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ONDE SAO INSERIDAS AS NOVAS INFRAESTRUTURAS?
As principais pontes preexistentes para a conexao entre Salvador e o entorno

da Baia de Todos os Santos.

Isabel Aquino e Silva
Urbanista (UNEB), Bacharela Interdisciplinar em
Humanidades (IHAC/UFBA), Especialista em Planejamento
Urbano e Arquitetura e mestranda em Planejamento
Urbano e Regional pelo Instituto de Pesquisa em

Planejamento Urbano e Regional (IPPUR/UFR)).

RESUMO

Este artigo aborda a proposta de construgdo da Ponte
Salvador-Itaparica, sobre a Baia de Todos os Santos, como parte de um
macroprojeto de infraestrutura viaria, o Sistema Viario do Oeste, no Estado da
Bahia. O estudo se concentra na analise das principais infraestruturas
pré-existentes na regido Metropolitana de Salvador e Recbncavo que se
articulam com o projeto da ponte. Para isso, busca elencar as principais pontes
historicas, ferroviarias e rodoviarias, abordando detalhes sobre suas
construgdes, contexto historico e impactos sobre a mobilidade urbana. O
estudo traz uma critica ao discurso desenvolvimentista associado ao projeto da
Ponte Salvador-ltaparica ao ressaltar a necessidade de questionar a real

demanda e a escolha exclusiva pelo modo rodoviario de transporte.

Palavras-chave: pontes, macroprojeto, infraestrutura de transporte,

desenvolvimento urbano e regional.

ABSTRACT



This paper examines the proposal to build the Salvador-Itaparica Bridge,
over the Baia de Todos os Santos, within the context of a large-scale roadway
infrastructure project, the West Road System (SVO), in the State of Bahia,
Brazil. The research focuses on assessing the main infrastructure facilities that
already exist in the Metropolitan area of both Salvador and the Recdncavo
region in Bahia, under the scope of the bridge construction proposal. To that
end, the paper looks at the state’s main bridges, railroads and highways and
brings detailed information on their construction, historical context and impact
on urban mobility. Finally, it critiques the developmentalist discourse entailing
the Salvador-Itaparica Bridge upon stressing the need to question the actual

demand and sole choice for the roadway transport system.

Keywords: bridges, large-scale project, transport infrastructure, urban and

regional development.

INTRODUGAO

Sobre as aguas da Baia de Todos os Santos, delineia-se um
macroprojeto de infraestrutura: a construgdo de wuma ponte de
aproximadamente 13 km entre Salvador e a llha de ltaparica. O projeto da
Ponte Salvador-ltaparica é parte do Sistema Viario do Oeste que pretende
gerar um novo vetor de desenvolvimento urbano e regional para o Estado da
Bahia. Todavia, a realizacdo deste macroprojeto ndo transcorre em um vacuo
conceitual, ao contrario, esta intrinsecamente atrelada as infraestruturas
preexistentes no territério. Este artigo propde uma analise detalhada dessas
principais infraestruturas, enfatizando sua relevancia na viabilizagdo da ponte

em questao.

Diante do atual estado do projeto da Ponte Salvador Itaparica Para a
travessia da Baia de Todos os Santos, que se construida ligara de modo
rodoviario Salvador a llha de Itaparica, este estudo se propde a identificar
algumas das pontes que se destacam no perimetro territorial que envolve esta

pesquisa. Entre elas, duas pontes ferroviarias do século XIX, duas pontes
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rodoviarias do século XX, uma ponte recém-inaugurada em S&o Roque do
Paraguassu e a proposta de travessia Salvador-Itaparica, elaborada por Sérgio

Bernardes em meados do século XX.

Inicialmente serdo apresentadas as pontes férreas do século XIX; a
Ponte Dom Pedro Il, entre as cidades de Cachoeira e Sdo Félix, sobre o Rio
Paraguacu, e a Ponte Sdo Jodo que liga os bairros de Plataforma ao Lobato,
na capital, Salvador. Ambas sado pontes centenarias, férreas e ainda se
encontram em funcionamento. Posteriormente, as pontes rodoviarias do século
XX; a Ponte do Funil, que liga a contracosta’ da llha de Itaparica ao continente,
a Ponte da Pedra do Cavalo entre os municipios de Cachoeira e Sao Félix e a
Ponte sobre o Rio Baetantd, em Sdo Roque do Paraguassu. Por fim, sera
apresentada a ponte originalmente proposta pelo arquiteto Sérgio Bernardes,
na década de 1960, como parte integrante do seu planejamento para o Centro
Industrial de Aratu, (o CIA), RMS.

