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RESENHA 
O objetivo principal é analisar a estrutura espacial de Salvador e sua relação com a 
mobilidade urbana, através do método científico de hierarquização, que consiste na 
realização de entrevistas com especialistas em transporte e uso do solo para identificação 
visual dos centros urbanos, com o fim de melhorar planejamento e gestão do transporte. 
 
PALAVRAS-CHAVE: Mobilidade Urbana Sustentável; Centros Urbanos; Método de 
Hierarquização; Planejamento de Transporte. 
 
1. INTRODUÇÃO 
A formação de novas centralidades e subcentralidades urbanas é um fenômeno urbano 
justificado pela necessidade de criar novos vetores de desenvolvimento que atendam a 
crescente demanda social e econômica por espaços urbanos, diversidade de atividades e 
mobilidade. Pode-se afirmar que, Salvador transformou-se numa cidade “policêntrica”, 
possuindo três centros: 
 
• O Centro Tradicional da cidade, reconhecido historicamente desde o século XVI, teve o 

ápice da sua mobilidade durante os séculos XVIII e XIX, onde o transporte marítimo e a 
Baía de Todos os Santos eram valorizados, os sistemas de bondes, os veículos 
automotores, os ascensores e planos inclinados compartilhavam os espaços públicos 
com pedestres em um sistema integrado capaz de vencer os obstáculos topográficos da 
tradicional cidade. 

• O Centro do Camaragipe, ou Centro do Iguatemi, a partir da década de 1970, 
simbolizado pela modernidade, consolidado a partir de novos símbolos urbanos: um 
Terminal Rodoviário e um Shopping Center, o Iguatemi, com uma malha viária de maior 
capacidade para atender as demandas do automóvel. 

• O Centro do Retiro/Acesso Norte, desde 2008, com a formalização do Plano Diretor de 
Desenvolvimento Urbano (PDDU), ainda em fase de formação, onde estão previstos 
elevados investimentos no setor de transporte, incluindo a primeira linha do metrô da 
cidade. 
 

Porém, o Centro Tradicional, mesmo com perda de sua importância como principal 
centralidade, ainda concentra grande parte das atividades urbanas no contexto urbano e 
regional, como também a saturação das vias urbanas na região do Centro do Camaragibe 
(Iguatemi), demonstra a necessidade de melhorias no planejamento do sistema de 
transportes, aliadas ao planejamento do uso e ocupação do solo, isto em nível urbano e 
regional. 
 
Por fim, para atender o objetivo deste trabalho de pesquisa - pesquisar os elementos que 
conformam a estrutura espacial das cidades brasileiras e sua relação com a mobilidade 
urbana sustentável - através do método científico de hierarquização visual das centralidades 
existentes na cidade, com a realização de entrevistas com especialistas em transporte e uso 
do solo, foi validado o procedimento metodológico definido na pesquisa denominada 
“Identificação da Estrutura Espacial das Cidades Brasileiras para o Planejamento da 
Mobilidade Urbana Sustentável”, e foi possível encontrar a consolidação de dois centros na 
cidade: o Centro Tradicional e o Centro do Iguatemi. 
 



2. DIAGNÓSTICO 
A principal justificativa da importância deste trabalho consiste na constatação do fato de que 
a base de dados que hoje subsidia o planejamento de transporte de Salvador é a Pesquisa 
Domiciliar de Origem e Destino (O/D) realizada em 1995, ou seja, há quase duas décadas 
atrás, demonstrando a grande lacuna existente no planejamento do sistema de transportes 
da cidade. Diante da urgência em alinhar novas centralidades e formações urbanas às 
tendências mundiais e às práticas adotadas em países desenvolvidos, com uma adequada 
integração dos meios de transporte com o modo não motorizado, pretende-se aqui avaliar a 
mobilidade urbana nos centros e subcentros identificados e hierarquizados. 
 
A metodologia adotada nesse trabalho tomou por base as etapas especificadas no Projeto 
Centralidades Urbanas em Cidades Brasileiras, definidas por Kneib (2008). Além de 
Salvador, caracterizada como uma cidade histórica, outras duas cidades complementam o 
objeto de estudos da pesquisa em questão: Palmas, cidade planejada, capital do Tocantins; 
e Brasília, também reconhecida como uma cidade planejada, assim como as cidades 
satélites que, junto com Brasília forma uma grande aglomeração urbana. 
 
