MOBILIDADE E SEGREGACAO SOCIO ESPACIAL EM SALVADOR/BA.

F. U. S. Rocha, A. H. L. Sampaio

RESUMO

Este trabalho tem por objetivo analisar os padrdes de mobilidade de Salvador, associados
ao seu contexto socio espacial, com base nas Pesquisas de Origem e Destino realizadas na
cidade no periodo de 1975 a 2012. Buscou-se, inicialmente, o ferramental teorico-
conceitual associado a mobilidade e acessibilidade e a relacdo entre transporte,
acessibilidade, uso do solo e planejamento de transportes. A partir dessas referéncias,
desenvolveu-se o levantamento e tratamento dos dados das Pesquisas de OD nos anos de
1975, 1984, 1995 e 2012. Concluida a anélise dos dados de deslocamento e das condicbes
socioeconémicas da populacdo, o trabalho identifica que, diante das desigualdades socio
espaciais e em termos de padrdes de mobilidade, Salvador ndo é uma s6, mas vérias
cidades. O trabalho reforca a necessidade de uma adequada mobilidade para todas as
classes sociais, como um fator essencial no processo de desenvolvimento econémico e
justica social das cidades, dentre elas, Salvador.

1. INTRODUCAO

A mobilidade é um tema que tem emergido com crescente relevancia e complexidade
dentro da atual problematica urbana nacional. No ano de 2013, a deflagracdo de diversos
movimentos contestatorios e reivindicatdrios nas ruas das principais cidades do pais,
incluindo-se Salvador, pela reducdo das tarifas de 6nibus e por melhorias no trafego e nos
transportes, acenderam as discussdes sobre mobilidade urbana e o tema entrou na agenda
das diversas esferas de governo.

Os protestos do povo brasileiro nas ruas cobrando solugdes para as demandas do transporte
e trafego urbano trouxeram a tona o debate sobre a precariedade dos servigos publicos em
geral — salde, educacdo, seguranca, além da mobilidade — como também da
impossibilidade de grande parte da populacdo em arcar com 0s custos de transportes,
caracterizando uma situagdo de restricdo da mobilidade da maioria da populagdo, em
termos mais restritos, e de exclusdo social, portanto, de restricdo da cidadania, de forma
mais ampla, deixando patente a baixa qualidade de vida das metrépoles e cidades
brasileiras, onde vivem atualmente mais de 85% da populacdo do pais. O entendimento do
transporte como um vetor de desenvolvimento relacionado a produtividade e a qualidade
de vida da populacao, sobretudo das areas urbanas, torna o tema mobilidade extremamente
atual (ROCHA, 2014).

A mobilidade constitui-se em um elemento balizador do desenvolvimento urbano, sendo
assim, uma adequada mobilidade para todas as classes sociais € um elemento essencial no
processo de desenvolvimento econémico e social das cidades. Em Salvador, alguns fatores
promoveram o aceleramento da expansdo urbana e impactaram significativamente na sua
conformacéo fisica, ensejando o agravamento da desigualdade socio espacial da cidade.
Dentre esses fatores, destaca-se a implantagcdo de quatro grandes eixos viarios —Avenida



Suburbana, BR-324, Avenida Paralela ¢ Orla Maritima — que ocorreu, concomitantemente,
com grandes transformacdes de ordem econdmica, a partir do inicio da década de 70
(ROCHA, 2014). Esses quatro eixos viarios possibilitaram a expansdo urbana e a
descentralizacdo de atividades para além do territério compreendido pelo sistema viario
radio concéntrico herdado do Escritorio do Plano Urbanistico da Cidade do Salvador
(EPUCYS), radicalizando, inclusive, o desenvolvimento de uma expansdo urbana segregada
por faixas de renda da populacdo configurando quatro vetores diferenciados de expanséao
da cidade, os quais definem trés grandes areas: Suburbio Ferroviario e BR-324; Paralela; e
a Orla Oceéanica (SAMPAIO,1999).

