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RESUMO

A sociedade urbana, fruto da implosdo/explosdo da cidade pela industrializagdo, e a
urbanizagdo, em decorréncia do avango do capitalismo que segue expandindo seu espago ao
redor do globo, envolve logicas estruturantes pautadas na mobilidade motorizada. Uma delas é
a divisdo social e territorial do trabalho que, em suma, concentra as tarefas administrativas,
burocraticas e de tomada de decisdo, da propria maquina do Estado ¢ de empresas privadas, nos
centros urbanos. Isto se reflete na separagao das funcdes sociais (morar, trabalhar, estudar, fazer
compras, relaxar, dentre outras) na cidade, que € possivel na escala em que se realiza gragas a
existéncia dos deslocamentos motorizados. Ao mesmo tempo, essa ldgica estruturante do
espaco urbano gera uma demanda incessante por transporte de pessoas e cargas, dependendo
dele para se sustentar.

Assim, a vida cotidiana dos habitantes ndo se caracteriza apenas pela circulacdo altamente
motorizada dentro das cidades, mas também depende de redes globalizadas que fornecem os
produtos primdrios que vem do campo, das minas, dos mares, das florestas, e mesmo de
industrias distantes. Os fluxos de materiais, energia, informagdo e pessoas para sustentar
padroes de producdo e consumo sdao mediados por meios técnicos e interacdes comerciais,
levando a uma certa alienag@o cognitiva das populacdes urbanas em relagao aos territorios que
ocupam.

Esta globalizacdo, que resulta da urbanizagao planetaria, ¢ baseada na mobilidade motorizada
¢ na infraestrutura correspondente. Com base nestas observagdes, fica evidente que a producao
urbano-industrial-capitalista do espago ¢ essencialmente dependente de uma substancia: o
petroleo.

Nesta dissertacdo, meu objetivo ¢ aprofundar a compreensdo deste fenOmeno, que
denominamos petroleo-dependéncia. A partir do espago-tempo Brasil contemporaneo, busco
esclarecer o embasamento que conformou e segue construindo o urbano particular do pais.
Como o espaco brasileiro se urbanizou? Por que ele ¢ petréleo-dependente? Sendo essa uma
substancia finita, como sera a sociedade urbana petroleo-derivada?

Palavras-chave: Petroleo. Petroleo-dependéncia. Urbano. Urbanizagao. Urbano-industrial.



ABSTRACT

The urban society, result of the city’s implosion/explosion by the industrialization and
urbanization, in consequence of the capitalism’s advance which keeps expanding its space
worldwide, depends on structural logics linked to motorizes mobility. One of those is the labor
social and territorial division, which, in short, concentrate the administrative, bureaucratic, and
decision-making tasks, from both the State and private sector, on the urban centers.

This reflects on the social function (inhabit, work, study, shopping, relaxing, among others)
territorially segregated on the cities, which great growth was possible thanks to motorized
displacements. Meanwhile, this urban space structural logic generates a ceaseless demand for
people and load transportation, depending on it to make itself sustainable.

This way, everyday life doesn’t characterize itself only by the city population locomotion, but
also depends on the global networks which provides the primary products which come from the
fields, mines, seas, forests, and even faraway industries. Material, energy, information and
people flow to sustain production and consumption patterns are mediated by technical
environment and commercial relations, leading to a sort of cognitive alienation from urban
people in relation of the territory they depend on.

This globalization, result of the planet urbanization, is based on motorized mobility and its own
infrastructure. Based on these observations, it is clear that the capitalist-urban-industrial space’s
production is essentially dependent on one substance: the oil.

Here, my goal is to deepen the comprehension about this phenomenon, which we call oil-
dependence. From contemporary space-time Brazil, I seek to enlighten its conformation’s base,
which keeps building the particularly Brazilian urban space. How did the Brazilian space get
urbanized? Why is it oil-dependent? Being the oil a finite substance, how would be an oil-
derivative urban society?

Key-words: Oil. Oil-dependency. Urban. Urbanization. Urban-industrial.
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INTRODUCAO
O ponto de partida deste trabalho ¢ um incomodo com as consequéncias contraditérias da vida
moderna baseada no modo de produgao capitalista e no consumismo. Este desconforto também
diz respeito a preocupagdo com questdes ambientais, sendo os impactos das atividades
industriais passiveis de levar a destruicao ecologica do planeta. Entretanto, o foco central deste
trabalho vai além disso: reconhecer os problemas ambientais como consequéncia da producao
urbano-industrial-capitalista do espago.
Elucidar esse aspecto logo no inicio da introdugao pode parecer uma explanacao de um pequeno
detalhe, mas ndo é. O reconhecimento da produc¢do do espago como foco da andlise é
fundamental para a compreensao correta do contetido, afinal a critica mais comum ao uso do
petroleo reside justamente em seu carater poluente. Aqui, ele deve ser entendido como elemento
base na producdo do espaco urbano, conceituado no Capitulo 1.
Uma analise histérica da formagdo espago urbano (Capitulo 2) evidencia como o petroleo
sustentou a aceleragdo do tempo que alavancou a produgao espacial da modernidade.
Hoje, as liderangas dos Estados-nacdes que representam o desenvolvimento ‘ideal’
reconhecem, em seus discursos oficiais, a exaustdo iminente da abundancia de petrdleo no
planeta, sob a qual o urbano pode expandir-se desenfreadamente no século XX e nessas
primeiras décadas do XXI. A consolida¢dao desse processo resulta em uma realidade atual de
total dependéncia de petroleo pela sociedade urbana. Joe Biden, presidente dos Estados Unidos,
expressa sua preocupagao quanto a isso em sua fala na Cupula de Lideres sobre o Clima de
2021, ainda que usando uma roupagem ambientalista ¢ humanitaria em seu discurso.
Hoje, estamos lan¢ando o primeiro Plano Internacional de Financiamento Climatico pelos
Estados Unidos. Esse Plano representa nossa visdo para financiamento da resposta global a
mudanga climatica de forma coordenada...incentivaremos as companhias privadas a

contribuir mais com investimentos em questdes climaticas nas nagdes em desenvolvimento
¢ aqui em casa também (BIDEN, 2021, tradu¢@o minha).

Algumas ideologias estdo implicitas, mescladas no discurso de forma a vender uma imagem de
benevoléncia. Quando ele fala do papel de lideranca dos EUA e que precisa que os outros paises
0 sigam para conseguir ‘heroica’ e ‘meritocraticamente’ resolver a questdo climatica, ele esta
nitidamente reafirmando o carater e a predisposi¢do imperialista. Na busca por sustentar o ideal
de desenvolvimento permanente associado a modernidade e, consequentemente, ao urbano,
Biden e outros lideres de nagdes industrializadas apontam para uma corrida da ciéncia e da
tecnologia para substituicao do petroleo por ‘fontes renovaveis’. Xi Jinping, lider da China, pais

mais industrializado do mundo atualmente, aponta para a mesma dire¢cdo ¢ assinala a
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predisposi¢do de cooperacao com os EUA. Ambos os paises assinaram um acordo bilateral em
abril de 2021 (US-DEPARTMENT OF STATE, 2021) se comprometendo a investir
pesadamente na transi¢do da matriz energética baseada em combustiveis fosseis para a dita
‘energia verde’.

O que esse acordo ‘por cima’ significard para paises como o Brasil? Como esse processo de
substituicdo energética sera conduzido, e quais os impactos de sua realizagdo? Quem serd
afetado e quem sera beneficiado? Quais serdo os conflitos decorrentes dessa corrida?

Para responder a essas perguntas, entendo ser necessario primeiro entender o papel que o
petréleo desempenha até o presente, como isso aconteceu, quais foram os agentes, qual espago
foi produzido e se sustenta por meio de materiais e substancias dele derivados, e quais os custos
sociais e ambientais provocados pela sociedade urbana, que conforma o (e se conforma no)
espaco urbano.

Dentre diversas caracteristicas do espago urbano-industrial-capitalista, destaca-se que ele tem
a expansao constante como parte de sua natureza. Essa expansdo, ou processo de urbanizagao,
avanca sobre novas areas, muitas das quais territorios de povos pertencentes a outras culturas,

outros modos de vida. Em outras palavras, tem-se a invasao de outros espagos.

Figura 1 — Plataforma de extraciio de petréleo no oceano atlantico brasileiro

Fonte: RIBEIRO et al, 2020.

A urbanizagdo ¢ aqui entendida como o avanco de infraestruturas carregadas da ideologia
moderna de dominio da natureza pela humanidade, entre as quais enfoco nas rodovias, sendo o

petréleo uma de suas matérias-primas. Esse processo depende dos derivados do petroleo para
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se realizar, destacando-se o asfalto, como base material, € os combustiveis, como base
energética. O urbano consolidado também depende de derivados do petréleo para realizar-se no
dia a dia, destacando-se os combustiveis outra vez, e o plastico, utilizado em larga escala como
involucro e componente de diversas mercadorias. Em termos gerais, a dinamica conferida a
esse conjunto de objetos pelas agdes sociais ¢ pautada pela circulagao.

A dinamica urbana, propulsionada pelos valores da liberdade individual e do desenvolvimento
econdmico e tecnologico, naturaliza o modo de vida correspondente na cidade e no campo
urbanizado. Por outro lado, ignora-se o tanto quanto possivel as facetas cruéis dos conflitos que
se dao no campo ocupado por indigenas e campesinos. Eles s3o as principais vitimas do
consumo desenfreado do organismo urbano, cuja esséncia ¢ global e parasitaria, conforme
resumidamente colocado acima. Ja os grupos marginalizados que integram o proprio urbano,
como as classes trabalhadoras da cidade e do campo (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019), sdo
ao mesmo tempo vitimas e parte vital de tal organismo, constituindo-se ai uma das grandes
contradi¢des do urbano.

Na cidade pés-industrial, a fragmentacdo do espago em funcionalidades e a circulagdo das
pessoas pautada pelo tempo utilitdrio correspondem a perenizagdo do efémero e eternizacao
cognitiva (BRANDAO, 2016) da mobilidade urbana. O deslocamento entre dois pontos como
meio e fim em si € induzido pela separagao funcional entre distintas areas da cidade (residencial,
comercial, industrial, area hospitalar, dentre outras divisdes e subdivisdes territoriais). A
mobilidade funcional, correspondente ao tempo da pressa, € a agdo propria da sociedade urbana.
Assim, a confusdo dos sentidos de efémero e eterno na cidade moderna, a meu ver, passa pela
primazia da pressa, da urgéncia e do valor/discurso da eficiéncia, que pauta o espago urbano
contemporaneo.

A pressa individual da maioria estanca o movimento coletivo ao invés de fluir. No cotidiano,
pelos congestionamentos. No encadeamento entre passado, presente e futuro, por manter a
humanidade globalizada em um ideal vazio de desenvolvimento. O tempo da pressa,
espacializado pelas vias de transito motorizado, sufoca o mundo. Sufoca os encontros proprios
a cidade porque isola as pessoas em seus envoltorios ambulantes. Sufoca a natureza (da qual
fazemos parte, isto €, ndo estamos aparte) porque a consome com voracidade.

