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RESUMO

A cidade de Salvador, terceira capital do Brasil em popula¢do observou uma mudanca na
sua configuracao espacial e no perfil dos deslocamentos realizados. Ao longo das tultimas
décadas novos empreendimentos de uso variados, muitos desses considerados como pdlos
geradores de viagens foram implantados. O presente estudo € parte integrante da pesquisa
denominada “Identificacdo da Estrutura Espacial das Cidades Brasileiras para o
Planejamento da Mobilidade Urbana Sustentavel” e pretende identificar os centros e
subcentros urbanos de Salvador, destacando o seu papel na estrutura espacial da cidade e
nos padrdes de mobilidade urbana. A metodologia de trabalho empregada parte da
identificacdo e espacializacdo dos centros e subcentros da cidade considerando a percep¢ao
dos especialistas de transporte e uso do solo, fazendo uso de técnicas qualitativas de apoio
a decisdo com esta finalidade. Na conclusdo foi possivel encontrar a consolidagcao de dois
centros na cidade: o Centro Tradicional e o Centro do Camaragibe.

1. INTRODUCAO

Salvador € uma das mais antigas cidades brasileiras que se desenvolveu ao longo dos seus
vales e cumeadas, porém foi na década de 1960 que essa cidade presenciou um intenso e
desordenado processo de urbanizagdo que se tornou acelerado na década de 1970, com
grandes impactos socioecondmicos, principalmente no uso e ocupagao do solo, trazendo o
surgimento de novas centralidades na cidade.

Com o objetivo de explanar sobre a identificacdo dos centros e subcentros das cidades para
subsidiar o planejamento do sistema de transporte urbano, que no caso da cidade objeto
deste estudo tem apresentado um padrdo de mobilidade urbana cadtico e insustentdvel,
caracteristico de um crescimento populacional acelerado, que atualmente abriga 2,7
milhdes de habitantes, se trata da terceira capital mais populosa do pais, e vivencia fortes
demandas estruturais resultantes de um processo de conurbacdo, com fortes pressdes sobre
o transporte coletivo e o trafego.

Oficialmente, pode-se afirmar que atualmente, Salvador transformou-se numa cidade
“policéntrica”, possuindo trés centros formalizados no seu Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano (PDDU) conforme apresentado na Figura 1. O primeiro centro
da cidade, o Centro Tradicional, data do século XVI. O segundo, o Centro do Camaragibe
(também conhecido como Centro do Iguatemi) teve sua urbanizacao iniciada na década de
1970. O terceiro centro, o Centro do Retiro- Acesso Norte, ainda em fase de formacao.
Observa-se, no entanto, que apesar da existéncia oficial de dessas trés centralidades
previstas pelo PDDU, a area central da cidade de Salvador, o Centro Tradicional, ainda
conserva um papel central e concentrador de atividades urbanas no contexto da cidade,



devendo dessa forma, constituir-se no foco do almejado planejamento da mobilidade
urbana sustentdvel. Considerando o grande potencial atrator de viagens destas regides,
torna-se importante a formulacdo de propostas de politicas dirigidas a melhoria das
condi¢Oes de mobilidade urbana.

2° CENTRO

@ 3° CENTRO

Figura 1 Localizaciio dos Centros Municipais de Salvador- Bahia: 1° Centro: Centro
Tradicional; 2 Centro: Centro do Camaragibe; 3 Centro: Centro do Retiro Acesso-
Norte
Fonte: Santos, Andrade e Freitas (2010).

2. CONCEITOS BASICOS

Sobre as caracteristicas das dreas centrais ou dos centros que conformam a aludida
estrutura urbana, sdo diversos os autores e trabalhos que procuram descrevé-las e analisa-
las. Cabe destacar que, os conceitos e definicdes atribuidos as dreas centrais, segundo os
autores estudados, muitas vezes sdo conformados pelas caracteristicas atribuidas a tais
areas. Assim, neste item, procura-se fazer uma apresentacdo dessas abordagens,
agrupando-as segundo cinco caracteristicas principais, comuns a grande parte dos trabalhos
analisados: simbolismo, acessibilidade, geracdo de viagens, concentracdo de atividades, €
valor do solo (KNEIB, 2008).