A Pesquisa de Origem e Destino, aqui denominada simplesmente de Pesquisa OD, ¢ a
pesquisa bésica do processo de planejamento de transportes na medida em que fornece os
dados necessarios para se tracar o perfil socioeconémico da populacéo e definir o padrao
das viagens de uma determinada cidade ou regido, tais como as origens, destinos, volumes
e motivos de viagens realizadas, modos de transporte utilizados, dentre outros (ROCHA,
2014). Em Salvador foram realizadas Pesquisas OD nos anos de 1975, 1984,1995 e 2012.
Nesse trabalho busca-se responder trés questdes principais:

o Como evoluiram os padrdes de deslocamento e os respectivos fatores
socioeconémicos relacionados, no periodo de analise de 1975 a 2012?

o De que forma estéo relacionados os padroes de mobilidade da populacéo de
Salvador e os de sua ocupacgdo socio espacial?

o Como se caracteriza espacialmente a cidade do Salvador em termos de
mobilidade?

Nesse sentido, além de oferecer uma contribuicdo importante ao estudo da mobilidade de
Salvador, estabelece um resgate dos dados das Pesquisas OD realizadas anteriormente e
busca apresentar num anico trabalho, o tratamento analitico dos dados socioecondémicos e
de mobilidade dessas Pesquisas OD no periodo 1975 a 2012.

2. ANALISE DOS DADOS DAS PESQUISAS OD DE SALVADOR:
PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS ADOTADOS

Para analisar, comparativamente, os padrdes de mobilidade e socio espacialidade de
Salvador, adotou-se o zoneamento da cidade em Regifes e Sub-Regides: AUC — Area
Urbana Consolidada, composta das Sub-Regides Peninsula, Area Central, Federacdo,
Pituba, Liberdade e Brotas; ORLA, composta das Sub-Regides Orla Sul e Orla Norte;
MIOLO, composta das Sub-Regies Miolo Sul e Miolo Norte; e SUBURBIO, composta
das Sub-Regides Subudrbio Sul, Subdrbio Norte e Suburbio Piraja. Com base nesse
zoneamento, realizou-se o trabalho de analise e tratamento dos dados da Pesquisas OD e 0
estabelecimento da relacdo entre os padrGes de mobilidade com os da ocupacdo socio
espacial da cidade, a caracterizacdo socioecondémica e da mobilidade em Salvador, através
da avaliacdo dos habitos, distribuicdo espacial, variagdo horaria, motivos, duragdo, modos
e outras informacGes sobre o perfil das viagens da populacdo. O comparativo com a
pesquisa de 1975 foi realizado com os dados globais do municipio de Salvador, sem o
detalhamento por Regifes e Sub-Regibes pela ndo compatibilidade de limites adotados
nessa Pesquisa com as demais.

Os limites desse Zoneamento, apresentados na Figura 1 a seguir, levaram em consideragao
uma serie de elementos e informacg6es fisicas, socioecondmicas e de configuracdo dos



sistemas de transportes de Salvador. Entre esses elementos pode-se destacar: principais
geradores de trafego e equipamentos de transportes (estacdes, terminais, etc.),
caracteristicas de uso e ocupacdo do solo; sistemas de transportes coletivos municipais e
intermunicipais; caracteristicas topograficas e barreiras fisicas ou naturais; hierarquia do
sistema viario; densidade demogréafica; informacdes socioeconémicas, dentre outros
(SEINFRA, 2010).
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Fonte: elaborado pelo autor a partir de SETIN (2007)
Fig.1 Limites das Regides e Sub-Regides
3. CARACTERIZAQAO SOCIO-ECONOMICA E ESPACIAL DE SALVADOR

O conhecimento dos principais fatores socioecondmicos que, de um modo ou outro,
influenciam na demanda por transportes sdo imprescindiveis para analisar o perfil da
mobilidade em Salvador. S&o eles: populagéo, renda domiciliar, empregos e propriedade de
veiculos particulares.