Tudo isso ocorre por meio das aplicagdes intencionais do petroleo e derivados para deslocar
pessoas, tanto na mobilidade cotidiana quanto nas migragdes forcadas ou induzidas de seus
lugares para uma inser¢do marginal no urbano; e também para deslocar matérias e produtos
entre multiplos locais. O bojo de deslocamentos que constituem o espago urbano, tanto no

cotidiano da sociedade urbana quanto em sua expansdo sob novas areas, tornou-se parte
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elementar de sua natureza. Em outras palavras, o espago urbano €, at¢ o momento, totalmente
dependente do petréleo. Dai foi elaborado o conceito de petréleo-dependéncia do urbano,
aprofundado ao longo dos capitulos a seguir.

O espago urbano, da cidade estilhacada e fragmentada pelo sistema viario, responde ao valor
da aceleracdo, da eficiéncia ¢ da pressa. Determina o deslocamento intenso de pessoas € coisas
(matérias, objetos e alimentos convertidos em mercadorias) constantemente. Essa mobilidade
motorizada generalizada cumpre um papel central na vida moderna, sendo indispensavel para
os modos de vida urbanos. Por isso o enfoque deste trabalho é na importancia da circulagao em
cotidianos locais e em longas distancias, sendo a realizagdo em escala global possivel apenas
por meio da aplicacao multifacetada do petréleo na base material e matriz energética.

A circulagdo fisica que compde a dindmica do espago urbano abrange tanto as pessoas em seus
envoltorios ambulantes (carros, motos e afins) no ir e vir do dia a dia, quanto o transporte de
cargas para abastecimento das aglomeragdes urbanas. Nesse processo, acontece também a
desterritorializagdo de populacdes campesinas e povos tradicionais de seus lugares de origem
para apropria¢do de fontes de matérias naturais (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019), gerando
migracdes massivas para as grandes cidades. O transporte de commodities a partir de terras
usurpadas de seus prévios ocupantes passa a ser normalizado e defendido como importante para
a economia nacional, em grande parte para exportacdo. Enquanto a maior parcela da riqueza
extraida e cultivada se destina ao exterior e as elites nacionais, os povos tradicionais e
campesinos sdo desintegrados por chacinas e remogoes forgadas, com a integragdo de
remanescentes a sociedade urbana nas periferias, em condigdes precarias. Essas pessoas sao
sujeitas a intensa exploragdo do trabalho para acesso a renda e sobrevivéncia.

O movimento abstrato econdomico relativo a produgdo e consumo fomenta e depende de um
outro movimento, o material, no qual os recursos basicos para sobrevivéncia e vivéncia sao
extraidos e distribuidos de forma complexa pela sociedade urbana. O espago urbano ¢
duplamente produto e base de reproducdo deste sistema pautado na aplicagdo de teorias
econdmicas que desconsideram a materialidade dos recursos transformados, o consumo de
energia e o lixo produzido. Dai, ndo s6 as coisas sdo retiradas de sua origem e distribuidas,
como também sao naturalizados os processos de migragao massiva de pessoas, sendo o modo
mais periddico a migragdo pendular.

Quais sdo os elementos que levaram, e ainda levam, esse processo a cabo? Teria ele alguma
chance de éxito sem as multiplas injusticas das quais depende para seguir seu rumo? A
substituicdo do petréleo por uma fonte energética renovavel, mantendo-se todo o metabolismo

funcionando de forma similar, seria sustentavel?
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Ressalta-se, aqui, que o enfoque no petroleo ndo pretende cravar que o futuro do urbano s6 pode
ser garantido por seus derivados. O protagonismo desta substancia ¢ aqui tratado como
elementar para a construcdo do objeto de estudo, o espago urbano e o processo constante de
urbanizacdo de novos territorios. Defendo que o petroleo € parte importante da base material e
principal fonte energética de uma cultura que, por meios impositivos (comumente violentos),
permeou-se globalmente a multiplos contextos, levando a uma dualidade entre local e global
por inimeros lugares. As estradas, rodovias e aeroportos, € mesmo a base técnica das redes de
informacgao, sdo os principais elementos espacializados desta estrutura material dos fluxos no
Brasil, sejam eles economicos (mercadorias), sociais (pessoas) ou culturais (valores, ideologias,
visdes do mundo). Hidrovias, exceto no contexto especifico amazdnico, e ferrovias cumprem
papeis complementares no contexto nacional.

Nao pretendo negar a importancia de processos histdricos predecessores a ascensdo dos valores
de uso e de troca do petroleo. Buscarei esclarecer como os valores do capital se apropriaram
das propriedades dessa substancia para concretizar o modelo fisico condizente com as suas
finalidades (Capitulo 2).

Quando nascemos em um mundo como tal, em que a grande maioria das pessoas ¢ for¢cada a
maximizar o tempo de venda do préprio trabalho para sobreviver, sem tempo suficiente para
reflexdo, naturalizam-se facetas injustas da realidade. A petréleo-dependéncia pode ser vista
como aspecto sintetizador dessas injusticas. Primeiro, porque o acesso as mercadorias
transportadas (Capitulo 3) ¢ desigual entre individuos e entre grupos distintos. Cria-se uma
abundancia para uns ao custo da escassez para muitos. No aspecto mais elementar, os
privilegiados tém a disposi¢do alimentos importados e exoticos enquanto outros ndo possuem
sequer o basico. Segundo, porque o acesso presencial a diversos servicos, festividades,
ambientes de lazer, enfim, as amenidades urbanas, depende da capacidade de deslocamento
(Capitulo 4). Mesmo quando existe um transporte coletivo decente, ele limita-se a
municipalidade ou regido. No Brasil, em geral, isto ¢ limitado a areas privilegiadas das grandes
metrépoles. O automoével particular e a possibilidade de custear sua manutengdo periddica e
combustivel, por outro lado, geram uma sensacdo de empoderamento do individuo,
possibilitando-o a acessar as amenidades que tornam o urbano aparentemente seguro e correto.
Porém, coletivamente aprofunda as desigualdades, visto que ndo sdo acessiveis a todos, ao
mesmo tempo em que legitimam a constru¢do de um meio fisico desumano, insuportavel sem
o auxilio dos diversos modos de transporte motorizado.

Tanto o acesso aos servigos de transporte quanto aos produtos transportados estao subordinados

ao valor de troca, sendo essa uma expressao da producao capitalista do espaco que condiciona
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0 acesso ao solo a posse de dinheiro. Por isso, desempregados, sem tetos, sem-terra € grupos
nao urbanos sdo excluidos, enquanto a classe trabalhadora e os capitalistas t€ém possibilidades
de circulacao condizente com o espago funcionalmente e socialmente segregado, ainda que nao
satisfatoriamente no mesmo nivel.

Mesmo com a valorizacdo da mobilidade ativa, a sociedade urbana nao deixa de ser petroleo-
dependente. Isso se consolidou com o avango do mercado de automoéveis e motocicletas as
classes populares de tal modo que o crescimento exacerbado da frota se tornou um problema
ambiental mundial. Além da emissdo de poluentes, a colonizagao sucessiva de territorios pela
logica do capital difundiu-se no espraiamento do sistema de circulagao fisica.

O petroleo destaca-se de outras substancias na producdo do espago urbano por ser
simultaneamente matéria-prima do asfalto (elemento do meio fisico de base estrutural principal
a circulacdo rodoviaria), do pléstico (envoltério utilizado nas diversas fases de transporte e
distribuicao de mercadorias) e combustivel (principal base energética da circulagao utilitaria no
século XX e XXI até hoje). Nao obstante, ¢ utilizado como matéria-prima de muitas
mercadorias em si, com valores de uso para além da propulsdo do transporte e envoltdrio
plastico de bens (item 3.2). Essa multiplicidade de aplicacdes do petrdleo torna-o especial,
justificando o presente estudo da produgdo e realizacdo do urbano associadas visceralmente as
apropriagdes cientificas e técnicas do petroleo e aplicacdo intencional dos conhecimentos
adquiridos. A complexidade urbana estabelece um paralelo com a complexidade quimica do
petrdleo, insubstituivel por qualquer outra substdncia Unica. Sua substituicdo requer um
conjunto de substancias para conservar todas as fungdes desempenhadas por seus derivados e
subprodutos. Por isso o conceito de petroleo-dependéncia € importante no entendimento do
espaco urbano.

A légica que aplica o petroleo como substancia material da circulagdo tem no dinheiro a
substancia abstrata que mantém a mobilidade geral como uma constante. Importante ressaltar
que a funcdo das moedas nacionais, ou seja, a funcdo financeira, s6 se realiza gragas a circulacao
fisica de pessoas e bens. O dinheiro adquirido pelo individuo (seja por fruto do trabalho, da
renda imobilidria ou da propriedade de capital) adquire mercadorias, dentre as quais os
alimentos e a propria locomog¢ao motorizada (sistemicamente petroleo-dependente), que so se
encontram disponiveis porque matérias foram deslocadas (item 3.4). A forca de trabalho
também requer deslocamento para sua mobilizacdo, seja pela locomogao cotidiana seja pela
migracao.

A energia necessaria para realizagdo desses diversos deslocamentos ¢ suprida principalmente

pelos derivados do petrdleo. Isso faz com que precos de outras mercadorias sejam impactados
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pelo valor monetario corrente da gasolina e, principalmente, do diesel. A atual crise economica
¢ fortemente atrelada a alta dos combustiveis, que inflacionam o mercado de forma geral,
comprovando a atual petroleo-dependéncia do espago urbano.

Além dos precos, que reforcam as exclusdes dos sistemas de circulagdo vinculados a produgao
do espaco urbano-industrial-capitalista, deve-se levar em conta que a inser¢ao no mercado da
sociedade moderna ¢ equivalente a integragdo social, ndo sendo garantida para todos, ja que o
sistema capitalista impde a existéncia constante de uma reserva de mao-de-obra. Uma das
condicdes para a integracdo social € justamente a capacidade em se deslocar.

Levando isso em conta, as perguntas norteadoras deste trabalho sdo: seria a queima dos
combustiveis fosseis o grande problema global, ou o ‘organismo’ (urbano) que deles se
alimenta? Seriam as impurezas do petréleo as responsaveis pelos desequilibrios ecologicos e
humanitarios, ou os valores propulsores do dinamismo que produz os gases e residuos sélidos?
Por fim, a substituicdo do petrodleo nos diversos usos contemporaneos (principalmente
combustiveis e itens/recipientes plasticos) realmente tem o potencial de promover equilibrio
ecoldgico e sustentabilidade, ou apenas levaria a outra(s) dependéncia(s), sem alteragdo
substancial dos problemas planetarios?

Para responder a essas questdes, a dissertagdo ¢ dividida em capitulos com enfoques
especificos.

No Capitulo 1 — O Espaco Urbano — estabelego o referencial teorico principal considerado para
definir o conceito do proprio objeto de estudo, bem como do seu processo de expansdo
permanente sobre novas areas.