A metodologia empregada no projeto de pesquisa citado é composta pelas seguintes fases: 
(1) consiste na formação e capacitação das equipes de pesquisa das 3 cidades objeto de 
estudo; (2) subdivide-se na fase de aquisição e tratamento da base de dados e na 
elaboração de pesquisas teóricas e bibliográficas sobre as cidades e sobre os temas em 
análise; (3) consiste na aplicação dos procedimentos metodológicos específicos para 
identificação dos subcentros, nas cidades objetos do estudo. 
 
Na realização da terceira fase foi utilizado o Método de Análise Hierárquica (MAH), o qual 
consiste em procurar reproduzir o raciocínio humano na avaliação comparativa dos 
elementos de um conjunto, com base na percepção de especialistas, por meio da aplicação 
de questionários sucessivos e um processo de feedback das respostas. 
 
Cada especialista foi entrevistado separadamente e solicitado a emitir seu julgamento sobre 
a identificação dos centros e subcentros por meio de marcação geográfica no mapa da 
cidade de Salvador, utilizando-se uma escala constituída por quatro pontos: 1, 3, 5 e 7 
(variando de pouco importante a muito importante). 
 
Após o tratamento estatístico das respostas da primeira rodada foi elaborada uma síntese 
com as principais considerações do grupo de especialistas, gerando-se um mapa, em 
software SIG, contendo os centros e subcentros identificados a partir do tratamento 
estatístico (mediana) e com seus respectivos graus de importância, em escala de setor 
censitário. 
 
O MAH auxiliou na definição e hierarquização dos indicadores que caracterizam os centros 
e subcentros e, que por sua vez foram considerados durante todas as etapas deste projeto 
de pesquisa. Estes indicadores segundo Kneib (2008) foram classificados como: 
 
• Simbolismo - atribuição de características específicas à ocupação do centro; 
• Acessibilidade - facilidade de acessibilidade ao centro leva à concentração de atividades, 

linhas de transporte, etc., sem existir uma localização central geograficamente; 
• Geração de viagens - o número de viagens produzidas ou atraídas por uma determinada 

área determina um centro; 
• Concentração de atividades - a área central concentra atividades comerciais, de serviços, 

da gestão pública e privada, terminais de transporte, e outras mais; 
• Valor do solo - disponibilidade de infraestrutura, proximidade com relação de serviços e 

equipamentos e atividades atribui um maior valor do solo às áreas centrais. 
 



Para um melhor entendimento dos resultados convém explicar que, para efeito de 
planejamento do território e organização do sistema integrado das linhas do sistema de 
transporte coletivo por ônibus, a cidade de Salvador foi dividida em quatro grandes, 
conforme demonstra a Figura 1 seguida da Tabela 1: 
 

 
Figura 1:  Divisão do Município de Salvador, Bahia. 

 
Tabela 1:  Caracterização da Divisão do Município de Salvador, Bahia 

Subúrbio Compõe um dos maiores territórios de pobreza da cidade, teve sua ocupação 
iniciada pela construção da linha férrea, atribuindo a seus moradores uma 
segregação perversa relacionada com a condição socioeconômica. 

Miolo Situa-se na parte central do município; começou a ser ocupado pela implantação 
de conjuntos residenciais para a “classe de renda média baixa”, desenvolvendo 
para o surgimento de sucessivas invasões coletivas. 

Orla Constitui a “área nobre” da cidade, local de moradia, serviços e lazer; concentram 
a riqueza, os investimentos públicos, os equipamentos urbanos e os interesses de 
produção imobiliária. 

Centro Composta em geral por bairros bem atendidos em serviços e equipamentos 
urbanos; mesmo com a maioria dos moradores pertencendo às classes de renda 
baixa e média, difere das áreas do “subúrbio” e do “miolo” que são consideradas 
como territórios de pobreza e violência; presença de vários pólos geradores como, 
centro da cidade, comércio, estações, centro histórico, hospitais, faculdades, 
escolas, praias, repartições públicas e pontos turísticos; possui a maior densidade 
demográfica e de atividades econômicas. 

Fonte: TRANSALVADOR (2011) 
 



3. PROPOSIÇÕES E RESULTADOS 
Os resultados encontrados de identificação e hierarquização dos centros e subcentros a 
partir da percepção dos especialistas confirmando a existência de dois centros: o Centro 
Tradicional e o Centro do Iguatemi. Todavia, a hierarquização dos subcentros foi repensada 
e discutida repetidas vezes nos encontros individuais com cada especialista, alterando 
alguns dos resultados encontrados anteriormente. Verificou-se que, com o recurso visual do 
mapa, foi possível comparar de maneira mais apropriada a importância de cada subcentro 
na dinâmica cotidiana da cidade de Salvador, aumentando ainda mais a confiabilidade nos 
resultados encontrados. 
 
