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tre outras coisas, corolário de
combinações de variáveis que datam de
idades diferentes, o que acaba gerando no
vos processos de mudança. Como fala
Corrêa (1989b, P. 78) "cada um destes
tempos constitui-se em uma combinação
dos elementos das instâncias que com
põem a totalidade social, as instâncias
econômica, jurídica, polític.a e ideológi
ca". Finalmente, Corrêa (1989b, p. 78-79)
afirma que "a padronização das formas es
paciais é a reconstrução do tempo espa
cial, ou seja, a colocação em evidência dos
momentos diferenciados que caracteriza
ram o seu processo genético-cvolutivo".

Neste sentido, determinamos para o
estudo do subúrbio de Salvador, quatro
períodos históricos com base em marcos
temporais relevantes que permitem carac
terizar as fases de expansão do subúrbio
até os dias atuais. São eles:

P) período da expansão econômica
da Bahia e gênese dos bairros suburbanos
(1850 a 1900);

2° ) período destacado pela crise da
economia agrícola baiana e pela evolução
dos bairros de Paripe e Periperi (1900 a
1940);

3° ) perído do início e desenvolvi
mento da industrialização na Bahia e dos
fortes crescimentos demográficos e espa
cial de Paripe e Periperi) (1940 a 1970);

4") período c.aracterizado pela solidi
ficação do processo industrial e pela evo
lução recente dos bairros de Paripe e Peri
peri (1970 até os dias atuais).

2 - Expansão Econômica da Bahia e
Gênese dos Bairros de Paripe e
Periperi (1850 a 1900)

É somente a partir do século XIX que
a Bahia começa a sentir os efeitos diretos
da Revolução Industrial, iniciada na Euro
pa. Os maiores impactos tornam-se explí
citos a partir de 1850 quando inovações
foram inseridas no seotr produtivo baiano,
mais especificamente nas indústrias. A in
fra-estrutura também sofreu mudanças.
Estas modernizações foram viabilizadas
através da ação de agentes externos - os
empresários europeus interessados em ex
pandir o mercado de equipamentos indus
triais para outras regiões - e de agentes in
ternos - o empresário nacional e o Estado,
empenhados em aumentar a produtividade
e as exixirlaçõcs.

O empresariado nacional precisando
aumentar sua produtividade, implanta mo
dernizações na indústria açucareira, atra
vés do engenho a vapor, e constrói várias
indústrias para o beneliciamento de produ
tos como o fumo e o algodão. Além disso,
alocou recursos para o desenvolvimento
da navegação costeira e, juntamente como
Estado e com capitais externos, melhorou
o Porto de Salvador e construiu ferrovias.

As ferrovias, particularmente, pene
traram pelo interior da Bahia, seguiram
por várias direções e lacilitaram o desen
volvimento de novas regiões produtivas.
O resultado dessa penetração foi a divisão
territorial do trabalho, fazendo com que

certas áreas se especializassem em ramos
específicos de produção, como são os ca
sos do Agreste e do Sertão que passaram a
desenvolver uma agricultura mista e uma
pecuária de engorda; o Além São Francis
co, que começou a praticar uma agricultu
ra extensiva; e o Recôncavo, que já de
senvolvia as culturas da cana-de-açucar e
do fumo, principalmente . Com esta espe
cialização do espaço foi possível maximi
zar os lucros através da produtividade pois
havia sido criada a articulação entre as re
giões, através da via férrea e do transporte
costeiro, diminuindo as distâncias e facili
tando o escoamento de mercadorias para o
Porto de Salvador.

Foi assim que no final do século
XIX, a Bahia já contava com 4 ferrovias:
Estrada de Ferro Bahia-São Francisco

(1853); Estrada de Ferro Central do Brasil
(1866); Estrada de Ferro Santo Amaro
(1875); e a Estrada de Ferro Centro-Oeste
da Bahia (1891). Junto a estas, foi cons
truído também o trecho ferroviário Calça-
da-Paripe, inaugurado em 28/06/1860,
numa extensão de 13,7 km. Através deste
trecho, ponto inicial da futura Viação Fér-
ra Federal Leste Brasileira, começa a ex
pansão urbana de Salvador rumo aos su
búrbios e consequentemente o surgimento
dos bairros de Paripe e Periperi.

Por outro lado, a infiltração do capi
talismo industrial na Bahia e a conseqüen
te tentativa de organização do espaço re
gional fortalece ainda mais o papel de
concentração exercido por Salvador, cen-
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traíizando as decisões e os negócios finan
ceiros. A exportação e importação de mer
cadorias eram feitas, na maioria das vezes,
através da capital baiana. Com isso. San
tos (1959, p. 41) afirma que "a cidade en
contra, assim, a oportunidade de concen
trar ainda mais recursos financeiros, eco
nômicos, sociais e políticos". Na
seqüência o autor escreve que estes pro
cessos espaciais causadores do maior for
talecimento do papel centralizador da ca
pital baiana, refletiram-se diretamente so
bre a população da cidade que "em 1872
eram 129.000 os habitantes, em 1890
eram 174.000 e em 1900 eram 206.000,
enquanto em fins do século XVIII havia
40.000 e em 1805 apenas 45.000". A ex
pansão da cacauicultura reforça o papel de
Salvador e de seu porto.

O resultado desse rápido crescimento
econômico e demográfico é o início do
alargarniento do quadro urbano da capital
- seguindo na direção do Dique do Tororó,
Engenho Velho da Federação, Brotas e da
Cidade Baixa, nimo à península itapagipa-
na - que foi viabilizado de maneira rápida,
em função dos investimentos estatais em
novas vias de comunicação e meios de
transporte urbano, facilitando o intercâm
bio entre as diversas áreas da cidade.

Neste contexto de evolução, o empre
sário industrial se aproveita da via férrea e
da população já existente na península ita-
pagipana e instala a indústria têxtil, como
é o caso da Fábrica de Tecidos São Brás,
localizada em Plataforma. A presença da
indústria próxima à linha férrea, ]x)ssibili-
Java a diminuição dos custos de produção,
tendo em vista que o transjxirte era barato
e a mão-de-obra, abundante. Surge, assim,
uma área industrial constituída de lugar de
produção e lugar de residência.

Estes fatores, aliados à presençn de
oficinas e fábricas da Leste e das antigas
fazendas já existentes na área suburbana,
foram os principais elementos que se arti
cularam para delinear, a partir do século
passado, os núcleos que hoje representam
os bairros do Subúrbio Ferroviário de Sal

vador

3 - Retração Econômica e Evolução dos
Bairros de 1'aripe e Periperi (190(1 a
1940)

A cidade de Salvador, durante o pe
ríodo de 1900 a 1940, não conseguiu sus
tentar o ímpeto de crescimento econômico
c populacional que vinha sendo mantido
durante a segunda metade do século pas
sado. Os fatores que mais contribuiram
para isso foram as crises da atividade agrí-

m

cola baiana, o dinamismo do Sudoeste,
particularmente do Estado de São Pauloj
através da cultura cafeeira e da industriali
zação e, também, a mudança das correntes
migratórias, como conseqüência da diver
sidade do comportamento da dinâmica re
gional no País.