2.1. Indicadores de Centro e Subcentros

Simbolismo - Castells (1983) atribui caracteristicas especificas a ocupagdo do centro,
ressaltando que permite uma coordenacdo, identificacdo simbdlica e ordenada das
atividades urbanas que, como conseqiiéncia, criam um ambiente propicio a comunicagdo
entre os atores.

Acessibilidade - Santos (1959) afirma que a centralizacdo € um processo que leva a
concentracdo de atividades, linhas e terminais de transporte, e nido necessariamente
constitui-se em uma localizacdo central geograficamente. Kneib (2004) vincula a
centralizacdo a boa acessibilidade.



Geragdo de viagens - O nimero de viagens produzidas ou atraidas por uma determinada
area de estudo serd funcdo de uma série de caracteristicas da drea, destacando como
principais: a localizac@o da drea de estudo em relac@o as dreas centrais; os padroes de uso
do solo da drea; as caracteristicas dos sistemas de transportes; e as caracteristicas
socioecondmicas da populagao (Mello, 1975).

Concentracdo de atividades - Segundo Castells (1983), a area central concentra as
principais atividades comerciais, de servicos, da gestdo publica e privada, terminais de
transporte e verticalizagdo, permitindo a coordenagdo e ordenacdo das atividades e a
comunicagdo entre os atores.

Valor do solo - A disponibilidade de infraestrutura, a proximidade com relagdo a servicos,
equipamentos e atividades atribui um maior valor do solo as dreas centrais, conforme os
trabalhos de Correa (1995).

2.2. Estudos sobre Centros e Subcentros de Salvador, Bahia

(SANTOS, 1959) O precursor dos estudos sobre centralidades em Salvador foi o gedgrafo
baiano Milton Santos, em 1959, na sua dissertacdo de mestrado intitulada - O Centro da
Cidade de Salvador - a cidade foi analisada a partir das caracteristicas do seu centro e de
sua funcdo original como praca comercial e bancdria para uma economia agro-exportadora
dos produtos vindos do interior da Bahia. Seu pensamento evidenciava o cariter de
mobilidade espacial do capital. Este se movia apenas de acordo com a melhor oferta das
vantagens comparativas para alcancar seus objetivos. Se, em 1959, uma parte do nucleo
original da cidade servia aos interesses da produgdo e reprodugdo, manteve-se ali o centro
polarizador das decisdes e dos negdcios em Salvador.

(SAMPAIO, 1999) Segundo esse autor a partir da década de 1950, houve também, um
aumento excessivo da densidade de ocupacdo dos bairros tradicionais de Salvador. Estes
dispunham de infraestrutura urbana, de servigos e equipamentos comunitdrios, atraindo a
populacdo que podia pagar, causando aumento do preco da terra, e consequentemente a
expulsdo da classe de baixa renda para as areas periféricas, carentes de infraestrutura e
servicos bdsicos. A expansao da cidade ndo acontecia apenas pelas cumeadas, mas agora
também pelos terrenos localizados proximos aos vales, e com a construcao das avenidas de
vale, a ocupagdo se deu de maneira mais acelerada e desordenada, ocorrendo invasdes
espontaneas e irregulares.

(OLIVEIRA, 2011) Segundo essa autora a urbanizacdo de Salvador culminou com a
criacdo de uma nova centralidade da cidade: a drea do Iguatemi, o atual Centro Municipal
do Camurugipe também, conhecido como Iguatemi. Constatando que este nao resultou das
demandas da maioria dos moradores da cidade, mas sim, para atender as demandas da
ampliacdo do capital, “montando e desmontando espagos na cidade em lapsos temporais
muito pequenos, produzindo obsolescéncia espacial para atender a interesses diversos”.

Com a oferta de infraestrutura vidria e a implantacdo de empreendimentos como o
Shopping Iguatemi, o DETRAN/BA e o Terminal Rodovidrio de Salvador, além da
constru¢do do novo Centro Administrativo de Salvador, proximo da Av. Luiz Viana (Av.
Paralela) impulsionou-se o surgimento de uma nova area central da cidade: o Centro do
Iguatemi. E com a construciao das avenidas Antonio Carlos Magalhaes e Tancredo Neves
consolidaram-se a ocupacio dos bairros da Pituba, Itaigara e Caminho das Arvores..