Em termos gerais, o indicador que melhor caracterizou as centralidades mais importantes 
encontradas foi o número de viagens produzidas ou atraídas. Segundo Delgado (2000), a 
atratividade de um local se revela nos padrões de movimento em termos quantitativos e 
qualitativos. O movimento é realizado para atingir os objetivos das pessoas ou 
organizações, e o destino é escolhido porque pode fornecer algo que é necessário ou 
conveniente para o instigador do movimento, ou seja, o destino possui atributos que são 
valorizados pelo instigador e que marcam o destino como atrativo. Considerando as 
decisões individuais de movimento das pessoas, são duas as principais propriedades da 
atratividade no meio urbano: a funcionalidade dos atratores; a utilidade localizacional desses 
atratores. 
 
Das 167 localidades, similares aos setores censitários, existentes na cidade de Salvador, 
155 foram apontadas como subcentros, entretanto apenas 8 localidades foram indicadas 
como subcentros “muito importantes”. Os bairros de Boa Viagem, Brotas, Coutos, Itaigara, 
Pau da Lima, Pituba, Ribeira e Rio Vermelho receberam essa classificação e o valor 5 na 
escala de importância. Esses subcentros estão localizados no centro, na orla e no subúrbio, 
entretanto, observa-se que a população que se encontra concentrada nos bairros 
localizados no subúrbio se sente segregada socioespacialmente diante da ausência de 
mobilidade urbana para atingir os serviços e atrações das áreas do centro e da orla da 
cidade. 
 
Observou-se ainda que, Brotas, bairro localizado na área denominada de “Centro” é um dos 
maiores bairros de Salvador, em extensão e o seu adensamento pode ser explicado pela 
diversidade de atividades ali localizadas. O bairro de Pau da Lima faz parte do “Miolo”, 
apresenta-se como um subcentro em crescimento potencial, principalmente pela ocupação 
acelerada, porém em uma localização carente de infraestrutura básica, onde se evidencia 
que sistema de transporte público não atende as demandas. E receberam a nota 3 os 
seguintes bairros: 
 
• Subúrbio - Boa Viagem, Calçada, Coutos, Fazenda Grande, Liberdade, Paripe, Periperi, 

Pirajá, Retiro e São Caetano. 
• Miolo - Boca da Mata, Cabula, Cajazeiras, Tancredo Neves, Pernambués, Plataforma, 

São Cristóvão e São Marcos. 
• Orla - Barra, Itaigara, Imbuí, Itapuã, Ondina, Pituba e Rio Vermelho. 
• Centro - Acupe, Centro Histórico e Federação. 
 
Atenta-se para o fato da maior concentração dos subcentros no “subúrbio” e “miolo” da 
cidade de Salvador, regiões menos favorecidas tanto no que se refere à renda da sua 
população quanto à infraestrutura de transporte. Dessa forma, reafirmando-se a 
necessidade de um novo planejamento considerando-se estrategicamente a importância de 
uma reintegração de regiões até então esquecidas pelo poder público na política de 
mobilidade urbana sustentável. 
 
A Lei Nº 7.400 (SALVADOR, 2008) aprovou o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano do 
Município de Salvador, que fundamentou-se nas disposições da Constituição Federal, da 



Constituição do Estado da Bahia, da Lei Orgânica do Município de Salvador e do Estatuto 
da Cidade, determinando como princípios da política urbana do município, a função social 
da cidade; a função social da propriedade imobiliária urbana; o direito à cidade sustentável; 
a equidade social; o direito à informação; e a gestão democrática da cidade. Porém, quando 
se entende que a função social da cidade corresponde ao direito à cidade para todos, o que 
compreende os direitos à terra urbanizada, moradia, saneamento básico, segurança física e 
psicossocial, infraestrutura e serviços públicos, mobilidade urbana, ao acesso universal aos 
espaços e equipamentos públicos e de uso público, educação, ao trabalho, cultura e lazer, 
ao exercício da religiosidade plena e produção econômica, verifica-se que Salvador confirma 
como a cidade pode se tornar um espaço capaz de promover e intensificar a desigualdade 
social. 
 