1.AS PONTES FERREAS

O periodo imperial brasileiro foi marcado por eventos histéricos, a exemplo
da abolicdo da escravatura em 1888 e finalizou-se com a Proclamacao da
Republica em 1889. Merece destaque durante o império a promulgacéo da Lei
das Terras e o fim do trafico de pessoas para escravizagao(1850), quando,
segundo VASCONCELOS (2016), os recursos destinados a esta atividade
foram revertidos e aplicados em setores urbanos, que reconfiguraram a

infraestrutura baiana.

'Contracosta é a parte de uma llha que estd posicionada na direcio oposta a costa principal, criando
uma area mais calma entre a ilha e o continente. E uma barreira natural contra correntes maritimas
fortes adequada a atividades de pesca e preservagdo ambiental. Na contracosta da Ilha de Itaparica
encontra-se a “Ponte do Funil” e manguezais importantes para o equilibrio ecolégico na BTS.
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Mapa 01 - Mapa autoral do Sistema Ferroviario da Regido estudada

Assim como o periodo colonial foi beneficiado pelas tecnologias da
navegagao e pelos avangos nas ciéncias cartograficas, o periodo imperial teve
seu apogeu no desenvolvimento das tecnologias do transporte a vapor, tanto

na navegacao quanto nas ferrovias.

“A implantagdo de ferrovias na Bahia ocorreu com um relativo
pioneirismo dentro do quadro nacional, na década de 1850. Era um
momento da histdria do pais em que os agentes econdmicos estavam
plenos de otimismo: os conflitos internacionais aparentemente
resolvidos, as fronteiras asseguradas, o capital acumulado sendo
colocado na circulagéo financeira devido ao processo de término da
legalidade do trafico de escravos, os cofres publicos com maiores
arrecadagbes” (Zorzo, 2001, p 77).

A ocupagao urbana da América do Sul a partir da chegada dos
colonizadores europeus teve seu inicio a partir das areas litoraneas; os
primeiros aldeamentos e vilas aconteceram em areas onde o0 acesso das

embarcagdes era mais seguro. Assim ocorreu a ocupagao urbana ao longo do
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litoral brasileiro, da Vila de S&o Vicente no litoral paulista a Baia de Todos os
Santos, do Recife a Guanabara, de Floriandpolis a Belém, todos os nucleos
urbanos se formaram a partir desta primeira ocupagao nacional, que até hoje
representa uma significativa caracteristica do pais. As principais metrépoles
brasileiras sdo cidades litoraneas, exceto as cidades que se desenvolveram
posteriormente a integragao territorial, por meio de sistemas de transportes que

evoluiram com o passar do tempo.

Segundo ZORZO (2001), a Bahia do século XIX apresentava uma
composicdo territorial com intensas desigualdades regionais; estas
desigualdades tornavam-se mais nitidas a medida que se afastava do litoral. As
cidades mais proximas do litoral tiveram seu desenvolvimento urbano ao longo
dos seculos, porém, os territérios mais internos, adentrando o continente,
mantinham caracteristicas dos seéculos anteriores, inclusive ocupados por

aldeamentos indigenas.

“Esta variegada realidade regional apresentava a incidéncia de varios
tipos de assentamentos originados em épocas distintas,
interconectadas por lentas redes de comunicagao e organizados de
acordo com uma malha politico administrativa em constante
rearticulagdo em face das sérias crises que se sucederam na histéria
do Brasil” (Zorzo, 2001, p. 18).

Em relagdo a capital baiana, VASCONCELOS (2016) afirma que o
Estado, continuou intervindo no funcionamento da cidade e destaca o
estabelecimento da concessdo da ferrovia da Bahia (Salvador) ao Séo
Francisco, em 1853. E importante destacar que os investimentos em
infraestrutura urbana demandam a implantacdo de equipamentos urbanos,a
exemplo das ferrovias que demandam de estagdes ferroviarias; o mesmo autor
destaca ainda que no nivel provincial, o Estado tomou muitas iniciativas,
sobretudo nas obras publicas e na implantacédo de equipamentos e servigos

urbanos (Vasconcelos, 2016, p. 248).