(CARVALHO, 1997) A autora afirma que [...] Hd quem admita que exista um novo centro
na cidade, instalado na drea popularmente denominado como Iguatemi que constitui o
centro moderno e dindmico da cidade |...]; outros defendem que a Area Central, Centro
Tradicional, ndo perdeu sua primazia, tendo apenas permutado a sua clientela, mantendo o
seu valor simbélico e social. E questionado se o que ocorreu ndo foi a perda da
centralidade da cidade, pois nenhuma das dreas consegue polarizar os fluxos da cidade, na
medida em que os servicos estdo divididos entre as duas concentracdes. E ainda, ha quem
interprete estas questdes como uma bipolarizacdo da centralidade em Salvador, pela
especializacdo destes centros e pelas caracteristicas da demanda e das funcgdes
desenvolvidas em cada um deles.

(PDDU, 2008) Por fim, o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Salvador (PDDU),
indica trés Centros Municipais (conforme apresentado na Figura 1) , um além do que
existia no Plano Diretor anterior - o Centro do Retiro — Acesso Norte. A expansdo de
empreendimentos no setor industrial e nos setores de turismo e imobilidrio contribuiu para
o aumento das demandas de viagens e por infraestrutura e servigos de transporte mais
eficientes.

3. METODOLOGIA PROPOSTA

A metodologia a ser adotada nesse trabalho tomou por base as etapas especificadas no
projeto Identificacdo da Estrutura Espacial de Cidades Brasileiras para Planejamento da
Mobilidade Urbana Sustentdvel (Edital MCT/CNPq N° 18/2009), cujo objetivo € estudar e
analisar os elementos que conformam a estrutura espacial das cidades - os centros e
subcentros urbanos - e sua relacio com a mobilidade urbana sustentdvel, para embasar a
elaboragdo de politicas publicas voltadas a melhoria da mobilidade nas cidades brasileiras.
Além de Salvador outras duas cidades complementam o objeto de estudos da pesquisa em
questdo: Palmas e Brasilia.

3.1. Projeto Identificacio da Estrutura Espacial de Cidades Brasileiras para
Planejamento da Mobilidade Urbana Sustentavel

A metodologia de trabalho a ser empregada no projeto de pesquisa citado é composta por 5
fases: (1) consiste na formacdo e capacitagao das equipes de pesquisa das 3 cidades objeto
de estudo; (2) subdivide-se na fase de aquisi¢do e tratamento da base de dados e na
elaboracdo de pesquisas tedricas e bibliograficas sobre as cidades e sobre os temas em
andlise; (3) consiste na aplicacdo dos procedimentos metodoldgicos especificos para
identificacdo dos subcentros, nas cidades objetos do estudo. (4) consiste na aplicacdo de
modelos de avaliacdo da capacidade de suporte desses subcentros no tocante ao
atendimento das viagens geradas por empreendimentos classificados como PGVs (Polos
Geradores de Viagens). Identificados os subcentros, serdao realizadas, na Fase 5, oficinas
nos trés nucleos, para apresentacdo dos resultados e sistematizacdo das politicas de
mobilidade indicadas e prioritarias para cada um dos casos de estudo.

3.2. Metodologia aplicada em Salvador-Bahia
Conforme citado anteriormente, o trabalho aqui apresentado pretende identificar os centros

e subcentros urbanos, destacando o seu papel na estrutura espacial da cidade e nos padroes
de mobilidade urbana, logo, faz parte do desenvolvimento da fase 3 aplicar a Metodologia



Proposta no Projeto Centralidades Urbanas em Cidades Brasileiras ao caso de estudo da
cidade de Salvador, Bahia. Cabe informar que, ainda ndo foram executadas as fases 4 ¢ 5
conforme previsto na metodologia, lembrando que se trata de uma pesquisa em
desenvolvimento.

A metodologia deste trabalho de pesquisa seguiu as fases detalhadas abaixo:

A fase 1 aconteceu conforme especificado, quando foi formada e capacitada a equipe de
pesquisa para estudar a cidade de Salvador.