No Capitulo 2 — Petroleo-embasamento do espaco urbano — faco uma contextualizagao
historiografica sobre a consolidagdo do urbano no mundo, analisando a reprodug¢ao intencional
da l6gica urbano-industrial no territorio brasileiro.

Ja o Capitulo 3 — Petroleo-dependéncia do espacgo urbano e da urbanizagdo: deslocamentos em
ampla escala — enfoca no entendimento da industria do petréleo como elemento viabilizador de
superacao de longas distancias. Isso possibilita que cada local (municipio, regido, pais, etc) se
especialize em determinadas atividades e produtos, tornando-se indispensavel para (e
dependente de) outros locais. Busco evidenciar a alienag¢ao da populacao urbana em relagao aos
meios de subsisténcia, especificamente na alimentacdo e nos proprios combustiveis para
locomog¢ao motorizada, tanto individual quanto coletiva. O evento da greve dos caminhoneiros
de 2018 foi um afloramento das fragilidades do urbano, um evento de nitidez momentinea da
referida alienacdo. Por fim, esse capitulo também trata do deslocamento for¢ado de pessoas e

matérias pela urbanizacdo, buscando evidenciar o solapamento da *“socio-biodiversidade”
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brasileira pelas “posicdes e ideologias urbano-industriais” enraizadas no “imperialismo e
colonialismo” (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019, p. 281) embutidos na globalizagao,
especialmente em sua incidéncia na América Latina.

O Capitulo 4 — Petréleo-dependéncia do espago urbano: deslocamentos cotidianos e a cidade
como a parte central de produgdo e consumo — foca na cidade como centro de comando das
acoes de producao e consumo. Aquilo que convencionou-se chamar ‘mobilidade urbana’, e que
chamo de mobilidade funcional, ¢ analisado como a dinamica que alavanca os deslocamentos
de longa distancia detalhados no Capitulo 3. Nesse capitulo busco ainda estabelecer uma analise
das limita¢des gerais do planejamento “‘urbano’ frente a produ¢@o do espago urbano, buscando
evidenciar contradi¢des entre o planejamento e o urbano (e a urbanizagdo) efetivamente
produzidos.

Na dissertacdo como um todo, pretendo comprovar que ndo existiria espago urbano e
urbanizagdo sem o uso do petroleo como (i) componente curinga da base material, cumprindo
papeis relevantes em diversos sistemas de objetos, e (ii) fonte energética capaz de sustentar a
industrializagdo, a implosdo-explosdo das cidades e a urbanizagdo constante de novas areas,
principalmente por meio da relativizacdo de distancias promovida pelo transporte motorizado.
Além disso, pretendo demonstrar quais sdo os aspectos que agentes hegemonicos
contemporaneos pretendem conservar na virtual substituicdo do petréleo, em um espago

derivado desse elemento.



22

1 O ESPACO URBANO
O espago urbano € o objeto de estudo deste trabalho. Este breve capitulo destina-se a definir
este conceito chave. Nao se delimita a analise a uma area especifica porque sua esséncia, como
sera exposto, ¢ de expansao permanente, com fronteiras em constante mutagao. O enfoque no
contexto brasileiro, entdo, considera seu papel no mundo globalizado, procurando ndo limitar a
analise as fronteiras territoriais, mas a enxergar o Brasil, Estado-na¢do, como um dos agentes
do espago urbano.
Mas afinal, o que ¢ o espaco urbano? Trata-se de um conceito que detém camadas de
contribui¢do tedrica prévias a sua formulagdo. Por isso, destaco aqui as principais referéncias
que trazem camadas fundamentais para o entendimento desse trabalho. Essas camadas,
sobrepostas, sustentam o espaco urbano como um objeto tangivel, identificavel, € a0 mesmo
tempo abstrato devido a sua complexidade.
Este capitulo ¢ dividido em seis itens que, complementarmente, trazem teorias que subsidiam
o entendimento do objeto de estudo e suas dindmicas principais. Sdo eles:

1.1. O modo de produgdo capitalista;

1.2. A industria, o urbano e a urbanizagao;

1.3. O metabolismo urbano;

1.4. Urbanizagdo planetaria — paisagens operacionais;

1.5. Metabolismo territorial dos modos de vida urbanos.
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1.1 O modo de producgio capitalista

Considerando o surgimento do espaco urbano na revolu¢do industrial, Marx (2013), que viveu
aquela época e contexto, foi um dos pioneiros na identificagcao de elementos fundamentais para
o surgimento ¢ manutencdo do espaco urbano. O modo de producdo capitalista foi, e segue
sendo (de forma mais complexa), um aspecto determinante na dindmica espacial e na
conformacao de sua paisagem (SANTOS, 2006).
Em suma, o modo de produgdo capitalista baseia-se no valor como o tempo de trabalho
socialmente necessario para a producdo de uma mercadoria (MARX, 2013). Toda mercadoria,
por sua vez, tem imbricado em si dois tipos de valor.

* Valor de uso (MARX, 2013): finalidade a qual a mercadoria serve. Ex: cadeira para

sentar, televisao para assistir, etc;
* Valor de troca (MARX, 2013): valor traduzido em dinheiro por relacdo as outras
mercadorias disponiveis no mercado.

O preco, portanto, ¢ a grandeza monetaria atribuida pelo vendedor, considerando o valor de
troca em si e leis do mercado como a de oferta e procura.
O conceito de forca de trabalho, por exemplo, permanece atual no século XXI: “mercadoria
cujo proprio valor de uso possui a caracteristica peculiar de ser fonte de valor, cujo proprio
consumo ¢, portanto, objetificacdo de trabalho e, por conseguinte, criacdo de valor” (MARX,
2013, p. 312). O referido valor de uso ¢ a funcdo atribuida a uma mercadoria por aquele que a
adquire e dela usufrui, isto ¢, finalidade pratica concretizada (MARX, 2013). O trabalho,
portanto, € a realizac¢ao da forca de trabalho.
Outro conceito importante ¢ o de “mais-valor”: valor criado no processo de trabalho, excedente
ao capital adiantado investido nos meios de produ¢do e no pagamento da forca de trabalho
(MARX, 2013).
Marx (2013) detalha como esse mais-valor ¢ fruto da exploragdo da for¢a de trabalho. Isso
ocorre por meio do “mais-trabalho” (MARX, 2013), isto ¢, trabalho que excede, no tempo, o
necessario para subsisténcia e reproducao da forga de trabalho e conservagao do valor do capital
constante empregado.
O mais-valor pode decorrer tanto da extensdo da jornada de trabalho como pelo aumento da
produtividade em um mesmo intervalo de tempo (MARX, 2013). Nesse sentido, pode-se extrair
da teoria de Marx elementos fundamentais ao urbano, destacando-se: a divisdao do trabalho, o

progresso tecnologico e o comércio.



25

O comércio, que atribui valor social as mercadorias, incluindo o proprio trabalho, determina o
valor de troca por meio das relagdes, sendo o trabalho necessario um dos fatores de
determina¢do do valor. O valor de troca ¢ representado pelo dinheiro, que o expressa
numericamente, articulando o intercAmbio complexo de mercadorias e bens.

Esse intercdmbio complexo estimula a divisdo social do trabalho, que ¢ acentuada a medida em
que as técnicas sdo aprimoradas e tornam-se sucessivamente mais sofisticadas. Além disso,
outros fatores que influem no valor de troca passam a ter maior peso em sua determinacao em
decorréncia ao aprimoramento das técnicas: matéria prima, energia, maquinas e ferramentas.
Em suma, o modo de produgdo capitalista detalhado por Marx ¢ a raiz da industrializagao e,
consequentemente do espago urbano. Ainda que a espacializagao nao tenha sido realizada pelo
autor, ele segue sendo uma referéncia importante para a compreensdao do modo de produgdo

capitalista e suas consequéncias. Sua teoria subsidiou desdobramentos que enfocam o espago

como objeto de analise, conforme exposto adiante.

1.2 A industria, o urbano e a urbanizacao

Lefebvre contribuiu de forma marcante na analise critica do urbano ao analisar as
consequéncias espaciais da industrializagdo. Sua teoria urbana pode ser considerada a base da
defini¢dao do espaco urbano. Nesse sentido, ele avanga em relagdo a teoria de Marx, levando-a
em conta juntamente com a nova conjuntura que se concretizava.

Considerando cidade como toda ocupac¢do condensada, continua e nao fragmentada, de pessoas
em nucleo de habitagdes e atividades organizadas socialmente, a “implosao-explosao da cidade
pela industria” (LEFEBVRE, 1999) ¢ o principal fundamento do espago urbano. A implosdo ¢
consequéncia do éxodo rural, causado pela modernizacdo do campo, incluindo monoculturas
extensas ¢ expulsdao de camponeses que tradicionalmente usavam a terra para a policultura em
pequenas propriedades. Isso levou a concentracdo da populacdo nas cidades, o que aumentou a
forga de trabalho disponivel e possibilitou a expansao do “tecido urbano” (LEFEBVRE, 1999)
para areas cada vez mais abrangentes (explosao).

Considerando o termo urbano como “relativo a cidade” (URBANO, 2022), o urbano moderno
¢ caracterizado pela fragmentacdo do tempo e do espago, das relagdes e do meio, reconectadas
ligando-se fragmentos em um todo voltado a produgdo e consumo. Uma das consequéncias
mais significativas da implosao-explosao da cidade é a subordinagdo do agrario ao urbano, isto
¢, aos fragmentos do “meio técnico” (SANTOS, 2006) da cidade exercendo poder sobre o

campo.
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A expansao constante do tecido urbano ¢ uma importante caracteristica do espago urbano, sendo
esse processo denominado urbanizagao.

Com o tempo, os pensamentos de Lefebvre foram validados e aprofundados por uma vertente
de estudos que se desenvolveram a partir de suas contribuigdes. Aqui, tomo emprestado sua
constatacdo de que “a realidade urbana se torna causa e razao. O induzido torna-se dominante
(indutor). A problematica urbana impde-se a escala mundial” (LEFEBVRE, 1999, p.24).
Como ele diria, “projecdes e prospectiva tém uma base determinada apenas numa ciéncia
parcelar: na demografia, por exemplo, ou na economia politica. Ora, o que estd em questdo,
‘objetivamente’, ¢ uma totalidade” (LEFEBVRE, 1999, p.23).

Nesse sentido, “o urbano [...] define-se [...] ndo como realidade acabada, situada, em relagao
a realidade atual, de maneira recuada no tempo, mas, ao contrario, como horizonte, como
virtualidade iluminadora” (LEFEBVRE, 1999, p.26). E necessario, portanto, entender a

(134

dinamica da urbanizagao, considerando que o “’objeto’ se situa além do constatavel (empirico),
[mas] nem por isso ele ¢ ficticio” (LEFEBVRE, 1999, p.14). Neste sentido, a hipotese defendida
pelo autor ¢ a da tendencia a “urbanizacdo completa da sociedade” (LEFEBVRE, 1999, p.13),
virtual cada vez mais proximo de realizar-se. Defendo que € justamente este o ponto nodal para
compreender o papel desempenhado pelo modo de produgao capitalista supracitado (dentre
outros) e os conflitos nos espagos de fronteira da expansao urbana pelo mundo.