A abolição da escravatura; em 1888,
repercutiu desfavoravelmente na atividade
agrícola, já que era baseada no trabalho
escravo. Aliado a isso, novas áreas do Su
doeste começaram a se dinamizar através
da cultura crtfeeira. Merece destaque o Es
tado de São Paulo, que, aproveitando o va
lor do produto no mercado internacional,
expande a lavoura e acumula capital sufi
ciente para dar início a sua industrializa
ção. Além desse fatores, deve ser ressalta
do, também, que a cultura cacaueira do
Sul da Bahia entra no circuito comercial
com grande produtividade, transforman
do-se, assim, em área de atração para os
trabalhadores nordestinos da zona rural.

consequentemente, mudou o fluxo migra
tório, fazendo com que diminuísse a cor
rente de pessoas para Salvador e aumen
tasse para o Litoral Sul da Bahia.

Em função disso. Salvador ficou sem
incentivo de capitais para dar seqüência
aos investimentos iniciados no século XIX

e começou a perder a sua colocação de se
gunda cidade brasileira, quanto à popula
ção. Segundo Santos (1959, p. 44), "E en
tão a cidade de São Paulo que ocupa essa
classificação. Entre 1920 e 1940 a cidade
do Recife a ultrapassa e Salvador é a quar
ta cidade brasileira. O crescimento demo

gráfico entre 1900 e 1940 é quase insigni
ficante na escola brasileira de crescimento
urbano. Conta com 200.000 habitantes em

1900 e 290.000 em 1940".
Entretanto, Salvador continua com

sua expansão urbana, começada durante a
segunda metade do século XIX. Perante
isso. Silva (1989, p. 190) escreve que "De
qualquer maneira, os novos meios de

transportes possibilitaram uma expansão
física do tipo mancha de óleo, estabelecida
inicialmente de forma linear com relação
ao núcleo histórico e mais tarde envolven
do este mesmo núcleo por dentro do terri
tório. Assim, áreas do subúrbio ferroviário
passam a ser ocupadas na direção de Lo-
balo-Paripc-Periperi, inicialmente, sem
contiguidade espacial, e áreas interiora-
nas" são expandidas ultrapassando em
muito o limite pelo Dique do Tororó.

Nestas circunstâncias, pode-se perce
ber que os bairros do subúrbio ferroviário
só começam a tomar corpo a partir do iní
cio deste século. Dentre esses bairros,
deve ser feita uma exceção a Platalorma
que, devido à instalação, cm 1866, da Fa
brica de Tecidos São Brás, já [X)ssuía uma
«•glomeração constituída, cni parte, por
operários da própria Fábrica.

O bairro de Periperi, csjrcciticamente,
tem a sua gênese vinculada a presença de
uma oficina ferroviária ali instalada em
1920. Esta oficina, segundo Peixoto &
Caldas (1965, p. 62) "se destinava a repa
ro de vagões e locomotivas, empregando
para isso um certo número de operários .
Com estes opefários, inicia-se a constru
ção de casas no sentido linear e sempre
acompanhado a linha térrea. Estas cons
truções, presumivelmente, justificavam a

instalação de uma olaria no local. Ainda
baseado em Peixoto & Caldas (1965, p.
62), "as edificações fizeram com que sur
gissem a primeira rua paralela à estrada de
ferro, denominada 1° de Setembro ou sim
plesmente Rua da Estação".

É através dessa incipiente atividade
que a população do núcleo começa a cres
cer e novas atividades são inseridas no lo-
c.al - como é o caso do balneário - provo
cando sua expansão. Devido a este latores,
não tardou para que a Prefeitura, através
de um plano urbanistit^o, intervisse, mu
dando o traçado das ruas e colocando-as
sempre paralelas à primeira.

Já o atual bairro de Paripe surgiu no
local onde no linal do século pa.ssado,
existia uma fazenda. Segundo Santos &
Viana (1965, p. 68), nesta fazenda "exis
tiu um pequeno fabrico de azeite de dendê
e uma olaria, que servia nao só à tazenda,
como também ao pessoal das redondezas".
Estas áreas a quem elas se referem são os
outros núcleos suburbanos que estavam
em formação, como Plataforma e Periperi.

A partir de 1928 a fazenda sofre no
vas transações, até chegar ao controle da
Empresa de Carnes Verdes da Bahia Ltda.
Ainda segundo Santos & Viana (1965, p.
69), "Paripe já possuía nessa ocasião uma
estação ferroviária e constituía, também,

ponto de desembarque do gado que proce
dia do interior por via férrea".

Já foi realçado anteriormente que a
Fábrica São Brás tinha um forte poder
atrativo no subúrbio, conseguindo absor
ver parcela considerável de trabalhadores.
Desjarte, uma outra função estava co-
meándo a se firmar no local. Como fala

Carvalho (1960, p. 84) "ao lado dessa fun
ção industrial, é importante assinalar a
cada vez mais crescente acentuação da
função residencial desse setor ferroviário,
sobretudo nos trechos mais próximos à ca
pital, entre Plataforma e Paripe. As difi
culdades de casa ou de terreno por preço
reduzido, na áerea urbana do município de
Salvador tem levado a população menos
favorecida a procurar este setor, onde a
moradia é consideravelmente mais barata

e o transporte é módico e garantido".
Como se nota, apesar da crise econô

mica sofrida por Salvador nas primeiras
décadas deste século, as áreas suburbanas
continuaram ativas e em evolução, posto
que a atuação dos agentes modeladores do
espaço fazia-se presente e seus efeitos fi
caram cada vez mais visíveis. E assim que
Carvalho (1960, p. 84), ao referir-se mais
uma vez ao subúrbio, afirma que "o setor
mais ativo é o ferroviário, dada as suas
funções residencial e industrial. Graças à



fenovia, em ligação constante com Salva
dor e por preço mais reduzido que qual
quer transporte urbano, os subdistritos de
Platafonna, Periperi e Paripe, sobretudo,
participam direta e ativamente da vida da
cidade".

Nestas circunstâncias, a cidade de
Salvador era marcada, principalmente, por
uma área central, onde estavam concentra
dos os serviços de administração, comér
cio e finanças, onde ocorria a gestão do
território e, nos seus arredores, lugar de
moradia para a elite local. Lx)gicamente o
preço do solo era bastante valorizado, não
permitindo a aquisição por parte da classe
trabalhadora. A pre.sença dessas extemali-
dades provocou a expulsão das camadas
mais pobres da população para áreas su
burbanas, onde o solo ainda não era tão
valorizado e onde havia um importante
meio de transporte.

O resultado desse processo foi uma
área marcada pela segregação da elite,
junto ao centro, e outra marcada peJa se
gregação da classe operária no subúrbio
ferroviário, inclusive em Paripe e Periperi.

Perante as análises históricas até aqui
desenvolvidas, é oportuno destacar algu
mas conclusões apreendidas. Em primeiro
lugar, percebe-se que a gênese do espaço
suburbano coincide com a inserção da
economia baiana no contexto das moder

nizações industriais, tendo em vista que
aumentaram as ligações de Salvador com
outras regiões atrayêS' do fluxo de merca
doria, de capitais é de idéias. Essa reide de
ligações foi viabilizada através da via fér
rea e pelos transportes marítimos. Além
do mais, é nos moldes destas moderniza
ções que a indústria têxtil se instala nas
áreas suburbanas e se articula com outros
elementos já existentes no local, provo
cando o surgimento dos atuais bairros.

