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1. APRESENTAÇÃO 

 
O presente documento apresenta o Produto 08 ï Tomo III - Relatório de Diagnóstico 

Integrado e de Cenários do Plano Urbanístico do Distrito Aeroportuário, parte 

integrante do sétimo relatório técnico do Contrato no 019-35/2018, firmado entre a 

Prefeitura Municipal de Vitória da Conquista e a Fundação Escola Politécnica da Bahia ï 

FEP, tendo como objeto a elaboração do Plano Estratégico Vitória da Conquista 2020 

ï Etapa I, concebido como um elenco orgânico e estruturado de projetos e ações a serem 

implementados no período 2017/2020 pela nova Administração Municipal. 

A Etapa I do Plano 2020, objeto do Contrato atual, compreende o desenvolvimento dos 

seguintes produtos: Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano; Plano Diretor Distrito 

Aeroportuário; Agência Reguladora Municipal e Termos de Referência para os Planos 

Municipais de Saneamento Básico, Meio Ambiente e Mineração. 
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2. INTRODUÇÃO 

Este relatório apresenta-se complementar ao Produto 8 ï Tomo III - Relatório de 

Diagnóstico Integrado e de Cenários do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano ï

PDDU. Concluída a etapa de Diagnóstico consubstanciada pelos estudos técnicos 

elaborados pela equipe de assessoria e pela leitura dos habitantes sobre o Município 

realizada nas reuniões do Grupo de Trabalho e Acompanhamento e nas Oficinas de 

Grupos de Bairros e Distritos o processo de planejamento ingressa na sua etapa 

propositiva, tanto para o PDDU, quanto para o PDAP.  

O volume de dados e informações dos estudos realizados e advindos do processo 

participativo exigem o esforço de síntese, necessário à identificação dos temas candentes 

da realidade urbana de Vitória da Conquista, inclusive na sua relação com a sua zona rural 

e com espaços mais amplos com os quais interage no seu processo de estruturação e 

produz suas próprias espacialidade, ao passo que organiza o espaço sob a sua influêncial 

na sua condição polo regional.  

Os resultados sintetizados das leituras técnica e participativa foram sistematizados em 

quadros e constam do relatório específico de Diagnóstico Integrado e Cenários do PDDU, 

onde são destacadas as características relevantes, os pontos críticos e os pontos 

favoráveis junto ao registro de alguns indicadores representativos associados aos temas.  

O esforço de síntese e integração desse conjunto amplo de informações é aqui 

complementado, dando-se o devido destaque às questões específicas da área do Distrito 

Aeroportuário e entorno. 

Essa síntese possibilitou o avanço no sentido da análise prospectiva da realidade, 

compondo, da mesma forma, em versão ainda parcial, o prognóstico. Por meio da 

identificação dos temas críticos e suas relações busca-se o entendimento de processos e 

situações urbanas em abordagem integrada. Complementarmente foram identificadas as 

variáveis significativas e suas relações de dependência e interferência na realidade 

municipal, os fatores críticos e a disposição e interesse dos agentes em alterá-los. Em 

conjunto, essas informações permitiram a identificação das incertezas críticas, entendidas 

como macroprocessos com potencial significativo de interferência na organização territorial 

do município e os fatores críticos responsáveis pelos movimentos de transformação ou de 

contenção. 
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Um esboço de hipóteses de alteração da realidade a partir dos fatores críticos selecionados 

é apresentado ao final do relatório como conteúdo de base para construção de cenários 

tanto do PDDU como do PDAP que deverão estar devidamente integrados e 

compatibilizados quando das suas versões consolidadas e finais, legitimadas pelos 

representantes do Grupo de Trabalho de Acompanhamento (GTA). 
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3. SÍNTESE PARA DIAGNÓSTICO INTEGRADO  

 

3.1. O DISTRITO AEROPORTUÁRIO E A EXIGÊNCIA DO PLANO URBANÍSTICO 

O Distrito Aeroportuário foi criado pela Lei Complementar nº 2.116, de 22 de dezembro de 2016 

diante da ineficácia de experiências que diluem a especificidade das áreas com restrições 

aeronáuticas no zoneamento ordinário municipal; do destaque do equipamento no zoneamento 

municipal e da necessidade de proposição de regulação urbanística e gestão diferenciadas com 

estrutura própria para a área sob a sua influência. A Lei cria o Distrito Aeroportuário destinado à 

instalação do Aeroporto Regional de Vitória da Conquista, contendo as restrições e permissões 

quanto ao ordenamento do uso e da ocupação do solo no seu território e estabelece prazo para 

a elaboração do Plano Urbanístico. 

Ressalte-se que o Plano Urbanístico do Distrito Aeroportuário constitui condicionante ambiental 

do novo aeroporto, estabelecido na Licença de Instalação expedida pelo Instituto do Meio 

Ambiente e Recursos Hídricos (Inema). Na mencionada Lei Complementar 2116/2016 restaram 

estabelecidos dois anos para a elaboração do mencionado instrumento; portanto já expirados.  

Plano Urbanístico do Distrito Aeroportuário é o instrumento que deverá orientar o processo de 

urbanização do seu território, tendo como finalidades: 

Å estabelecer as diretrizes e parâmetros de uso e ocupação do solo a partir de zoneamento 

e parcelamento adequados; 

Å definir e hierarquizar o sistema viário estrutural, integrado à BR-116 pelas duas margens 

e demais acessos ao aeroporto, a partir de eixos viários de médio e grande fluxo; 

Å indicar e localizar equipamentos estruturantes de interesse da cidade e compatíveis com 

a segurança aeroportuária; 

Å definir os instrumentos urbanísticos incidentes nas suas diversas zonas; 

Å estabelecer um modelo de gestão compatível com a singularidade e especificidades da 

área. 

O Plano Urbanístico do Distrito Aeroportuário terá, no mínimo, os seguintes componentes: 

Å zoneamento: macrozoneamento e zoneamento de uso e ocupação solo, que estabeleça 

diretrizes específicas e parâmetros urbanísticos adequados, com indicação, inclusive, de 

Zonas Especiais de Interesse Social - ZEIS; 
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Å diretrizes para a gestão urbanística: 

Å estratégia de implementação e plano de monitoramento com indicadores de qualidade 

urbanística; 

Å peças técnicas e jurídicas para institucionalização do Plano; 

Å proposições para mobilidade e acessibilidade urbana: 

V diretrizes e parâmetros de mobilidade e acessibilidade com previsão de rotas 

acessíveis; 

V desenho do sistema viário estrutural, integrado com as rodovias e vias existentes; 

V indicações quanto ao transporte de passageiros e cargas; 

V indicação de ciclovias e ciclofaixas; 

V recomendações quanto ao mobiliário urbano de apoio ao transporte de passageiros 

e outras utilidades que favoreçam a qualidade da mobilidade local e sua articulação 

com o restante da cidade e do Município; 

Å incentivo à implantação no seu território dos seguintes equipamentos, definidos pelo 

Plano Diretor Urbano como Projetos Estratégicos: 

V Centro de Convenções e Feiras; 

V Centro de Logística; 

Å diretrizes e indicação de projetos de qualificação paisagística; 

Å diretrizes para regularização fundiária; 

Å diretrizes e parâmetros para planos específicos de:  

V Zonas Especiais de Interesse Social - ZEIS; 

V Zona Logística Aeroportuária - ZLA; 

Å previsão da infraestrutura (energia elétrica, redes de esgoto, abastecimento de água e 

drenagem pluvial, telefonia, correios, acesso rodoviário e transporte urbano etc.); 

Å áreas destinadas a Operações Urbanas Consorciadas - OUC, caso previstas. 

Atendendo a esse escopo e considerando os requerimentos próprios à adequada organização 

espacial e de qualificação urbanística, ambiental e paisagística, foram elaborados os estudos 

específicos sobre a área a seguir apresentados. Cabe destacar que a elaboração concomitante 

do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano permite agregar a esses estudos, uma abordagem 

mais ampla do território municipal.   
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3.2. ANTECEDENTES E JUSTIFICATIVA PARA IMPLANTAÇÃO DO AEROPORTO 

Quando da elaboração do Plano Diretor Urbano/2006, um novo aeroporto foi indicado como 

projeto estratégico. Na justificativa arguiu-se que a integração do atual aeródromo à malha 

urbana incorpora fatores de risco aos voos, com o agravante de que, por conta de seu porte, 

permite apenas a operação de pequenas aeronaves, insuficiente para o atendimento das 

demandas presentes e potenciais do Munícipio e da região que polariza. Na ocasião foram 

apresentadas duas alternativas de localização: a primeira entre os povoados de São José/Pé-

de-Galinha e Simão, e a segunda a 5,00km da URBIS VI, na direção da cidade de Ilhéus.  

As restrições à ampliação do atual aeroporto motivaram a decisão do governo do estado de 

construir um novo equipamento, sendo escolhida para sua localização a primeira alternativa do 

PDDU/2006. Com a desapropriação da área para sua implantação (área patrimonial), o DERBA1 

elaborou estudos, planos e projetos necessários ao atendimento dos requisitos exigidos pela 

legislação federal específica para o novo sítio aeroportuário, entre os quais: Plano Diretor 

Aeroportuário (PDIR) - desenvolvimento de layout e planejamento geral do aeroporto; projetos 

básicos e executivos, tais como os de terraplenagem, pavimentação, sinalização horizontal e de 

balizamento noturno, arquitetônicos como os dos edifícios para do Terminal de Passageiros - 

TPS e para o Servi­o de Preven­«o, Salvamento e Combate a Inc°ndio - SECINC, bem como o 

Estudo de Impacto Ambiental (EIA) e o correspondente Relatório de Impacto Ambiental (RIMA). 

 

3.3. CARACTERÍSTICAS DO NOVO AEROPORTO E OS REQUERIMENTOS PARA 
A SUA IMPLANTAÇÃO E PRESERVAÇÃO DA SUA CAPACIDADE FÍSICA E 
OPERACIONAL 

Este item apresenta os aspectos que caracterizam o novo aeroporto de Vitória da Conquista. 

3.3.1. Localização 

O novo sítio aeroportuário, constituído por uma área de 616,00ha, localiza-se: a 8,5 km do centro 

da cidade, às margens da BR 116, na zona rural, a menos de 500,00m do limite da área urbana 

da sede municipal e nas proximidades dos povoados de Simão e Pé de Galinha, das Vilas de 

Iguá e Pradoso, do bairro de Campinhos e da comunidade quilombola Quatis dos Fernandes 

(Figura 1). 

                                                 
 
1 Órgão extinto, que teve suas funções incorporadas à Superintendência de Infraestrutura de 

Transportes(SIT)/ Secretaria de Infraestrutura do Estado da Bahia. 
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Figura 1 - Localização do Aeroporto Vitória da Conquista 

  

LEGENDA 
Área Patrimonial (sítio aeroprtuário) 
 

Centro da Cidade de Vitória da Conquista 
 

Localidades próximas do sítio aeroportuário: Povoados de São José/Pé-de-Galinha e 
Simão, Bairro de Campinhos, Vilas de Iguá e Pradoso, Quilombola Quati dos Fernandes 

Fonte: Plano Básico Ambiental. Volume I. (ANO) 

 

3.3.2.  Etapa de Implantação 

Segundo o PDIR, a implantação do novo aeroporto seria executada em três etapas. 
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A 1ª etapa, que considerava o atendimento da demanda estimada para o horizonte de 2020, teria 

suas obras finalizadas em meados de 2012 e o aeroporto entraria em operação na mesma época, 

basicamente com a seguinte estrutura:  

¶ pista de pouso e decolagem com 2.100,00m de comprimento e 45,00m de largura; 

¶ pista de rolamento ligando a pista de pouso ao pátio para estacionamento de três 

aeronaves Classe ñCò; 

¶ terminal de passageiros - TPS, com 6.645,00m2, dimensionado para o processamento 

de 300 mil passageiros/ano; 

¶ estacionamento de veículos, com 4.320,00 m2; 

¶ pátio de estacionamento de aeronaves para Aviação Regular e Geral; 

¶ seção contra incêndio - SC; 

¶ acessos; 

¶ lotes preparados para as companhias aéreas e para o posto de abastecimento de 

combustível, entre outros. 

Como os prazos discriminados acima não foram cumpridos e as obras da 1ª etapa estão sendo 

concluídas neste ano de 2019, o horizonte previsto para ela (2020) se confunde com o previsto 

para a 2ª etapa (2025). Vale ressaltar que nos dois casos a pista de pouso e decolagem 

permanece com o mesmo comprimento (2.100m), e a diferença seria configurada pela 

adequação de alguns componentes, a exemplo das ampliações do pátio de aeronaves, do 

terminal de passageiros, da capacidade do estacionamento de veículos, das edificações de apoio 

às companhias aéreas e da capacidade do Parque de Abastecimento de Combustível das 

Aeronaves. 

A 3ª etapa (Figura 2), que consistirá na ampliação máxima do aeroporto, envolvendo todos os 

seus componentes de apoio, considera o atendimento da demanda prevista para o horizonte de 

2030, e conterá: 

¶ pista de pouso e decolagem com 3.210,00m de comprimento e 45,00m de largura 

(comprimento máximo); 

¶ capacidade para: 

­  210.000 movimentos de aeronaves por ano; 

­  50 movimentos/hora, para voos orientados por instrumentos - IFR; 

­  operar aeronaves de classe ñDò, do porte de um Boeing 767, com autonomia de voo, 

por exemplo, entre Vitória da Conquista e cidades da Europa; 

¶ áreas de segurança nas duas cabeceiras; 
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¶ faixas laterais com 300,00m de largura e 3.330,00m de comprimento; 

¶ terminal de passageiros - TPS, com capacidade final de 7milhões de passageiros/ano; 

¶ implantação de complexo logístico; e 

¶ desenvolvimento de atividades comerciais. 

