cidade de Salvador foi fundada com o objetivo primério de garantir a seguranca do
territorio Brasileiro. Em vista disso, os cuidados com o planejamento da urbanizacdo da
cidade de Salvador ndo tiveram a devida aten¢do com meios que facilitassem a mobilidade e
acessibilidade. Com o aumento populacional na regido do Pelourinho, e fluxo comercial da
cidade baixa, a necessidade de locomocdao e transporte de mercadorias, tornou-se
imprescindivel, a urbanizacdo planejada, e novos meios de transportes que facilitassem a
integragdo entre os dois niveis da cidade.

A implanta¢do dos ascensores foi uma das primeiras medidas tomadas para a melhoria
da acessibilidade e mobilidade, que acompanhada com a fundacao das linhas de bondes, se
pretendia criar uma integracao entre as regioes comerciais e residenciais da cidade, facilitando
seu desenvolvimento através de uma urbanizacdo projetada. Com o passar do tempo a
utilizagdo dos ascensores deixou de ser um meio de transporte de mercadorias tornando-se um
forte atrativo turistico e veiculo de transporte de passageiros.

A seguir, apresentaremos as conclusdes sobre os objetivos especificos e gerais com

base na fundamentagdo tedrica e resultados das pesquisas de campo.

1)Objetivo especifico — Caracterizar os grupos de pedestres e expor suas
facilidades/dificuldades referentes a mobilidade e acessibilidade no local de estudo.
O perfil do turista que visita o centro histdrico caracteriza-se por pessoas de formacao

em nivel superior e uma faixa etaria predominante de 21 a 40 anos ndo havendo diferenca
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significativa entre o sexo. A origem dos entrevistados €, em sua grande maioria, de outros
Estados, havendo um equilibrio do transporte até chegar ao Centro Historico, tanto de
automovel quanto de Onibus. As maiores dificuldades relatas pelos entrevistados € o
incomodo de ambulantes. As sugestdes para facilitar a mobilidade e acessibilidade descrita
pelos turistas s@o: uma maior sinalizacdo e uma eficiéncia de informacao turistica espalhada
pelo Centro Historico.

O periodo em que foi desenvolvida a pesquisa revela que a presenga de cruzeiros
turisticos no porto de Salvador no dia em que foi colhido o maior nimero de dados fez com
que refletisse no grau de escolaridade e poder aquisitivo dos entrevistados, uma vez que as
viagens eram provenientes de regioes Sul e Sudeste.

Medidas que visam a organizacdo do comércio informal melhorando a forma de
abordagem dos vendedores e a implantacdo de mapas e placas em locais estratégicos como:
na saida do Elevador Lacerda, na Praca da Sé, no Terreiro de Jesus, no Largo do Pelourinho,
em frente a Igreja de Sao Francisco, sinalizando a localizagdo dos principais pontos turisticos
como também estabelecimentos comerciais e servigos em geral, contribuiriam para uma

melhoria na acessibilidade e mobilidade do turista no Centro Histérico de Salvador.

2)Objetivo especifico — Apontar os beneficios gerados pela instalacio de
ascensores como modo de transporte coletivo, para o comércio e a populagao, em relagao
as questdes que envolvem a acessibilidade e a mobilidade urbana.

A instalagdo dos ascensores promove a integragdo entre a Cidade Baixa e a Cidade
Alta, do publico comercial e turistico em massa de forma rapida e barata fazendo destes o
segundo meio de transporte mais utilizado. Assim, estes veiculos seguem os principios da
acessibilidade e mobilidade de garantir o acesso ao publico em geral aos pontos nos quais se
destinam o fluxo através dos ascensores além dos servicos oferecidos em ambas as zonas da
cidade. Um dos aspectos relevante ¢ que esses transportes coletivos por se sO tornam-se

referéncias turisticas também por serem obras atrativas, como € o caso do Elevador Lacerda.

3)Objetivo especifico — Investigar a influéncia do Elevador Lacerda, Plano
Inclinado Gongalves, Plano Inclinado Pilar, na dinimica urbana, comercial e turistica
de Salvador, assim como no seu entorno, estudando a interacao entre os diversos modos
de deslocamento do sistema de transporte existente no ato de circulacio dos pedestres.