É preciso frisar que a articulação dos
atores produtores/reprodutores do espaço
é complexa e às vezes aparece como se
fosse "mecanismos ocultos" (usando uma
expressão de Harvey (1985., p. 40). Sen
do assim, uma tentativa de mensuração
toma-se problemática pois a sua real
apreensão só é possível dentro de um mar
co historicamente determinado. Em nossa
análise, o marco é o capitalismo monopo
lista.

Em segundo lugar, os bairros subur
banos, apesar de manterem uma função in
dustrial, eram eminentemente residenciais,
já que as áreas centrais eram controladas
pela classe dominante. O resultado foi a
segregação residencial através da classe
dominante nas áreas centrais, e a segrega
ção residencial imposta por esta mesma
classe, sobre os demais grupos sociais nas

áras suburbanas, destituídas de infra-estru
tura básica e de serviços.

Perante estes fatos, Corrêa (1989a, p.
64) fala que "a segregação assim dimen
sionada aparece com um duplo papel, o de
ser um meio de manutenção dos privilé
gios por parte da classe donúnante e o do
controle social por esta mesma classe so
bre os outros grupos sociais, especialmen
te a classe operária e o exército industrial
de reserva".

E em terceiro lugar, conclui-se que
Paripe, Periperi e demais bairros suburba
nos, como sendo áreas de segregação resi
dencial implantada pela classe dominante,
assumiram um papel importante na cidade
do Salvador, reproduzindo as relações so
ciais de produção.

4 - Desenvolvimento Industrial e

Expansão de Paripe e Periperi (1940 a
1970)

A expansão cacaueira no Litoral Sul
da Bahia começa a entrar numa fase de es
tagnação a partir da década de 40 e então,
no sentido de diversificar a produção, no
vas culturas são estimuladas. O destaque é
para a mamona e o sisal, dentre outras que
se expandiram em diversas regiões do Es
tão, oferecendo, inclusive, condições para
que fossem instalados setores industriais
em Salvador. Com isso, o Estado da Bahia
entra numa fase de progresso agrícola e o
centro de Salvador é cada vez mais forte,
por concentrar as transações financeiras,
comerciais e administrativas. O centro

continua sendo, nesta perspectiva, o local
de gestão do território. Em seus arredores,
sobretudo na Península de Itapagipe, im
planta-se a agroindústria.

Diante disso, a Região Cacaueira dei
xa de atrair os nordestinos. Inicia-se, en
tão, um novo surto migratório para Salva
dor, tendo em vista que esta era a única ci
dade da região capaz de absorver a
quantidade de retirantes. Ocorre com isso
um crescimento considerável da popula
ção, sendo bem ilustrado por Santos
(1959, p. 47) ao afirmar que "entre 1940 a
1950 a cidade recebeu um excedente de-
mográfico de 126.792 pessoas das quais
os imigrantes, cerca de 89.671, repesenta-
rem 70%. Desde 1950 a capital do Estado
da Bahia aumenta, em média, 15.00 habi
tantes por ano, dos quais, pelo menos dois
terços vêm do interior".

Concomitante a estes processos de
escala regional, a economia brasileira en
tra numa nova fase, passando de uma he
gemonia agrário-exportadora para outra,
com predonúnio da estrutura produtiva de

base urbano-industrial, tendo como carro
chefe o aparelho de Estado que intervia na
esfera econômica regulamentando preços
e salários, além de investir na esfera pro
dutiva.

Os investimentos da União inicia

ram-se pela Região Sudeste do país bene
ficiando, particularmente, o Estado de São
Paulo, que se transformou no maior cen
tro econômico do país. Foram alocados
também recursos para ampliação das rodo
vias brasileiras com o intuito de unificar o

espaço nacional. A implantação de rodo
vias, se por um lado articulava as diversas
regiões, por outro viabilizava o escoamen
to do capital e de mercadorias, a nascente
indústria automobilística e a redefinição
da divisão regional do trabalho em todo o
conjunto nacional.

Dentro de pouco tempo a maioria das
regiões brasileiras estava unida através de
rodovias, diminuindo distâncias, amplian
do o mercado nacional e favorecendo o

desenvolvimento de novos ramos indus

triais em outras áreas que não fossem do
Sudeste. Estas mudanças na economia na
cional repercutiram de maneira direta no
Estado da Bahia que, até então, tinha um
setor industrial baseado em pequenos esta
belecimentos, bastante ligados ao setor
agropecuário. Este quadro começa a se al
terar com a introdução de novos fatores
que viabilizaram as propostas de industria
lização regional. Merece destaque a desco
berta do petróleo e a implantação da Refi
naria de Mataripe (1949 - 1950), a criação
do Banco do Nordeste do Brasil, em 1952,
a conclusão da Hidroelétrica de Paulo

Afonso, em 1954, a fundação da Comis
são de Planejamento Econômico - CPE,
em 1955, e a criação da SUDENE, em
1959.

As atividades petrolíferas e a instala
ção da Refinaria de Mataripe trouxeram
uma nova perspectiva para a economia re
gional e, consequentemente, para a capital
baiana, posto que as atividades de implan
tação, produção, circulação, distribuição e
consumo conseguiam aglutinar tanto o
Recôncavo quanto Salvador na esfera pro
dutiva. Dessa forma, a capital era local de
concentração das empresas que prestavam
serviços à refinaria, onde morava parte
dos funcionários da empresa e também era
o mercado distribuidor de produtos não
existentes nas cidades do Recôncavo. Por

outro lado, as atividades petrolíferas atraí
ram uma série de indústrias, derivadas de
incentivos fiscais e financeiros fornecidos
pela SUDENE e pelo BNB, o que veio
proporcionar o amadurecimento do parque
industrial da Bahia. Acoplado a isso, não
podemos esquecer da CHESF - ponto de

partida em infra-estmtura sobre a qual se
apoiaria o programa industrial -, a criação
de CPE - Comissão de Planejamento Eco
nômico - fundada pelo Governo Estadual
com a proposta de criar mecanismos de
planejamento regional - e a instalação do
CIA - Centro Industrial de Aratu - na se

gunda metade da década de 60. Foi este
conjunto de fatores que viabilizou o de
senvolvimento da indústria baiana, sendo
que a Petrobrás foi a força motriz de todo
esse processo.

O Estado da Bahia, nesta conjuntura
político-econômica, chega ao fim da déca
da de 60 com uma agricultura diversifica
da e mais rica, e com um setor industrial
ein amadurecimento, produzindo, sobretu
do, bens intermediários.

As conseqüências, a nível espacial,
destas transformações de caráter político-
eonômicio são o rápido crescimento urba
no de Salvador e a mudança das funções
das áreas centrais, tendo em vista que a
burguesia começa a deixar as áreas próxi
mas ao Pelourinho/Maciel, cedendo espa
ço para o comércio e outros serviços e fa
cilitando a ocupação, pela população de
baixa renda, dos casarões anterionnente

Ocupados por ela. A classe dominante, en-
^o, dirigiu-se para os bairros da Vitória,
fiarra. Graça e construiu casarões de luxo,
dando um novo aspecto à cidade. Mas a
expansão não pára por aí pois "a expansã^o
da mancha urbana já atingia pela via oceâ
nica, em uma estreita faixa, a área de
Amaralina, antiga zona de pescadores e de
Veraneio, passando pelo Rio Vermelho e
Ondina. Outrossim, na direção da Pem'n-
sula de Itapagipe a ocupação urbana se
ndensou até Paripe e a partir daí, foi se es
tabelecendo de forma pontual, em tomo
das estaçõçs ferroviárias suburbanas. En
volvendo o núcleo central, a mancha urba
na se expande bastante nas áreas, algumas
bastante pobres, da Liberdade - São Caeta
no, Matatu - Luiz Anselmo, Brotas e Fe
deração, quase sempre ocupando primeira
mente as linhas de cumeadas e posterior
mente as encostas e os vales. Em muitos
destes havia a atividade hortigranjeira
Silva (1989, p. 198).