 

Figura 2 - 3ª etapa de implantação do aeroporto: zoneamento funcional (capacidade máxima) 

 

Fonte: Plano Básico Ambiental-Volume I  

Importa ressaltar que, embora o novo aeroporto seja executado por etapas, os planos para 

controle do uso e ocupação do seu entorno, pautados na legislação federal que disciplina a 

construção e funcionamento de aeródromos, dizem respeito à fase final de sua implantação, 

tendo em vista a preservação da qualidade e segurança das atividades aeroportuárias em sua 

capacidade máxima. São eles: 

PLANO BÁSICO DE ZONA DE PROTEÇÃO DE AEROPORTO (PBZPA) - Documento de aplicação 

genérica que estabelece as restrições impostas ao aproveitamento das propriedades 

dentro da Zona de Proteção de um Aeródromo - ZPA; 

PLANO BÁSICO DE ZONEAMENTO DE RUÍDO (PBZR) - Composto pelas curvas de ruído e 

elaborado nos termos do RBAC no 161. Tem como objetivo representar geograficamente a 

área de impacto do ruído aeronáutico decorrente das operações nos aeródromos e, 

aliado ao ordenamento adequado das atividades situadas nessas áreas, ser o instrumento 
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que possibilita preservar o desenvolvimento das atividades aeroportuárias em harmonia 

com as comunidades localizadas em seu entorno. 

PLANO DE GERENCIAMENTO DO RISCO DA FAUNA (PGRF) - Documento que, com base nos 

resultados obtidos na Identificação do Perigo da Fauna - IPF, visa estruturar as operações 

do aeródromo para o gerenciamento permanente do risco provocado pela fauna às 

operações aéreas. 

Estes planos são parte indissociável do arcabouço legal que serviu de base para o 

estabelecimento das normas contidas na Lei Complementar Municipal, no 2.116 de 22/12/2016, 

que criou o Distrito Aeroportuário e dispôs sobre o controle urbanístico no seu território. 

O Plano Urbanístico, como condicionante da licença ambiental deverá estabelecer nas suas 

diretrizes e instrumentos, inclusive no zoneamento e na definição dos parâmetros urbanísticos, 

as condições para garantir que as características do equipamento planejado para sua 3ª etapa 

possam ser asseguradas, sem perda de capacidade física e operacional. 

 

3.3.3. Características das Áreas de Influência do Novo Aeroporto Conforme 
Estudo de Impacto Ambiental (EIA) 

Para avaliação dos impactos ambientais (Resolução CONAMA 01/86), foram demarcadas no 

território que circunscreve o novo sítio aeroportuário duas categorias de área: a Área de 

Influência Indireta - AII; e a Área de Influência Direta - AID2 (Figura 3), com referências 

distintas para a avaliação dos impactos nos meios físico, biótico e sociaoeconômico. 

A AII, para o meio socioeconômico, incorpora quase todo o território municipal, circunscreve a 

AID, e pode ser potencialmente atingida pelos impactos indiretos provenientes da operação do 

aeródromo. A AID, composta por trechos do Distrito Sede e do Distrito de Iguá, deverá sofrer 

impactos diretos provenientes da operação do aeroporto. Incluídas na AID, as localidades de 

Iguá, São José/Pé-de-Galinha, Campinhos, Simão e Quatis dos Fernandes, por se 

encontrarem no entorno imediato do sítio aeroportuário, estarão sujeitas a impactos de maior 

intensidade, que poderão incorrer em alterações no ambiente, paisagem, uso e ocupação do 

solo, na incorporação de novos equipamentos ou serviços, na diversificação de atividades 

econômicas, que certamente acarretarão, entre outros problemas, na variação no preço da terra. 

 

                                                 
 
2 Plano Básico Ambiental - Novo Aeroporto de Vitória da Conquista. Volume I 
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Figura 3 - Área de Influência Indireta (AII) e Área de Influência Direta (AID) 

 

Fonte: Plano Básico Ambiental-Volume I 

Diante de questões como as antes levantadas, da tendência de expansão da cidade no sentido 

sul (vetor de expansão sul) e da possiblidade de intensificação do uso e da ocupação do solo no 

entorno do aeroporto quando da sua entrada em operação, o EIA/RIMA recomendou ao 

munic²pio elaborar um ñplano urban²sticoò, com o objetivo de orientar o planejamento no sentido 

de munir a administração pública municipal dos instrumentos legais de sua competência para, 

além de salvaguardar o funcionamento das atividades aeroportuárias, induzir a apropriação 

coletiva da valorização imobiliária decorrente de investimentos públicos, de grande monta, como 

o aeródromo aqui tratado. 

Entretanto, pelo fato da quase totalidade da AID do novo aeroporto se localizar na área rural, o 

uso e ocupação do seu solo não podem ser controlados pelo Município, a quem, por 

determinação constitucional (art. 30 da CF/88), compete: 

 
I. legislar sobre assuntos de interesse local; 

II. suplementar a legislação federal e a estadual no que couber; 

III. instituir e arrecadar os tributos de sua competência, bem como aplicar 
suas rendas, sem prejuízo da obrigatoriedade de prestar contas e publicar 
balancetes nos prazos fixados em lei; 

IV. criar, organizar e suprimir distritos, observada a legislação estadual; 
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V. organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessão ou 
permissão, os serviços públicos de interesse local, incluído o de transporte 
coletivo, que tem caráter essencial; 

VI. manter, com a cooperação técnica e financeira da União e do Estado, 
programas de educação infantil e de ensino fundamental; (Redação dada 
pela Emenda Constitucional nº 53, de 2006) 

VII. prestar, com a cooperação técnica e financeira da União e do Estado, 
serviços de atendimento à saúde da população; 

VIII. promover, no que couber, adequado ordenamento territorial, 
mediante planejamento e controle do uso, do parcelamento e da 
ocupação do solo urbano; 

IX. promover a proteção do patrimônio histórico-cultural local, observada a 
legislação e a ação fiscalizadora federal e estadual. 

 

Assim, para que o Município possa exercer o controle sobre a implantação de empreendimentos 

e realização de atividades de caráter urbano na antes área rural da AID, foi criado o Distrito 

Aeroportuário. 

 

3.3.4. O Zoneamento Estabelecido na Lei Complementar nº 2.116, De 22 de 
Dezembro de 2016 

Diversos são os fatores que justificam a edição da Lei Complementar n. 2.216/ 2016 com suas 

diretrizes e zoneamento. Por definição, a Lei propõe a conciliação dos requerimentos de 

segurança nas operações do novo aeroporto e longevidade do equipamento, com as exigências 

de ordenação do território municipal e do crescimento da cidade. O caráter preventivo da Lei se 

confronta com processos urbanos que reforçam a necessidade de regulação urbanística, dentre 

os quais merecem apontamento os que seguem relacionados: 

¶ expansão do bairro de Campinhos e do povoado de Simão no sentido da área rural, 

onde se observa uma proliferação de novas construções residenciais, comerciais, 

industriais e de serviços, implantação de edificações isoladas e de conjuntos 

habitacionais do Programa MCMV:  

¶ a deflagração de um processo de implantação de grandes empreendimentos na sua 

porção rural, a exemplo do "Parque Logístico do Sudoeste (PLS)" e de condomínios 

residenciais; 

¶ a transformação de um local praticamente desocupado em atraente opção para a 

expansão da malha urbana a partir da implantação da infraestrutura básica, necessária 

ao adequado funcionamento do aeroporto (energia elétrica, rede de esgoto, 

abastecimento de água, telefonia, correios, acesso rodoviário, transporte urbano etc.); 

¶ o surgimento de conflitos de interesses e a necessidade de imposição de restrições e 

controle do uso e ocupação do solo, para evitar que o entorno do aeroporto seja 

http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/Emendas/Emc/emc53.htm#art1
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicao/Emendas/Emc/emc53.htm#art1
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ocupado por empreendimentos e usado para o exercício de atividades que limitem ou 

impeçam as operações aéreas. 

De acordo com a Lei, o ordenamento do uso e da ocupação do solo na área do entorno do 

Aeroporto Regional de Vitória da Conquista incide sobre: 

¶ a Zona de Proteção de Aeroporto Regional de Vitória da Conquista ï ZPA-VDC: 

¶ a Zona de Proteção de Ruídos do Aeroporto Regional de Vitória da Conquista ï 

ZPR-VDC; 

¶ a Área de Segurança Aeroportuária do Aeroporto Regional de Vitória da Conquistaï 

ASA-VDC; 

¶ as Zonas de Controle Urbanístico do Distrito Aeroportuário. 

Estabelece os seguintes tipos de zonas de controle urbanístico: 

Zona de Expansão Urbana Controlada ï ZEUC, correspondente aos trechos urbanos com 

ocupação mais consolidada e seu entorno imediato; 

Zona de Transição Urbano-Rural ï ZTUR, correspondente às áreas com predominância de 

atividades rurais, onde se recomenda a convivência controlada destas com usos tipicamente 

urbanos e a garantia do exercício das atividades agrárias pré-existentes; 

Zona de Usos Complementares ao Aeroporto ï ZUCA, correspondente a áreas que, pela 

localização estratégica, acesso fácil e outras características favoráveis, se destinam a usos de 

atendimento à cidade e ao aeroporto; 

Zona Logística Aeroportuária ï ZLA, correspondente a áreas que, pela localização estratégica, 

acesso fácil e outras características favoráveis, se destinam prioritariamente a usos de apoio 

logístico associados ao aeroporto, atendidos os requerimentos do desenvolvimento urbano e 

regional. 
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Figura 4 - Zoneamento de Uso e Ocupação do solo do Distrito Aeroportuário 

 

Fonte: Lei Complementar no 2.116/2016 

Para cada uma das zonas são estabelecidos diretrizes e parâmetros de uso e ocupação do solo, 

de modo a orientar o poder público municipal na gestão do território, até que seja elaborado o 

Plano Urbanístico, o qual, a partir de informações atualizadas, estabelecerá a configuração 

urbanística futura, mediante planejamento e desenho urbano adequados. A Figura 5 mostra o 

zoneamento do PDDU/ 2006 em associação ao zoneamento específico da Lei Complementar n. 

2.216/ 2016 no que diz respeito às zonas de controle urbanístico do Distrito Aeroportuário. 
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Figura 5 - O zoneamento do PDDU/ 2006 em associação ao zoneamento específico da Lei 
Complementar n. 2216/ 2016 

 

Fontes: Adaptado de Vitória da Conquista (2006) e Vitória da Conquista (2016) 

  



 
 
   
 

 

25 
 

3.4. LICENCIAMENTO DE EMPREENDIMENTOS NAS ÁREAS DE RESTRIÇÃO DO 
DISTRITO AEROPORTUÁRIO 

A prefeitura de Vitória da Conquista realiza o licenciamento de empreendimentos através da 

Secretaria Municipal de Infraestrutura Urbana. No caso do Distrito Aeroportuário, o controle do 

uso e ocupação do solo da área patrimonial do aeroporto (área do Decreto Estadual de 

Desapropriação nº 12.246/2010) é de responsabilidade da autoridade aeronáutica (Art.21 da LC 

nº 2.116/2016), motivo pelo qual o município solicita aos requerentes, para estes 

empreendimentos, a autorização do Comando Aéreo Regional (COMAR) como requisito para a 

expedição de licença/alvará municipal. 

a) Empreendimentos dentro dos limites para dispensa de autorização 
 

As exceções são referentes aos requerimentos para a implantação de edificações, equipamentos 

ou quaisquer empreendimentos na Zona de Proteção do Aeroporto Regional de Vitória da 

Conquista (ZPA-VDC) que, conforme art. 109 do Anexo I da Portaria do Comando da Aeronáutica 

n° 957/GC3/2015, não necessitam de autorização ou consulta ao COMAR. Nestes casos, 

quando o empreendimento se encontra dentro dos limites previstos no Art.22 da LC nº 

2.116/2016), o município solicita a anuência do COMAR. 

b) Empreendimentos fora do Distrito Aeroportuário 
 

Fora da área do Distrito Aeroportuário são também observadas as alturas de gabarito, a exemplo 

dos projetos para a implantação de equipamentos a partir de 150m (cento e cinquenta metros) 

de altura, que só podem ser licenciadas pelo Executivo Municipal, após anuência do COMAR 

(Art.23 da LC nº 2.116/2016), bem como as edificações, equipamentos ou quaisquer 

empreendimentos ou objetos temporários ou permanentes, fixos ou móveis, que requeiram 

sinalização e iluminação (Art.24 da LC nº 2.116/2016). 
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Figura 6 - Fluxograma do licenciamento nas áreas de restrição do Distrito Aeroportuário 

 

Fonte: Fundação Escola Politécnica da Bahia ï FEP (2019) 

 

c) Empreendimentos já aprovados 

Os empreendimentos aprovados que se relacionam com o Distrito Aeroportuário estão no Parque 

Logístico do Sudoeste (PLS), área de 400.000m2, contendo 107 lotes, amplo estacionamento, 

heliponto, guarita de segurança, área de lazer, refeitório, auditório, área destinada a construção 

de centro comercial, pousada, posto de combustível e centro automotivo.  