No século XIX, a cidade do Salvador e as demais cidades que
compunham a rede urbana do recéncavo contavam com uma boa infraestrutura
de transportes e comunicagdes; é o caso das pontes supracitadas, dos portos e

das estagdes ferroviarias.

1.1PONTE DOM PEDRO I

A ponte Dom Pedro Il, que conecta as cidades de Cachoeira e Sao
Félix no Recdncavo da Bahia, € um elemento que, além de patriménio histdrico
agrega valor simbdlico as cidades e foi inaugurada pelo préprio imperador Dom
Pedro Il, em 7 de julho do ano de 1885 — Estrada de Ferro Central da Bahia.
Esta ponte foi considerada até bem pouco tempo a maior obra de arte realizada
no Brasil (Santos, 2010). Sua estrutura, que foi originalmente construida em
ferro e madeira, mede 365 metros dividida em quatro vaos, sendo que os dois
vaos centrais medem 91,50 metros, com capacidade de carga para trens e
pessoas. A obra da construgdo da ponte teve inicio em 1882 e suas pecas
foram produzidas em um estaleiro na Inglaterra, fazendo assim uma travessia

no Oceano Atlantico até a sua montagem sobre as aguas do Rio Paraguacu.

Encravada no Vale do Paraguassu, a ponte Dom Pedro Il historicamente
representa um momento de grande efervescéncia da economia, seja da
producao do agucar, do tabaco, ou por Cachoeira se constituir, aquela época,
como principal entreposto comercial, agregando produtos que vinham do

Sertao e produtos que vinham de Salvador.

“Cachoeira era uma cidade tdo importante que foi a primeira a
merecer uma ponte sobre o seu rio, ponte esta tanto mais util quanto
o Paraguacu, a vimos, como muitos rios do Recbéncavo, corre entre

margens escarpadas e ingremes” (Mattoso, 1992, p. 60).



Figura 1 - Ponte Dom Pedro Il vista em sobrevoo.

A ponte foi projetada para facilitar a circulagdo de fluxos entre o litoral e
o interior do continente. A cidade de Cachoeira ao longo de séculos exerceu a
funcdo de porto e entreposto comercial, bem como foi palco de relevantes
batalhas durante o periodo da conquista da Independéncia da Bahia.

Hoje, pedestres, trens, bicicletas, animais e automoveis atravessam
diariamente a ponte secular. Devido aos intervalos restritos a passagem dos
trens e ao aumento da frota de veiculos nos municipios de Cachoeira e Sao
Félix, sdo identificaveis problemas de engarrafamento nos acessos a ponte nos
horarios de fluxo intenso. Ha também o risco dos trens que transportam cargas
quimicas e inflamaveis; durante o dia, podem ocorrer até dez interrupgdes no
trafego intra urbano entre as cidades para a passagem, manobras e travessias

dos trens.

“Além de minérios, os comboios da Ferrovia Centro Atlantica (FCA),
que adquiriu a concessdo da malha ferroviaria em 1997, cruzam o
centro de Cachoeira e S&do Félix pelo menos cinco vezes ao dia,
carregando produtos inflamaveis como gasolina e 6leo diesel. O trecho
é considerado um dos mais perigosos em todos os 7080 km da malha
férrea explorada pela FCA.” (Jornal A Tarde, julho/2006)

O Ministério dos Transportes, por meio do DNIT (Departamento Nacional



de Infraestrutura de Transportes) celebrou em 2001, junto a Prefeitura
Municipal de Sao Félix,um convénio para a execug¢ao da obra do contorno
ferroviario. Esta obra previa a construgao de nove viadutos ferroviarios e quatro

rodoviarios com o propoésito de desafogar a ponte.

“A implantagdo do contorno ferroviario de S&o Félix/BA, obra prevista
no Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) do governo federal
e objeto da presente fiscalizagdo, intenta solucionar problemas
existentes ha varias décadas no referido municipio, e na vizinha
Cachoeira, na regido conhecida como Recdncavo Baiano, com a
mudanga do ftracado atualmente existente da ferrovia lagu/BA
Mapele/BA, EF 025 (PNV), linha sul, mais precisamente o segmento
denominado de Gargalo do Paraguacgu, onde se encontra a centenaria
Ponte Dom Pedro I

(https://www.camara.leg.br/internet/comissao/index/mista/orca/orcamen
to/OR2015/Fiscobras2014/anexo/SINTETICOS/Sint%C3%A9tico_2014

-125.pdf )

Figura 2 - Fotografia histérica da Ponte Dom Pedro Il no século XX.