Como podemos notar, o espaço urba
no de Salvador já estava em extenso, al
cançando áreas até então desabitadas e já
apresentando forte diferenciação do uso
do solo residencial. Inclusive, a partir da
década de 40, começam a surgir as primei-
m invasões de terrenos baldios, como são
Os casos da famosa invasão do "Corta-bra-
Ço", localizada no atual bairro de Pero Vaz
c a invasão dos "Alagados", na área su
burbana.

É importante destacar que, aliadas a

ím
dinâmica extensão urbana depois da déca
da de 40, começam a ser planejadas e
construídas as avenidas de vale, pennitin-
do uma maior ligação do centro com as
áreas mais distantes. Assim, foram cons
truídas a Avenida Vasco da Gama e Ave
nida Centenário, ao mesmo tempo que fo
ram desativados os bondes urbanos, em
1961, que serviam à cidade até aquele mo
mento. A partir de então, os ônibus passa
ram a predominar no transporte urbano da
cidade.

Com esta nova conjuntura político-
econômica e com o crescimento urbano de
Salvador, era possível detectar uma classe
abastada - constituída de banqueiros, gran
des comerciantes, industriais e proprietá
rios de terras - residindo em casas de alto
luxo, entre os bairros da Vitória , Graça e
Barra; uma classe média - formada por
profissionais liberais, pequenos comer
ciantes, funcionários públicos - morando
nas proximidades das áreas centrais e tam
bém nos bairros que estavam se expandin
do, como Federação e Brotas; e uma clas
se pobre e média baixa - composta de ope
rários, empregados do comércio e
indústrias e muitos outros sem profissão
definida, prestando pequenos serviços
que se concentravam nas áreas mais dis-
tentes e pobres da cidade, destituídas de
serviços e carentes de infra-estrutura. São
os exemplos dos bairros suburbanos que,
com o dinamismo da economia, foram lo
cais receptores de grandes levas de imi
grantes que chegavam à cidade.

O bairro de Periperi, em particular,
conheceu um considerável crescimento
demográfico a partir da década de 40,
acompanhando, inclusive, o próprio cres
cimento de Salvador. Neste sentido, Peri

peri, que tinha 2.251 habitantes no come
ço da década de 40, passou a concentrar
8.024 no im'cio de 50 e 25.528 na década
de 70. Conseqüentemente, ocorreu a ex
pansão do bairro tendo em vista que se
inicia a construção de novas casas, che
gando a quase 700, ou seja, aproximada
mente 65% acima das já existentes.

Com toda este expansão, foi necessá
rio aumentar as viagens de trem, pois até
então só existiam duas: uma pela manhã e
outra à noite. Neste caso, o trem começou

a passar de 60 em 60 minutos, transpor
tando os operários e parte dos estudantes
que se deslocavam diariamente para o cen
tro da cidade. Qmcomitente à função de
veraneio que o aglomerado vinha manten
do, começa a ocorer uma mudança funcio
nal, pois as casas ocupadas no verão e nos
fins de semana, são agora permanente
mente habitadas. Além do mais, novos
serviços são inseridos - como o educacio
nal, o médico e o recreativo - transforman-
do-o em área de destaque no subúrbio.
Mesmo assim, Peixoto & Caldas (1965, p.
62) consideravam o local como um aglo
merado dormitório", visto que parcela da
população passava o dia fora, só retoman
do à noite.

Dito isto, podemos notar que este
bairro passou, realmente, por forte cresci
mento se compararmos com os períõdos
anteriores, onde quase nada existia. Agora
precisamos deixar claro que este evolução
não aconteceu de maneira natural. Vários
atores estavam presentes possibilitando a
(re)produção deste espaço.

Inicialmente, devemos frisar que o
subúrbio foi ponto de atração para inúme
ros migrantes que chegavam a Salvador e
não podiam arcar com aluguel nas áreas



centrais. Sendo assim, essa massa de reti
rantes se deslocava para as áreas distantes
e carentes de serviços e infra-estrutura -
incluindo Periperi - pois ali o preço do
solo ainda era compatível com a sua renda
e havia a disponibilidade de transporte pú
blico. E formada, com isto, uma vincula-
ção entre a classe social operária e os pro
prietários fundiários da localidade, na me
dida em que alugavam casas - com
péssimas condições de conforto - ou então
financiavam pequenos lotes de terrenos
para o trabalhador, através de seu sobre-
trabalho, construir a sua casa. Com este
processo, ocorre a inserção de uma área
rural a um espaço urbano e, diga-se de
passagem, de uma área sem muitas falici-

dades devido ao fato de estar numa de

pressão de ditícil acesso, apresentando lo
cais alagadiços. Atraía, portanto, somente
a classe pobre e uma classe média tiaixa.
Os latifundiários, pelos problemas em
suas terras, não tinham outra alternativa a
não ser lotear os terrenos, transformagdo-
se, também, em promotores e incoij)ora-
dores imobiliários.

Por isso, a concentração das classes
sociais humildes aliada à presença dos
proprietários fundiários - agora, também,
promotores e incorporadores - das indús
trias instaladas nos arredores e da nascente
classe dos pequenos comerciantes, cresceu
o poder de pressão junto ao Estado, no
sentido de que fossem criados serviços c
infra-estrutura capazes de beneficiar a po
pulação do bairro. Com as pressões, as rei
vindicações começam a serem atendidas,
posto que foram instalados colégios e pos
tos médicos, o serviço de transporte ferro
viário foi modernizado, sendo a partir de
então eletrificado e com .saídas de 20 em

20 minutos. Além do mais, foi construída
em 1959, uma rodovia ligando Periperi à
estrada Salvador - Feira de Santana. Essa

estrada, facilitava o trânsito e a residência
pra os operários que trabalhavam nas in
dústrias existentes no local c nas proximi
dades, como são os casos da Fábrica de
Cimento Aratu e da Petrobrás. Depois de
concluída a estrada, a Prefeitura inaugura
uma linha de ônibus para servir à popula
ção. Estas modernizações beneficiavam os
proprietários fundiários e comerciantes,
tendo em vista que parcela da classe mé
dia baixa, residente nos arredores do cen
tro de Salvador, não podendo mais arcar
com os preços do aluguel, resolve também
se dirigir para as áreas suburbanas. A pre
sença desta camada solvável da popula
ção, aumentou os preços dos loteamentos,
possibilitando a extração de uma maior
renda da terra por parte dos proprietários
fundiários. Os comerciantes, apesar do in
cipiente comércio, beneficiaram-se, pois

aumentou a demanda dos produtos. Com
isto, vários loteamentos foram construídos
e, após a década de 50, já existiam áreas
residenciais planejadas como o Jardim
Cruzeiro e Jardim Lobato, formando no
vos núcleos urbanos.