O Estudo de viabilidade técnica, econômica, financeira e ambiental do PLS foi elaborado pela 

empresa espanhola Idon Consult, com recursos da Secretaria de Planejamento do Estado, por 

meio da SEI, sendo posteriormente expedidos alvarás e habite-se, entre os anos de 2015 e 2018, 

para obras do referido empreendimento, através da Coordenação de Urbanismo da Secretaria 

de Infraestrutura Urbana, após vistoria regulamentar. 

3.5. FISCALIZAÇÃO 

Os ficais atuam em campo, alternando o roteiro diariamente. As denúncias são feitas na Gerência 

de Fiscalização de Obras nas Coordenação de Urbanismo.  
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3.6. PROCESSO PARA REQUERIMENTO DE LICENÇA MUNICIPAL 

Para obter a licença municipal é necessário enviar Requerimento para a Coordenação de 

Urbanismo e Gerência de Análise de Projeto da Secretaria Municipal de Infraestrutura Urbana, 

informando localização do imóvel e dados técnicos, além dos seguintes documentos: 

I. relativos ao interessado, quando pessoa jurídica: a) ato constitutivo, registrado no órgão 

competente; b) cópia do Cartão de Inscrição do Cadastro Nacional das Pessoas Jurídicas da 

Receita Federal (CNPJ); c) cópia da Carteira de Identidade do representante legal; d) Contrato 

Social da firma; e) inscrição da firma na Junta Comercial; f) cópia do Cartão de Inscrição no 

Cadastro das Pessoas Físicas da Receita Federal (CPF) do representante legal; e g) e título 

aquisitivo e/ou contrato de locação do imóvel, onde será exercida a atividade; ou título ou contrato 

aquisitivo do imóvel onde será realizado o empreendimento.  

 II. relativos ao interessado, quando pessoa física: a) cópia da Carteira de Identidade; b) cópia 

do Cartão de Inscrição no Cadastro das Pessoas Físicas da Receita Federal (CPF); c) 

comprovante de inscrição no órgão de classe, quando for o caso.  

 III. relativos ao imóvel: a) documento do imóvel, onde será exercida a empreendimento. b) 

certidão de ônus reais e indicação de servidões que gravem o imóvel; c) prova de quitação dos 

tributos municipais relativos ao imóvel (C.N.D.).  

IV. relativo ao projeto: a) A.R.T. ï Anotação de Responsabilidade Técnica do profissional; b) 

Projetos.  

V. para Alvará Padrão Popular: a) prova de quitação dos tributos municipais relativos ao imóvel 

(C.N.D.-Certidão Negativa de Débito ï na Secretaria de Finanças). b) Certidão de imóveis 1º, 2º 

Ofício de imóveis e ônus reais do imóvel (cartório no Fórum) c) Escritura, Planta padrão popular 

e RG e CPF do proprietário (xerox).  

 VI. para Habite-se: a) prova de quitação dos tributos municipais relativos ao imóvel (C.N.D.); b) 

certidão negativa de pagamento do ISSQN; c) projetos aprovados e Alvará original.  

Se a análise do projeto constatar a necessidade da apresentação de outros documentos, a 

exemplo da autorização do COMAR, o mesmo será solicitado a fim de dar prosseguimento ao 

licenciamento. Para a solicitação de análise e viabilidade de projetos é necessário pagar o D.A.M. 

(Código Tributário Municipal). O Alvará e o Habite-se são emitidos após parecer positivo e vistoria 

regulamentar da Coordenação de Urbanismo. Cumpre registrar que a Seinfra possui projeto em 

andamento para informatizar o processo de licenciamento de todos os empreendimentos no 

âmbito municipal. 
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Figura 7 - Processo de Licenciamento Municipal 

 

Fonte: Fundação Escola Politécnica da Bahia ï FEP (2019) 
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3.7. O NOVO AEROPORTO NA DINÂMICA URBANA E REGIONAL DE VITÓRIA DA 
CONQUISTA 

 

3.7.1. Aspectos da Inserção Regional de Vitória da Conquista 

A centralidade regional de Vitória da Conquista se amplia a cada ano influenciando uma 

população de 97 municípios na Bahia e norte de Minas Gerais que perfazem um PIB de 7,4 

bilhões de reais (IBGE, 2008), sendo a segunda maior região de influência no Estado, atrás 

apenas da capital. Diversas circunstâncias contribuem para a preponderância regional do 

Município no cenário baiano, mais especificamente no Sudoeste. Alinham-se, entre essas 

circunstâncias, o fato de o Município constituir um enclave rodoviário com acesso a estradas 

importantes na região; de abrigar centros de ensino e saúde de destaque, além de centros de 

produção industrial e comercial. 

Neste cen§rio de ñcapital regionalò Conquista ainda se destaca por ser sede do ¼nico aer·dromo 

da região Sudoeste da Bahia, com voos comerciais regulares - e quarto maior em movimentação 

de passageiros, atrás de Salvador(1º), Porto Seguro (2º) e Ilhéus (3º) -, ligando a região de forma 

rápida e direta às capitais estaduais, da Bahia, de Minas Gerais e São Paulo, além de diversos 

outros destinos pelo Brasil. Essa conexão expressa com importantes centros urbanos nacionais 

e a rede capilar de transportes terrestres a partir de Vitória da Conquista para seu entorno 

impulsionam a velocidade com que negócios são feitos, agilizam atendimentos corriqueiros de 

especialidades médicas de maior grau, aumentam a capacidade de absorção e robustece a 

dinâmica turística regional, entre outras vantagens que se criam. O aeroporto regional de 

Conquista funciona com um hub de transporte e desenvolvimento regional. 

Portanto, nesta ótica de desenvolvimento regional é que se insere o novo aeroporto de Vitória 

da Conquista, um aeródromo regional com capacidade de expansão e adequação a operação 

de aeronaves para voos internacionais, habilitando o aeroporto a funcionar, também, como 

centro de cargas aéreas. Essa característica é fundamental importância no quinto maior estado 

da Federação (564.692 km², aproximadamente do tamanho da França) e em um país de 

dimensões continentais que enfrenta problemas estruturais de conexões infraestruturais de longo 

percurso de qualidade e baixo custo. Vasconcelos (2007) assim se referiu à relevância do 

transporte aéreo em países de grandes dimensões territoriais: 

Nos países de grande dimensão territorial, como o Brasil, o avião desempenha 
um papel fundamental por representar o único meio de transporte capaz de 
interligá-los de ponta a ponta no mesmo dia. Transportam passageiros, cargas, 
mala postal, órgãos para transplante, vacinas, pacientes para tratamento nos 
centros mais equipados e permitem o desenvolvimento de inúmeras cadeias 



 
 
   
 

 

30 
 

produtivas que seriam inviabilizadas se não fosse a agilidade proporcionada pelo 
seu serviço. 
Na maior parte dos países em desenvolvimento, onde os transportes de 
superfície com frequência são insuficientes ou precários, a aviação civil permite 
a criação de uma infraestrutura de transporte a um custo infinitamente inferior ao 
custo de outras modalidades (VASCONCELOS, 2007, p. 32-33). 

 

O fato de ser capacitado para transporte de cargas aéreas apresenta um game changing fact 

para a região Sudoeste e, em especial, para o município de Vitória da Conquista. A inexistência 

de outro aeródromo com capacidade de transporte de cargas na região Sudoeste, no Sertão e 

Oeste Baiano, além do norte de Minas Gerais possibilita engendrar uma nova lógica de 

transportes de cargas passíveis de utilização pelo meio aéreo. A Figura 8 refere-se à localização 

de Conquista perante o mapa de aeroportos com terminais de carga em todo o Brasil. 

 

Figura 8 - Localização dos aeroportos com terminais de carga no Brasil. 

 
Fonte: Adaptado de http://idg.receita.fazenda.gov.br/orientacao/aduaneira/importacao-e-

exportacao/recinto-alfandegados/aeroportos-terminais-de-cargas-1 

 

Como visto na figura acima, existe um vazio entre os terminais de carga de Belo Horizonte 

(840km3), Brasília (1.168km), Petrolina (763km), Salvador (520km), Porto Seguro (388km) e 

Vitória (847km). Essa condição favorece, assim, o terminal logístico de cargas do novo aeroporto 

                                                 
 
3 Menor distância rodoviária referente às cidades citadas e Vitória da Conquista.  

http://idg.receita.fazenda.gov.br/orientacao/aduaneira/importacao-e-exportacao/recinto-alfandegados/aeroportos-terminais-de-cargas-1
http://idg.receita.fazenda.gov.br/orientacao/aduaneira/importacao-e-exportacao/recinto-alfandegados/aeroportos-terminais-de-cargas-1
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de Vitória da Conquista, com posicionamento estratégico em uma ampla região carente4 de 

conexões eficientes de longa distância.  

A possibilidade de se engendrar uma nova lógica na produção e transporte rápido, 

escoamento/importação de insumos e bens finais de alto valor agregado e pequeno tamanho 

(perecíveis ou não) por longas distâncias5 na região, é oportuna, especialmente em um cenário 

de percalços vividos na atividade econômica nacional e estadual. Os bens e insumos que 

poderiam se inserir no reordenamento logístico-produtivo são: 

¶ Documentos, projetos, desenhos técnicos, etc.; 

¶ Produtos perecíveis provenientes da agricultura como flores cortadas, frutas frescas 

e vegetais; 

¶ Produtos do mar, principalmente produtos frescos do mar; 

¶ Eletroeletrônicos (processadores, componentes de computador, celulares etc.); 

¶ Produtos farmacêuticos de curta validade; 

¶ Peças e vestuários de moda; 

¶ Produtos de luxo: ouro, joias, carros e obras de arte (adaptado de BRASIL, 2013, p. 

22). 

Enquanto atividade já estabelecida no município/ região, a agroindústria pode beneficiar-se 

imensamente com abertura de novos mercados, diversificação e refinamento da produção local 

de carnes, derivados de laticínios, hortifruticultura e em especial a cafeicultura. 

Com potencial futuro para implantação e desenvolvimento, pode-se destacar a área de produtos 

eletroeletrônicos e farmacêuticos, pela existência de base acadêmica local e regional na forma 

de Institutos de Ensino Superior (IES) que, com o fomento de um arcabouço institucional em 

forma de Distrito Industrial Aeroportuário, oferece condições propícias à atração de empresas 

privadas para instalação de unidades produtivas6, ao mesmo tempo em que a inserção das IES 

é campo fértil para a gênese a novos setores produtivos até então incapacitados por falta de 

incentivos adequados. 

Dadas as potencialidades latentes e novas oportunidades que surgirão com o novo aeroporto é 

de se esperar que haja alguma alteração urbano-espacial dentro do Município. Uma das mais 

visíveis dessas alterações resultará, certamente, da transferência das atividades do espaço do 

aeroporto, que gera um vazio, a ser certamente ocupado com atividades representativas e 

estruturantes, considerando as suas dimensões e localização e impõe, com o novo equipamento, 

uma nova dinâmica de fluxo com impactos no trânsito local. Com a expansão das atividades 

                                                 
 
4 Mesmo o terminal de cargas de Porto Seguro situando-se relativamente próximo à região de Vitória da Conquista, a 
baixa qualidade geral das estradas, movimentação intensa de veículos e inexistência de trechos duplicados faz com 
que a viagem rodoviária entre os dois municípios dure entre 5 ï 8 horas. 
5 Que são os principais bens transportados por vias aéreas. 
6 Além de Pesquisa & Desenvolvimento e outras etapas de concepção, elaboração e comercialização do produto). 
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aeroportuárias de carga e passageiros é de se esperar que o fluxo na BR-116 e nas áreas 

destinadas a usos complementares ao aeroporto aumente. Tais áreas podem ser ocupadas por 

empresas de logística, filiais de empresas de transporte, hotelaria ou por empresas de 

processamento e beneficiamento de bens/ produtos como mencionado anteriormente. 

Sendo assim, para acompanhar o deslocamento da atividade aeroportuária e dos novos usos 

que surgirão é imperativo haver um reordenamento de linhas de transporte urbano para melhor 

atender os fluxos do novo polo gerador de deslocamento, além do reforço das infraestruturas 

conexas (energia, estradas, saneamento etc.) no médio e longo prazo. Será necessário um 

esforço no sentido do aperfeiçoamento na gestão territorial, de modo a preservar e perenizar as 

condições de funcionamento do novo aeródromo.  

 

3.7.2. O Significado do Novo Aeroporto de Vitória da Conquista 

Pela importância econômica e pela distância de Salvador, Vitória da Conquista tem sido 

contemplada pelo transporte aéreo regular, em todos os programas de interiorização do 

transporte aéreo regional na Bahia. Contudo, como resultado da expansão urbana, a cidade 

envolveu totalmente o aeroporto, afetando sua operação, e provocando ameaças, não apenas 

de restrições operacionais, mas até mesmo a interdição do aeroporto, devido à gravidade dos 

obstáculos citados, que comprometem sua operação no médio prazo.  

Por esse motivo foi selecionado o local para implantação de um novo aeroporto. O levantamento 

topográfico e cadastral foi realizado em 08 de julho de 2010, considerando como limites do 

levantamento as cercas patrimoniais existentes. Os trabalhos de campo foram realizados no 

período de 19 de março de 2017 a 28 de abril de 2017. A pista de pouso e decolagem com 2,1 

mil metros de comprimento e 45 metros de largura já está pronta, assim como o pátio para 

aeronaves, taxiway, rampa de equipamentos, subestação elétrica, balizamento noturno, acessos 

viários internos e seção contra incêndio. 