O entendimento do referido processo pode ser tragcado a partir de algumas nogdes e conceitos
por ele elaborados. Primeiramente, que o espago urbano nasce da industrializag¢do. Isto o

diferencia da cidade, a qual ja existia muito antes, em diversas regidoes do planeta. Em segundo,

que o

tecido urbano prolifera, estende-se, corroi os residuos da vida agraria. Estas palavras, o
“tecido urbano”, ndo designam, de maneira restrita, o dominio edificado nas cidades, mas o
conjunto das manifestacdes do predominio da cidade sobre o campo (LEFEBVRE, 1999,

p.-15).
Em terceiro, que este processo vem ocorrendo desde que a historiografia registra a evolugdo
das cidades. Resumindo bastante, foi na Europa onde o conflito de classes secular entre
comerciantes e senhores de terra contou pela primeira vez com o sucesso dos primeiros. A
cidade politica foi invadida pelo mercado, o qual passou a ser o poder hegemdnico: surge a
cidade comercial. Depois, em novos conflitos, a industria entra em choque com a cidade
comercial e ‘a invade’, tal qual o comércio havia feito com a cidade politica: surge a cidade
industrial. Neste ponto, Lefebvre trata o espaco resultante como ‘“ndo-cidade”, pontuando
conflitos entre o urbano ¢ o industrial. Para ele, a industria corresponde a “auséncia ou ruptura

da realidade urbana” (LEFEBVRE, 1999, p.23), algo paradoxal, ja que, como ja dito, ele
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defende que a sociedade urbana nasce da industrializagdo. Interpreto que o mesmo nao ocorre
com o urbano, e dai surgem confusdes conceituais. Historicamente, o urbano era associado a
cidade, o que mudou com a industrializagdo, a qual tornou o processo de urbanizac¢ao algo novo
e expansivo, maior que a cidade. Sobre o processo de urbanizagdo, os seguintes trechos o
sintetizam bem, demarcando a relagdo paradoxal do politico com o comercial ¢ do urbano com
a industria:
a ndo-cidade e a anticidade vao conquistar a cidade, fazé-la explodir, e com isso estendé-la
desmesuradamente, levando a urbanizacdo da sociedade, ao tecido urbano recobrindo as
remanescéncias da cidade anterior a industria. [...] Nesse movimento, a realidade urbana, ao
mesmo tempo amplificada e estilhagada, perde os tragos que a época anterior lhe atribuia:

totalidade organica, sentido de pertencer, imagem enaltecedora, espaco demarcado e
dominado pelos esplendores monumentais (LEFEBVRE, 1999, p.23).

Em suma, o objeto virtual ndo ¢é outra coisa que a sociedade planetéria e a “cidade mundial”,
além de uma crise mundial e planetiria da realidade ¢ do pensamento, além das velhas
fronteiras tragadas desde o predominio da agricultura, mantidas no curso do crescimento das
trocas e da produgao industrial (LEFEBVRE, 1999, p.26).

Penso que este objeto virtual colocado por Lefebvre pauta o pensamento, a reflexao, a teoria
daqueles que se propde a analisar o espago urbano e a urbanizagdo. Soja afirma, corroborando
a teoria de Lefebvre, que “ndo houve somente uma globalizacdo do urbano, trazendo
populacdes de todos os cantos do planeta para as cidades-regido globalizadas, mas também uma
urbanizagdo acelerada do mundo” (SOJA, 2013, p.158). Da mesma forma, porém citando-o
diretamente, Monte-Mor retoma que “a explosdo das cidades sobre o espago circundante,
virtualmente sobre todo o territorio, estendeu o meio urbano-industrial (organizagdo
socioespacial estratificada voltada ao consumo e a producao em massa de produtos diversos
através da exploragdo de mao de obra assalariada) a dimens@o nacional e planetaria gerando,
enfim, uma sociedade urbana” (MONTE-MOR, 2007, p.6). Sobre a imposi¢do da logica
industrial ao urbano, ele ressalta que houve “uma consequente despolitiza¢ao do espago social”
(MONTE-MOR, 2007, p.6). Ressalta-se que para ele, a sociedade urbana ja é uma realidade,
enquanto aqui considero que as lutas de povos ndo urbanos ainda resistem a esse avanco,

embora seja dificil reverté-lo.

1.3 O metabolismo urbano

No texto “A cidade como um Cyborg”, Erik Swyngedouw (2001) argumenta que a cidade ¢ um
hibrido. Considerando o ser humano como integrante indissociavel da natureza, € ndo como seu
dominador, o ambiente urbano mescla artificios técnicos com elementos naturais. No estudo de

Swyngedouw, ele inicia a investiga¢do a partir de um copo de dgua, substancia imprescindivel
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a vida humana, questionando qual o processo leva a agua de sua fonte natural ao morador
urbano, em sua casa.

Nesta abordagem, ele desenvolve todo o raciocinio acerca dos mecanismos que fazem da vida
na cidade o dominio da natureza e a distingao entre classes, analisando os discursos imbricados
neste processo.

A contribuicdo de Swyngedouw ¢ importante na perspectiva deste trabalho por enxergar o
urbano como um organismo, integrante da natureza (e ndo separado dela) dotado de
metabolismos (HEYNEN & SWYNGEDOUW, 2006).

E nesse sentido que analiso os processos que sustentam o ambiente e a estrutura socioecondmica
urbano-industrial contemporanea, alimentada pelo petroleo e seus derivados. Cabe destacar que
o conceito de metabolismo também ¢ o ponto de intersecdo deste trabalho com as questoes
ambientais, embora sejam tratadas como consequéncias da logica urbano-industrial, ou seja,
como algo natural ao espago urbano. O debate quanto a esses impactos nao deve focar apenas
na tecnologia como meio para superagdo desses problemas. Afinal, ¢ a 16gica e dindmica do

espaco urbano que exploram as pessoas e elementos naturais do planeta de forma danosa.

1.4 Urbanizacao planetaria — paisagens operacionais

Brenner (2018) define o processo de virtual urbanizagdao completa, identificado por Lefebvre
(1999), como “urbanizagdo planetaria”, que corresponde a subordinagdo do campo e o avango
de paisagens operacionais para o capitalismo.

Na mesma linha, Monte-Moér afirma que o “urbano, substantivamente, ¢ o tecido urbano-
industrial que se estende para além das cidades sobre o campo e as regides, integrando os
espacos em um processo que tenho caracterizado como de urbanizacdo extensiva” (MONTE-
MOR, 2007, p.9).

Para Brenner, “a no¢do de que as cidades sdo motores automaticos do crescimento econdomico
¢ uma fébula ideologica, porque esconde os grandes /inks ecologicos e de infraestrutura que
incorporam vastos panoramas de extracdo, producdo e distribui¢do ao poder das cidades”
(BRENNER, 2018, p. 337).

Brenner acredita em uma “alter urbanizagao” (BRENNER, 2018) que promova equilibrio na

producao e distribuicdo de alimentos e bens, mais pautadas pela necessidade que pelo desejo.

1.5 Espaco

O termo espago ¢ aplicado por diversas arcas do conhecimento, por diversos oficios ¢

popularmente como sindnimo de ‘ambiente’ ou ‘area’. Aqui, utiliza-se o conceito elaborado
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por Santos (2006), que define o espago como “um conjunto indissocidvel de sistemas de objetos
e sistemas de acao” (SANTOS, 2006, 39). Os objetos sao “tudo o que existe na superficie da
Terra, toda heranca da historia natural e todo resultado da acdo humana que se objetivou”
(SANTOS, 2006, 46). Ja a “agdo € um processo, mas um processo dotado de propésito, (...), €
no qual um agente, mudando alguma coisa, muda a si mesmo” (SANTOS, 2006, 50).
As duas categorias, objeto e acdo, materialidade e evento, devem ser tratadas
unitariamente. Os eventos, as a¢des ndo se geografizam indiferentemente. Ha, em cada
momento, uma relagdo entre valor da agdo e o valor do lugar onde cla se realiza; sem isso,
todos os lugares teriam o mesmo valor de uso ¢ 0 mesmo valor de troca, valores que nao

seriam afetados pelo movimento da historia. Ha uma diferenga entre dizer que o espago ndo
¢ uma causa e negar que ele ¢ um fator, um dado (SANTOS, 2006, 56, grifo meu).

Nesse sentido, “a ag¢do ¢ tanto mais eficaz quanto os objetos sdo mais adequados. Entdo, a
intencionalidade da agdo se conjuga a intencionalidade dos objetos e ambas sdo, hoje,
dependentes da respectiva carga de ciéncia e de técnica presente no territorio” (SANTOS, 2006,
60). Por outro lado, “s6 por sua presenga, os objetos técnicos ndo tém outro significado sendo
o0 paisagistico. Mas eles ai estdo também em disponibilidade, a espera de um contetdo social”
(SANTOS, 2006, 68).
Considerando isso, Santos (2006) detalha a natureza do espaco como o “resultado material
acumulado das agdes humanas através do tempo, e, de outro lado, animado pelas a¢des atuais
que hoje lhe atribuem um dinamismo e uma funcionalidade” (SANTOS, 2006, 69).
Naio existe dialética possivel entre formas enquanto formas. Nem, a rigor, entre paisagem e
sociedade. A sociedade se geografiza através dessas formas, atribuindo-lhes uma fungio que,

ao longo da histéria, vai mudando. O espago ¢ a sintese, sempre provisdria, entre o conteido
social e as formas espaciais (SANTOS, 2006, 71).

Nesse sentido, ¢ importante ressaltar o conceito de formas-contetido, que sdo “objetos sociais
ja valorizados aos quais ela (a sociedade) busca oferecer ou impor um novo valor” (SANTOS,
2006, 71). Esse valor atribuido aos objetos se estabelece por meio das fungdes sociais, sendo a
divisdo social do trabalho uma delas. A divisdo social do trabalho “vista através da localiza¢ao
dos seus diversos elementos, ¢ chamada de divisdo territorial do trabalho” (SANTOS, 2006,
91).

Enquanto o contetido € algo presente, ainda que herde condi¢des e fatores do passado, as formas
sdo consideradas “rugosidades” pelo autor. “Chamemos rugosidade ao que fica do passado
como forma, espaco construido, paisagem, o que resta do processo de supressao, acumulacao,
superposi¢do, com que as coisas se substituem e acumulam em todos os lugares” (SANTOS,

2006, 92).
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O meio ambiente construido constitui um patrimoénio que ndo se pode deixar de levar em
conta, ja que tem um papel na localizagdo dos eventos atuais. Desse modo, o meio ambiente
construido se contrapde aos dados puramente sociais da divisdo do trabalho. Esses conjuntos
de formas ali estfio a espera, prontos para eventualmente exercer fungdes, ainda que limitadas
por sua propria estrutura. O trabalho j& feito se impde sobre o trabalho a fazer. A atual
reparticdo territorial do trabalho repousa sobre as divisdes territoriais do trabalho anteriores.
E a divisdo social do trabalho nio pode ser explicada sem a explicacdo da divisdo territorial
do trabalho, que depende, ela propria, das formas geograficas herdadas (SANTOS, 2006, 92).