A fase 2 cujo objetivo foi identificar as caracteristicas inerentes as dreas centrais e
posteriormente, hierarquiza-las se baseou no Método de Anélise Hierarquica (MAH), o qual
consiste em procurar reproduzir o raciocinio humano na avaliacio comparativa dos
elementos de um conjunto, com base na percep¢do de especialistas, por meio da aplicacdo
de questiondrios sucessivos € um processo de feedback das respostas.

A fase 3 consiste na aplicacdo dos procedimentos metodoldgicos especificos para
identificacdo dos subcentros, nas cidades objetos do estudo e, por sua vez subdivide-se em
duas etapas denominadas na primeira e segunda rodada. A primeira rodada consiste em:
dominio dos conceitos referentes as centralidades urbanas; e escolha de especialistas com
perfis adequados a execucdo da pesquisa, sendo selecionados 02 (dois) engenheiros, 04
(quatro) arquitetos e 03 (trés gedgrafos) totalizando 09 (nove) especialistas para a
realizacdo das entrevistas para a atribuicdo de valores para hierarquizar, a partir de uma
escala constituida de quatro pontos - 1, 3, 5 e 7 (variando de pouco importante a muito
importante) - os centros e subcentros da cidade, por meio de marcacdo geografica no mapa
da cidade de Salvador.

Dando prosseguimento com a realizacdo da segunda rodada, que consiste no retorno aos
mesmos especialistas, com o mapa resultante dos respectivos graus de importancia
realizado em software SIG contendo os centros/subcentros identificados a partir do
tratamento estatistico (mediana), porém os resultados da segunda rodada ndo serdo aqui
apresentados.

Em paralelo, foram construidos indicadores e mapas visando observar o grau de
concentracdo / diversificacdo dos equipamentos e servigos urbanos, por hectare e por
bairro, na cidade. Com estes resultados foi realizada uma andlise comparativa, procurando
identificar coincidéncias / sobreposi¢des entre os padrdes espaciais identificados:

i. da hierarquia definida pelos especialistas;

ii. da concentracdo de equipamentos/servigos;

iii.padroes de viagens.

4. RESULTADOS ENCONTRADOS

O primeiro centro da cidade, o Centro Tradicional, data do século X VI, tendo o dpice da
mobilidade urbana no século XVIII e XIX explicitada através da integracdo entre os
diversos modos transportes - veiculos automotores, bondes, ascensores, pedestres - de uma
forma que ndo mais se encontra hoje na Cidade do Salvador. O segundo, o Centro do
Camaragibe (também conhecido como Centro do Iguatemi) teve sua urbanizagdo iniciada
na década de 1970 - um centro pds e pré-automobilistico baseado no alto investimento para
o sistema viario. Este centro se estabeleceu como uma regido de altissima acessibilidade.



Segundo Rocha (2007), esta caracteristica estd trazendo uma série de impactos negativos
diretos e indiretos para a regido que vao sendo sentidos a medida que se observa a
densificacdo da referida drea, traduzindo-se em consideraveis restricdes a mobilidade nao
sO interna, mas externa a regido, comprometendo toda a Cidade. O terceiro centro, o
Centro do Retiro-Acesso Norte ainda em fase de formacdo traz algumas novidades no
cendrio dos transportes e da mobilidade. Este centro estd sendo implantado numa area
privilegiada em termos de localizacdo e, tem sido alvo de altos investimentos publicos e
privado. Os investimentos privados vao desde condominios de apartamentos, torres
comerciais a shoppings centers.

Segundo Santos, Andrade e Freitas (2010):

[...] Outra preocupagdo que deve ser ressaltada no caso desse centro , € que apesar
das diretrizes do Plano Diretor estarem voltadas para a possibilidade de uma
mobilidade sustentdvel, o que se observa é que os investimentos em infraestrutura

voltadas para o automével continuam dominando o cendrio urbano [...].