1.2PONTE SAO JOAO

A ponte Sao Jodo é uma ponte ferroviaria localizada na peninsula de


https://www.camara.leg.br/internet/comissao/index/mista/orca/orcamento/OR2015/Fiscobras2014/anexo/SINTETICOS/Sint%C3%A9tico_2014_125.pdf
https://www.camara.leg.br/internet/comissao/index/mista/orca/orcamento/OR2015/Fiscobras2014/anexo/SINTETICOS/Sint%C3%A9tico_2014_125.pdf
https://www.camara.leg.br/internet/comissao/index/mista/orca/orcamento/OR2015/Fiscobras2014/anexo/SINTETICOS/Sint%C3%A9tico_2014_125.pdf

ltapagipe? e é parte integrante da estrada de ferro Calgada-Paripe, conectando
os bairros de Plataforma e Lobato, em Salvador. Sua estrutura foi inicialmente
construida em 1860 com material importado da Inglaterra, basicamente uma

estrutura metalica com extensao aproximada de 460 metros.

Fonte: Biblioteca Gregdrio de Mattos

Figura 3 — Fotografia histérica da Estagdo de Trens da Calcada

A ferrovia que ligava a estacdo da Calgada ao bairro de Paripe foi a
primeira ferrovia urbana de Salvador, sua malha consistia em uma unica linha
de bitola métrica com 13,5Km de extensdo e dez estacgdes. O intervalo médio
entre a saida dos trens era de aproximadamente 40 minutos e a viagem
completa durava cerca de meia hora; a tarifa cobrada era de R$0,50 e a meia

entrada de R$0,25 para estudantes.

2A peninsula de Itapagipe é a parte de terra de uma “Sub-baia” ou brago de mar da Baia de
Todos os Santos.



Figura 4 - Parte da Ponte Sdo Jodo com trem sobre os trilhos. Fonte: Google

A Estacdo de Trem da Calcada esta localizada na Avenida Jequitaia,
estrategicamente proxima ao Porto de Salvador, até a década de 1970 contava

com um bonde que a integrava ao porto, visto que ha aproximadamente 4 km
de distancias entre estes equipamentos.

Mega a dstinda entre dois pontos no chdlo
Comprimenta do mapa: 461,28 [Metios ~
Comprimento do salo: 1,28
Thwlo: 119,47 graus

:
DA nmoncho commoee | (i) (i |

Figura 5 - Fotografia aérea feita pelo Google Earth, ilustra a extensao da ponte.

Em meados do século XX a ponte Sao Jodo passou por uma
reconstru¢ao devido a problemas e desgastes na sua estrutura. Apés reforma,
foi reinaugurada em 1952. Durante os aproximadamente cinquenta anos que

vao de meados do século XX até a primeira década do século XX| a Ponte Sao
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Jodo funcionou como um importante meio de transporte/acesso a regidao da

cidade de Salvador conhecida como Suburbio Ferroviario.

Em 2003 o Governo Federal, junto a CBTU (Companhia Brasileira de
Trens Urbanos) iniciou uma obra de recuperagao desse sistema ferroviario. Ja
em 2010, uma quantia de 60 milhdes de reais foi investida na reforma da Ponte
Sao Joao, por meio de recursos do Governo Federal para requalificacao de
trens urbanos. Os trens antes passavam pela ponte utilizando apenas uma
linha a 20km/h; a reforma liberou duas linhas, com os trens circulando a 60
km/h.

Figura 6 - Ponte Sdo Jodo. Salvador-Bahia. Fonte: Google.

O trem era utilizado diariamente como meio de transporte para a
parcela da populagdo que vive nos bairros do suburbio ferroviario, por onde
passava a linha do trem. Entretanto o uso de trem para passeio era pouco
experimentado pelos soteropolitanos e turistas e poderia inclusive se tornar um
“atrativo turistico” especialmente devido a exuberancia da paisagem, a margem
do mar da BTS.