3.1 Populacéo

No periodo de 1975-2012, a populacdo residente de Salvador passou de 1.234.249
habitantes para 2.710.195 com uma taxa de crescimento de 120%, enquanto que a
populacdo ocupada passou de 1.234.249 para 2.710.194, um aumento de 204% e a
estudantil passou de 331.820 para 661.882, que significa um crescimento de 101%.

As Figuras 2 e 3 mostram a evolucdo da populacdo residente, ocupada e estudantil de
Salvador no periodo 1975 a 2012.
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Fig. 2 Evolucao da populacgao residente de Salvador — 1975 a 2012
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Fig. 3 Evolucao da populacgdo de Salvador por tipo — 1975 a 2012

O Quadro 1 apresenta uma sintese da evolucdo da populacdo de Salvador por Regido, de
1984 a 2012. O ano de 1975 foi excluido desse comparativo espacializado, pela ndo
disponibilidade de dados das Pesquisas de 1975 com base nesse zoneamento.

Quadro 1 Resumo da evolugdo da populacdo por Regido — 1984 a 2012

REGIAO AUC ORLA MIOLO SUBURBIO TOTAL
Anos 1984* 908.296 120.839 350.772 311.606 1.691.513
19952 1.060.655 211.250 601.008 491.679 2.364.592
2012° 954.522 264.053 890.631 600.989 2.710.195
Taxa de Crescimento (84 - 95) 16,77% 74,82% 71,34% 57,79% 39,79%
Taxa de Crescimento (95-12) -10,01% 25,00% 48,19% 22,23% 14,62%
Taxa de Crescimento Médio Anual 0,18% 2,83% 3,38% 2,37% 1,70%
Participagdo em 1984 53,70% 7,14% 20,74% 18,42% 100%
Participacdo em 1995 44,86% 8,93% 25,42% 20,79% 100%
Participacdo em 2012 35,22% 9,74% 32,86% 22,18% 100%
Crescimento Absoluto (84-95) 152.359 90.411 250.236 180.073 673.079
Crescimento Absoluto (95-12) -106.133 52.803 289.623 109.310 345.603
Participacéo no Crescimento (84-95) 22,64% 13,43% 37,18% 26,75% 100%
Participacéo no Crescimento (95-12) -30,71% 15,28% 83,80% 31,63% 100%

Fonte: elaborado pelo autor a partir de TC/BR (1997) e SEINFRA (2013)



3.2 Domicilios, Renda Domiciliar, Empregos e Motorizacao

Com base em 2012, Salvador possui 840.695 domicilios e um total de 281.259 veiculos. A
distribuicdo percentual dos domicilios segundo a posse de veiculos em 2012 indica que
72% dos domicilios da cidade ndo possuem veiculos e a cidade apresenta o indice de 0,33
veiculos/domicilio, No Quadro 2 ¢ feita uma sintese dos indicadores socioeconémicos de
Salvador em 2012.

Quadro 2 Sintese de indicadores socioecondmicos de Salvador por Regido — 2012

ITEM REET AUC % ORLA % MIOLO | % | SUBURBIO | % SALVADOR

Populagéo Residente 954.522 353 | 264.053 | 9,7 | 890.631 | 32,8 600.989 22,2 2.710.195
Populagéo Ocupada 423.008 353 | 122569 | 10,2 | 395.724 | 33,1 254.066 21,2 1.195.367
Populagéo Estudantil 230.983 34,9 | 62916 9,5 | 218.077 | 329 149.907 22,6 661.882