Com relagdo aos resultados da primeira rodada de identificagdo dos centros e subcentros a
partir da percepcao com os especialistas verifica-se que dois centros foram confirmados: o
Centro Tradicional e a regido do Iguatemi, comprovando a eficicia da pesquisa através da
avaliacdo do Mapa Produto da primeira rodada, que concorda com o ja exposto, visto que,
ha uma diversifica¢do da centralidade em Salvador: além do Centro Tradicional (Comércio
e Centro Histérico), a consolidacdo do Centro do Camurugipe (Iguatemi), e de subcentros
(Cajazeiras, Suburbio Ferrovidrio, Pau da Lima, Itapud, Pituba, Rio Vermelho e Barra.) e,
ainda, formagdes de corredores de uso multiplo, que estdo direcionando a ocupagao
urbana, como a Av. Paralela, expandindo-se para a faixa litordnea em dire¢do ao municipio
de Lauro de Freitas. Sem esquecer o Centro do Retiro-Acesso Norte, em dire¢do aos
municipios de Camacari, Simdes Filho e Candeias. Todavia a centralidade ainda estd muito
mais concentrada nos Centros: Tradicional e Iguatemi, conforme mostra a Figura 2.
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Figura 2 Mapa resultado da 1° rodada das entrevistas com os especialistas.
Fonte: Elaborado pelos autores (2012).



Vale ressaltar, que os resultados da 2* rodada ainda estdo em andamento, todavia uma clara
representacdo do fendmeno associado a forte concentracdo de servicos e emprego, na
cidade de Salvador pode ser revelada com maior precisdo quando construimos um
indicador da quantidade de estabelecimentos de servigos por hectare, na cidade. Para este
calculo se tomou como referéncia para cada bairro, a localizagdo dos estabelecimentos e
equipamentos urbanos de administragdo, cultura, abastecimento, comércio, educacio,
esporte, finangas, industria, saide, lazer, transporte, religido, militar, hospedagem, etc.

Utilizando como referéncia os bairros podemos visualizar na Figura 3, que ainda
permanece o papel polarizador do Centro Tradicional em conjunto com os bairros ao sul da
cidade, considerando a concentracdo e diversidade de servicos. Estes locais atraem viagens
de abrangéncia metropolitana, cotidianamente, principalmente das regides mais densas e
pobres da cidade, localizadas entre 10 e 15 quilometros de distancia.

Pode-se afirmar que os padrdes de concentragdo de comércio e servigos, estdo na base de
toda a problemadtica da mobilidade em Salvador e da sua regido metropolitana.
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Figura 3 Mapa de servicos por hectare na cidade de Salvador.
Fonte: Elaborado pelos autores (2012).

5. MOBILIDADE URBANA EM SALVADOR

Para se ter uma ideia do crescimento da taxa de motorizacdo, em Salvador, em 1948
circulavam 2.044 automdveis particulares. Em 1956 este nimero foi ampliado para 5.183



automoéveis particulares. Neste mesmo ano, 398 Onibus superavam os 140 bondes
existentes e, em 1961, foi extinto o servico de bonde em Salvador (CARVALHO apud
VASCONCELOS, 2002, P. 311). Em junho de 2009, a frota de veiculos em Salvador
atingiu a marca de 648.884 veiculos (DETRAN-BA, 2009), com uma frota de 2.781
Onibus, em sua maioria 6nibus convencionais alongados que transportam uma média de
3,89 milhdes de passageiros por més o que equivale a 1,5 milhdes de passageiros por dia
itil, percorrendo 18 milhdes de quilémetros por més e, com Indice de Passageiros por
Kildmetro (IPK) médio de 1,71 bem abaixo do recomenddvel que € 2,5. O modo a pé é
segundo modo de viagem mais utilizado pela populacdo de Salvador, em torno de 28%
dos deslocamentos, de acordo com a dltima pesquisa O/D realizada em 1995.

O Metr6 de Salvador encontra-se em fase de construcdo e a linhal ligard as estagdes Lapa
(localizada no Centro Tradicional) a Piraja (localizada na Regido Central da Cidade,
denominada Regido do Miolo) passando pela regido do Centro Retiro-Acesso Norte,
percorrendo um trecho de 11,9 km e com 8 estagdes, localizadas em 4reas de grande
concentracdo demogréfica e privilegiando, sobretudo, a populacdo de média e baixa renda.
Acredita-se que o metr6 Salvador terd um impacto positivo em todo sistema de transporte
coletivo da cidade, pois além de ser considerado um modo de transporte eficiente e
confortavel para seus usudrios diretos poderd servir como indutor de transferéncia modal
retirando uma boa parte de veiculos automotores de circulagdo da cidade, desafogando o
trafego para todos. A Figura 4 apresenta o projeto do Metrd de Salvador.

w1 gtapa: LAPA - PIRAJA

2 etapa: CALCADA - RODOVIARIA e PIRAJA - CAJAZEIRAS
w3 etapa: RODOVIARIA - IMBUI
w4 otapa: IMBUI - MUSSURUNGA

Figura 4 Projeto do Metro Salvador
Fonte: CTS (2009).