Contrariamente, estas ações repercu
tiram de maneira negativa para a classe
baixa, pois ocorreram aumentos do preço
da terra e do aluguel. Como sua renda não
podia acompanhar os aumentos, a solução
foi de deslocar para áreas mais distantes (a
exemplo do bairro de Paripe, a ser enfoca
do mais adiante) ou então invadir terrenos
desocupados, como foi o caso da invasão
"Alto do Cruzeiro". A este respeito , Cor
rêa (1989a, p. 30) afi rma que "é na produ
ção da favela, em terrenos públicos e pri
vados invadidos, que os grupos sociais ex
cluídos tornam-se, efetivamente, agentes
modetadores, produzindo seu próprio es
paço, na maioria dos casos independente e
a despeito dos outros agentes".

Os proprietários industriais se posi
cionavam, presumivelmente, de maneira
contrária a toda a especulação de terras
que estava acontecendo em Periperi, pois
as valorizações do solo e do imóvel reper
cutiam negativamente no poder de compra
do trabalhador - suscitando pressões para
o aumento dos salários - e na taxa de lu

cratividade da empresa. Esta insatisfação
talvez explique a presença de loteamentos
feitos pelas empresas, para os seus funcio
nários, em Paripe.

O bairro de Peripe, assim como o de
Periperi, apresentou um acelerado cresci
mento demográfico a partir da década de
40. Sua população subiu de 1.737, em
1940, para 23.651, em 1970. Consequen
temente, o número de domicílios também
aumentou, ou seja, subiu de 374, em 1940,
para 2.029 em 1960. Isto comprova o rápi
do crescimento espacial do bairro durante
o período, provocado, inclusive, pela che
gada de imigrantes, de trabalhadores das
indústrias circuavizinhas e tamlrcm pela
expulsão das camadas pobres, moradoras,
até então, em Periperi.

Este rápido crescimento proix)rcio-
nou o desenvolvimento de várias funções
no sentido de servir, mesmo que precaria
mente, à jx)pulação moradora no local.
Dentre as principais funções podemos ci
tar a residencial, educacional e industrial.

A função residencial era mais forte,
pois os preços dos terrenos e dos aluguéis
eram baratos, possibilitando a aquisição
em melhores condições de pagamento
Além do mais, a modernização do serviço
ferroviário oferecia maior facilidade de ar
ticulação com o centro de Salvador visto
que de 20 em 20 minutos saia um trem. Os
serviços de educação eram precários.

Existia uma escola primária estadual e
uma Escola de Menores. Esta carência de

educação forçava os alunos a se desloca
rem para outros locais, à procura de esco
las. Geralmente iam para Periperi ou para
o centro da cidade, aumentando, ainda
mais, o fluxo de pessoas saindo diaria
mente do local.

A atividade industrial era constituída

pela Indústria Roseque deróleos Vegetais.
Esta empresa admitia, em grande parte,
operários da mesma localidade. Agora, de
vido à proximidade, a Cimento Aratu e a
Petrobrás participavam ativamente do dia-
dia do bairro. Outros serviços eram defi
cientes, não conseguindo servir à popula
ção local. O comercio, por exemplo, era
composto de oito pequenas casas, venden
do uma miscelãncia de produtos. E nesta
perspectiva que o bairro de Paripe era con
siderado por Santos & Viana (1965, p. 94)
como sendo um típico "subúrbio dormitó
rio".

A expansão residencial-espacial do
bairro, durante o período citado, é o refle
xo direto de todos os processos abordados
em tinhas anteriores, ou seja, a instalação
de atividades produtivas nas proximidades
do local, como a Petrobrás e a Fábrica de
Cimento Aratu, a chegada de novos mora
dores vindos do interior do Estado e dos
bairros centrais de Salvador, a tacilidade
de acesso ao centro da cidade através do

trem já modernizado e, também, pela pre
sença crescente de iiupiilinos que estavam
deixando o bairro de Periperi. Esta dinâ
mica sócio-cspacial incentivou a demanda
de terras e habitações, além de fomentar o
"mercado de terras" por parte dos promo
tores e incorix)radores imobiliários.

Um dos promotores e incorporadores
imobiliários foi a Imobiliária Martins Cia.
Ltda., que começou a lotear as áreas de
vender com facilidade de pagamento. Isto
permitiu a aquisição de imóveis jxir uma
parcela considerável de trabalhadores.

Já os proprietários industriais cria
ram loteamentos em áreas próximas à
praia de Tubarão, beneficiando os seus
funcionários e outras pessoas interessadas
em veranear no local. A Base Naval de
Aratu, por sua vez, distribuiu 460 lotes
aos seus funcionários. Com isto, cresce a
compartimentação do solo de Paripe, al
cançando entre 1951 a 1969, nove lotea
mentos, num total de 311,16 ha. de terras.
Para completar, o Estado intervém no lo
cal instalando serviços de infra-estrutura
urbana e construindo, em 1969, 389 casas
através da URBIS. O Estada assume, en

tão, uma postura de agente remodelador
do espaço urbano.

Terminada a década de 60 o bairro de
Paripe já estava completamente consolida

do com as residências construídas, na
maioria das vezes, em locais pré-estabele-
eidos devido aos loteamentos existentes, e

com ruas tomando uma fonna radial com
a estação ferroviária ocupando o centro.
Esse plano urbanístico de forma radial,
aprovado pela Prefeitura do Salvador, ti
nha como objetivo, adaptar as ruas à incli
nação do terreno - que era constituído de
colinas. Assim, as ruas construídas até o
topo da colina, acompanhavam sempre o
traçado das curvas de nível.

Porém, o bairro sofria as carências de
infra-estrutura. Aliás, a deficiência de ser
viços urbanos afetava todos os bairros su
burbanos, inclusive Periperi, que assumia
Uma função atrativa, polarizando os aglo
merados próximo como Paripe, Escada,
Terezinha, Plataforma e outros. Evidente
mente que esta possível hierarquização,
tendo como centro o bairro de Periperi,
não isenta o caráter segregacionista do su
búrbio. Esta hierarquização se deu nos
moldes da reprodução das relações sociais
dentro da cidade do Salvador que, na es
sência, tinha como função perpetuar a ex
ploração da classe operária e do exército
industrial de reserva.

5 - Evolução recente nos Bairros de
Paripe e Periperi (de 1970 até os dias
atuais)

O processo de industrialização da Ba
hia, desencadeado a partir da década de
40, se intensifica e se solidifica no final
dos anos 60 e durante os anos 70 devido à

instalação do Centro Industrial de Aratu -
CIA e do (Somplexo Petroquímico de Ca-
maçari - COPEC. A instalação do CIA,
em 1969, é considerada como um macro
dentro do processo e planificação vincula
do às inspirações do planejamento brasi
leiro, representado pela SUDENE. Já o
COPEC é, sem sombra de dúvida, o maior
acontecimento de caráter econômico ocor
rido na Bahia desde 1978, data de sua en
trada em funcionamento.