Total Domicilios 298.298 | 355 | 84.000 | 10,0 | 276.942 | 32,9 181.453 215 840.695
Pessoas/domicilio 3,19 - 6,30 - 6,42 - 331 - 3,22
Total Empregos 633.668 55,3 | 138.101 | 12,1 | 241.344 | 21,1 132.194 11,5 1.145.307
Total Veiculos 132.101 | 46,9 | 49.253 | 175 | 63.771 | 22,6 36.134 12,8 281.259
Veiculos/ dom. 0,44 - 0,59 - 0,23 - 0,20 - 0,33
Veiculos/habitante 0,14 - 0,18 - 0,07 - 0,06 - 0,10
Renda Familiar (U$) 1.117,00 - 1.322,00 - 762,00 - 699,00 - 930,00

Fonte: elaborado pelo autor a partir de SEINFRA (2012)

A partir da andlise dos indicadores socioecondémicos constata-se que as Regides AUC e
Orla apresentaram niveis de renda média domiciliar, nimero de veiculos por habitante e
por domicilios sensivelmente elevados em relacdo as Regides do Miolo e Suburbio. No
caso da Renda Média Domiciliar, a Regido Orla apresenta um valor 90% superior ao do
Subdrbio e de 73% em relacdo ao Miolo, enguanto que em relacdo a AUC esses
percentuais sdo, respectivamente, 60% e 47%. Ja a diferenca de Renda Média Domiciliar
entre Miolo e Suburbio nao atinge 10%.

No item propriedade de veiculos, os indicadores veiculos/domicilio e veiculos/habitante da
Orla sdo praticamente superiores em trés vezes, em relacdo tanto ao do Subdrbio quanto ao
do Miolo, enquanto que em relacdo a AUC esses indices representam o dobro, enquanto
que entre Miolo e Suburbio os indices sdo, praticamente, os mesmos. No que se refere a
oferta de empregos a AUC absorve mais da metade dos empregos de Salvador, seguida da
Regido do Miolo em torno de 20%, enquanto que Orla e Subdrbio ficam na faixa dos 12%.
Em contrapartida, em termos do crescimento populacional da cidade de Salvador, entre
1995 e 2012, o Miolo contribuiu com uma participacdo de 83,80% nesse crescimento,
seguido do Subdrbio com 31,63%, da Orla com 15,28% enquanto que a AUC apresentou
um decréscimo de — 30,71%.

4. MOBILIDADE E SOCIO-ESPACIALIDADE EM SALVADOR

Busca-se, aqui caracterizar a mobilidade em Salvador, tomando por base as pesquisas de
OD realizadas em Salvador nos anos de 1975, 1984, 1995 e 2012 e abrangendo quatro
etapas do processo tradicional de planejamento de transportes: a geragédo, distribuicdo e
alocacdo de viagens e a utilizagdo dos modos de deslocamentos.



4.1 Geracéao de Viagens

E a etapa do processo de planejamento na qual sdo estabelecidas relacdes entre as viagens
realizadas DE e PARA das Regifes de estudo e suas caracteristicas socioecondmicas e de
uso do solo. O Quadro 3 apresenta a producéo e atracdo de viagens com base domiciliar
(com origem na residéncia) ou base ndo domiciliar (com origem fora da residéncia).

Quadro 3 Producéo e Atracao de viagens de Salvador com base domiciliar e
ndo domiciliar por Regido -1995 e 2012.

REGIAO 1995 2012
PRODUCAO | % | ATRACAO | % | PRODUCAO | % | ATRACAO | %
AUC 957.720 496 | 1.273.938 | 66,1 913.018 37,8 | 1221986 | 506
ORLA 152.404 7.9 124771 6,4 254.356 10,5 254.984 10,6
MIOLO 457.389 237 310.966 16,2 712.490 295 | 489.135 20,2
SUBURBIO 360.303 18,8 218.141 11,3 524.624 21,8 333.080 13,8
EXTERNO - - - - 9.991 0,4 115.292 4,8
TOTAL 1.927.816 | 100,0 | 1.927.816 | 100,0 | 2.414.478 | 100,0 | 2.414.478 | 100,0

Fonte: elaborado pelo autor a partir de TC/BR (1997) e SEINFRA (2012).