O processo de centralizacdo de atividades econdmicas e administrativas e de uso,

ocorrida no centro antigo da cidade de Salvador a partir da década de setenta do século XIX,
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passando pelo periodo seabrino, repercutiu sensivelmente sobre a funcdo social dos
equipamentos urbanos, principalmente sobre o Elevador Lacerda, marco do modernismo. Mas
a decadéncia da Praga Tomé de Sousa atual Pragca Municipal — iniciada na década de setenta
do século XX e a sua transformagdo gradativa em estacionamento para dar suporte a demanda
dos automoveis particulares, somou-se a decadéncia do Elevador Lacerda enquanto meio de
transporte articulador, com repercussdes sensiveis sobre a freqiiéncia e a utilizagcdo e,
conseqlientemente, a mudanga do “perfil dos consumidores” da area central. A identidade
central da cidade comegou a ser ameacgada, e assim a sua imagem comegou a perder seu
significado, deslocando-se para novas areas como a do Iguatemi.

Com isso, no processo de reformulagdo do espaco para atender as novas tendéncias
culturais, sociais e politicas, os elementos urbanos de valor monumental, como os ascensores
publicos, os Elevadores Lacerda e Tabodo, os Planos Inclinados Gongalves e Pilar, e o mais
novo e moderno, o Liberdade/Calcada, foram entregues ao descaso pela perda da
potencialidade funcional, provocada pelo préprio processo de modernizacao e expansao fisica
da cidade.

Atualmente, a integracdo entre os modos de transportes vertical e terrestre urbano se
da somente através dos terminais de linhas de onibus da Sé e da Franga, no comércio,
interligando o Pelourinho a toda cidade. A dinamica de acessibilidade e mobilidade nessa
regido se resume ao fato de ativar o Plano Inclinado Pilar, atualmente em manutengdo, e
aumentar a sinaliza¢do e informag¢do dos Planos Inclinados para construir assim uma rota de
integracdao entre os bairros do Centro, Pelourinho e o Carmo. No Mapa 6 podemos ver a
solucao mais viavel para poder, além de facilitar o transporte de turistas ¢ moradores, também

proporcionar um maior aumento comercial e cultural.
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FORMULARIO DE PESQUISA CONCLUSIVA QUALITATIVA
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PESQUISA / MOBILIDADE DE TRANSPORTES NO CENTRO

T HISTORICO
Entrevistador: Data: / / Quest:
Dia da semana: Turno: M (1)T (2)N (3) Local de entrevista
Nome do Entrevistado: Tel:

QUAL MEIO DE TRANSPORTE VOCE UTILIZOU PARA VIR AO CENTRO HISTORICO?
Carro (1) Onibus (2) Carona (3) Motocicleta (4) Bicicleta (5) Apé (6) Taxi (7) Outros (8)

VOCE VEIO ACOMPANHADO DE MAIS ALGUEM?
SIM (1) — Quantos? NAO (2)

1. PERFIL

1.1. SEXO: Masculino(1)Feminino(2)1.2. IDADE: anos
1.3. NACIONALIDADE / NATURALIDADE: Brasileiro (1) Outra (2)
Onde:
1.4. ESCOLARIDADE:(1) Superior(2) Médio(3) Fundamental
1.5. QUAL A PRINCIPAL OCUPACAQ?
(1) Funcionario pub. (2) Profissional liberal (3) Comerciante (4) Aposentado (5) Comerciario (6)
Industriario  (7) Estudante

2. CONHECENDO A VIAGEM DO ENTREVISTADO

2.1. EM QUAL BAIRRO VOCE ESTA HOSPEDADO OU RESIDE?

2.2. QUE TIPO DE ALOJAMENTO ESTA UTILIZANDO?
(1) Hotel(2) Pousada(3) Albergue(4) Casa de amigos / Parentes

2.3. TEMPO DE VIAGEM PARA CHEGAR ATE AQUI: minutos
2.2.1 Motivo:
Congestionamento Tempo de espera pelo transporte Acontecimentos casuais (acidentes, obras, etc). Outros
Q) 2 A3) “

2.4. VOCE VEIO AO PELOURINHO A?Lazer (1)Trabalho (2)Outros (3)
2.5. E A PRIMEIRA VEZ QUE ESTA VISITANDO O CENTRO HISTORICO?SIM (1)NAO (2)
2.6. 0 QUE O INFLUENCIOU NA DECISAO DA VISITA AO PELURINHO?