Em função da proximidade e do fácil
acesso até Salvador, aliados à existência
de uma oferta de infra-estrutura urbano-
social e de serviços capazes de fixar satis
fatoriamente os trabalhadores nos locais
onde foram instaladas as indústrias, gran
de parte dos operários c famílias vêm mo
rar na capital. A presença desses imigran
tes em Salvador, aumenta os problemas da
cidade tendo em vista que Salvador tam
bém não estava preparada para receber
tantos trabalhadores. Assim, tem início
uma acelerada "inchação"do quadro urba
no e, naturalmente, o agravamento de pro
blemas relacionados à habitação, saúde,
transporte, etc. As conseqüências da inten
sificação do processo industrial, foram,
numa perspectiva espacial, a verticaliza-
ção e horizontalização da cidade do Salva
dor. Esses processos vêtn ocorrendo si
multaneamente e taz com que a mancha
urbana se densifique em direção aos su
búrbio ferroviários - preenchendo as áreas
intersticiais, e unificando-as a BR 324,
através da BA 528 - além de intensificar a
penetração para os bairros de Brotas, Pitu-
ba. Costa Azul e Boca do Rio. Outrossim,

a horizontalidade, em particular, vem pro
vocando a escassez de terras para a popu
lação de baixa renda. Com efeito, ocorre a
elevação dos preços do solo, forçando a
classe trabalhadora a ocupar as áreas peri
féricas distantes do centro. Neste sentido,
nunca foi tão visível, como nos últimos
anos, a ação das classes sociais excluídas
sobre o espaço urbano.

Devido a "inchação" recente do espa
ço urbano de Salvador, a ação do Estado
está cada vez mais patente através de ins
talações de infra-estrutura urbana e de ser
viços, e de construções de conjuntos habi
tacionais nas áreas distantes do centro da
cidade. Dentre as instalações de infra-es
trutura, merece destaque, neste trabalho, a
construção da Avenida Suburbana, ligan
do o bairro da Calçada a Paripe, sendo ar
ticulada cotii a BR 324 através da BA 528.
A Avenida Suburbana foi construída ao
lado da via férrea em 1970 e desempenha
um papel fundamental de ligação dos bair
ros suburbanos com o contexto urbano da
cidade. A implantação dessa Avenida faci
litou o deslocamento de pessoas e de mer
cadorias, possibilitando o surgimento de
novos serviços nos bairros. Em contrapar
tida, ocasionou a valorização de terras, im
possibilitando a aquisição do solo por par
le da classe de baixa renda. Mesmo a.ssim.
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a população suburbana continua crescen
do, inclusive com a proliferação de inva
sões urbanas em diversos bairros.

No que se refere ao crescimento de
mográfico, os bairros suburbanos de Pari-
pe e Periperi vêm crescendo bastante a
partir da década de 40, período que com
bina com o início do processo de indus
trialização da Bahia. Assim, foi possível
constatar que a população de Paripe, entre
1940 e 1980, teve um grande crescimento
de 2.777,6%, quase 7 vezes maior que o
crescimento de Salvador como um todo.

\ V

que alcançou 413,5%, e próximo ao dobro
do crescimento atingido por Periperi, cal
culado em 1.500,7%. E, segundo as proje
ções para o ano 2000, com base no cresci
mento observado entre 70/80, este proces
so tende a se intensificar, podendo as
populações de Periperi e Paripe atingir a
casa de 72.000 e 225.000 habitantes, res
pectivamente.

Infelizmente, o crescimento demo
gráfico de Paripe e Periperi não está sendo
acompanhado por uma política de infra-
estrutura e de serviços urbanos, além, ob

viamente, de uma política de criação de
empregos na área. Por esse motivo, cres
cem, dia após dia, os problemas relaciona
dos ao saneamento básico, à educação e à
saúde, principalmente.

O bairro de Periperi, findada a déca
da de 60, continuava mantendo papel de
destaque no subúrbio ferroviário pelo fato
de concentrar maior quantidade de servi
ços relacionados ao setor terciário e tam
bém apresentando uma maior diversifica
ção e especialização do comércio. Esta po
sição de lugar central de Periperi está
vinculada a fatores políticos, econômicos
e institucionais já alxjrdados em capítulos
anteriores. Aliados a estes fatores de ida

des mais antigas, existem os processos
mais recentes vinculados à solidificação
da indústria baiana, como são os casos das
implantações do Centro Industrial de Ara-
tu e do Complexo Petroquímico de Ca-
maária. Estes acontecimentos refletiram-

se diretamente em todo o subúrbio ferro

viário e, principalmente, em Periperi e
Paripe.

A construção da Avenida Suburbana
beneficiou diretamente os proprietários
fundiários pois possibilitou elevações dos
preços da terra e, consequentemente, o fo
mento à especulação imobiliária. Com
isso, uma camada considerável da popula
ção é obrigada a, novamente, se deslocar
para áreas mais distantes - Paripe - ou en
tão invadir terrenos desocupados, como é
o caso da invasão "Nova Constituinte",

com uma população prevista de 7.200 ha
bitantes. Mais uma vez os grupos sociais
excluídos estão presentes no subúrbio, re
modelando o espaço. Entretanto, as ações
dos agentes produtores do espaço urbano
não param jX)r aí. Tornaram-se mais pa
tentes a partir dos investimentos estatal e
privado, que construíram moradias para a
camada não-solvável da população. As
sim, no final da década de 60, a URBIS
construiu um conjunto habitacional com
286 casas, numa população prevista para
1.430 habitantes; em 1982, a INOCOOP
construiu 960 apartamentos, para uma po
pulação prevista de 4.800 habitantes,; e a
Construtora e Incorporadora Soares Leone
construiu apartamentos para uma popula
ção de 1.225 hab. Vale dizer, que a renda
para a aquisição destes imóveis era de 1 a
3 salários mínimos.

No bairro de Paripe, as moderniza
ções da indústria e da infra-estrutura rodo-
vidária também provocaram fortes impac
tos. De início, este bairrro foi um dos
maiores receptores de operários que traba
lhavam nas indústrias próximas a capital.
Aliado a isso, ainda atraía parcela conside
rável das classes sociais excluídas, vindas
do interior do Estado e da própria cidade
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do Salvador. É curioso notar que esta atra
ção fornecida por Paripe não é algo atre
lado aos dias atuais. Como notamos nos
capítulos anteriores, este processo vem
ocorrendo já há algum tempo. Isso faz
com que as ações dos agentes se intensifi
quem, dando um forte dinamismo espacial
ao bairro.

Com isso, as mudanças que vinham
ocorrendo nas últimas décadas, tomaram

'nipulso a partir dos anos 70, sobretudo
ap)ós a ação do Estado através da constru
ção da Avenida Suburbana. A construção
dessa via de circulação facilitava o fluxo
de pessoas e de mercadorias para o centro
da cidade e para as indústrias. A BA 528
passou a ligar o bairro de Paripe à BR 324
e ao CIA, através da via periférica, possi
bilitando o aumento de opções para se
chegar ao centro da cidade e a área indus
trial. Assim, o preço da terra, semelhante
ao que aconteceu em Paripe, se valorizou,
inviabilizando a aquisição de terras por
parte da classe pobre que estava chegando
30 local.