A Regido AUC ¢ o maior gerador de viagens, em funcdo da concentracdo de populacgéo e
empregos, embora tenha decrescido sua participacdo na producdo de viagens de 49,6 %
para 37.8%, e na atracdo, de 66,1% para 50,6% no periodo. Na Figura 4, observa-se que
Trabalho e Escola representam cerca de 70% dos motivos de viagens da cidade, em 2012.
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Fig. 4 Distribuicéo das viagens segundo o motivo — Salvador/2012

A evolucdo da demanda segundo o motivo dos deslocamentos foi analisada com base nos
dados disponiveis das Pesquisas Domiciliares de 1975, 1984, 1995 e 2012. Para efeito de



comparagdo, mostrada no Quadro 4, esses dados foram agrupados em Trabalho, Escola e
Outros. A classificacao “outros” engloba motivos Compras, Lazer e Assuntos pessoais.

Quadro 4 Evolugdo da Demanda Segundo o Motivo da viagem em Salvador (%) —

1975-2012.
PESQUISA OD
MOTIVO
1975 | 1984 | 1995 | 2012
TRABALHO | 29,7 | 40,2 | 38,2 | 439
ESTUDO 254 | 38,7 | 43,5 | 25,0
OUTROS 449 | 21,1 | 1832 | 31,1

Fonte: elaborado pelo autor a partir de TC/BR (1997) e SEINFRA (2013)
4.2 Distribuicao das Viagens

A seguir, apresentam-se a origem e destino dos deslocamentos em Salvador, através do
transporte coletivo, veiculo particular e ndo motorizados. ldentificam-se na Figura 5 0
Centro Tradicional, a Barra e a Pituba como zonas de maior atracdo enquanto as zonas
localizadas no Miolo, Federagdo e Suburbio como as que mais produzem viagens por
transporte coletivo no Pico da Manha em Salvador.
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Fig. 5 Viagens produzidas e atraidas no Pico da Manh& no modo transporte
Coletivo por zona de trafego em Salvador — 2012

As viagens atraidas e produzidas por veiculo particular no Pico da Manhd podem ser
visualizadas na Figura 6 a seguir, destacando-se a AUC como Regido que concentra a
maioria das origens e destino das viagens por esse modo.



Fonte: SEINFRA (2012)

Fig. 6 Viagens produzidas e atraidas no Pico da Manh& no modo veiculo
particular por zona de trafego em Salvador — 2012.

Um dado importante revelado pela Pesquisa O/D 2012 referente ao modo a pé, € que em
sua grande maioria (acima de 80%) se realizam internamente as sub-regibes, o que ja se
constatava também em 1995. As Sub-Regides Miolo Sul e Norte e Subulrbio Norte sdo as
maiores produtoras de viagens a pé, ja que representam cerca de 40% do total de
deslocamentos a pé da cidade. Na Figura 7 a seguir, esse fato pode ser visualmente
constatado, quando se identificam a producao e atracdo de viagens ndo motorizadas dentro
das proprias Zonas de Trafego, e com maior incidéncia no Suburbio e Miolo.
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Fig. 7 Viagens produzidas e atraidas no Pico da Manh& no modo N&o
Motorizado por zona de trafego em Salvador — 2012

4.3 Utilizagdo dos Modos de Transportes

No ano de 2012, do total de 4.579.580 viagens diarias realizadas em Salvador, 3.077.508
(67,2%) sdo motorizadas e 1.502.072 (32,8%) ndo motorizadas. Considerando todos 0s



modos de transporte, motorizados (coletivo e individual) e ndo motorizados, a reparti¢ao
modal em Salvador no ano de 2012 ocorre como apresentada na Figura 8.
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Fonte: SEINFRA (2012)
Fig. 8 Viagens por todos os modos em Salvador (%) - 2012

Para analise comparativa da evolucdo dos modos de transportes, apresentada no Quadro 5,
estes foram agrupados em: Transporte Coletivo (6nibus), Particular, a pé e outros. A
classificagdo “outros” engloba os modos Hidroviario, Ferrovidrio, Elevador, Bicicleta,
Taxi, Escolar, Clandestino e Fretado. Optou-se por agrupa-los em uma Unica categoria para
permitir a comparacdo com os dados das pesquisas anteriores de 1975, 1984, 1995 e 2012.