Sobre a paisagem, composta de rugosidades, isto ¢, formas geograficas herdadas, agem as agdes
do presente, também chamadas “eventos sociais”’, comandados pelo “movimento da sociedade”
(...) através do uso diversificado do trabalho e da informagao” (SANTOS, 2006, 95). Somam-
se a eles os “eventos naturais”, como as intempéries e afins, também sdo agdes, porém seu
sujeito € a propria natureza, € ndo a sociedade. Os eventos tém “duracdo, extensdo, escalas e
superposi¢des” variadas (SANTOS, 2006, 96-102).
Por fim, ¢ de muita relevancia recapitular a reflexao sobre as “redes”, que sao
toda infraestrutura, permitindo o transporte de matéria, de energia ou de informagdo, ¢ que
se inscreve sobre um territorio onde se caracteriza pela topologia dos seus pontos de acesso

ou pontos terminais, seus arcos de transmissao, seus nos de bifurcacdo ou de comunicagio
(CURIEN apud SANTOS, 2006, p. 176).

Santos (2006) complementa lembrando que “a rede ¢ também social e politica, pelas pessoas,
mensagens, valores que a frequentam. Sem isso, e a despeito da materialidade com que se impde
aos nossos sentidos, a rede €, na verdade, uma mera abstracdo” (SANTOS, 2006, 176).

Todo esse arcabouco teodrico estruturado por Santos (2006) ¢ fundamental para a compreensao
do presente trabalho. Afinal, a relevancia do petrdleo para a sociedade contemporanea pode ser
considerada um evento de longa duragdo (desde o século XIX até o presente e tendencialmente
por determinado tempo no futuro), desencadeando eventos de menor duracao, em contextos de
escala variavel. Alguns desses, ja passados, se tornaram rugosidades, objetos sujeitos a novas
acoes. A relevancia do evento de produgdo e consumo do petroleo pela sociedade ¢ tamanha
que seu emprego na industria pode demarcar um periodo histérico. Também pode demarcar,
segundo essa condi¢do, uma extensdo territorial que expressa uma totalidade coerente, ainda
que composta por partes que detém particularidades (SANTOS, 2006). Essas partes integradas
podem ser lidas como o “meio técnico-cientifico-informacional” (SANTOS, 2006, p. 156-173)
com o entrelacamento entre técnica e ciéncia acentuado a partir da Segunda Guerra Mundial.
Como o “meio técnico” (SANTOS, 2006, p. 158) produzido pela industrializagdo precede a
aceleracdo dos eventos sociais, proponho definir o espago urbano dialogando com a teoria
urbana de Lefebvre (1999), ja que aqui o petrdleo ¢ o elemento utilizado para recorte temporal

e espacial de “unicidade técnica” (SANTOS, 2006, p. 123-140).
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Nesse sentido, considero o tecido urbano fragmentado e em constante expansao resultante da
implosao-explosao da cidade pela industria como um processo cujo alcance se deve ao emprego
multifacetado do petréleo. Proponho, portanto, utilizar as duas teorias, adicionando a
contribui¢cdo de Brenner (2018) para definir o espago urbano como o “conjunto de sistemas de
objetos e sistemas de agdes” (SANTOS, 2006) organizados para promover o movimento
constante de matérias, pessoas ¢ mercadorias, de forma a conservar as estruturas de poder

modernas e promover o processo de urbanizagdo planetaria.

1.6 Metabolismo territorial dos modos de vida urbanos e nao urbanos

Um desdobramento importante para subsidiar este trabalho ¢ o “metabolismo territorial dos
modos de vida urbanos” (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019), que aproxima a inspiragdo na
abordagem de Swyngedouw com a questio da urbanizagdo extensiva (MONTE-MOR, 2003),
planetaria (BRENNER, 2018), em expansao incessante tendendo ao total (LEFEBVRE, 1999).
A dinamica atual do “metabolismo urbano-industrial-capitalista” (LASCHEFSKI & ZHOURI,
2019) ¢ caracterizada por um avanco rapido e intenso na tecnologia para além do sistema
produtivo, abrangendo o campo cientifico e, cada vez mais, as relagdes sociais € 0 espago.

As fronteiras neoextrativistas da minera¢do e da agricultura, assim como os projetos

associados de infraestrutura de transporte e energia avangaram agressivamente sobre os

territorios, o que fez emergir uma miriade de conflitos ambientais envolvendo povos

indigenas, comunidades tradicionais, grandes e pequenos agricultores, pescadores,
movimentos sociais e organizagdes ambientais (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019, p. 288).

A existéncia das aglomeragdes urbanas, ungidas pela logica do “consumo excessivo” como
“for¢a motriz” de sua dindmica (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019, p.302), leva a pressao
sucessiva sobre novos territorios para saciar as necessidades socialmente convencionadas. Dai
a importancia de estudar o papel do petrdéleo no urbano consolidado e no processo de
“urbanizagdo planetaria” (BRENNER, 2018) em andamento, sendo o Brasil uma area de frente
da atual expansdo. Laschefski & Zhouri denominaram esse processo de “nova era do
desenvolvimentismo”, tratando-o como “uma complexa ‘questao territorial’ compreendendo os
metabolismos territoriais urbano-capitalistas e ndo-urbanos” (LASCHEFSKI & ZHOURI,
2019, p.278).

Laschefski & Zhouri (2019) esquematizam a diferencga entre os modos de vida urbanos € nao
urbanos, o que facilita na compreensdo da dindmica do espago urbano pautada no uso do
petroleo, principalmente quanto aos processos de urbanizagdo planetaria. A seguir, os referidos

csquemas.



Figura 3 — Metabolismo territorial dos modos de vida de comunidades nio urbanas
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Fonte: LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019, p. 210.
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Fonte: LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019, p. 211.
Ressalto que devido ao embate, ao choque entre povos e culturas que ocorre ainda hoje, a
referida urbanizacdo ndo estd integralizada, e nem deve ser vista como uma prospec¢ao
inevitavel. Digo isso em respeito as multiplas lutas que coexistem e respondem a situacao
sistémica, como expdem Laschefski & Zhouri (2019), e ndo casos isolados. Tal situacao
sistémica é enquadrada neste trabalho sobre a perspectiva da petroleo-dependéncia, analisada
sob o prisma do “metabolismo territorial dos modos de vida urbanos” (LASCHEFSKI &
ZHOURI, 2019), estudado a partir do exercicio “transtemporal” (BRANDAO, 2016) de
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distanciamento do presente e “friccao” entre esse e o passado; e do exercicio ‘transespacial’,
com o distanciamento do ‘aqui’, Belo Horizonte, centro urbano consolidado, para a “fric¢do”

entre modos de vida.
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2  PETROLEO-EMBASAMENTO DO ESPACO URBANO

Para entender como a sociedade urbana ¢, faz-se necessario compreender os processos que a
conformaram assim. Aqui, isso € feito com um recorte especifico: como ela se tornou petréleo-
dependente? Este capitulo pretende repassar os pontos chave do processo historico do espago
urbano. Nao se pretende afirmar ou defender uma evolugao linear e progressiva. Ao contrario,
a intengao ¢ recapitular eventos (SANTOS, 2006) que agregaram complexidade a conformacao
do urbano. Um pouco além disso, a intencdo ¢ analisar fendmenos que se mimetizam na
contemporaneidade, demonstrando a presenga contemporanea de situagdes consideradas
superadas pela historiografia que se prende na narrativa linear.

Um processo crucial para consolidar a petréleo-dependéncia é o que chamo de petréleo-
embasamento do espago urbano. Defendo que o meio fisico, dotado de uma infraestrutura
propria a circulacdo intensa de pessoas e cargas, bem como a sociedade que o concebeu e nele
vive, baseou-se no valor de troca e na produgdo industrial. Esses fatores baseiam-se, por sua
vez, em interesses privados em detrimento do coletivo, na acumulacdo no lugar da distribuicdo,
na apropria¢do violenta da natureza e na subjuga¢do de povos que ndo compartilham tais
interesses.

A ideologia desenvolvimentista que leva a cabo o processo global de urbanizacdo carrega em
si essas praticas. Os principais valores que as sustentam sao o individualismo e a ganancia, dos
quais derivam varios outros, como a meritocracia, a distingdo social, a pressa, a eficiéncia,
dentre outras. Sob a for¢a motivacional desses valores, tecnologias foram desenvolvidas. Em
outras palavras, as tecnologias incorporaram saberes da ciéncia de forma intencional para
produzir as relagdes e o meio fisico correspondentes ao modo de produgado capitalista e a troca
comercial. O petrdleo foi a substancia cujas propriedades mais se adequaram a esses propdsitos.
Foi a partir de sua apropriag@o sob esses valores que o urbano se tornou global e a urbanizagao
tornou-se “extensiva” (MONTE-MOR, 2003) e ampliou seu alcance a escala “planetaria”
(BRENNER, 2018).

Ele contribuiu no embasamento do espaco urbano de forma tao determinante que esse se tornou
dependente dele. Um longo processo precedeu a apropriagdo do petroleo pelo ideal de
homogeneizagao dos objetos através da modernizacao global. A analise de etapas chave ajuda
a esclarecer como o processo de urbanizagao planetaria surgiu e porque ele se sustenta mediante
a desigualdade social e desequilibrio ambiental.

Este capitulo ¢ dividido em quatro itens que elucidam importantes aspectos desempenhados
pelo petrdleo na producdo do espago urbano, tornando-se uma de suas principais bases. Sdo

eles:
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2.1. Capitalismo pré-industrial: colonialismo, escraviddo e a base da revolucgdo
industrial;

2.2. Revolucao industrial: ressignificando o urbano;

2.3. A introdugdo do petréleo na economia mundial: o impulso a urbanizagao;

2.4. O desenvolvimentismo no Brasil: uma urbanizagdo impositiva.

2.1 Capitalismo pré-industrial: colonialismo, escravidio e a base da revolucio

industrial

Na literatura critica ao capitalismo, em suas diversas vertentes, dois marcos sdo repetidamente
referidos quanto ao impacto social e espacial causado no sistema-mundo (WALLERSTEIN,
1976) em expansao: o cercamento de terras ¢ a Revolugao Industrial, ambos com epicentro na
Inglaterra do século XIX. Sem duvida, sdo eventos marcantes que reverberam até hoje em
diversos cantos do planeta. Mas antes deles, outros eventos imprescindiveis tiveram que ocorrer
para possibilita-los.

A expansdo do mercado como institui¢do organizadora dos lastros politicos, sociais e
econdmicos ¢ um deles (POLANYT, 2000). Tal processo ndo se deu de uma hora para outra, e
encontrou muitas resisténcias no caminho de sua consolidagdo, cada vez mais proxima de uma
totalizacao global, porém ainda incompleta. As questdes correlatas ao enfoque de abordagem
deste trabalho (a petréleo-dependéncia do sistema socioespacial urbano e do processo de
urbanizacdo) sdo concentradas nos periodos pos Revolucdo Industrial, que serdo tratados a
partir do proximo item. Aqui, o esfor¢o é de recapitular os processos que culminaram nesse
evento, destacando-se caracteristicas ainda hoje relevantes no contexto urbano que antecedem
a ascensdo da propria indistria em posicdo de destaque na organizagdo socioespacial
hegemonica.