A falta de equiparação de oportunidades vivenciada pelos soteropolitanos é intensificada 
pelas precárias condições de mobilidade urbana e ausência de um planejamento de 
transporte eficiente e eficaz, acentuando os problemas vivenciados pelo trânsito conturbado. 
O Centro Retiro-Acesso Norte, apesar da sua oficialização no Plano Diretor da cidade 
(PDDU/2008) como o futuro terceiro centro de Salvador foi classificado nessa pesquisa 
como um subcentro “menos importante” apesar da sua valorização recente por possuir os 
principais vetores de acesso na direção aos municípios da RMS (Região Metropolitana de 
Salvador), tais como as duas linhas do metrô e a via expressa Baía de Todos os Santos. 
Esta centralidade ainda não está consolidada, portanto, ainda não confirma padrões de 
concentração de atividades urbanas ou de população, entretanto, com o reconhecimento 
deste como o terceiro centro prevê-se uma evidente tendência em agravar ainda mais a 
mobilidade urbana, visto que, diante da proximidade deste centro como o Centro do 
Camaragibe, sendo praticamente uma extensão deste, acarretará um maior carregamento 
do centro (Iguatemi) já existente e consolidado. 
 
Em trabalhos de pesquisa onde são abordados temas referentes aos polos geradores de 
viagens é nítida a necessidade de aprofundamento das diferentes etapas do processo de 
avaliação dos impactos que os mesmos causam no sistema viário do entorno. Na 
caracterização dos centros encontrados neste estudo, pode-se concluir que os mesmos 
apresentam conceituação semelhante aos polos geradores de viagens, pois são, “conjuntos 
de estabelecimentos comerciais ou de serviços próximos entre si que formam um 
agrupamento de atividades” (CAVALCANTE et al, 2012) potencializando a quantidade de 
viagens para essa região, que necessita de estudos adicionais sobre os impactos causados 
na mobilidade urbana. 
 
Conforme detalha a Lei Nº 12.587 (BRASIL, 2012), que institui as diretrizes da Política 
Nacional de Mobilidade Urbana, e propõe: acessibilidade universal; desenvolvimento 
sustentável das cidades, nas dimensões socioeconômicas e ambientais; equidade no 
acesso dos cidadãos ao transporte público coletivo; eficiência, eficácia e efetividade na 
prestação dos serviços de transporte urbano; gestão democrática e controle social do 
planejamento e avaliação da Política Nacional de Mobilidade Urbana; segurança nos 
deslocamentos das pessoas; justa distribuição dos benefícios e ônus decorrentes do uso 
dos diferentes modos e serviços; equidade no uso do espaço público de circulação, vias e 
logradouros; e eficiência, eficácia e efetividade na circulação urbana, aponta-se a 
primordialidade em instituir a funcionalidade das principais centralidades do meio urbano, 
podendo ser adotada como uma das alternativas, por exemplo, a priorização da opção de 
realização de viagens por modos não motorizados, não necessitando de veículos nas vias 
internas dos centros encontrados. 
 
O próximo item pretende incitar reflexões a respeito da análise comparativa da proposta 
normativa para as centralidades da metrópole de Salvador à luz de critérios da mobilidade 
sustentável com as diretrizes das políticas públicas definidas. 
 



4. CONCLUSÕES 
Atualmente a Região Metropolitana de Salvador (RMS) tem aproximadamente 3,5 milhões 
de habitantes (IBGE, 2012), distribuídos em 13 municípios. Salvador é o seu principal pólo 
indutor de fluxos de bens e de pessoas, e para onde converge o fluxo de viagens 
metropolitanas, através dos principais corredores de transporte como as Rodovias BR-324, 
BA-099, Av. Luiz Viana (Av. Paralela) e Av. Afrânio Peixoto (Suburbana). Os principais 
corredores de transporte coletivo por ônibus de Salvador são também as duas mais 
importantes vias metropolitanas: a BR-324 e a Av. Paralela (SALVADOR, 2012). 
 
Os modos de transporte que atuam em Salvador e sua região metropolitana são: ônibus 
urbanos e metropolitanos, táxis, vans, trem suburbano, ferry-boat, e lanchas, além do 
transporte vertical, os ascensores, as passarelas e escadarias. A gestão dos serviços e 
infraestrutura de transportes está sob a responsabilidade de diferentes níveis da 
administração pública, Municipal e Estadual. 
 
Ainda é ofertado o transporte fretado de passageiros para centros empregadores em nível 
regional, na Região Metropolitana de Salvador, localizados em Lauro de Freitas, Pólo 
Petroquímico e Complexo Ford de Camaçari, CIA-COPEC em Simões Filho, indústrias em 
Candeias, Madre de Deus, Dias D´Ávila. Note-se que há um intenso fluxo de viagens 
pendulares diariamente dentro de Salvador e ainda em relação aos municípios da Região 
metropolitana. O fluxo de viagens vem se intensificando, tendo em vista a expansão urbana 
na RMS, nos municípios vizinhos a Salvador, como Camaçari, Candeias, Simões Filho e 
Lauro de Freitas, por exemplo, que apresentam crescimento da população acima de 4% ao 
ano, na última década (IBGE, 2012). 
 