6. CONCLUSOES

Na cidade de Salvador, a expansao urbana, que num primeiro estagio privilegiou as cotas
mais altas, utilizando os topos planos dos morros e espigdes, a partir do século XX passou
a se estender de forma mais intensiva também pelas vertentes e fundos dos vales,
acentuando o impacto da ocupacdo humana sobre o ambiente natural. Nesse processo, a
implantacdo do sistema estrutural de circulagdo apoiado nas avenidas de vale, a partir dos



anos 1960/1970, propiciou condigdes de acessibilidade para espacos até entdo
considerados inacessiveis, ampliando as possibilidades de aproveitamento dos terrenos
localizados das cotas mais baixas e invertendo a tendéncia histérica de ocupagao do sitio.

Em que pesem a origem como cidade planejada nos primoérdios da colonizacdo portuguesa
e mais recentemente os dois Planos Diretores realizados nas décadas de 1940 e 1970 -
respectivamente o plano de desenvolvimento urbano do EPUCS (Escritério do Plano
Urbanistico para a Cidade do Salvador) e o PLANDURB (Plano de Desenvolvimento
Urbano) - grande parte do assentamento urbano de Salvador caracteriza-se por formas
espontaneas de apropriacdo e reproducdo do espaco, onde ndo vigoram as normas
urbanisticas e edilicias instituidas pela municipalidade. Especialmente nos udltimos trinta
anos a mancha urbana mais do que duplicou, ao passo que foi se agravando o processo de
expansdo periférica que comprometeu extensivamente grandes parcelas do territorio
municipal com padrdes de uso e ocupagdo do solo de baixa qualidade urbana.

H4, entretanto, uma concordancia geral de que muitos dos processos até hoje em curso
tiveram origem a partir das décadas de 1940 e 1950, intensificando-se e atingindo todo o
territorio municipal nas décadas seguintes. Neste periodo marcado por profundas
transformagdes econdmicas e sociais deu-se a transicdo da regido de Salvador para um
novo ciclo de acumulagdo capitalista e da antiga capital colonial para um modelo de
desenvolvimento urbano baseado num idedrio de modernidade, a partir do qual velhas
estruturas foram rompidas, mas em que, também, comecaram a se evidenciar as
contradicdoes que determinaram a forma urbana particularmente complexa que a cidade
assumiu ao longo da sua histdria recente.

A formacdo de novas centralidades e subcentralidades urbanas é um fend6meno urbano
justificado pela necessidade de criar novos vetores de desenvolvimento que atendam a
crescente demanda social e econdmica por espacos urbanos, diversidade de atividades e
mobilidade. Os sistemas de transportes e de circulacdo estdo estreitamente ligados a
estrutura espacial urbana. Alguns autores defendem a idéia de que a policentralidade
urbana - ou seja, a existéncia de mais de um centro municipal - é uma das caracteristicas
das cidades que buscam a sustentabilidade (KNEIB, 2008). A criacio de novas
centralidades e subcentralidades sdo demandas periddicas em cidades em expansdo, como
um ciclo. Kneib (2008) ressalta que estes ciclos estio relacionados também a mudangas na
tecnologia dos transportes.

A cidade de Salvador como outras metrdpoles brasileiras, convive atualmente, com o
dilema de possuir um Centro Tradicional considerado pouco acessivel comparado aos
novos centros econdmicos e de consumo, criados através de interesses publicos e privados
com seu funcionamento baseado na modernizacdo da cidade e no privilégio ao transporte
automotor principalmente, o automdével particular o que vai contrdrio ao pensamento de
busca pela mobilidade sustentavel (SANTOS, ANDRADE E FREITAS, 2010).
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