O início de operação deve ocorrer em agosto de 2019.  

O terceiro aeroporto regional da Bahia tem tido taxas anuais de crescimento muito elevadas: 

21% nos últimos dez anos e 56% nos últimos quatro. A Tabela 1 mostra o movimento de 

passageiros em Vitória da Conquista nos últimos anos. 
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Tabela 1 - Passageiros embarcados + desembarcados no aeroporto de Vitória da Conquista 

Anos Passageiros 

1994 5527 

1995 7280 

1996 15247 

1997 18569 

1998 32017 

1999 31437 

2000 40920 

2001 56935 

2002 31255 

2003 21213 

2004 23627 

2005 28847 

2006 34366 

2007 34015 

2008 35878 

2009 53140 

2010 81169 

2011 133739 

2012 213726 

Fonte: PAEBahia - Plano aeroviário do 

estado da Bahia (2014) 

 

A Figura 9, mostra como nos anos mais recentes o crescimento do movimento de passageiros 

tornou-se exponencial. 
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Figura 9 - Crescimento no Movimento de Passageiros em Vitória da Conquista 
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Fonte: ANAC -citado em Plano de Modernização de Aeroportos da Bahia Relatório Intermédio n1 ς2013.

 

 

Além do transporte de passageiros, a demanda para o transporte aéreo tem crescido em 

decorrência das compras on line via internet.  O crescimento do e-commerce, evolui nos últimos 

três anos a uma taxa anual de 12%7. O Ebit (Earnings Before Interest and Taxes) que deriva do 

significado em inglês de lucro líquido após pagamento de impostos, passou a ser utilizado para 

atribuir valor ao desempenho das empresas de e-commerce. Empresas como SEDEX e FEDEX 

utilizam quase que exclusivamente o transporte aéreo para as entregas de produtos adquiridos 

através do e-commerce.  

Como regra geral, a atividade gerada pela influência de aeroportos contribui com cerca de 1,4 a 

2,5% do PIB, excluindo-se o impacto do turismo no PIB. Em face do PIB do município ter 

crescido, entre 2006 e 2010, a uma taxa média anual de 15%, e a demanda aeroportuária ter 

aumentado substantivamente nos últimos anos, o plano de modernização do transporte aéreo 

em Vitória da Conquista elevou as estimativas de taxas anuais de crescimento de demanda de 

passageiros iniciando-se em 12% e reduzindo-se para 7% ao final de período de projeção8, como 

mostra Tabela 2. 

 

 

                                                 
 
7  Ebit/Elo - 37a edição da pesquisa Webshoppers (2018), 
8 PAEBahia 2014- PLANO AEROVIÁRIO DO ESTADO DA BAHIA 

https://www.ebit.com.br/webshoppers


 
 
   
 

 

35 
 

Tabela 2 - Projeções para o Transporte Aéreo em Vitória da Conquista 

ANOS PASSAGEIROS 
CRESCIMENTO 

PREVISTO PELO 
PLANO. 

2013 256.471 20% 

2018 510.566 12% 

2023 822.271 10% 

2028 1.324.276 10% 

2033 1.945.796 8% 

Fonte: PAEBahia - Plano aeroviário do estado da Bahia (2014) 
 

 

Mesmo com um declínio previsto nas taxas de crescimento da demanda, a Figura 10 abaixo, 

revela o crescimento expressivo da demanda, representada pelos números do embarque e 

desembarque de passageiros (somados). 

Figura 10 - Crescimento previsto da demanda de passageiros em Vitória da Conquista 
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Fonte: PAEBahia 2014- PLANO AEROVIÁRIO DO ESTADO DA BAHIA

 

Fonte: PAEBahia - Plano aeroviário do estado da Bahia (2014) 

A Bahia conta atualmente com 81 aeroportos, descritos no Quadro 1. 
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Quadro 1 - Aeroportos no Estado da Bahia 

Nome Município Código 

Aeroporto de Alagoinhas   Alagoinhas SNAQ  

Aeroporto da Fazenda Cana Brava   Alcobaça SNCN  

Aeroporto de Amargosa   Amargosa SNAZ  

Aeroporto de Barra   Barra BQQ/SNBX  

Aeroporto de Barreiras   Barreiras BRA/SNBR  

Aeroporto de Belmonte   Belmonte BVM/SNBL  

Aeroporto de Bom Jesus da Lapa   Bom Jesus da Lapa LAZ/SBLP  

Aeroporto de Boquira   Boquira SNBO  

Aeroporto de Brotas de Macaúbas   Brotas de Macaúbas SNKO  

Aeroporto Sócrates Mariani Bittencourt   Brumado BMS/SNBU  

Aeroporto de Caculé   Caculé SDLK  

Aeroporto de Caetité   Caetité SNIE  

Aeroporto Lorenzo   Cairu SNCL  

Aeroporto de Campo Formoso   Campo Formoso SNJF  

Aeroporto Sócrates Rezende   Canavieiras CNV/SNED  

Aeroporto de Canudos   Canudos SNKU  

Aeroporto de Caravelas   Caravelas CRQ/SBCV  

Aeroporto de Carinhanha   Carinhanha SNNH  

Aeroporto de Cipó   Cipó SNIO  

Aeroporto de Cocos   Cocos SNKC  

Aeroporto de Correntina   Correntina SNTY  

Aeroporto da Divisa   Encruzilhada SNDW  

Aeroporto de Esplanada   Esplanada SNES  

Aeroporto Cororobó   Euclides da Cunha SNCQ  

Aeroporto de Eunápolis   Eunápolis SNEP  

Aeroporto João Durval Carneiro   Feira de Santana FEC/SNJD  

Aeroporto de Gentio do Ouro   Gentio do Ouro SNGT  

Aeroporto de Guanambi   Guanambi GNM/SNGI  

Aeroporto de Ibotirama   Ibotirama SNIT  

Aeroporto Jorge Amado   Ilhéus IOS/SBIL  

Aeroporto de Ipiaú   Ipiaú IPU/SNIU  

Aeroporto Engenheiro Joaquim Martins   Iramaia SNIM  

Aeroporto de Irecê   Irecê IRE/SNIC  

Aeroporto de Itaberaba   Itaberaba SNIB  

Aeroporto Herbert da Mata Pires   Itaberaba SNHP  

Aeroporto de Itabuna   Itabuna ITN/SNHA  

Aeroporto de Itapetinga   Itapetinga SNIP  

Aeroporto de Ituaçu   Ituaçu SNYT  

Aeroporto de Ituberá   Ituberá ITE/SNZW  

Aeroporto de Jacobina   Jacobina JCM/SNJB  

Aeroporto das Minas Caraíbas   Jaguarari SNMI  

Aeroporto de Jequié   Jequié JEQ/SNJK  

Aeroporto Agrovale   Juazeiro SNAV  

Aeroporto Horácio de Mattos   Lençóis LEC/SBLE  

Aeroporto de Livramento de Nossa Senhora   Livramento de Nossa Senhora SNLB  

Aeroporto de Macaúbas   Macaúbas SNMC  

Aeroporto de Maracás   Maracás SNMJ  

Aeroporto de Maraú   Maraú SNMR  
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Nome Município Código 

Aeroporto de Morro do Chapéu   Morro do Chapéu SNOC  

Aeroporto de Mucugê   Mucugê SNQU  

Aeroporto Max Feffer   Mucuri MVS/SNMU  

Aeroporto de Palmeiras   Palmeiras SNPM  

Aeroporto de Paramirim   Paramirim SNBZ  

Aeroporto de Paulo Afonso   Paulo Afonso PAV/SBUF  

Aeroporto de Piatã   Piatã SNPI  

Aeroporto de Pilão Arcado   Pilão Arcado SNYD  

Aeroporto de Piritiba   Piritiba SNTR  

Aeroporto de Poções   Poções SNZP  

Aeroporto de Porto Seguro   Porto Seguro BPS/SBPS  

Aeroporto Outeiro das Brisas   Porto Seguro SNEC  

Aeroporto Terravista   Porto Seguro SBTV  

Aeroporto de Prado   Prado PDF/SNRD  

Aeroporto de Queimadas   Queimadas SNQM  

Aeroporto de Remanso   Remanso SNRM  

Aeródromo Rio de Contas   Rio de Contas[5] SDLE  

Aeroporto Internacional Dep. Luís Eduardo 
Magalhães   Salvador SSA/SBSV  

Aeroporto da Usina Santa Cruz   Santa Cruz Cabrália SNSU  

Aeroporto de Santa Maria da Vitória   Santa Maria da Vitória SNVD  

Aeroporto de Santa Rita de Cássia   Santa Rita de Cássia SNKS  

Aeroporto de Santana   Santana SNDJ  

Aeroporto da Fazenda Soya   São Desidério SNDQ  

Aeroporto São Luiz   São Desidério SNSD  

Aeroporto de Sento Sé   Sento Sé SNSE  

Aeroporto da Fazenda Rebeca   Serra Dourada SNRE  

Aeroporto de Teixeira de Freitas   Teixeira de Freitas TXF/SNTF  

Aeroporto de Una   Una UNA/SBTC  

Aeroporto de Valença   Valença VAL/SNVB  

Aeroporto de Valente   Valente SNVV  

Aeroporto de Vera Cruz   Vera Cruz SNVR  

Aeroporto de Vitória da Conquista   Vitória da Conquista VDC/SBQV  

Aeroporto de Xique Xique Xique SNXQ  

Fonte: BAHIA/Seinfra (2019)   
 

Há uma relação importante entre a economia de uma região e o sistema de logística que lhe dá 

suporte. Atualmente, quase todos os aspectos da economia dependem do transporte aéreo e os 

ganhos do setor ajudam a tornar mais competitiva a economia da região. À medida que mais 

pessoas e mais cargas são transportados por via aérea, o resultado é uma economia mais rápida, 

mais eficiente e mais saudável, pois observa-se uma relevante economia de tempo de viagem e 

de custos para os diversos grupos de usuários, economia de combustível e de custos 

operacionais para as companhias aéreas e para outros operadores e novas oportunidades e 

benefícios gerais que a melhoria na operação do transporte aéreo traz para a economia, como 
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crescimento do produto (PIB), desenvolvimento econômico, aumento do turismo, a geração de 

empregos e a inclusão social.  

Os aeroportos contribuem para a formação e desenvolvimento da força de trabalho em suas 

áreas de influência. Com o crescimento de movimentos de aeronaves, passageiros viajam mais 

e mais carga é transportada. Como resultado, se exige que mais pessoas trabalhem nos setores 

de serviços e de produção de mercadorias destinadas a este segmento.  

Devido aos aeroportos, muitos tipos de postos de trabalho são criados, os quais variam desde 

carregadores de bagagens a inspetores de aeronaves, a eletricistas, mecânicos, profissionais de 

TIC e a controladores de tráfego aéreo, e por isso há uma grande variedade de qualificação e 

requisitos educacionais necessários nos aeroportos e na operação e manutenção das 

aeronaves, o que vai exigir mão de obra qualificada e uma força de trabalho disponível que deve 

estar pronta para ser treinada, e pode resultar (como já vem acontecendo em Vitória da 

Conquista) no desenvolvimento de estabelecimentos de ensino em regiões onde estão 

localizados os aeroportos, de forma a proporcionar formação profissional nestes setores 

específicos.  

Para cada posto de trabalho local criado em um aeroporto, são também criados postos de 

trabalho fora do aeroporto, tanto em termos regionais como nacionais. Assim, estima-se que 

sejam criados 2,1 nos aeroportos nacionais e 1,1 postos de trabalho em aeroportos regionais, 

para cada posto de trabalho criado na área do aeroporto local9. 

£ recomend§vel que o munic²pio de Vit·ria da Conquista defina um ñprograma verdeò de forma 

a permitir-lhe alcançar melhores custos operacionais a longo prazo e um melhor relacionamento 

com o governo e com ecoturistas. Do mesmo modo, recomenda-se também que uma campanha 

de marketing seja instituída para Vitória da Conquista que aumente a sua visibilidade e informe 

o público sobre o uso do aeroporto. Isto naturalmente trará mais passageiros à região, que 

podem não estar familiarizados com ele.  

Uma outra recomendação importante é que os aeroportos precisam sistematicamente buscar 

voos adicionais no mercado doméstico, sendo que novos serviços domésticos aumentariam a 

concorrência neste mercado. 

                                                 
 
9 Fonte: SEINFRA - PAE/Bahia 2014- Plano aeroviário do estado da Bahia 



 
 
   
 

 

39 
 

3.7.3. Novas Dinâmicas e Interações Urbanas 

Como já mencionado, a implantação do novo aeroporto de Vitória da Conquista, juntamente com 

seu terminal de cargas será um marco na ampliação da capacidade de desenvolvimento regional, 

abrindo novas possibilidades de conexões entre o município de Vitória da Conquista e região 

Sudoeste Baiana, com outros destinos nacionais e internacionais. É evidente a tendência do 

reforço da centralidade de Vitória da Conquista como ñcapital regionalò e enquanto polo log²stico 

e comercial regional, atraindo mais empresas de varejo e atacado, assim como operadoras 

logísticas a se instalarem na cidade. 