Lefebvre (1999) divide o processo de urbanizacdo da sociedade em trés momentos chave: a
invasdo da cidade politica pelo mercado, gerando a cidade comercial; a invasdo da cidade
comercial pela industria, levando a cidade industrial; e a subsequente “implosdo-explosao” da
cidade, resultando no processo de urbanizacdo da sociedade, a qual tende a urbanizacio
completa do planeta.

O proprio autor destaca que o sucesso da invasao da cidade politica pelo mercado ocorreu em
um contexto muito especifico do mundo: a Europa Ocidental. No sistema-mundo de entdo, a
Asia, o norte da Africa e o leste europeu resistiram a esta invasdo das cidades pelo mercado,
conservando as respectivas cidades politicas e suas caracteristicas proprias fora do dominio

desse poder invasor. A América Latina, naquele momento, tinha sua situacdo propria, outras
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logicas (multiplas) organizavam os espagos e a vida social, que passariam a ser afetados pela
exploracdo europeia (e mais tarde norte americana) de seus povos e territorios.

A colonizagdo e o imperialismo tém sua raiz associada ao que Polanyi (2000) aponta como a
fissura entre “o comércio local e de longa distancia dentro da organizagdo da cidade”, sendo
essa “a chave da histdria social da vida urbana na Europa Ocidental” (POLANYT, 2000, p.84)
e, consequentemente, de sua investida parasitaria em outras partes da Terra, dentre as quais se
destaca a América Latina. A Revolucdo Comercial na Europa Ocidental teve como fator
fundamental a formacao de poderes centralizados e intervencao estatal dos nascentes Estados-
nacdo (POLANYI, 2000). Anteriormente, as “chamadas nag¢des eram apenas unidades politicas,
na verdade bastante frouxas, € que consistiam, economicamente, de inimeros ambientes
domésticos autossuficientes, maiores ou menores, € insignificantes mercados locais nas
aldeias” (POLANYT, 2000, p.84). Hoje, apesar das crescentes forgas globais, “o estado-nagao
ainda ¢ a referéncia dominante para a divisao territorial do espago, sua apropriagdo material e
as praticas espaciais de seus habitantes” (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019, p. 306).

A criacdo dos mercados internos nacionais através da intervengao estatal no comércio local e
de longa distancia, previamente consolidados separadamente, por sua vez, pressionou as
cidades comerciais, no periodo embrionario dos Estados-nagdo, a buscarem a expansao do
mercado. Surge o mercantilismo, marcado pela hegemonia do mercado determinando a vida
social, ¢ ndo apenas contido nela como um de seus elementos conformadores. As trocas
mercantis locais passaram a responder a uma légica dominante que quebrou seus limites
territoriais, desestabilizando as estruturas de permuta consolidadas na respectiva escala e
estabelecendo novas.

Penso que o sucesso na penetragao da cidade politica e sua conversdo em cidade comercial, que
Lefebvre (1999) chama de “inflexdo do agrario ao urbano” deve ser considerado uma primeira
implosdo-explosdo urbana, antes mesmo do advento da industria que, segundo o referido autor,
implodiu e explodiu a cidade, fragmentando-a e espalhando fragmentos urbanos
expansivamente pelo territério previamente ndo urbano. Digo isso principalmente se
considerarmos as perspectivas dos povos e nagdes dos continentes que vieram a sofrer com as
invasoOes advindas desse processo.

As rotas terrestres se mostraram um entrave para a circulagdo de cargas comerciais do mercado
Europeu com outros que o provinham de mercadorias ausentes em seus dominios. Essa
dificuldade culminou nas grandes navegacdes do Século XVI. Esse momento diz muito respeito

ao surgimento do Brasil como Estado-nagao subalterno no ambito internacional. Isso porque as
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grandes navegacdes se converteram em um processo de dominagdo eurocéntrica de outros
povos e continentes, dentre os quais se destaca todo o continente americano.

Figura 5 — Representacio de navios no periodo das grandes navegacdes

Fonte: SERRA E LITORAL, 2022.

(PP

Quijano evidencia, ao colocar os pingos nos ‘is’ em uma andlise historiografica do
colonialismo, que o colonizador se deparou com uma imensa multiplicidade de povos, com
culturas, idiomas, historias, identidades e memorias muito diversas. “Nas Américas, trezentos
anos mais tarde, todos eles foram reduzidos a uma tnica identidade: indios.” (QUIJANO, 2005,
p-127). O mesmo processo também reduziu os povos africanos escravizados e transportados a
forca para o Brasil como negros. Um dos pontos marcantes defendidos pelo autor, apds
reconhecer a importancia de pensadores e grupos decoloniais indianos e africanos, é o destaque
da América como “primeira identidade geocultural moderna e mundial” (QUIJANO, 2005,
p-127).
A Europa foi a segunda e foi constituida como consequéncia da América, nao o inverso.
A constituicdo da Europa como nova entidade/identidade historica fez-se possivel, em
primeiro lugar, com o trabalho gratuito dos indios, negros e mestigos da América, com sua
avancada tecnologia na minera¢do e na agricultura, e seus respectivos produtos, o ouro, a
prata, a batata, o tomate, o tabaco, etc. (Viola e Margolis, 1991 [apud Quijano]). Porque foi
sobre essa base que se configurou uma regido como sede do controle das rotas atlanticas, por
sua vez convertidas, precisamente sobre essa mesma base, nas rotas decisivas do mercado
mundial. Essa regido nio tardou em emergir como Europa. América e Europa produziram-se

historicamente, assim, mutuamente, como as duas primeiras novas identidades geoculturais
do mundo moderno." (QUIJANO, 2005, p.127, grifo meu).

Por toda a convergéncia de multiplos povos a este continente, sob um processo perverso
coordenado pelos europeus, € nele que nasce a modernidade, aqui entendida como a condigao
de inser¢do global de determinado territdrio e respectivo povo ao periodo historico de
industrializagdo e urbanizagdo planetaria, cujo ideal promovido por agentes hegemonicos se

pauta na evolucdo dos meios técnicos. Gracas a colonizagcdo das américas, o mundo constroi
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condicdes para o desenvolvimento urbano-industrial-capitalista (LASCHEFSKI, 2013) e o
proprio processo de globalizagdo, que equivale a urbanizag@o a que me refiro neste trabalho.
Considerando toda a exploragdo dos povos indigenas e africanos, sem a qual ndo haveria a
acumulacgao primitiva do capital que Marx (2010) define como ponto de partida do capitalismo,
conforme destaque na citagdo acima.

Entender isso € essencial para compreender a riqueza de cosmovisdes que conformam as novas
culturas resultantes desse processo. Entendo que a partir dai, praticas e discursos dos povos que
ainda hoje opde resisténcia de fora, como os Innu (BLAZER, 2010), Quechua (DE LA
CADENA, 2010), Maxakali, os Mapuche, dentre outros, possam dialogar com praticas e
discursos que lutam a partir de posi¢des integradas ao mundo moderno-urbano-capitalista-

eurocéntrico.

2.2  Revoluc¢io industrial: ressignificando o urbano

A desigualdade social extrema ¢ uma consequéncia marcante do processo de urbanizacao
planetaria, cujos primeiros tracos caracteristicos ao capitalismo contemporaneo remetem a
revolucdo industrial inglesa. Ela foi possibilitada pela exploragdo de recursos naturais, por meio
de trabalho escravo, principalmente o ouro e a prata, pelos ibéricos na América Latina. O
sistema capitalista tem como premissa a exploracao interpessoal, entre classes, entre povos e
internacional, o que contribuiu para conjurar sua condi¢do atual, “técnico-cientifica-
informacional” (SANTOS, 2006). A propulsdo de tal processo, isto €, a eclosdo da corrida
tecnologica para acelerar a producdo e a circulagdo, ocorreu justamente na Revolugao
Industrial. Ela reverberou em todo o sistema-mundo de entdo, levando a sua expansao
insacidvel a se reestruturar em um misto de velhas praticas colonialistas e ideologia de
progresso, defendido pelo discurso de um futuro ‘prospero’. Ela pode ser considerada o inicio
do evento da urbanizacdo através da implosao-explosao das cidades (LEFEBVRE, 1999).
Dois autores sao fundamentais para a compreensdo da Revolugdo Industrial e da ascensao do
capitalismo, os quais ressignificaram o urbano, conforme nos mostrou Lefebvre um século
depois. Marx e Engels se ocuparam de analisar o fendmeno enquanto suas consequéncias
negativas se tornaram mais evidentes. Dai a importancia de um exercicio transtemporal para
ajudar a entender o que aconteceu naquele evento que reverbera até hoje, de forma cada vez
mais abrangente na Terra.

Engels (2018) entra no mérito da maquina, que cumpre um importante papel na racionalizagao
dos processos produtivos, culminando na substitui¢do da for¢a do trabalho de seres humanos

por energia. Ele cita a maquina jenny como a precursora de um processo de proletarizagao de
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uma parte das familias camponesas das imediagdes da cidade de Manchester. Mostra como as
atividades de fiagao e tecelagem, anteriormente ja incorporadas a algumas castas sociais rurais,
passou de uma atividade complementar a atividade principal dessas pessoas, as quais passaram
a ser cada vez mais exploradas quanto mais a produ¢ao demandava. A mule sucedeu a jenny,
sendo a produtividade de um s¢ trabalhador multiplicada.

Apesar disso, o trabalhador em si ficou sobrecarregado por ter que operar uma maquina mais
complexa. Socialmente, a cada nova invencdo capaz de aumentar a produtividade, a
desigualdade entre as familias produtoras daquele contexto (Inglaterra no periodo de inicio da
revolucdo industrial) aumentava na medida em que umas tinham condigdes de investir na nova
tecnologia e outras ndao. Como o aumento da cobranga se da socialmente, isto ¢, todos sdo
cobrados de acordo com a maior capacidade produtiva estabelecida a cada momento, aqueles
que ndo acessaram as técnicas novas se viram obrigados a compensar tal desnivel trabalhando
mais, tornando-se sistematicamente superexplorados. Entdo, as familias que puderam investir
na jenny pioneiramente reuniram condigdes de investir na mule quando esta foi criada.