“A recente desativacdo do transporte ferroviario localizado na regido do
Suburbio Ferroviario, na cidade de Salvador- Bahia, alterou a mobilidade
urbana e as condi¢des de vida de diversos usuarios que utilizavam

diariamente esse tipo de transporte publico, seja pelo seu direito de ir e vir
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na cidade no que tange ao seu deslocamento seja para o trabalho, lazer,
escola, universidade, etc. ou para usufruir de bens e servigos na cidade
exercendo assim sua cidadania.” (Barbara Ysis Macédo Sena,
Observatoério da Mobilidade de Salvador, 2023)
https://www.obmobsalvador.org/post/os-impactos-da-retirada-do-trem-na-
condi%C3%A7%C3%A30-de-vida-e-mobilidade-dos-trabalhadores-do-sub%
C3%BArbio)

2 PONTES RODOVIARIAS

O modo rodoviario de transporte comecgou a ser amplamente estimulado
no Brasil a partir de meados do século XX. Na Bahia, a expansao da malha
rodoviaria aconteceu, principalmente, entre o final da década de 1960 e o inicio
da década de 1970. As duas principais pontes apresentadas aqui referem-se a
obras executadas pela Odebrecht; empresa baiana que a época (e durante
muitos anos) esteve dominante no cenario da construgdo civil, estadual e

nacional.
Assim como no caso brasileiro, no Recbncavo, o processo de

desenvolvimento urbano calcado no modo rodoviario motivou a desarticulacéao

das ferrovias que predominaram ao longo do século XIX até este periodo.
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Mapa 2 - Mapa autoral macro area de estudo com destaque para

sistema rodoviario em um cenario onde a ponte esta prevista

2.1 PONTE DO FUNIL

A Ponte do Funil, como ¢é tradicionalmente conhecida a Ponte Jodo das
Botas, desempenha o papel de conectar a llha de Itaparica ao continente por
meio rodoviario através da BA-001. Conecta Jiribatuba, no municipio de Vera
Cruz ao continente, no municipio de Jaguaripe, préxima a foz do Rio Jaguaripe.
Com extensdo de 660 metros, a ponte conta apenas com duas vias em
sentidos opostos (mao e contramao), sem acostamento. Concluida em 1968,
no governo de Luiz Viana Filho pela construtora Odebrecht, a época uma das

primeiras obras em concreto pré-moldado executadas no Estado da Bahia.
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Figura 7- Ponte do Funil (Jodo das Botas) vista da llha de Itaparica.

No cenario da construgao da ponte Salvador Itaparica, a Ponte do Funil
adquire um papel complementar, servindo como um segundo elo, visto que
complementa a travessia da capital ao continente sentido oeste. O atual
projeto do SVO prevé uma intervencéao estrutural para requalificar a BA-001 na
llha de Itaparica e adequar a infraestrutura viaria local por meio da duplicacéo
da Ponte do Funil (Vera Cruz-Jaguaripe) para que esta comporte a intensidade
do fluxo de veiculos estimado. Prevé ainda a construgdo de uma via alternativa
para trafego pesado na BA-046 e um novo trecho rodoviario entre Santo
Antdnio de Jesus e Castro Alves (BR-116).

ODEBRECHT

Figura 8 — Ponte do funil, imagem disponivel no twitter da Odebrecht.
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2.2PEDRA DO CAVALO

A ponte da Pedra do Cavalo foi construida concomitante a construcéao da
Barragem Hidroelétrica da Pedra do Cavalo, nas décadas de 1970 e 1980. A
barragem de Pedra do Cavalo, no Planalto do Recdncavo Baiano, mais
especificamente na Bacia do Rio Paraguagu, € um reflexo da politica

desenvolvimentista adotada no Brasil neste periodo.

A construgcao da barragem demorou alguns anos e consumiu muitos
recursos publicos. O baixo Paraguacu se tornou um canteiro de obras, atraindo
milhares de pessoas para a regiao do reconcavo, sobretudo Cachoeira, Sao
Félix e Muritiba, em busca de uma oportunidade de emprego em uma regiao
que ja sofria ha muitas décadas com uma grande estagnacdo econdémica.
Foram necessarias varias intervengdes de engenharia na regidao para que o

empreendimento pudesse ser executado.

A ponte da Pedra do Cavalo possui um vao de 1500 metros de extensao
por 30 metros de largura, a uma altura que varia entre aproximadamente 40m e

70 m do rio Paraguacu.
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Figura 9 — Ponte e Barragem da Pedra do Cavalo.