Quadro 5 Evolucao de participacéo (%) do uso dos modos de transporte em
Salvador nos anos de 1975/2012.

Coletivo 46,5 40,1 54,5 40,2
Individual 23,5 29,8 13,8 19,9
Apé 28,9 246 28,3 32,3
Outros 1.1 5,6 29 7,6

Fonte: elaborado pelo autor a partir de TC/BR (1997) e SEINFRA (2013)

Observam-se, no Quadro 5, trés periodos distintos de evolucdo no que se refere a
reparticdo modal de transportes em Salvador. No primeiro (1975/1984), destaca-se a
diminuicdo do percentual dos Modos Onibus e a Pé, em contraste com o aumento do
percentual dos Modos Particular e Outros. No segundo (1984/1995), verifica-se 0 aumento
dos percentuais dos Modos Onibus e a Pé, enquanto que os Modos Particular e Outros
diminuem consideravelmente. No terceiro (1995/2012), constata-se a queda do modo
onibus e o crescimento dos modos a pé e veiculo particular.



Na Pesquisa OD-2012 foi registrado que, da populacdo total de 2.710.195 habitantes de
Salvador, existe um numero de pessoas que ndo se desloca por nenhum dos modos de
transporte, que corresponde a uma taxa de imobilidade de 27,7% da populacédo da cidade
(SEINFRA, 2012).

4.4 Alocacdo das Viagens

A alocacdo do trafego baseia-se no fato de que, as pessoas escolhem o caminho a ser
percorrido de acordo com critérios objetivos como o tempo, custo da viagem, distancias
seguranca, dentre outros. Nas Figuras 9 e 10 apresentam-se 0s volumes de viagens por
transporte coletivo e individual no ano de 2012, respectivamente, no pico da manha, onde
ficam destacados os principais corredores de transporte da cidade.
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Fig. 9 Viagens por transporte coletivo de Salvador — Pico da Manh&/2012
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Fig. 10 Viagens por transporte individual de Salvador — Pico da manh&/2012



Com base nas Pesquisas OD, constata-se uma mudanca acentuada no perfil da mobilidade
de Salvador, no periodo 1995-2012, caracterizada por:

e Redugido das viagens “pendulares” (casa-trabalho-casa) e aumento das viagens “em
cadeia” (casa-trabalho-outros motivos-casa);

e Crescente dispersao espacial e temporal dos fluxos de viagens;

¢ Diluicédo do horario de pico da tarde para o transporte coletivo;

e Aumento do uso de outros modos de transporte (bicicleta, moto, taxi, moto taxi,
trem, ascensores), alem do veiculo particular, do transporte coletivo e do modo a
Pé;

e Aumento do uso do transporte individual e queda no uso do transporte coletivo

e Aumento dos deslocamentos por outros motivos, além dos tradicionais trabalho e
estudo;

e Queda significativa do deslocamento por motivo estudo.

A dispersdo espacial e temporal dos fluxos de viagens decorre da multicentralidade da
cidade do Salvador, que segundo Rocha (2014) se iniciou a partir da década de 70, e
provocou importantes mudancas quantitativas e qualitativas na distribuicdo espacial do
volume de viagens por transporte coletivo na cidade, o principal modo de deslocamento da
populacdo. Assim, de praticamente um Unico polo atrator de viagens em 1975, a cidade
possui hoje, pelo menos, cinco pdlos atratores correspondendo as seguintes Sub-Regides:
Area Central, Pituba, Federag&o, Miolo Sul e Miolo Norte.