O aprimoramento de tecnologias sob a motivagdo de aumento do “mais-trabalho” e,
consequentemente, “mais-valor’” em uma mesma “jornada de trabalho” (MARX, 2013) acabou
modificando as relagdes de trabalho e interferindo na producao do espago. Os trabalhadores
foram sendo sucessivamente substituidos a medida em que maquinas que poderiam ser operadas
por um, fazendo o trabalho de varios, substituiam aquelas que demandavam esses varios. A
apropriacao de energia por técnicas fisicas/quimicas, em substituicdo ao trabalho humano, ¢
uma das for¢as que impulsionam a urbanizagdo. A redugdo de trabalho humano necessario gera
uma massa excedente de pessoas tornadas dependentes da remuneragdo pelo trabalho, ou seja,
os desempregados. Esse contingente ¢ identificado por Marx (2013) como reserva de mao-de-
obra, cumprindo um duplo papel: substituir trabalhadores que se tornam incapacitados ou que
se revoltam, mas principalmente gerar uma pressdo coletiva que forca os empregados a se
sujeitarem ao maior grau de exploracdo possivel pelo medo de perder o salario e,
consequentemente, o meio de sustentagao.

A aplicagdo de energia apropriada da natureza (queima de lenha/carvao e, em seguida, petroleo)
conduziu a producao do capitalismo a propor¢des/escalas impensaveis anteriormente. Ocorreu,
entdo, a producdo de um espago desumanizado, concebido a partir da ideia do avango

tecnoldgico como principal aspecto do progresso almejado: eis o espago urbano.
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Figura 6 — Representacio de cidade inglesa no periodo da

e

Revolucao Industrial

A expansao do espago urbano ¢ fruto da concentragdo urbana, éxodo rural, extensao do tecido
urbano, subordinagdo completa do agrario ao urbano (LEFEBVRE, 1999). A implosao
explosdo da cidade pela industria ocorreu primeiramente na Revolugdo Industrial na Inglaterra,
conforme apontado anteriormente. A industria crescente demandou matérias-primas que foram
exploradas de onde a exploragdo custasse menos. Aproveitou-se enquanto possivel do regime
de escravidao no Brasil € em outras areas, ao passo que a mao-de-obra nativa, expulsa do campo
devido aos cercamentos de terra, foi explorada de forma extremamente intensa enquanto o
capital ndo se viu obrigado a reduzir a superexploragdo que chegava a comprometer a realizagao
do mais-valor.

A industria induziu, em conjunto com o sistema-mundo mercantilista que a precedeu, o
deslocamento massivo de pessoas, matérias e mercadorias pelo mundo, sendo esse o inicio da
urbanizagao.

O modelo do desenvolvimento passou a ser replicado, de forma impositiva, através do
imperialismo. Na medida em que a exploracdo de outros povos e territérios possibilitou aos
capitalistas ingleses alavancar sua economia e consolidar uma hegemonia global, os Estados-
nagoes do continente europeu nao tardaram a ampliar as suas garras na apropriagao de riquezas
e trabalhos alhures. A relativa paz entre esses Estados-nacdo que fazia bem ao comércio e a
prosperidade entre eles durante o século XIX (POLANYI, 2000) foi elementar a confluéncia
necessaria de matéria-prima para a Inglaterra e ao escoamento da producgdo industrial em
ascensao. Sem o deslocamento for¢ado de milhares de africanos e sua escravizagdo nas

Américas, a “acumulagdo primitiva do capital” (MARX, 2010) que se deu na Inglaterra através
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dos cercamentos de terra, ndo seria suficiente para globalizar a industrializacdo e consequente
urbanizagao.
Nesse ponto, pessoas deslocadas violentamente de seus lugares de origem migravam
forcadamente para as minas de ouro e fazendas, ainda dependentes de for¢a de trabalho humana
abundante. Os Brasis colonial ¢ monarquico, quando a escravidao foi praticada, eram
essencialmente rurais, porém contribuiram com a urbanizagdo europeia. O processo de
urbanizagdo brasileira s6 ocorreu com for¢a no século XX (item 2.4).
Com base no conceito de Padua (2005), considero como urbano-industrial a organizagdo
socioespacial estratificada voltada a produgdo em massa de produtos diversos através da
exploragdo de mao de obra assalariada, sendo a propria também consumidora de parte da
producdo. Destaco que, conforme sera aprofundado no Capitulo 3, a agricultura moderna em
larga escala, sob a perspectiva proposta, ¢ vista como urbano-industrial, e ndo simplesmente
rural.
Ainda que cheios de particularidades, o urbano-industrial na Inglaterra do século XIX guarda
semelhancas com o urbano brasileiro contemporaneo. Essas semelhancas apontam para a
relagdo umbilical entre o urbano e a urbanizag¢do planetdria em constante expansdo. Engels
(2015) faz uma longa descrigdo sobre a configuracdo espacial urbana de seu tempo. A descricao
de Manchester do século XIX, a meu ver, poderia se referir a Belo Horizonte do século XXI
em muitos pontos. Ele disse a respeito de Manchester, em sua €poca:
As grandes cidades sdo habitadas principalmente por operarios, ja que, na melhor das
hipoteses, ha um burgués para dois, muitas vezes trés ¢, em alguns lugares, quatro operarios;
esses operarios nada possuem e vivem de seu saldrio, que, na maioria dos casos, garante
apenas a sobrevivéncia cotidiana. A sociedade, inteiramente atomizada, ndo se preocupa com
eles, atribuindo-lhes o encargo de prover suas necessidades e as de suas familias, mas ndo
lhes oferece os meios para que o fagam de modo eficaz e permanente. Qualquer operario,
mesmo o melhor, estd constantemente exposto ao perigo do desemprego, que equivale a
morrer de fome e sdo muitos os que sucumbem. Por regra geral, as casas dos operarios estdo
mal localizadas, sdo mal construidas, mal conservadas, mal arejadas, imidas e insalubres;
seus habitantes sdo confinados num espago minimo e, na maior parte dos casos, num inico
cdmodo vive uma familia inteira; o interior das casas ¢ miseravel: chega-se mesmo a auséncia
total dos mdveis mais indispensaveis. O vestuario dos operarios também ¢é, por regra geral,
muitissimo pobre e, para uma grande maioria, as pegas estdo esfarrapadas. A comida ¢

frequentemente ruim, muitas vezes impropria, em muitos casos — pelo menos em certos
periodos — insuficiente e, no limite, ha mortes por fome (ENGELS, 2015, p. 116).

Ressalvando-se que naquele momento a forca de trabalho era muito vinculada a industria e hoje
ha uma maior diversidade de formas de exploragdo do trabalhador, seguindo as mudangas
provocadas pelas tecnologias incorporadas aos meios de produgao e circulagao, fica evidente a
correlagdo das mazelas contemporaneas no Brasil com as inglesas no século XIX. Toda a

descri¢cdo de Engels poderia ser legitimamente empregada as periferias urbanas brasileiras ¢ a
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seus moradores, trocando-se termos pontuais, como operarios. Isso ocorre porque a implosao-
explosdo das cidades inglesas pela industria, e do continente europeu em seguida, ricocheteou
no Brasil tanto pelo avango constante no campo para extracdo de elementos naturais e
estabelecimento de plantations movidos por mao-de-obra escrava, e em seguida pelo excedente
populacional europeu para o qual o Brasil abriu as portas em uma politica de eugenia, quanto
pela subsequente exploracdo da forca de trabalho crescentemente concentrada nos grandes
centros urbanos, principais destinos do éxodo rural. Exodo esse composto principalmente por
ex-escravos, que foram simultaneamente libertos de seus vinculos e privados de quaisquer
propriedades de terra e bens, em geral, restando-lhes a condi¢do marginal ainda hoje ndo
reparada de forma alguma. Naquele contexto, a Lei de Terras de 1850 “foi promulgada
exatamente para resolver o problema da escassez de mao de obra num momento de inevitavel
transicdo do trabalho escravo para o assalariado, preservando o poder dos latifundiarios...”
(GONCALVES, 1995, p. 314).

Outra diferenca muito relevante, que de tdo acentuada quantitativamente muda a qualidade da
cidade e do urbano, ¢ a escala. Engels se mostra impressionado por uma cidade de 2,5 milhdes
de habitantes. Fico imaginando o que diria das ‘megacidades’ contemporaneas, cuja regido
contigua de conurbagdo ultrapassa 20 milhdes de habitantes em alguns casos, como a Regido
Metropolitana de Sao Paulo (IBGE, 2019). Também a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro,
que supera 10 milhdes de habitantes, e mesmo a Regido Metropolitana de Belo Horizonte, com
mais de 5 milhdes, impressionam. Chama atencao também que mais oito regides metropolitanas
brasileiras da lista do IBGE (2019) sdo mais populosas que a Manchester descrita por Engels:
Distrito Federal, Porto Alegre, Recife, Salvador, Curitiba, Campinas, Manaus, Goiania, Vale
do Paraiba e Litoral Norte, ¢ Belém.

Grande parte das populagdes periféricas dessas cidades sdo negros, descendentes de pessoas
deslocadas forgosamente de suas origens e obrigadas a trabalhar para sobreviver. Sem praticas
como essa, a conjuntura sobre a qual a revolugdo industrial se desenrolou ndo seria formada.
Dai a importancia da contribuicao de Quijano (2005) ao questionar o protagonismo europeu na
conformagao da modernidade. Na verdade, as Américas, em especial a Latina, foram o berco
da Era Moderna através da confluéncia dos povos e a imposicdo violenta da cosmovisao
europeia sobre as demais.

Por fim, uma importante diferenga distingue o processo de urbaniza¢do que ocorreu na fase de
industrializagdo da Inglaterra (e do continente europeu) da urbanizagdo planetaria que avanga
no Brasil desde o inicio do século XX, gerando metropoles como Belo Horizonte. Enquanto

aquela foi fruto de um processo histérico que se arrastou por séculos, a brasileira foi concebida
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por gestores e planejadores pactuados com a ideologia do desenvolvimentismo. Dessa forma, a
estruturagdo socioespacial pelo modo de producdo capitalista, pelo mercado de trocas de
alcance global, pela divisdo territorial do trabalho e especialmente pela apropriagdo de fontes
materiais e energéticas (LASCHEFSKI, 2013) foi intencionalmente ‘importada’ pela elite
politica ¢ econdmica brasileira. A implantacdo do projeto desenvolvimentista no Brasil serad
analisada no item 2.4, no qual acrescento o entrelagamento da incorporagdo do petroleo no

mundo mercantilizado e em industrializacdo, o que culminou na urbanizagao.

2.3 Aintroducio do petréleo na economia mundial: o impulso a urbanizacio

Esse item foi elaborado por meio da leitura cruzada entre obras sobre a historia mundial do
petréleo e o entendimento da urbanizagao através das correntes da ecologia politica, estudos

decoloniais e critica a economia politica da urbanizagao.

Figura 7 — Industrias do petroleo na Pennsylvania no século XIX
B - o

Fonte: H2BRASIL, 2010,
As pesquisas realizadas neste trabalho mostram que as abordagens mais frequentes a respeito
do petroleo sdo: (i) técnicas, explorando as possibilidades que esse elemento quimicamente
complexo detém; (ii) o impacto ambiental gerado pela poluicdo do ar (combustdo de veiculos
motorizados) e do solo/aguas (residuos de plastico); (iii) geopolitica, focando nas disputas
territoriais de Estados-nagdo e respectivas multinacionais pelo dominio de jazidas e locais
estratégicos para beneficiamento e distribui¢do dos derivados.