Pedra do Cavalo, Itaipu, Sobradinho, Ponte Rio-Niterdi, sdo obras de
grande porte e possuem caracteristicas bem semelhantes entre si, pois
conservam nas suas estruturas fisicas o trago reto, a monotonia das
edificagbes sem identidade (Palma, 2007). Quem poderia opor-se a um Estado
capaz de construir grandes empreendimentos que impulsionam uma maior

“diversificagao” das atividades produtivas do pais?

Esse tipo de obra monumental, que é uma caracteristica dos
macroprojetos de infraestrutura, faz com que as pessoas se sintam pequenas
diante delas, além de promoverem visibilidade politica a quem as realiza,
seguindo padrdes do urbanismo e arquitetura da modernidade. Nesse contexto
foi construida Pedra do Cavalo, e sua inauguracdo em 1985, trouxe uma série
de demandas para o Estado, entre elas a relocagao de familias ribeirinhas e
posseiros que viviam as margens do rio Paraguagu e Jacuipe. A barragem

possui 142 m de altura, e € uma das mais altas do pais.

A obra, que teve seu Edital de Concorréncia Publica publicado em 30 de
abril de 1978, foi iniciada em 1979 e concluida em 1985. A execucgao da obra
ocorreu por meio de um consorcio entre a Odebrecht, Contic Portuaria e Cepel.
Esta ponte tem uma extensdo de aproximadamente 500 metros e conta com

duas vias em sentidos opostos e acostamento nos dois sentidos.

2.3PONTE SOBRE O RIO BAETANTA

Localizada no municipio de Maragogipe, precisamente no distrito de Sao
Roque do Paraguacu, a ponte sobre o Rio Baetantd foi inaugurada pelo
Governador Rui Costa no dia 14 de julho de 2020. A obra, que tem 525 metros,
facilitara os fluxos entre municipios da Regido Metropolitana de Salvador e do
Recbéncavo, na BR-420. O investimento para a construgcao desta ponte foi de
R$53 milhdes e beneficiara diretamente 155 mil habitantes que vivem em
Maragogipe, Nazaré, Salinas das Margaridas, Vera Cruz, ltaparica e as

localidades de Sdo Roque do Paraguacu, Cairu e Enseada.
16



Figura 10: Ponte sobre o Rio Baetanta. Fonte: SEINFRA

O distrito de Sdo Roque do Paraguagu, cercado por comunidades
quilombolas, foi contemplado com altos investimentos que resultaram na
construgdo de um estaleiro no ano de 2010. A Petrobras seria uma das
empresas beneficiadas com este estaleiro, entretanto esta infraestrutura

funcionou por pouco tempo e foi desativada.

Atualmente, devido ao seu potencial para atividades portuarias, tém
funcionado como um porto-seco. Rui costa, na inauguragdo da ponte
discursou:

‘Esta é uma obra grande que se junta a outras diversas obras realizadas nesta
regido pelo Governo do Estado e que somam um investimento de mais de
R$100 milh6ées. O objetivo é reforgar toda essa infraestrutura, no sentido da
logistica, para esta baia, que tem um potencial enorme de geracdo de
emprego. Poucos Ilugares do mundo tém essa condicdo geografica que
possibilita que empresas venham se instalar para a construgdo de plataformas

e de navios. E uma regido que tem muito potencial e estamos investindo nisso”.

Além da ponte, Rui Costa entregou a obra da rodovia BR-420, referente

ao trecho de 34 quildmetros que liga Sdo Roque a Maragogipe. A obra contou
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com recursos da ordem de R$15 milhdes. A construgdo desta ponte demonstra
o interesse do governo baiano em investir em infraestrutura rodoviaria neste
territério, sendo assim, fica clara a intengcdo de “preparar o terreno” para a

expansao da metrépole no sentido Oeste da BTS.

3 A PONTE SALVADOR-ITAPARICA NO PLANO DE SERGIO BERNARDES
PARA RMS

A localizagao estratégica do municipio de Salvador, quando comparado
a outros municipios do nordeste, devido a sua centralidade entre o sudeste e 0
Nordeste — garantindo-lhe vantagens locacionais—, bem como a exploragao
petrolifera iniciada em meados do século XX com a RLAN3favoreceu a
implementacdo do Centro Industrial de Aratu. Havia também, como atrativos,
terrenos de baixo custo, recursos naturais necessarios e uma boa infraestrutura

de ferrovias e portos.