(1) Indicacdo (2) Ja conhecia (3) Agencia de viagem (4) Propaganda (5) Revista (6) Televisao (7)
Jornal (8) Internet
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3. SATISFACAO DO USUARIO

3.1. NUMA ESCALA QUE VAI DE “0” A “5”, ONDE “0” E PESSIMO “5” E OTIMO E
“D”=DESCONHECE, QUE VALOR VOCE ATRIBUIRIA A:

Calgadas, escadarias, passeios e B DIOI112/314)5
pistag; den;ro do Cent;opHisto'rico 1.2. Conservagio do pavimento DIOI1121314}5
" | 1.3. Existéncia de obsticulos D|O|1|2|3]4]|5

1.5. Pessoal D(0O|1]|2|3[4]5

Segurang;?;gﬁgodo Centro |} ¢ Iuminagio D[0|1]23]4]5
1.6. Nas travessias de pedestre D|0]|1]2]3]4]5

4.EM RELACAO AO CENTRO HISTORICO

4.1. VOCE CONHECE 0S PLANOS INCLINADOS?
Gongalves?SIM (1)NAO (2)
Pilar?SIM (1)NAO (2)

4.2. VOCE JA FREQUENTOU O PELOURINHO A NOITE?
SIM (1)NAO (2)

4.3. VOCE ENCONTROU DIFICULDADES EM LOCALIZAR OS LUGARES QUE PROCURAVA NO
PELOURINHO?
SIM (1)NAO (2)
4.4. VOCE SABIA QUE O CENTRO HISTORICO SE ESTENDE ATE O BAIRRO DO SANTO ANTONIO
ALEM DO CARMO?
SIM (1)NAO (2)

4.5. VOCE SABE O QUEE O SAT?
SIM (1)NAO (2)

4.5.1 SABE ONDE ELE ESTA LOCALIZADO?SIM (1)NAO (2)

4.6. VOCE CONSEGUE SE LOCALIZAR NO PELOURINHO
SIM (1)NAO (2)

4.7. A SINALIZAGAO E SUFICIENTE PARA CHEGAR ATE ONDE DESEJA?
SIM (1)NAO (2)

4.8. OQUE MAIS LHE INCOMODA NAVISITA AO PELOURINHO?

4.9.QUE SUGESTAO VOCE DARIA PARA FACILITAR A MOBILIDADE NO PELOURINHO?




Livros Gratis

( http://www.livrosgratis.com.br )

Milhares de Livros para Download:

Baixar livros de Administracao

Baixar livros de Agronomia

Baixar livros de Arquitetura

Baixar livros de Artes

Baixar livros de Astronomia

Baixar livros de Biologia Geral

Baixar livros de Ciéncia da Computacao
Baixar livros de Ciéncia da Informacéo
Baixar livros de Ciéncia Politica

Baixar livros de Ciéncias da Saude
Baixar livros de Comunicacao

Baixar livros do Conselho Nacional de Educacdo - CNE
Baixar livros de Defesa civil

Baixar livros de Direito

Baixar livros de Direitos humanos
Baixar livros de Economia

Baixar livros de Economia Doméstica
Baixar livros de Educacao

Baixar livros de Educacdo - Transito
Baixar livros de Educacao Fisica

Baixar livros de Engenharia Aeroespacial
Baixar livros de Farmacia

Baixar livros de Filosofia

Baixar livros de Fisica

Baixar livros de Geociéncias

Baixar livros de Geografia

Baixar livros de Histdria

Baixar livros de Linguas
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Baixar livros de Literatura

Baixar livros de Literatura de Cordel
Baixar livros de Literatura Infantil
Baixar livros de Matematica

Baixar livros de Medicina

Baixar livros de Medicina Veterinaria
Baixar livros de Meio Ambiente
Baixar livros de Meteorologia
Baixar Monografias e TCC

Baixar livros Multidisciplinar

Baixar livros de Musica

Baixar livros de Psicologia

Baixar livros de Quimica

Baixar livros de Saude Coletiva
Baixar livros de Servico Social
Baixar livros de Sociologia

Baixar livros de Teologia

Baixar livros de Trabalho

Baixar livros de Turismo
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