A Av. Paralela interliga-se à BR-324, no Acesso Norte, passando pelo Centro do 
Camaragibe (Iguatemi) em direção ao Retiro, articulando-se com as avenidas Bonocô e 
Barros Reis que proporcionam o acesso aos terminais da Lapa, Aquidabã e Barroquinha. 
Vale ressaltar que alguns trechos deste corredor apresentam fluxos de ônibus com valores 
acima de 332 ônibus/hora/sentido. A BR-324 liga-se com as vias arteriais Avenidas Bonocô 
e Antônio Carlos Magalhães, permitindo o acesso aos principais terminais, como Lapa e 
Rodoviária, ambos localizados nas centralidades identificadas nesta pesquisa. Este corredor 
apresenta, na hora do pico, volumes que alcançam valores acima de 540 
ônibus/hora/sentido, sendo que destes, 114 são ônibus urbanos de Salvador e 156, 
metropolitanos (SALVADOR, 2012). 
 
A maior parte das linhas do subsistema metropolitano sobre pneus, gerenciada pela 
AGERBA (Agência Estadual de Regulação de Serviços Públicos de Energia, Transportes e 
Comunicações da Bahia) converge para Salvador, que atrai o maior número de viagens da 
RMS, sendo seus principais corredores de acesso: BA-099 (Estrada do Coco), BA-093, Av. 
Paralela e BR-324, que convergem para as áreas centrais da cidade. 
 
O sistema de transportes apresenta saturação em diversos pontos críticos, diante da 
carência de investimentos em melhoria do sistema de transporte público coletivo e na 
infraestrutura viária. Em julho de 2012, a frota de veículos em Salvador atingiu a marca de 
725.000 veículos (DETRAN-BA, 2012). A taxa de motorização cresce aproximadamente 6% 
ao ano, enquanto que os investimentos na melhoria do sistema de transportes não 
acompanham o crescimento da população e não proporcionam mudança modal. Existe 
proposta de um Sistema integrado multimodal, estruturado por duas linhas de metrô, ainda 
em fase de implantação, articulado com o sistema de transporte público coletivo da cidade, 
que passará pelas principais áreas centrais da cidade. 
 
O Metrô de Salvador encontra-se em fase de construção e a linha1 ligará as estações Lapa 
(localizada no Centro Tradicional) a Pirajá (localizada na Região Central da Cidade, 
denominada Região do Miolo) passando pela região do Centro Retiro-Acesso Norte, 



percorrendo um trecho de 11,9 km e com 8 estações, localizadas em áreas de grande 
concentração demográfica e privilegiando, sobretudo, a população de média e baixa renda. 
Acredita-se que o metrô Salvador trará impactos positivo para todo sistema de transporte 
coletivo da cidade, pois além de ser considerado um modo de transporte eficiente e 
confortável para seus usuários diretos poderá servir como indutor de mudanças nos padrões 
de ocupação e uso do solo na sua área de influência e possibilitar a transferência modal, 
reduzindo os congestionamentos. Estação Acesso Norte que estará localizada no Centro 
Retiro-Acesso Norte. A Figura 2 apresenta o projeto do Metrô de Salvador, ressaltando a 
estação de integração: 
 

 
Figura 2:  Projeto do Metrô de Salvador, Bahia. 

 
O padrão de mobilidade evidencia-se concentrado e fortemente convergente na rede de 
transportes. A consequência deste padrão será a realização de viagens cada vez mais 
longas e concentradas no espaço e no tempo. O local para onde convergem estas viagens 
são as três centralidades pesquisadas, principalmente os centros do Camaragibe (Iguatemi) 
e o centro proposto do Retiro/Acesso Norte, muito próximos e contíguos.  O centro proposto 
do Retiro/Aceso Norte reforça o Centro do Camaragibe, existente, sendo praticamente sua 
extensão. O impacto nos padrões de mobilidade revela-se cotidianamente na forte 
concentração espacial dos diversos polos geradores de viagens (PGVs). Desse prisma 
atraem-se viagens predominantemente rodoviárias. O sistema de metrô, como modo de 
transporte sustentável, possibilitará a quebra desta lógica concentradora ao possibilitar a 
transferência modal, contudo dependerá de uma rede integrada, com corredores 
alimentadores transversais multimodais, caso contrário se reforçará o padrão concentrador e 
se ampliará a escala metropolitana, lembrando que, Salvador é uma península. 
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