Um importante possível reflexo do novo aeroporto e sua capacidade de conexões diretas a novas 

regiões é a facilitação do acesso a Vitória da Conquista, possibilitando assim o incremento da 

população migrante10 de outros estados, pelas novas oportunidades de emprego, negócios e 

qualidade de vida da urbe conquistense, assim como o barateamento do acesso à cidade em 

rotas nacionais de longo alcance, pela utilização de aeronaves de maior capacidade e com 

melhor relação de custo x benefício na operação. 

Para além do investimento no terminal de cargas aeroportuário, um cenário com a implantação 

do porto seco de Vitória da Conquista e para além, um ramal ferroviário da Ferrovia de Integração 

Oeste-Leste (FIOL) ampliaria enormemente a centralidade logística conquistense, 

transformando-a em um verdadeiro (e dos poucos) hubs logísticos multimodais, a combinar estes 

três modais de transporte11 no Brasil, ainda mais com acesso rápido ao futuro Porto Sul em 

Ilhéus. Não obstante as vantagens logísticas já aludidas, a potencialidade produtiva local se 

expande demasiadamente pelas vantagens comparativas e absolutas na movimentação de bens 

e insumos. 

O crescimento populacional, bem como novos investimentos e reinvestimentos locais (tanto 

públicos quanto privados), e a capacidade produtiva latente/ potencial fortalecem a centralidade 

de Vitória da Conquista e tornam o município um destino mais atrativo para cargas e passageiros 

aéreos, além de negócios, comércios e serviços. 

  

                                                 
 
10 De acordo com o censo 2010 do IBGE, os migrantes formam cerca de 23% da população conquistense. 
11 São estes os modais ferroviário, rodoviário e aeroviário. 
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3.8. INTERFERÊNCIAS VIÁRIAS E ACESSOS AO NOVO AEROPORTO  

De acordo com a Lei Complementar no 2.116/2016, o Distrito Aeroportuário por ela criado terá 

seu sistema viário estrutural definido e hierarquizado pelo Plano Urbanístico. Para qualquer 

parcelamento que venha a ser implantado em glebas laterais às vias de acesso ao Aeroporto, 

reza a citada Lei que será exigida a reserva de faixa non aedificandi. Ao longo da BR-116 (via 

rural) tal faixa terá 50,00m largura contados a partir do limite da sua faixa de domínio, e 30,00m 

de largura ao longo das vias urbanas arteriais ou de trânsito rápido12. Deverão, também, ser 

implantadas ciclovias e calçadas com as respectivas larguras mínimas de 2,50m e 4,00m. 

De forma geral o sistema viário deverá conter: i) ciclovias e ciclofaixas; ii) rotas acessíveis para 

pedestres; iii) indicações para os transportes de passageiros e cargas; iv) mobiliário urbano, 

incluindo o de apoio ao transporte de passageiros; v) arborização e tratamento paisagístico; vi) 

infraestrutura em rede (abastecimento de água, esgoto, drenagem, telefonia etc.). 

O principal acesso ao Aeroporto é pela BR-116, que será implantado pelo Governo do Estado 

através da Seinfra, conforme projeto geométrico já licitado e apresentado na Figura 11. 

Conforme descri­«o da Seinfra ño empreendimento tem por premissa a interliga­«o entre o 

Aeroporto de Vitória da Conquista em final de implantação, a localidade de Iguá (adjacente ao 

aeroporto) e a BR-116 (sob concess«o da Via Bahia)ò. 

Diz, ainda, que ñpara tanto, prev°-se a execução de plataforma, cortes e a materialização de 

aterros escalonados, pavimentação em (CBUQ), bem como obras complementares e proteção 

ambiental, desde a entrada do aeroporto até a rotatória do viaduto a ser implantado sobre a 

BR-116.ò 

 

 

                                                 
 
12 Lei no 9.503/1997. Anexo I: dos Conceitos e Definições. VIA RURAL - estradas e rodovias. VIA URBANA 

- ruas, avenidas, vielas, ou caminhos e similares abertos à circulação pública, situados na área urbana, 
caracterizados principalmente por possuírem imóveis edificados ao longo de sua extensão. 
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Figura 11 - Acesso ao Novo Aeroporto de Vitória da Conquista. BR - 116 (km 834+400,00m) 

 
 

Fonte: Secretaria de Infraestrutura do Estado da Bahia ï SEINFRA / Superintendência de Infraestrutura de Transportes ï SIT (2016) 
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Além desse acesso, uma segunda alternativa para chegar ao Aeroporto é através do 

corredor viário urbano composto pelas Avenidas Luís Eduardo Magalhães, Rua Santiago 

e Avenida Paraná I, complementado pela Estrada de Campinhos e Rua São Cristóvão13. 

3.9. ASPECTOS FÍSICO-AMBIENTAIS  

3.9.1. Recursos Hídricos 

A partir de pontos levantados em campo e de informações contidas no documento 

ñLevantamento das Nascentes de Vitória da Conquistaò, da Prefeitura Municipal de Vit·ria 

da Conquista foi gerado o mapa apresentado na Figura 5. A referida figura traz a 

localização geográfica de nascentes e mananciais, assim como pontos de interesse 

ambiental e indicadores de conflitos na história de ocupação e usos da terra no tecido 

urbano do distrito sede.  

 

 

 

                                                 
 
13 A Rua São Cristóvão corresponde a parte da via que ligava a Cidade de Vitória da Conquista à Vila de Iguá, 

que foi interceptada pela área patrimonial do Novo Aeroporto. 
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Figura 12 - Disposição geográfica de nascentes na área de influência do Aeroporto Glauber 
Rocha 

 

Fonte: Fundação Escola Politécnica ï FEP (2019) 
 

O diagnóstico realizado permitiu identificar as principais pressões ambientais identificadas 

com repercussões nos mananciais e na zona de influência aeroportuária conforme seguer:  

1. Contaminação de mananciais por efluentes de esgoto; 

2. Disposição inadequada de resíduos sólidos; 

3. Assoreamento de corpos hídricos;  

4. Degradação e ausência de matas ciliares em Áreas de Preservação Ambiental 

(APP); 

5. Eutrofização e baixa de qualidade da água de mananciais; 

6. Pressão sobre reservas de água subterrânea; 

7. Baixa vazão e volume de corpos hídricos; 

8. Aterramento de lagoas com entulhos; 

9. Estradas vicinais afetadas por erosão hídrica; 

10. Conflitos por expansão urbana sobre áreas de proteção e interesse ambiental 
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Observou-se que nascentes e locais de afloramento de água são utilizados para 

dessedentação animal, irrigação e abastecimento humano.  

Constatou-se situações de intervenção antrópica por uso e ocupação inadequado do solo 

no entorno dos corpos hídricos e nascentes com sinais de passivos ambientais geradores 

de risco ao seu estado de preservação, o que causa impacto na quantidade e qualidade 

da água.  

Os rios visitados, alguns apresentam regime hidrológico intermitente, com períodos com 

baixo ou nenhuma vazão. Em síntese, as causas da degradação são supressão de 

vegetação ciliar, para o plantio de pastos e de culturas agrícolas; contaminação por 

deposição de resíduos e pela disposição inadequada de efluentes; exposição do solo por 

processo erosivos, assoreamento por transporte de cargas de sedimento.  

Tal estado de degradação é identificado em córregos próximos a vias vicinais, que sofrem 

por intensos processos de assoreamento, devido a erosões e transporte de sedimentos 

por enxurradas geradas no período chuvoso.  

A Erro! Fonte de referência não encontrada. exibe mapa de drenagem superficial, 

expondo a hipsômetria do terreno do Distrito Aeroportuário, a partir do qual verificam-se 

dois aspectos principais: 

¶ Duas sub-bacias predominam: a sub-bacia do riacho dos Jiboia/Quatis e a sub-

bacia do riacho Santa Rita; 

¶ Ocorrência de diversas lagoas marginais evidenciadas pelas depressões que se 

verificam de forma contígua ao leito dos riachos ï estas lagoas podem ter origem 

natural ou artificial (potencial tentativa de aumentar a disponibilidade da água na 

época de seca e /ou funcionar como qualidade paisagística). 

O riacho dos Quatis é afluente do ribeirão da Jiboia, afluente do rio Pardo, pela margem 

esquerda e o riacho Santa Rita é afluente do córrego Lagoa de Baixo, um dos formadores 

do rio Verruga, que também é afluente da margem esquerda do rio Pardo. O encontro do 

riacho Santa Rita com o córrego Lagoa de Baixo se dá ainda na área de estudo, em direção 

à rodovia BR-415. Todos estes rios foram barrados em diversos pontos criando um sistema 

de represas, lagoas, lagos e açudes com redução na taxa de renovação das águas, o que 

contribuiu para a perda da qualidade das suas águas. 
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Figura 6 - Mapa de drenagem superficial do distrito aeroportuário 

 

3.9.2. Cobertura Vegetal e solo 

As principais pressões e conflitos relacionados ao aspecto ambiental no território em 

questão estão relacionados às seguintes situações: 

1. Desmatamento e supressão de vegetação;  

2. Prática de queimadas; 

3. Extração de madeira e recursos vegetais; 

4. Perda de qualidade das paisagens, formação de manchas de vegetação e perda 

de biodiversidade; 

5. Impactos ambientais da pecuária e de monoculturas; 

6. Degradação e indicadores de desertificação da terra por práticas inadequadas de 

uso e manejo; 
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Os biomas encontrados nos fragmentos de vegetação que compõem o mosaico de 

cobertura vegetal do municípios são do tipo Floresta Ombrófila Densa Submontana (Mata 

Atlântica), Floresta Estacional Semidecidual (Mata de Cipó), Floresta Estacional Decidual, 

Caatinga, e as áreas com características mista, em locais de transição entre diferentes 

tipos de biomas, com alternância e ocorrencia de dois ou mais padrões de vegetação, 

denominado de ecótono. As áreas de vegetação nativa encontram-se em estado alterado, 

com pouca presença áreas primárias, dispostos em forma de mosaicos característicos 

entre fragmentos áreas nativas, áreas antropizadas, utilizadas para agricultura, 

monoculturas, pecuária, silvicultura, entre outros, e área devolutas. 

Em que pese a importância sócio econômica o crescimento da atividade agrosilvopastoril, 

sem ordenamento agroecológico adequado, é responsável por grande parte da redução da 

cobertura vegetal no território do município, contribuindo fortemente para o aumento do 

processo de fragmentação das florestas, resultando em enormes perdas de biodiversidade 

e impactos ao meio ambiente. Esse processo se deve principalmente ao avanço das 

monoculturas, da pecuária extensiva e a exploração ilegal dos recursos minerais e 

vegetais, que crescem devido à alta demanda por recursos e à falta da prática de manejo 

mais sustentável e consciente no ambiente rural. (PAULO et al., 2015) 

De forma geral as principais pressões ambientais relacionadas ao solo, são:  

1. Exposição o e processos avançados de degradação do solo; 

2. Problemas de degradação relacionados a erosões, voçorocas e compactação do 

solo; 

3. Deposição irregular e acúmulo de resíduos sólidos; 

4. Deterioração e impactos de estradas e vias vicinais, com transporte e deposição de 

sedimentos em corpos hídricos; 

5. Impactos ambientais de passivos de extração mineral; 

As pressões e conflitos de ocupação e uso que foram citados anteriormente, relacionados 

ao aspecto meio ambiental no território do distrito aeroportuário, foram identificados e 

apresentados na Figura 13.  
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Figura 13 - Mapa de pressões ambientais na zona de influência aeroportuária 

 

Fonte: Fundação Escola Politécnica ï FEP (2019) 

3.9.3. Usos da terra 

A evolução percentual de ocupação pelos múltiplos usos do solo no sítio urbano (área 

artificial) e atividades socioeconômicas, corpos hídricos e cobertura vegetal, revela 

coerência e consistência com o mosaico de usos e ocupação. Esse mosaico teve suas 

áreas quantificadas em hectares, seus polígonos de ocupação de espaços, que uma vez 

expressos em gráfico de percentuais permite visualizar a demandas e pressões por 

ocupações e usos mais expressivos, hierarquizados pela escala e barras por ano 

analisado.   

Observa-se um crescimento exponencial da ocupação e usos do solo por atividades 

agropecuária atingindo 60% da superfície nos cenários de 2000 e 2010, associados com 

produção de proteína animal e vegetal e outros cultivos.  
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Constata-se que no ano de 2014 ocorreu uma redução de área com atividades 

agropecuária da ordem de 10%, podendo-se inferir que essa ocorrência está associada ao 

incremento da silvicultura com entrada e expansão do cultivo de eucalipto, seguido por 

pastagem natural e plantada.  

A presença de fragmentos de vegetação nativa, inseridos dentro de mosaicos e fragmentos 

com áreas antropizadas, indica pressões relativas à conservação da biodiversidade, devido 

à perda de biodiversidade e de habitats para fauna nativa, colaborando para a alteração 

de nichos, populações e cadeias ecológicas. 

A Figura 14 apresenta mapa mosaico de usos e ocupação do solo no Distrito Aeroportuário 

para o cenário de 2019.   