A redugdo das viagens “pendulares” (casa-trabalho-casa) ¢ aumento das viagens “em
cadeia” (casa-trabalho-outros motivos-casa) estd associada as mudancas de habitos da
populagéo (ndo almocar em casa, por exemplo) e resultam no aumento dos deslocamentos
por outros motivos, além dos tradicionais trabalho e estudo e no crescimento do modo a pé
e dos outros modos de transporte (bicicleta, moto, taxi, moto taxi, trem, ascensores. A
diluicdo do horério de pico da tarde para o transporte coletivo pode estar relacionada a
diversificacdo dos horarios das atividades econémicas da cidade, que avancaram para 0
periodo noturno, o alto grau de informalidade da economia soteropolitana e os turnos
variados de trabalho do servico publico.

Por fim, o aumento significativo do uso do transporte individual e queda no uso do
transporte coletivo em Salvador reflete, a nivel nacional, a politica equivocada ao longo
dos ultimos vinte anos no pais de incentivo ao uso do transporte individual como solugéo
para a mobilidade urbana, em detrimento do transporte publico. Esse quadro de
precariedade local, ao lado da politica nacional de incentivo ao transporte individual,
estimula a migracdo dos usuarios do transporte coletivo regulamentado para o veiculo
individual, o ndo regulamentado e outros modos, 0 que esta refletido na Pesquisa OD de
Salvador.

3. CONCLUSOES

O estudo sobre o perfil da mobilidade em Salvador aqui desenvolvido, com base nas
Pesquisas OD dos anos de 1975, 1984, 1995 e 2012, comprova a hipotese de partida do
trabalho, de que as condi¢bes de mobilidade e acessibilidade no espago soteropolitano séo
desiguais e que com base na andlise dos dados pesquisados, a partir de quatro grandes
Regibes, em termos socioecondmicos e de mobilidade, Salvador é uma cidade
espacialmente dividida em trés grandes areas, se agregarmos a AUC e Orla numa s6 area,



levando em conta as caracteristicas das viagens, os indicadores socioecondmicos e indices
de mobilidade adotados neste trabalho. O trabalho comprova que no caso de Salvador, a
mobilidade e acessibilidade estdo associadas aos niveis de renda da populacao e, portanto,
variam com as classes sociais e impactam no uso diferenciado dos modos de
deslocamentos, o que significa dizer, que ha distingbes de acessibilidade para quem
depende de transporte publico e para quem possui transporte individual. O transporte
urbano, especialmente o transporte pablico, tem uma importante fun¢do como instrumento
do exercicio da cidadania, na medida em que viabiliza a realizagdo de amplos objetivos
econdmicos e sociais que incluem a melhoria do acesso a salde, educacéo, servigos sociais
e as oportunidades de trabalho, particularmente para os mais pobres.

Em Salvador, os segmentos de renda mais elevada, que ocupam as Regides da AUC e
Orla, apresentam melhores condicdes de acessibilidade do que os de mais baixa renda,
localizados preponderantemente nas Regides do Miolo e Suburbio, ndo somente pela
facilidade de acesso ao transporte individual, o que resulta em maior possibilidade de
consumo do espago urbano, como também pela maior probabilidade de residirem em éreas
de maior centralidade, que, em comum, abrigam mais atividades e servicos urbanos. Isto
fica comprovado neste trabalho, atraves da disparidade verificada entre os indicadores de
mobilidade entre as duas Regifes AUC e Orla em relacdo aos do Miolo e Subdrbio, o que
leva a concluir que a area que agrupa AUC e Orla, é a cidade de maior mobilidade, rapidez
e da maior acessibilidade, onde os usuarios dos modos de transporte de maior velocidade
sdo mais favorecidos no acesso as suas necessidades sociais e econémicas, enquanto que
as outras cidades, formadas pelas Regides do Miolo e Suburbio, sdo aquelas cidades das
pessoas que dependem de modos mais lentos ou ndo motorizados, a cidade da lentiddo, ou
mesmo, da imobilidade.
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