“A Rede Urbana &, ao mesmo tempo, reflexo e condigdo da divisdo
territorial do trabalho. Reflete na medida em que o espacgo fisico oferece
vantagens locacionais para a expansao da produgéao capitalista, nos padrdes de
acumulagcdo que vém se dando ao longo dos anos. Desde sempre, utiliza uma
l6égica calcada na minimizagdo de custos e maximizagéo de lucros, tendo como
alicerce o progresso técnico. Para melhorar os resultados da rede, é requisito
basico a produgdo em escala, a ampliagdo de ocupagdo do espaco, da
circulagdo, e a acessibilidade é definida a partir de modelos de transporte mais
eficientes” (SILVA, I. A., A. ZORZO, F. A. . Os portos e as pontes na Baia de
Todos os Santos: pontos e contrapontos do planejamento urbano e regional,
2018).

O arquiteto Sérgio Bernardes, responsavel pela elaboragao do projeto do

3 RLAN - Refinaria Landulpho Alves. A mesma que no ano de 2021 foi vendida a um grupo dos Emirados
Arabes envolvendo o escandaloso caso de jéias no periodo em que o Jair Messias Bolsonaro comandava
a presidéncia da Republica
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CIA, propds uma ponte sobre as aguas da BTS, inspirado pelo modelo
“beltway™. Seu plano era integrar o CIA ao interior do continente através da
baia, de maneira a criar uma nova centralidade a partir deste anel
rodoferroviario facilitando a chegada das matérias primas, bem como o

escoamento da producéo industrial do CIA.

“A proposta de uma ponte para fazer face a essa travessia constitui,
originalmente, uma indicagdo do plano do CIA, da década de 1970,
como forma de viabilizar um anel rodoviario que ligasse Salvador a
nova zona industrial definida para o Recéncavo. Pelos altos custos e
inviabilidade técnica atestada entdo, a proposta nao teve seguimento
e, como alternativa, foi implementado o sistema de
ferryboat’(Gordilho, 2014, p.183).

S |
3 l““u 'll' ‘ Q:l:ia de Todos os S|zpl-\'ms?

|

BR-241 | ; "‘.

Figura 11: http://www.pontesalvadorilhadeitaparica.ba.gov.br/

CONSIDERAGOES FINAIS

Esta pesquisa se debrugou sobre as pontes mais importantes que estao

inseridas no entorno da Baia de Todos os Santos e servem como parte da

’

“em inglés “belt” significa “cinto” e “way”, “caminho”; aproxima-se de um cinturdo, ou anel
rodoferroviario.
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articulagdo do sistema de transportes preexistente na regido. Entende-se que
essas pontes sdo partes da infraestrutura produtiva da Regidao Metropolitana de
Salvador e do Recbéncavo e por esta razdo nao houve um aprofundamento nas

infraestruturas urbanas internas da Metropole.

Ao considerar a possibilidade de execugao do projeto de construgéo da
“Ponte Salvador-Itaparica” é possivel notar um discurso desenvolvimentista que
enxerga o macroprojeto do Sistema Viario do Oeste como um vetor de
expansdo da malha urbana, e atribuem a ponte o slogan de “a ponte para o
desenvolvimento”. Entretanto, de acordo com Manuel Herce, cada vez que se
constréi uma nova estrada na periferia, se produz, em seu entorno, uma

mudancga de valor da terra.

“As capitais sul-americanas sdo também exemplos contundentes
desse fendbmeno, junto ao abandono das areas centrais, em um
exercicio continuo de expansédo das cidades as zonas valorizadas

pela construgdo de autoestradas, para, mais tarde, recuperarem o

3

interesse pelos seus centros, apesar dessa expansdo periférica’
(Herce, 2022, p. 31).

Deve-se problematizar, portanto, tanto a real necessidade de construgao
da ponte, quanto a escolha exclusiva pelo modo rodoviario de transportes,
especialmente ao lembrar que em sua concepcao inicial, Sergio Bernardes
propunha uma ponte rodoferroviaria. Ainda conforme HERCE (2022), o desafio
da mobilidade urbana para todos esta em ter atengéo as diferentes exigéncias
e demandas de todos os motivos e modos de deslocamento, priorizando os

deslocamentos nao motorizados.
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