Figura 14 - Mapa de uso e ocupação do solo no distrito aeroportuário 

 
Fonte: Fundação Escola Politécnica ï FEP (2018) 
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Apartir do mapa de usos e ocupação foram gerados quantitativos expressos em áreas 

(hectares e metro quadrado) e valores percentuais em relação a área total do distrito 

aeroportuário, como se apresenta no Quadro 2: 

Quadro 2 - Quadro síntese de quantitativos de áreas por ocupação do solo 

USOS DO SOLO ÁREA (m²) ÁREA (ha) 
PORCENTAGEM 

(%) 

Aeroporto 5.624.261,72 562,43 4,74 

Água 1.140.530,50 114,05 0,96 

Áreas Alagáveis 951.322,50 95,13 0,80 

Areas Urbana de Alta 
Densidade 

774.798,15 77,48 0,65 

Areas Urbana de Baixa 
Densidade 

4.672.584,50 467,26 3,94 

Loteamento 1.631.617,40 163,16 1,37 

Pecuária e Outros Usos 71.040.618,80 7.104,06 59,84 

Plantios 7.426.956,30 742,70 6,26 

Vegetação Nativa 25.445.416,20 2.544,54 21,44 

TOTAL 118708106,10 11870,81 100,00 

Fonte: Fundação Escola Politécnica ï FEP (2018) 

 

Figura 15 - Áreas de ocupação do solo no distrito aeroportuário 

 
 

Fonte: Fundação Escola Politécnica ï FEP (2019)  
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Figura 16 - Porcentagem de ocupação do solo no distrito aeroportuário 

 

Fonte: Fundação Escola Politécnica ï FEP (2019) 

A análise do mapa de ocupação e usos do solo no Distrito Aeroportuário, considerando 

zona de uso restrito e área de segurança aeroportuária (ASA), revela tendência similar 

de demandas por pressões de usos e ocupação característico do mosaico do município 

nos cenários analisados, com destaque para pecuária e outros usos afins com 

percentual de ocupação de aproximadamente 59.8%, seguido por fragmentos de 

vegetação nativa em 21,4%, áreas ocupadas por cultivos  6,25%, área restrita do 

terminal aeroportuário 4,74%, área urbanizada de baixa densidade 3,9%, área 

urbanizada de alta densidade 0,65%, loteamentos 1,37%, corpos hídricos 0,96% áreas  

alagáveis 0,80%.  

Observa-se que as machas de fragmentos de vegetação nativa com variantes dos 

biomas ocorrentes, carecem de políticas de preservação ambiental, formação de 

corredores ecológicos e rigoroso controle na identificação de conflitos de usos da terra, 

instalados e futuros, com empreendimentos e ou equipamentos de responsabilidades 

pública e/ou privados que incorporem riscos a operações de pousos e decolagens de 

aeronaves, conforme estabelece e regulamenta legislação para ordenamento de 

ocupação e usos da terra na área restritiva e entorno de aeródromos.  

Cabe registrar que no estudo de licenciamento ambiental do Aeroporto as alternativas 

locacionais deveriam ter previsto o afastamento necessário da poligonal do distrito, 

definido por legislação, de equipamentos e/ou empreendimentos dessa natureza e/ou a 

transferência de localização dos mesmos.  
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Observou-se a presença de corpos hídricos, lagoas, açudes, nascentes, córregos em 

estado de degradação que requerem projeto de recuperação de áreas de interesse 

ambiental degradadas e recomposição de proteção por cobertura vegetal em áreas de 

preservação permanente. Foram identificadas também, áreas inundáveis, área de 

fragmento de vegetação nativa associada a charco, núcleo de acumulação de água e 

drenagem lenta em períodos chuvosos.  

No cenário atual foi constatado um expressivo avanço e tendência de proliferação de 

loteamentos, tendência a ser considerada e disciplinada nas políticas de ordenamento 

territorial do distrito aeroportuário e no espaço periurbano do distrito sede.   

A Figura 15 e Figura 16 expressão as unidade sde superfície ocupadas pelos múltiplos 

usos do solo, nas quais se destacam atividades pecuária e usos afins, presença de 

fragmentos de vegetação nativa, área urbanizada, área cultivada, área ocupada pelo 

distrito aeroportuário, loteamentos, área inundável e presença de corpos hídricos. 

A partir do estado de qualidade ambiental expresso no mosaico aferido em escala de 

campo, é possível recomendar a necessidade de imediata implementação dos planos e 

programas previstos aprovados no relatório de impactos ambientais ï RIMA do 

Aeroporto. 

3.9.4. Pressões e Conflitos 

As pressões e conflitos de ocupação e uso, relacionados ao aspecto meio ambiental no 

território do município, foram identificados e georreferenciados a partir das visitas de 

campo, a partir dos quais foi gerado o mapa exposto a seguir, com a espacialização 

geográfica desses locais. 

Na Figura 19, exibe-se um mapa com a espacialização geográfica de locais onde foram 

diagnosticados passivos ou pressões ambientais dentro do distrito aeroportuário e zona 

de segurança aeroportuária. 
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Figura 19 - Mapa de pressões ambientais na zona de influência aeroportuária 

 

Fonte: Fundação Escola Politécnica ï FEP (2019) 

A existência de atividades de usos conflitivo dentro da zona de influência aeroportuária, 

a exemplo de equipamento de abate de animais e do aterro sanitário (Figura 17), são 

locais com forte potencial de atração de aves e animais. A Resolução nº 04 de 1995 do 

Conama prevê que não poderão ser implantadas, na Área de Segurança Aeroportuária, 

atividades enquadradas como ñfoco de atra­«o de p§ssarosò, a exemplo de matadouros, 

lixões ou qualquer outra entendida como prejudicial à navegação aérea.  

O Estudo e Relatório de Impacto Ambiental (EIA/RIMA) do aeroporto, preconiza que 

inicialmente seja avaliado se o local da atividade está a mais de um quilômetro do eixo 

central do corredor de voo visual, e caso não esteja, o empreendimento deverá ser 

relocado, ou o responsável pelo empreendimento deve se comprometer, formalmente, 

por escrito, a empregar técnicas mitigadoras e de exclusão de aves, conforme as 

normas relacionadas, de forma que o empreendimento não se configure em um foco de 

atração de aves. 

As circunstâncias expostas apontam para a necessidade de uma análise mais detalhada 

sobre os riscos de passivos ambientais gerados pelo empreendimento, bem como por 
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uma análise de compatibilidade de uso do solo, visto que o empreendimento localiza-se 

a um distância inferior à definida como ideal pelo EIA/RIMA e legislação. 

Figura 17 - Aspectos de localização geográfica do aterro sanitário e abatedouro no 
distrito aeroportuário 

  

Fonte: Google Earth (2019) 

O Quadro 3 traz a síntese das características físico-ambientais do distrito de Ígua, cujo 

território abrange o Distrito aeroportuário. 

Quadro 3 - Quadro síntese das características físico-ambientais do distrito de Iguá 

FATOR 
OBSERVADO 

SÍNTESE DAS CARACTERÍSTICAS FÍSICO-AMBIENTAIS 

Geomorfologia 
O distrito está inserido quase que integralmente na unidade do Pediplano 
cimeiro da Chapada Diamantina. Possui altitudes principalmente entre 700 
e 850m. 

Cobertura 
vegetal 

Área Antropizada 95,28% 
Floresta Estacional 4,46% 
Caatinga Arbórea 0,03% 
Mata Ciliar 0,04% 
Rios e áreas úmidas 0,17% 
Áreas urbanas/urbanizadas 0,03% 

Qualidade 
ambiental da 
biodiversidade 

Classe 0 dominando o território municipal, indicativo da baixa qualidade 
ambiental de seu território, e manchas de classe 6, indicando a presença 
de ambientes singulares e grupos de espécies de grande importância para 
a conservação. 

Unidades de 
Conservação 

A leste, presença de área indicada pelo ZEE para a criação de corredor 
ecológico. 

Uso da terra 
Esse distrito guarda um grau de homogeneidade de atributos. Encontra-se 
em região de relevo pouco acidentado, com fragmentos de vegetação 
nativas, ocorrências de espécies da caatinga, cerrado e mata de cipó, 
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FATOR 
OBSERVADO 

SÍNTESE DAS CARACTERÍSTICAS FÍSICO-AMBIENTAIS 

formando mosaico com grandes áreas de pasto, cultivos agrícolas e terras 
devolutas sem uso, seguindo similar padrão de ocupação e usos da terra. 
Observou-se, que, em escala de uso e ocupação destacam-se como 
principais atividades produtivas pecuária de corte e leiteira, enquanto na 
agricultura familiar destaca-se a horticultura, o plantio de mandioca e o 
cultivo de palma estratégica para segurança alimentar animal, além de 
outras culturas de subsistência. situações de rápida degradação das vias 
vicinais nos períodos chuvosos por falta de um sistema de drenagem das 
águas pluviais, geometria do greide do leito de rolamento, recalque com 
empoçamento de água, com riscos de acidentes e limitações de mobilidade 
para veículos 

Principais 
impactos 
verificados 

Elevada fragmentação da cobertura vegetal 
Compactação e degradação do solo 
Processos de eros«o e assoreamento de corpos dô§gua 
Disposição irregular de resíduos sólidos 
Baixo atendimento de coleta e tratamento de esgotos 

Fonte: Fundação Escola Politécnica ï FEP (2018) 

 

3.10. ASPECTOS DA ESTRUTURA ESPACIAL E DINÂMICA URBANA 

 

3.1.1 Uso e Ocupação do Solo 

O antigo aeroporto de Vitória da Conquista, Pedro Otacílio Figueiredo, ao longo dos 

anos se integrou à malha urbana de maneira perigosa, contribuindo com fatores de risco 

aos voos, com o agravante de que, por conta de seu porte, permite apenas a operação 

de pequenas aeronaves, insuficiente para o atendimento das demandas presentes e 

potenciais do Munícipio de Vitória da Conquista e da região que polariza. 

Diante desta realidade, o novo aeroporto Glauber Rocha se justificada, como um 

importante equipamento, estratégico para a integração de Vitória da Conquista com todo 

o país, sendo o único capacitado na região Sudoeste, no Sertão e Oeste Baiano, além 

do norte de Minas Gerais para o transporte de cargas aéreas, além de ser uma região 

carente de conexões eficientes de longa distância.  

Os acessos possíveis ao aeroporto são pontos críticos a serem tratados com atenção. 

Localizado a aproximadamente 12 km do centro tradicional da cidade de Vitória da 

Conquista, o principal acesso ao novo aeroporto é pela BR-116, onde está sendo 

construída pelo Governo do Estado uma rotatória. Além desta via, é previsto um acesso 

alternativo através do bairro de Campinhos, já localizado dentro do Distrito 

Aeroportuário, pelo corredor viário urbano que se inicia na Avenida Luís Eduardo 
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Magalhães, percorrendo a Rua Santiago e a Avenida Paraná I, e complementado pela 

Estrada de Campinhos e Rua São Cristóvão, como antes já descrito. Esse acesso 

quando estruturado para essa finalidade se constituirá em uma nova frente de 

expansão, o que demanda um olhar especial no Plano Urbanístico, considerando a prá-

existência e as características ambientais e paisagísticas do entorno. 

A região se caracteriza pela predominância dos usos tipicamente rurais, sendo 59,84% 

utilizado pela pecuária e outros usos semelhantes. A vegetação nativa é residual, 

representando 21,43% da área e todo o restante antropizado em diversos níveis, sendo 

apenas 3,93% de área urbana de baixa densidade, 0,65% de área urbana de alta 

densidade e 1,37% de loteamento. 

Os núcleos populacionais envolvidos na área do Distrito Aeroportuário correspondem 

aos povoados de Pé de Galinha, Simão, Quatis dos Fernandes, Lagoa de Baixo, o bairro 

de Campinhos e algumas ocupações isoladas dos bairros de Jatobá e Ayrton Senna. A 

vila de Iguá encontra-se no limite da área do Distrito. 

Estas ocupações do entorno do aeroporto, com exceção do trecho de Campinhos mais 

próximo ao anel rodoviário, possuem características semelhantes em relação ao uso e 

ocupação do solo. São aglomerados de predominância residencial e com edificações 

térreas. Possuem pequenos centros onde se concentram os pontos de comércio e 

serviço, todos de atendimento apenas às demandas locais. O baixo dinamismo é 

presente, tendo de forma geral uma ou duas ruas, como eixo de força da paisagem e 

que apresentam mais vitalidade, palco das principais interações sociais. 

Os espaços públicos são escassos e quando existem são pouco estruturados, com 

mobiliário e equipamentos urbanos deficientes e pouca vegetação, mas mesmo assim, 

pela falta de opção são atrativos à comunidade. 

O traçado das vias é orgânico, seguindo a topografia natural, com caixa viária estreita e 

sem pavimentação; são raros os passeios também. 

Em relação aos novos parcelamentos, observa-se que, são espaços para fim urbano 

surgidos com força e de forma dispersa no território do Distrito. Essa expansão deve ser 

considerada com atenção nas políticas de ordenamento territorial do Distrito e do 

espaço periurbano da Sede. Demonstram a tendência de transição do uso rural para o 

urbano e a orientação da expansão urbana na região. 

Nesta análise, Campinhos, Simão e Pé de Galinha são as localidades que, conforme 

observado, tendem a uma maior expansão e adensamento, inclusive com alterações na 
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tipologia e padrão dos novos parcelamentos, atendendo à perfis de população com 

níveis de renda um pouco mais elevados e não necessariamente com histórico e 

vínculos aos modos de vida rural.  

 

3.1.2 Síntese das Características Gerais das Localidades do Entorno do 
Novo Aeroporto 

As fichas dispostas a seguir apresentam as principais características das localidades no 

entorno do Novo Aeroporto. 