A especulação imobiliária toma cor-
Po no bairro, não sobrando outra opção
para a classe pobre a não ser invadir terre
nos ou partir para outras áreas da cidade.
Mais uma vez ocorre tambbém a constru
ção de conjuntos habitacionais, para sanar
Os problemas de moradia, como é o caso
do construído pela INOCOOP em 1980,
com 2.080 apartamentos e 276 casas, para
nma população de 10.300 hab. (Conjunto
Almirante Tamandaré). Por outro lado, o
terreno da antiga FAMEB é invadido e
1.800 faiiulias, numa população prevista
de 9.000 hab., se instalam no local, rotu
lando a invasão com o nome de "Bate Co
tação", título de uma campanha eleitoral

adotado por um candidato à Prefeitura de
Salvador.

Como podemos notar, existe uma
certa semelhança entre os processos ocor
ridos em Paripe e Periperi. Isso é com
preensível, tendo em vista que os dois
bairros são próximos, além de desempe
nharem o mesmo papel no contexto urba
no de Salvador, que é o de reprodução
das relações sociais de produção. Neste
sentido faremos, a partir de agora, uma
análise conjunta envolvendo os dois bair
ros.

Já abordamos anteriormente o papel
centralizador exercido por Periperi no su
búrbio ferroviário. Isso se justifica, uma
vez que concentra a maior variedade de
serviços relacionados ao setor terciário,
aliado a maior especialização do comér
cio. Com relação ao comércio atacadista,
Periperi concentra 5 estabelecimentos,
contra apenas 1 de Paripe. Já o varejista é
maior e mais diversificado (com presença
do comércio de alimentos, de ferragens e
material de construção, bares, restauran
tes, serviços financeiros, etc) com 185 es
tabelecimentos em Periperi, contra 130 em
Paripe.

O setor educacional de Paripe e Peri
peri é composto de colégios públicos e
privados. Em Periperi existem 18 escolas
públicas e 13 particulares, enquanto em
Paripe 20 escolas publicas e 14 particu-
lars. Entretanto a distribuição das matrícu
las é superior em Periperi, presumivel
mente, por concentrar estabelecimentos de
ensino de maior porte.

Quanto ao setor de saúde, os bairros
são bastante carentes já que se^ndo os
moradores, os médicos e as clínicas exis
tentes não são suficientes para atender a

população. Por causa disso, precisam se
deslocar-se para outros bainos da cidade à
procura de assistência médica; o setor de
segurança, segundo a população, é muito
carente. É difícil aparecer policiamento, o
que incentiva a violência. Enfim, para re
sumir, as infra-estmturas e os serviços são
precários. Até mesmo o posto do Banco
do Brasil, localizado em Paripe, e a agên
cia da Caderneta de Poupança BANEB,
em Periperi, não são suficientes para aten
der o público. Isso também colabora para
aumentar o fluxo de pessoas rumo ao cen
tro da cidade.

Para completar a situação, a obras de
saneamento básico não conseguiram
acompanhar os crescimentos populacional
e espacial dos bairros. Assim, quando cho
ve, a enxurrada carrega os detritos concen
trados nas invasões e alagam as ruas prin
cipais, provocando mau cheiro e doenças.
Assim, em 1988, o Movimento de Defesa
de Periperi escreveu uma carta aberta ao
público, destacando outros problemas en
frentados pelo bairro, tais como a popula
ção do Rio Paraguari, responsável piela
proliferação da febre amarela, meningite e
leptospirose: a poluição da praia, provoca
da principalmente pelos dejetos da clínica
médica (CLISUR); falta de escolas, etc. A
referida carta reflete, inclusive, a cons
ciência espacial dos moradores perante a
situação de abandono em que vivem, em
deterimento das boas condições por que
passam os chamados bairros "nobres" da
cidade. Apesar de todas estas dificuldades,
parcela da população de Paripe e Periperi
acha que os serviços de transportes são sa
tisfatórios para o atendimento. Conforme
as pessoas entrevistadas, as dificuldades
ocorrem somente no horário do "pico",
visto que os ônibus passam lotados.

Atualmente, os referidos bairros são
servidos pelo transporte ferroviários da
CBTU - Companhia Brasileira de Trens
Urbanos - e por linhas de ônibus. Os trens
da CBTU funcionam de 5:00 às 22:30h de

segunda a sexta-feira, de 5:00 às 20:10h,
aos sábados e das 7:30 às 22:00h nos do

mingos e feriados. Nos horários de "pico"
saem trens de 15 em 15 minutos. Nos ho

rários de calma, os intervalos aumenta
para 20 em 20 minutos. O tempo de per
curso de Periperi e Paripe até a estação da
Calçada é de 20 e 25 minutos, respectiva
mente. A extensão do trecho ferroviários é

de 13,7 km, existindo, no percurso, 8 esta
ções. Os trens transportam diariamente
uma média de 24 mil passageiros, num to
tal aproximado de 85 viagens. Geralmen
te, as pessoas que usam trem, vão traba
lhar ou resolver negócios no bairro da Cal
çada. Quando precisam ir até o centro,
preferem ir de ônibus, visto que sai mais



barato e é somente uma viagem.
Mesmo assim, é através do transporte

coletivo que a população suburbana con
segue maior articulação com os demais
bairros da cidade. Os bairros são servidos

por 3 empresas de transportes - Boa Via
gem, Sul América e Transur. Geralmente
os ônibus começam a circular a partir das
5 horas da manhã, com intervalos médios
de 15 minutos, nos horários de "pico", e
de 20 a 30 minutos nos horários mais cal

mos. A extensão da linha e o número de

viagens diárias dos ônibus apresentam al
gumas variações. Entretanto, a distância
média aproximada das linhas está em tor-

nor, entretanto é expressivo, uma média
de 8.000 passageiros. Além disso, o bairro
da Barra e a Estação Rodoviária são os la-
cais mais procurados pela população.
Logo após destacam-se a Península de Ita-
pagipe, Pituba, Itaigara e Ondina. Entre
tanto, é necessário frisar, que estes fluxos
são compostos pela população do subúr
bio - além de outras - visto que os ônibus,
ao sairem de Periperi, servem a todos os
bairros suburbanos. Além do mais, nem
todos vão até a Barra, Estação Rodoviária,
Pituba, etc. Muitos descem durante o per
curso. Infelizmente não foi possível men
surar as subidas e descidas dos passagei-

no de 43 km, enquanto que o número total
de viagens diárias dos ônibus é de 500 ve- ,
zes, aproximadamente. Geralmente o tem
po de percurso oscila entre 30 minutos,
para os locais mais próximos, e 70 minu
tos para os locais mais distantes, nos horá
rios de "pico". Esses ônibus traasportam
diariamente uma luédia de 80 mil passa
geiros. Segundo a SETRAM - Secrtaria de
Transportes Municipais -, o fluxo de pas
sageiros através da Avenida Suburbana,
até o bairro do Comércio, é superior a
60.000 pessoas. O mesmo acontece com a
ligação Suburbana-Barros Reis- Estação
Rodoviária. Pela BA 528 o tráfego é me-

dor. Os moradores locais falam da grande
quantidade de ônibus que circulam diaria
mente nos bairros, recolhendo os trabalha

dores para levarem às indústrias do Pólo
Petroquímico, do CIA, etc. Com isso, per
cebe-se que as relações espaciais de Paripe
e Periperi não se prendem somente aos
bairros da cidade. Elas extrapolam os linú-
tes municipais e alcançam escalas mais
abrangentes, a nível metropolitano.