 

  BAIRRO CAMPINHOS 

Localização  

O bairro de Campinhos se localiza no limite oeste da cidade, fora do anel viário e 

como acontece nos bairros em situação semelhante apresenta muitos vazios e 

ocupações rarefeitas em alguns trechos.  

 

 
 
 

Sítio Geográfico 
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O bairro de Campinhos, em relação à caracterização da ocupação, pode ser dividido 

em dois setores. O primeiro, logo que se acessa o bairro saindo do centro, possui 

vias em quadrículas típicas de parcelamento do solo como os loteamentos.  

Já o segundo setor, localizado mais na periferia do bairro, possui ocupação orgânica, 

se acomodando à topografia, hidrografia e outros elementos naturais de maneira 

espontânea. 

O perfil de elevação a seguir ilustra que estes dois setores, além das diferenças no 

processo de ocupação do solo, são separados geologicamente por uma área de 

baixada, atravessando uma área alagadiça através da rua Santa Rita. 

 

 
 

Na figura, a localização da área de baixada, separando os dois setores, está 

destacada na visão geral e no perfil de elevação. 

População  

Não possui dados isolados para o bairro. 
 

Características e Pressões Ambientais 

Vizinha à sede municipal, a comunidade de Campinhos insere-se em uma área 

altamente antropizada, sem remanescentes de ecossistemas nativos, com 

predomin©ncia atividades agropecu§rias no seu entorno. Os corpos dô§gua 

encontram-se também muito degradados, com a qualidade de água alterada, em 
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função da presença de material orgânico alóctone, especialmente em função da 

contribuição de esgotos, além da presença de gado bovino, que acessa os corpos 

dô§gua e acaba por contribuir com material fecal. Verifica-se a presença de 

barramentos que acentuam os problemas associados à eutrofização das águas, 

reduzindo sua taxa de renovação. É muito comum a presença de plantas aquáticas 

(macr·fitas) ocupando todo o espelho dô§gua dos reservat·rios. Recentemente foram 

implantados empreendimentos habitacionais na área, comprometendo ainda mais a 

qualidade ambiental. As principais pressões ambientais podem ser sintetizadas 

como: 

¶ Comprometimento da qualidade da água (eutrofização) pelas contribuições de 

efluentes domésticos e presença de gado bovino; 

¶ Ocupação de Áreas de Preservação Permanente (APP) por habitações; 

¶ Ausência de Mata Ciliar; 

¶ Excesso de barramentos comprometendo a hidrodinâmica e acentuado os 

problemas de qualidade das águas; 

¶ Ausência de cobertura vegetal nativa, potencializando a ocorrência de 

processos erosivos e assoreamento dos corpos dô§gua; 

¶ Expansão das áreas urbanas de forma espontânea e mesmo regularizada 

(empreendimentos habitacionais), pressionando as áreas naturais 

remanescentes, impermeabilizando o solo e potencializando a ocorrência de 

inundações. 

 

Características Urbanísticas 

¶ Sistema Viário  

O principal acesso ao bairro se dá pela rua do Progresso, esta sendo uma 

continuidade da avenida Paraná, via importante para a região onde o bairro está 

localizado. 

A rua do progresso penetra no bairro se estendendo por toda a região de ocupação 

consolidada e marcando a fronteira com o bairro de Jatobá. Esta via é asfaltada e 

possui no total 30 metros de largura, sendo dividida em: passeio para pedestre nos 

dois lados, duas faixas de rolagem em cada sentido, ciclovia, canteiro central e ainda 

um canal de drenagem separando os sentidos. Observa-se que é subutilizada, pois 

na região o tráfego de veículos particulares e de transporte é baixo. 
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Após aproximadamente 1,5 quilômetros esta via muda de característica e passa a se 

chamar rua dos Campinhos. Esta, já bem mais modesta possui 15 metros de largura 

total, possuindo: passeios nos dois lados, ciclovia e uma faixa de rolamento em cada 

sentido, e assim como a outra é asfaltada. 

A rua dos Campinhos, assim como a rua São Cristóvão são a espinha dorsal desta 

porção do bairro, com traçado mais orgânico e de menor velocidade. 

O bairro de Campinhos ainda possui muitas vias sem pavimentação, em toda a sua 

extensão e estas dão acesso as moradias. 

¶ Uso e Ocupação do solo 

A ocupação do solo não aconteceu com apenas um padrão. Na porção mais próxima 

ao anel rodoviário, o solo foi parcelado como loteamento, assim o adensamento vem 

acontecendo nas últimas décadas. Mas ao se afastar deste trecho a ocupação 

assume características diferentes, mais próxima de uma ocupação de uma vila rural, 

casas sem lotes com dimensões padronizadas, ruas mais estreitas e sinuosas, casas 

térreas e com quintas generosos.  

Nos dois trechos o uso principal é o residencial, sendo os demais usos espalhados 

pelo território do bairro, não existe um núcleo de comércio e serviço, a não ser  pela 

por uma pequena repetição destes usos ao longo da rua do progresso. São comércios 

de bairro, como mercadinho, bar e são de beleza, mas existe uma quantidade 

principal de lojas para manutenção de veículos. 

¶ Tipologia das habitações 

Em todo o bairro, as habitações se encaixam no padrão de baixo em médio, variando 

em três tipologias principais. 

Primeiro as habitações localizadas na ocupação do loteamento. Estas são térreas, 

assentadas em lotes 200 m2, possuem recuos em todos os lados do lote.  

O segundo tipo são os conjuntos habitacionais do Minha Casa Minha Vida, estas são 

sobrados de sois pavimentos, habitações independentes em cada piso. 

E por fim, as habitações do trecho mais afastado, com lotes menores, sem recuo 

frontal, mínimo nas laterais e quintais generosos em compensação. Neste setor as 

casas térreas também predominam. 

¶ Equipamentos Públicos  
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Existe um cemitério na entrada do bairro e três campos de futebol e quadra 

poliesportiva. 

¶ Espaços Públicos  

Além das praças originárias do Minha Casa Minha Vida, são poucos os espaços 

públicos disponíveis. Existe um pequeno espaço, que faz um conjunto com a igreja 

católica e cria um espaço agradável.  

Infraestrutura Urbana 

¶ Abastecimento de Água:  

O bairro é abastecido pelo Sistema Integrado de Abastecimento de Água (SIAA), por 

meio de prestação de serviços da Empresa Baiana de Água e Saneamento S. A. 

(Embasa). A água é classificada como Boa ou Ótima. 

¶ Esgotamento Sanitário: 

A rede de esgotamento sanitário se concentra apenas no setor do loteamento, no 

outro trecho predomina a fossa rudimentar. 

¶ Limpeza Pública e Manejo de Resíduos Sólidos: 

Possui coleta de resíduos com frequência semanal.  

¶ Drenagem Urbana e Manejo de Águas Pluviais: 

Não possui nenhum dispositivo de drenagem e possui problemas de macrodrenagem. 

 

Equipamentos e Serviços Sociais 

¶ Saúde: 

Unidade de Saúde da Família (USF) ï Possui 01 equipamento localizado no povoado 

de Simão que atende a todo o bairro. 

Unidade Básica de Saúde (UBS) ï Não possui. 

Centro de Atendimento Psicossocial (CAPS) ï Não Possui. 

Centro Municipal de Atendimento Especializado (CEMAE) ï Não Possui. 

Núcleo de Apoio a Saúde da Família (NASF) ï Não Possui. 

Hospital ï Não Possui. 

Academia da Saúde ï Não possui 
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¶ Educação  

O bairro atende a duas unidades de ensino. 

¶ Assistência Social 

Não possui. 

¶ Cultura 

Não possui. 

Mapa Síntese 

 

 
 

Registro Fotográfico  

Igreja católica e monumento local ï Rua 
de Campinhos 

 
 

Habitações de Campinhos 
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  VILA DE PRADOSO 

Localização  

A vila de localiza-se na saída oeste da cidade de Vitória da Conquista, na margem da 

rodovia BA-262. O seu acesso fica a apenas aproximadamente 12 km do centro da 

cidade. 

 

 
 
 

Sítio Geográfico 

 

Não existem muitas variações de cota ao longo do território da vila, porém observa-

se que esta, está implantada em uma área de depressão, estando a 20 m abaixo da 

rodovia que lhe dá acesso. 

Na figura a seguir o local onde está o centro da vila encontra-se indicado, tanto na 

visão geral quanto no perfil de elevação. 
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População  

População residente por situação de domicílio e gênero 

Estado, município e 
distrito 

População residente 

Total  
Situação do domicílio 

Urbana Rural  

Total 
Sexo 

Total 
Sexo 

Total 
Sexo 

Homens  Mulheres Homens  Mulheres Homens  Mulheres 

Bahia 
 14 016 

906  
 6 878  

266  
 7 138 

640  
 10 102 

476  
 4 840 

611  
 5 261 

865  
 3 914 

430  
 2 037 

655  
 1 876 

775  

Município de Vitória 
da Conquista   306 866    147 879    158 987    274 739    131 262    143 477    32 127    16 617    15 510  

Cidade de Vitória 
da Conquista   268 889    128 446    140 443    260 260    123 976    136 284    8 629    4 470    4 159  

Pradoso 3 231 1 651 1 580 1 428 742 686 1 803 909 894 

Fonte: IBGE (2010) 

 

Características e Pressões Ambientais 

A comunidade de Pradoso insere-se em uma região de solo muito arenoso, 

destacando-se como uma das principais pressões ambientais do local a exploração 

irregular de areia. Observa-se o carreamento deste material para os corpos dô§gua, 

causando assoreamento. Não há tratamento de efluentes domésticos, o que acaba 

por comprometer a qualidade das águas dos riachos intermitentes presentes. 

Ausência de mata ciliar, especialmente na lagoa formada a sudoeste da comunidade, 

a qual permanece seca a maior parte do ano. As poucas poças remanescentes 

mostram uma qualidade de água deteriorada. As principais pressões ambientais 

podem ser sintetizadas como: 
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¶ Exploração irregular de material para construção, causando erosão e 

assoreamento dos corpos dô§gua; 

¶ Ausência de cobertura vegetal nativa, potencializando a ocorrência de 

processos erosivos e assoreamento dos corpos dô§gua; 

¶ Ausência de tratamento de esgoto, contribuindo para a eutrofização das 

águas; 

¶ Ausência de cobertura vegetal nativa. 

 

Características Urbanísticas 

¶ Sistema Viário  

Pradoso possui uma via principal asfaltada que dá acesso ao aglomerado e onde 

estão implantados os principais equipamentos dos mais diversos usos. A caixa viária 

é 10 m. No início essa via não possui passeio e nem acostamento, quadro entra na 

área urbana, assume características deste uso e passa a ter passeio dos dois lados 

com largura média de 1,50 m. Como de costume, nas vilas do município, estes 

passeios são a todos os momentos obstruídos e modificados para implantação de 

rampas e escadas de acesso as edificações. É muito comum na região também o 

prolongamento das coberturas dos pontos de comércio e os apoios destes elementos 

são construídos no meio dos passeios. 

A partir desta via, as demais são distribuídas. Todas sem pavimento, com largura 

variável e sem passeio. A via é compartilhada por todos, porém não chega a causar 

grandes conflitos já que a vila não possui dinamismo significativo. 

¶ Uso e Ocupação do solo 

A ocupação de Pradoso não aconteceu de forma linear como na maioria das outras 

vilas. A via principal faz um caminho circular e assim, no seu entorno a ocupação se 

desenvolve. As características são constantes em todo o território, espontânea sem 

a presença de parcelamento planejado. 

A predominância de uso é o residencial, com alguns pontos de comércio e serviços 

espalhados por toda a vila e uma pequena concentração maior a medida que se 

aproxima do centro. 

¶ Tipologia das habitações 
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Em pradoso, as edificações de uso residencial não grupos de tipologia ocupando uma 

determinada área.  

Não existem grandes variações de tipologia, porém são encontrados diversos 

tamanhos de recuos, de tamanho de casas, qualidade de acabamento. Porém é 

interessante observar que principalmente nas habitações fora da via principal, foram 

construídos muros altos.  

Os diversos tipos estão espalhados de maneira misturada na vila. 

¶ Equipamentos Públicos  

Existe um cemitério no centro da vila ao lado da igreja católica principal e dois campos 

de futebol. 

¶ Espaços Públicos  

Este quesito é bastante deficiente, existe apenas uma pequena área, caracterizada 

como praça, na frente da igreja católica, no centro da vila, porém o espaço além de 

pequeno não apresenta qualidade para um espaço das práticas sociais da 

comunidade. 

Infraestrutura Urbana 

¶ Abastecimento de Água:  

A vila possui rede de distribuição, porém uma pequena parcela não é atendida, 

utilizando, portanto, poço, nascente ou outros meios.  

O abastecimento segundo os próprios moradores acontece de forma irregular, relatos 

semelhantes em todas as localidades visitadas do distrito, porém com aspectos 

qualitativos agradáveis. 

¶ Esgotamento Sanitário: 

Não é atendida pela rede pública de esgotamento sanitário, cabendo à população o 

uso de fossas que, de acordo com os aspectos construtivos, foram caracterizadas 

como fossas absorventes.  

¶ Limpeza Pública e Manejo de Resíduos Sólidos: 

A coleta dos resíduos acontece duas vezes por semana apenas na via principal, tendo 

que os moradores levarem seus resíduos até o ponto de coleta. Devido a este fato, 

muitos moradores queimam seus resíduos próximos a suas casas. 
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¶ Drenagem Urbana e Manejo de Águas Pluviais: 

Não possui nenhum dispositivo de drenagem. 

Equipamentos e Serviços Sociais 

¶ Saúde: 

Unidade de Saúde da Família (USF) ï Possui 01 equipamento. 

Unidade Básica de Saúde (UBS) ï Não possui. 

Centro de Atendimento Psicossocial (CAPS) ï Não Possui. 

Centro Municipal de Atendimento Especializado (CEMAE) ï Não Possui. 

Núcleo de Apoio a Saúde da Família (NASF) ï Não Possui. 

Hospital ï Não Possui. 

Academia da Saúde ï Não possui 

¶ Educação  

Possui uma unidade de ensino municipal. 

¶ Assistência Social 

Não possui. 

¶ Cultura 

Não possui. 

 

Mapa Síntese 

 



 
 
 

 

 

67 
 

 
 
 

Registro Fotográfico  

Via de acesso a vila 

 
 

Vias internas sem pavimentação 

 
 

Ponto de Comércio típico do local 

 
 

Igreja Católica principal da vila 

 
 

Visão geral do centro da vila Praça em frente a Igreja 
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Unidade de Saúde da Família (USF) 

 
 
 

Casas na via principal de Pradoso 
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  VILA DE IGUÁ 

Localização  

 

 
 

Sítio Geográfico 

O perfil de elevação apresentado a seguir revela que a vila está implantada próxima 

a uma área de talvegue com um trecho da ocupação próxima a trechos com 

inclinação média de 16%.  
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O perfil no outro sentido ilustra a ocupação da vila em uma linha de cumeada. 

Nas figuras, a localização do centro da vila está destacada na visão geral e no perfil 

de elevação. 

População  

População residente por situação de domicílio e gênero 

Estado, município e 
distrito 

População residente 

Total  
Situação do domicílio 

Urbana Rural  

Total 
Sexo 

Total 
Sexo 

Total 
Sexo 

Homens  Mulheres Homens  Mulheres Homens  Mulheres 

Bahia 
 14 016 

906  
 6 878 

266  
 7 138 

640  
 10 102 

476  
 4 840 

611  
 5 261 

865  
 3 914 

430  
 2 037 

655  
 1 876 

775  

Município de Vitória 
da Conquista   306 866    147 879    158 987    274 739    131 262    143 477    32 127    16 617    15 510  

Cidade de Vitória 
da Conquista   268 889    128 446    140 443    260 260    123 976    136 284    8 629    4 470    4 159  

Iguá   3 851    1 984    1 867     824     405     419    3 027    1 579    1 448  

Fonte: IBGE (2010) 

 

Características e Pressões Ambientais 

A comunidade de Iguá situa-se vizinha a um barramento do riacho dos Quatis (lagoa 

do Cearense), o qual mostra uma qualidade de água comprometida, impactando 

potencialmente sobre seus usos. O barramento apresenta baixa renovação das 

águas e apresenta sinais de enriquecimento por excesso de material orgânico. Não 

há presença de matas ciliares, o que favorece o estabelecimento de processos 

erosivos e de assoreamento dos rios. A área úmida contígua à comunidade encontra-

se muito alterada, com sinais de eutrofização e ocupação irregular. A ausência de 

tratamento de esgotos favorece o comprometimento da qualidade das águas. As 

principais pressões ambientais podem ser sintetizadas como: 
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¶ Comprometimento da qualidade da água (eutrofização) pelas contribuições de 

efluentes domésticos e presença de gado bovino; 

¶ Ausência de Mata Ciliar; 

¶ Ausência de cobertura vegetal nativa, potencializando a ocorrência de 

processos erosivos e assoreamento dos corpos dô§gua; 

¶ Expansão urbana sobre áreas de vegetação nativa. 

O quadro abaixo sintetiza as principais características físico-ambientais do distrito. 

 

FATOR 
OBSERVADO 

SÍNTESE DAS CARACTERÍSTICAS FÍSICO-AMBIENTAIS 

Geomorfologia 
O distrito está inserido quase que integralmente na unidade do 
Pediplano cimeiro da Chapada Diamantina. Possui altitudes 
principalmente entre 700 e 850m. 

Cobertura 
vegetal 

Área Antropizada 95,28% 
Floresta Estacional 4,46% 
Caatinga Arbórea 0,03% 
Mata Ciliar 0,04% 
Rios e áreas úmidas 0,17% 
Áreas urbanas/urbanizadas 0,03% 

Qualidade 
ambiental da 
biodiversidade 

Classe 0 dominando o território municipal, indicativo da baixa qualidade 
ambiental de seu território, e manchas de classe 6, indicando a presença 
de ambientes singulares e grupos de espécies de grande importância 
para a conservação. 

Unidades de 
Conservação 

A leste, presença de área indicada pelo ZEE para a criação de corredor 
ecológico. 

Uso da terra 

Esse distrito guarda um grau de homogeneidade de atributos. Encontra-
se em região de relevo pouco acidentado, com fragmentos de vegetação 
nativas, ocorrências de espécies da caatinga, cerrado e mata de cipó, 
formando mosaico com grandes áreas de pasto, cultivos agrícolas e 
terras devolutas sem uso, seguindo similar padrão de ocupação e usos 
da terra. Observou-se, que, em escala de uso e ocupação destacam-se 
como principais atividades produtivas pecuária de corte e leiteira, 
enquanto na agricultura familiar destaca-se a horticultura, o plantio de 
mandioca e o cultivo de palma estratégica para segurança alimentar 
animal, além de outras culturas de subsistência. São observadas 
situações de rápida degradação das estradas vicinais nos períodos 
chuvosos por falta de um sistema de drenagem das águas pluviais, 
geometria do greide do leito de rolamento, recalque com empoçamento 
de água, com riscos de acidentes e limitações de mobilidade para 
veículos 

 
 

Características Urbanísticas 

¶ Sistema Viário  

A vila de Iguá se desenvolve ao longo de uma única via principal, esta encontra-se 

pavimentada com asfalto em toda a sua extensão, cobrindo toda a ocupação 

consolidada, as calçadas possuem meio-fio e estão em nível mais alto em relação à 
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via de veículos. As demais ruas, que nascem a partir desta estão sem pavimento, 

mas em boas condições.  

A via pavimentada possui caixa viária aproximadamente de sete metros de largura, 

com duas faixas de rolamento. As não pavimentadas possuem largura variante, mas 

a maioria possui cinco metros de largura. 

Os passeios são irregulares, tanto na largura quanto no material e no nivelamento. 

Existem passeios em cimento, em pedra natural e sem pavimentação. Muitos estão 

obstruídos por rampas e escadas, mobiliário urbano e por mobiliário dos pontos 

comerciais. 

¶ Uso e Ocupação do solo 

Na ocupação de Iguá predomina o uso residencial. O centro da vila possui alguns 

pontos de comércio e serviço, todos para atendimento local das demandas simples 

do dia-a-dia, como mercadinho, padaria e bar, além de trailers móveis de lanche. 

Neste pequeno centro também se localiza a principal igreja católica, a Unidade de 

Saúde da Família, uma escola municipal e os espaços públicos existentes. Não existe 

uma concentração muito grande para estes tipos de uso, os pontos comerciais estão 

dispersos por toda a vila. 

¶ Tipologia das habitações 

As habitações são em sua maioria térreas, sem o recuo frontal e os laterais são 

estreitos. Os lotes são profundos, desta maneira são preservados os quintais com 

alguma vegetação.  

O padrão predominante varia de baixo a médio, sendo o primeiro localizado nas vias 

secundárias sem pavimentação. 

Os lotes localizados ao longo da via principal e do pequeno centro são menores e a 

medida que se afastam alguns vão adquirindo características de sítios. 

¶ Equipamentos Públicos  

Esta vila possui como equipamento público um campo de futebol de terra, um 

cemitério municipal e um sanitário público. 

¶ Espaços Públicos  

Os espaços públicos de uso coletivo se caracterizam pela falta de investimento e 

melhoria do espaço. Eles se configuram por áreas cercadas por vias, o pavimento é 
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em terra e algumas poucas árvores que fornecem pouca sombra, mas a sensação é 

de aridez e desconforto devido ao calor durante o dia. Não são identificados 

mobiliários urbanos, apenas bancos simples já em estado de degradação.  

A área vazia utilizada como praça, está formalizada como um grande canteiro central 

entre os dois sentidos da via principal. Neste espaço existem algumas barracas de 

lanches e de bar, e é também utilizado para os festejos locais. 

Infraestrutura Urbana 

¶ Abastecimento de Água:  

Em todo o distrito de Iguá, cerca de 90% das residências é abastecida pela rede de 

água da Embasa e as demais casas utilizam água de poços particulares. Em ambos 

os casos, a §gua ® considerada de boa qualidade e n«o h§ registros de falta dô§gua 

no local. 

Na sede do distrito a população é 100% atendida com rede da Embasa, e alguns 

moradores possuem poço particular para fins não potáveis. Apesar de a qualidade 

ser boa, foi registrada ocorrência de interrupções no abastecimento, com frequência 

de uma vez na semana. 

¶ Esgotamento Sanitário: 

Na sede de Iguá não há rede coletora e os moradores destinam o efluente dos 

banheiros à fossas absorventes e as águas cinzas são dispostas nos terrenos. Nesse 

local, todas as residências possuem banheiro com instalações sanitárias. 

¶ Limpeza Pública e Manejo de Resíduos Sólidos: 

Nesta vila a coleta é feita uma vez na semana, mas há disposição de resíduos em 

terrenos baldios, atraindo vetores e poluindo o ambiente. 

¶ Drenagem Urbana e Manejo de Águas Pluviais: 

Não há estruturas de drenagem, mas o problema com ruas esburacadas e sem 

pavimentação é presente. Nesse local há casos de água da chuva invadir as casas. 

Equipamentos e Serviços Sociais 

¶ Saúde: 

Unidade de Saúde da Família (USF) ï Possui 01 equipamento que atende a Iguá, 

Tesoreiro, São José (Pé de galinha), Lagoa do Boi, Juazeiro/Assentamento, Quatis 
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dos Fernandes, Baixão do Iguá, Lagoa de José Luis, em um total de 973 famílias e 

3.352 pessoas. 

Unidade Básica de Saúde (UBS) ï Não possui. 

Centro de Atendimento Psicossocial (CAPS) ï Não Possui. 

Centro Municipal de Atendimento Especializado (CEMAE) ï Não Possui. 

Núcleo de Apoio a Saúde da Família (NASF) ï Não Possui. 

Hospital ï Não Possui. 

Academia da Saúde ï Não possui 

¶ Educação  

A vila possui duas unidades de ensino. 

¶ Assistência Social 

Não possui. 

¶ Cultura 

Não possui. 

Mapa Síntese 
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Registro Fotográfico  

Acesso a vila com via pavimentada, 
casas térreas e passeios descontínuos 

 
 

Residências no centro da vila, térreas e 
geminadas 

 
 

Visão geral da praça principal 

 
 

Igreja Católica principal da vila 

 
 

Unidade de Saúde da Família (USF) 

 
 

Mercadinho localizado no centro da 
vila 
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POVOADO DE SÃO JOSÉ (PÉ DE GALINHA)  

Pé de Galinha é um pequeno povoado localizado na margem rodovia Santos Dumont 

(BA-263), nos dois lados. A estrada de terra que hoje se configura também como o 

acesso ao povoado de Iguá e ao novo aeroporto de Vitória da Conquista, este está 

em vias de entrar em operação, permite a penetração no povoado chegando até a 

parte mais alta de sua ocupação. 

Localização  

 

 
 

Sítio Geográfico  

O perfil de elevação apresentado revela que o povoado de Pé de Galinha está 
implantado em dois platôs com aproximadamente 15 m de diferença entre as cotas. 
O acesso a parte superior é feito através de uma única rua que se desenvolve 
perpendicularmente as cotas de nível, o a deixa com aproximadamente 8% de 
inclinação. 
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A parte do povoado implantado no terreno localizado na margem da faixa sentido 
Vitória da Conquista não apresenta inclinações significativas. Na figura, a localização 
da rodovia está destacada na visão geral e no perfil de elevação. 

População  

Não há disponibilidade de dados isolados do povoado 
 

Características e Pressões Ambientais 

A comunidade de Pé de Galinha situa-se às margens da BA-263, em área de 

características antropizadas, anteriormente ocupadas por caatinga. Destaca-se a 

presença de um importante remanescente deste ecossistema a sul da comunidade. 

Sua ocupação, que se deu de forma irregular, invadiu áreas úmidas, as quais 

encontram-se atualmente cortadas por vias e com ocupação em áreas de risco de 

inundações. Verifica-se a ocupação de Áreas de Preservação Permanente e 

ausência de matas ciliares. Destaca-se ainda a presença de barramentos, os quais 

podem estar em condições irregulares do ponto de vista do licenciamento ambiental, 

criando comprometimento da qualidade e da disponibilidade da água. As principais 

pressões ambientais podem ser sintetizadas como: 

¶ Ausência de cobertura vegetal nativa, potencializando a ocorrência de 

processos erosivos e assoreamento dos corpos dô§gua; 

¶ Ocupação de Áreas de Preservação Permanente (APP) por habitações e 

estradas; 

¶ Ausência de Mata Ciliar; 
































































