Dessa forma, os referidos bairros são

reservas de força de trabalho não somente
para Salvador, mas também para outras ci
dades industriais que, não tendo infra-es
truturas urbanas satisfatórias para atender

m

ros durante o trajeto, visto que nem mes
mo a SETRAM controla o movimento.

Por outro lado, foi possível comprovar
que as pessoas se dirigem aos referidos
bairros, na maioria das vezes, para traba
lharem. São empregadas domésticas, zela
dores, balconistas, garçons, secretárias,
etc, que se aglomeram nos bairros "no
bres" e nos Shopping Centers, aliados aos
estudantes que se deslocam para os colé
gios do centro da cidade ou da Ribeira.

Foi possível perceber também que os
bairros dé Paripe e Periperi mantêm uma
forte conexão com as áras industriais loca
lizadas na Região Metropolitana de Salva-

a população, se beneficiam com a concen
tração do operariado na capital baiana. As
sim, o [X)der político das cidades indus
triais fica isento de pressões por parte da
classe trabalhadora, passando a responsa
bilidade para a cidade de Salvador. Com
este jogo de interesse a "fronteira dinâmi
ca" de Salvador - Paripe e Periperi - fica
"órfã", acirrando ainda mais os problemas
de infra-estruturas e de serviços.

Em outra perspectiva, há pouca arti
culação através do transporte coletivo, en
tre o subúrbio - Paripe e Periperi - e outros
bairros da cidade, como os localizados na
área central do município de Salvador ( o
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chamado miolo) c na orla marítima mais
distante - Piatã, Itapuã, etc. Isso justifica-
se, presumivelmente, pelo tato dessa áreas
não concentrarem empresas e serviços su
fi cientes para atender a uma demanda
maior de pessoas. Consequentemente
ocorre, a nível urbano, uma relação ceii-
tro-periferia", sendo que as áeas "nobres"-
Pituba, Itaigara, Barra e Avenida Tancre-
do Neves - de recente dinanúsmo, trans
formaram-se em locais de trabalho e de
serviços especializados, enquanto que Pa
ripe e Periperi continuam mantendo o seu
papel periférico. Estes novos processos es
paciais derrubam a antiga forma centrali
zadora exercida pela área central de Salva
dor, posto que nas últimas décadas, vários
centros comerciais estão se desenvolvendo
bastante, como são os casos da Calçada,
Liberdade, Barra, Pituba, Iguatenu e Ave
nida Tancredo Neves, onde estão concen
trados bancos, lojas especializadas, clini
cas, sedes de empresas, etc. Para tanto,
este processo recente de descentralização
é corolário, inclusive, dos crescimentos
espacial e demográfico de Salvador, sendo
motivado pelas desecononuas de concen
tração na área central e viabilizado através
da abertura de avenidas de vale e do uso
de transportes mais flexíveis como o ôni
bus e o automóvel.

6 - Conclusão

Como abordamos anteriormente, o
dinamismo sócio-espacial afetou direta
mente o subúrbio. Nos dias atuais, a área
suburbana está inteiramente inserida no
contexto urbano de Salvador. É possível
perceber, saindo do bairro da Calçada até
Paripe, um contínuo urbano, com o preen-
chimimento das áreas intersticiais que
existiam em períodos anteriores. Sendo
assim, o subúrbio já não é mais aquela
área distante da cidade. Por este motivo, e
oportuno repensar o seu conceito, visto
que este valoriza demais o caráter geográ
fico de distância e do modo de transporte,
em nosso caso, em detrimento dos aspec
tos sócio-políticos. Nesta perspectiva, pa
rece-nos conveniente, a partir de agora,
adotar o conceito de periferia ao invés de
subúrbio, tendo em vista que o conceito de
periferia é mais abrangente e tem carater
dinâmico do ponto de vista sócio-espacial.
A esse respeito Caldeira (1988, p. 7-9)
afirma que a periferia "além de indicar
distância, aponta para aquilo que e precá
rio, carente, desprivilegiado em tennos de
serviços públicos e infra-estrutura . Por
outro lado, o termo "bairro dornutorio ,
muito utilizado na década de 60, já nao
responde mais pela realidade hodiema,

posto que, malgrado as deficiências das
áreas periféricas, nos dias atuais já é pos
sível oferecer alguns empregos e serviços
para a população local, tirando a necessi
dade de sempre procurar o centro da cida
de. Além do mais, o re ferido termo esca
moteia a principal questão da periferia fer
roviária, que é a do controle, por parte da
classe dominante, sobre esta parcela con
siderável da sociedade através das rela
ções sociais de produção. Aliado a isso, é
oportuno frisar que os bairros segregados
da periferia ferroviária, apresentam uma
certa homogeneidade no que se refere ao
padrão de vida. Segundo a CONDER
(1982, P. 1) "os bainos suburbanos mais
próximos da área central de Salvador,
como Plataforma e parte de Periperi, abri
gam populações mais pobres do que os
núcleos de Periperi, Coutos e Paripe. Nas
primeiras prevalecem as famílias com até
3 salários mínimos, enquanto que nos se
gundos prevalecem entre 3 ali salários".

Diante do que foi abordado, é conve
niente tecer algumas considerações finais,
de natureza sintética. Em primeiro lugar,
foi possível perceber que a gênese e evo
lução dos bairros de Paripe e Periperi fo
ra m atreladas a uma série de fatores inter
nos e externos ao próprio espaço urbano
de Salvador. Além disso, a ação dos atores



produlóres e reprodutores do espaço, fize
ram-se e &zein-se presentes até os dias
atuais. As suas ações são bastante difíceis
de serem mensuradas mas isto não invia-

bilza as análises do processo genético-
evolutivo do espaço. Isso porque, às ve
zes, ãs ações dos agentes não aparecem ar-
tícuiladas entre si, dando uma conotação de
pacto. Quando isso não é possível, o ideal
é apreender a articulação vinculada a um
péBOdó histórico determinado.

fim segundo lugar, foi possível per
ceber ás precárias condições pelas quais
jMSsam as populações de Paripe e Periperi
e demais bairros da periferia ferroviária.
Esse estado de abandono é uma as prind-
pâis características da segregação espadai

e uma das principais materializações da
lógica de acumulação em nossa realidade
sócio-econômica.

Desta forma, é necessário que medi
das específicas sejam tomadas no sentido
de tentar melhorar as condições de vida da
população. Seria importante que o poder
público local adotasse providências como:
• promover a expansão planejada da

área, através da construção de habita
ções para a população de baixa renda;

•  alocar recursos para infraestruturação
da área ocupada, solucionando o pro
blema do esgotamento sanitário, ex
pandindo as redes de água e luz, me
lhorando os equipamentos de educa
ção, saúde e coleta de lixo;

•  criar opções de lazer para a população;
•  legalizar as áreas ocupadas pelas inva

sões;
• melhorar o serviço de segurança públi

ca;

•  ampliar as ofertas de transportes para
os horários mais críticos (pico);

•  estimular a criação de novos empregos
na área.

Estas propostas, que deveriam contar
com a participação organizada das comu
nidades locais, poderiam contribuir para
amenizar a situação dos moradores, dimi
nuindo com isso, a dependência com rela
ção aos centros de Salvador e melhorando
a qualidade de vida da população periféri
ca.
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