Aqui, a perspectiva € outra: a essencialidade do petroleo no surgimento e conservagao do espaco
urbano, gragas a apropriacdo intencional das possibilidades condensadas nesse elemento. A
negligéncia quanto as consequéncias negativas ¢ igualmente intencional, visto que pensa-las ¢

discuti-las seriamente antagonizaria o ideal de desenvolvimento planejado pelos agentes
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modernos (sendo moderno relativo ao periodo historico e abrangéncia territorial pds-industrial)
e contemporaneos (sendo contemporaneo relativo ao periodo historico e abrangéncia territorial
técnico-cientifico-informacional do século XXI), que detém poderes de decisdo e privilégios
social, econdmico e territorial (em suma, espacial!). As proprias questdes geopoliticas
envolvendo os conflitos pelo controle das jazidas e pontos estratégicos associados a producao
e escoamento evidenciam a presenga da urbanizagdo onde quer que a ideia de modernidade
esteja presente, seja em Estados comunistas ou capitalistas, centrais ou periféricos.

No Brasil, a geragdo de emprego e renda norteiam os investimentos estatais no desenvolvimento
planejado. Por isso, a industrializagdo e urbanizagdo através de implantacdes de infraestrutura
viaria e energética, além de industrias chaves (mineragao, siderurgia, geragao de energia - entre
eles a Vale de Rio Doce, A CEMIG, Eletronorte, Furnas e a Petrobras) buscava atrair outras
industrias, como a automobilistica.

Sendo as trés questdes supracitadas partes da realidade, busco esclarecer o carater sistémico do
conjunto, orquestrado pela produ¢do do espago representando respectivamente: a
intencionalidade das acdes (1) e disposicao de objetos (iii), € as consequéncias ecologicas (i) e

sociais.

2.3.1 Usos tradicionais do petroleo

O petroleo é conhecido ha séculos, havendo registro de apropriagdo e usos variados conforme
os conjuntos de valores e demandas de cada povo. Na atual Indonésia, os nativos usavam o
petroleo encontrado na superficie principalmente para calafetar barcos; na regido do atual
Iraque, para juntar tijolos; e na América do Norte os indigenas o usavam para fins medicinais
(YERGIN, 2010).

A cultura de cada sociedade, portanto, se apropria do petroleo conforme suas necessidades ¢
costumes, técnicas e conhecimento. Enquanto os diversos usos do petroleo estavam limitados
em distintos territorios, a ampla gama de possibilidades concentradas nesse elemento

permanecia desconhecida, inexplorada.



45

Figura 8 — Lago natural de asfalto em Trinidad e Tobago

Fonte: DIAS, 2022.
A ciéncia ocupou-se de estudar a complexidade que permite a gama diversa de produtos
derivados, possibilitando usos igualmente variados. Os avangos no conhecimento do petréleo
abriram as possibilidades de sua aplicacdo na producdo do espago urbano, simbolo da era
moderna ¢ modelo de desenvolvimento. Tal apropriagdo do petrdleo foi intencionalmente
exercida por agentes mercantilistas e capitalistas.

Apesar de ndo ter sido o inico elemento necessario ao avango da modernizagao, sem o petroleo
ela ndo teria as caracteristicas que tem. E o mundo ndo seria tal qual conhecemos hoje. Por
participar de forma sistémica do conjunto, sendo elemento de “relagdes necessarias™ para a
articulagdo e coesdo da totalidade (SANTOS, 2006), a realidade urbana produzida ¢ embasada
nos conflitos territoriais, na atividade extrativista e na ciéncia aplicada a evolucao da produgao
de derivados do petroleo. Tudo isso organizado de forma hierarquica pelas elites financeiras,
especialmente as europeias e norte-americana, com apoio dos respectivos Estados-nagdo. O
imperialismo, ou neocolonialismo, contou com novas formas de sustentagdo, sendo a ideologia
do desenvolvimento um componente de destaque nos discursos de justificagdo das novas
formas de dominio de fontes de matérias valoradas. Desde entdo, a tecnologia se tornou o
baluarte da sociedade urbana, com sérias consequéncias espaciais, especialmente sentidas por
povos nao-urbanos e espécies ndo-humanas do ecossistema terrestre, alocados
intencionalmente a margem ou fora do espago urbano.

No fim do século XIX, a emergéncia do petrdleo ocorreu paralelamente a inovagdes que
indicam a valorizagdo da aceleragdo da velocidade de circulagdo de pessoas, coisas e
informagdes. O navio a vapor substituia as embarcagdes a velas e cabos telegraficos eram

construidos internacionalmente naquela época.
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A aproximagdo do espaco e o encurtamento do tempo €, portanto, o valor que encontra no
petréleo as possibilidades de realizacdo. A rede telegrafica global e o navio a vapor, cuja
combustdo inicialmente era do carvao mineral, demonstram a intencionalidade que viria a
encontrar no petrdleo sua possibilidade de realizagao.

Essa intencionalidade difere a complexidade e diversidade de usos do petroleo no periodo pos-
industrial dos usos tradicionais. Enquanto eles se limitavam a saberes e técnicas territorialmente
restritas, o espago urbano gera trocas globais de informacdo que difundem um conhecimento
mais complexo e com mais aplicagdes praticas, bem como possibilitam progressos acelerados

em conformidade com os anseios que fomentam a ciéncia.

2.3.2 A industria estadunidense e a urbanizacao

A colonizacgao ja estava consolidada no periodo do hoom do petrdleo, assim como as fontes de
petrdleo ja eram dominadas pelos descendentes dos colonizadores quando, séculos depois, a
exploragdo para o beneficiamento industrial, comercializacdo e usos na nascente sociedade
urbana reuniu as condi¢des necessarias para eclosdo global do evento de implosao-explosao das
cidades e urbanizacao planetaria pautada na ideia de desenvolvimento.

Com a valorizagdo mercadologica do petréleo, a dindmica imobilidria estadunidense gerou
especulagdes que projetaram o prego do terreno nas areas onde foi identificada a presenca do
mineral, afinal o direito de exploragdo do subsolo na legislacdo estadunidense j& pertencia desde
entdo ao proprietario da terra correspondente. Primeiramente isso ocorreu no estado da
Pensilvania, e depois em outras unidades federativas daquele pais, como o Texas, atualmente
um dos principais polos petroliferos estadunidenses.

A introdug¢ao do petréleo na industria e na cidade, tanto estadunidense quanto europeia, ampliou
o grau de urbanizacdo nesses Estados-nacdo a cada ocorréncia de novos derivados associados
a usos na fabricacdo de objetos, no incremento da produtividade e, posteriormente, na energia
cinética para os transportes (item 3.2.3). Mas antes de contribuir no espraiamento global da
urbanizagdo, o potencial que a substancia representou para as atividades capitalistas gerou a
urbaniza¢do local nas areas com afloramento de petroleo. As areas conhecidas pela ocorréncia
do fendmeno atrairam grandes contingentes populacionais em curto intervalo de tempo.

Em um primeiro momento, portanto, a extragdo do recurso da natureza induziu a urbanizag¢ao
local. Esse ja ¢ um dos estilhacos da cidade explodida pela industrializagdo, afinal o primeiro
‘boom’ de exploragdo de petroleo no contexto ‘ocidental’ sob a ideologia do ‘progresso’ e da

‘moderniza¢do’ ocorreu nos anos 1860.
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O uso do petroleo sob os valores capitalistas teve pioneirismo estadunidense, com a
conformacao de uma multinacional em tempos de consolida¢dao do mercado global. A Standard
Oil, natural do estado de Ohio, agiu agressivamente para expandir e buscar o monopo6lio dos
derivados de petroleo. Ela produziu e comercializou querosene para iluminagdio (MORA,
2019). Dentre os mercados de destino do excedente de produgdo, certamente se insere o Brasil.
Prova disso € que a Standard Oil abriu um escritorio comercial no Rio de Janeiro entre 1895 e
1896 (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 41).

Nagquela época, o periodo noturno pode ser ressignificado, pois melhorou-se a condi¢do de
apropria-lo para fins utilitarios. Por isso, o querosene era o derivado mais valorizado, embora
ja fossem produzidos também outros derivados (MORA, 2019).

Em 1897, “a Standard Oil controlava 90% da capacidade de refino dos Estados Unidos”
(YERGIN, 2010, p.46), fazendo-se valer de medidas de truste e cartel. Sua estrutura altamente
hierarquica era comandada de forma centralizada por um empresario: John D. Rockefeller.
Ele investiu nos setores menos instaveis do petroleo, que sdo o beneficiamento e a logistica de
transporte e distribuicdo. Afinal, a extragdo em si, da forma como ocorreu nos Estados Unidos,
era arriscada na medida em que ndo se sabia com precisao a quantidade que cada pogo renderia.
Com isso, focou em comprar de varios extratores e cuidar da produgao a partir do refino. “Antes
deixar aos produtores [leia-se, extratores] esse risco e expandir o que pode ser racionalmente
organizado e administrado — o refino, o transporte e a colocacio no mercado” (YERGIN,
2010, p.55, grifo meu).

Figura 9 — Rockefeller, a marca ‘Starndard’ e industrias de beneficiamento de petréleo

Fonte: Cbmo John D. Rockefeller Construiu A Standard Oil Company, 2022.

Cabe destacar que Rockefeller, seus parceiros e seus concorrentes (como Marcus Samuel,
criador da Shell), foram importantes agentes organizadores da base dos “sistemas de objetos ¢

sistema de acdes” (SANTOS, 2006) originarios do urbano. Sendo a defini¢do de sistema um
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conjunto cujas partes dependem umas das outras para se realizarem (SANTOS, 2006, p.45), o
sistema de objetos e a¢des do transporte e circulagdo deve ser considerado em si um elemento
chave para grande parte dos demais sistemas de objetos e agdes da modernidade. Afinal, quais
sistemas modernos permaneceriam viaveis sem as rodovias, aeroportos, ferrovias e hidrovias?
Esses objetos compdem o complexo sistema de objetos do movimento, da mobilidade
motorizada. Precedendo-os, pelo menos em escala global, estavam as minas e refinarias. Seu
desenvolvimento impulsionou diversas industrias, aquecendo o proprio transporte. Esse,
décadas depois, estruturou-se de forma robusta, de forma a acompanhar a crescente demanda
de deslocamento de materiais e pessoas em multiplos propositos e distancias. Assim, a industria
do petroleo teve papel imprescindivel na produg¢ao do urbano, sendo o sistema de objetos e
acoes da cadeia de producdo e consumo de seus derivados equiparavel a raiz da urbanizagao
desenvolvimentista que caracteriza a modernidade conformada ao longo do século XX e do
XXI, até o presente.

Quanto as agdes, sdo inimeros os arranjos sociais que jogam com a confluéncia de interesses
para se atingir determinado fim. Dentre esses interesses, podemos destacar trés que levaram a
industria a alavancar a urbanizagao: 1) a finalidade de aumentar incessantemente o mais-valor
requer o estabelecimento de condi¢cdes de obter mais-trabalho pelo prolongamento da jornada
laboral dos trabalhadores e aumento de sua produtividade durante ela (ampliada através da
tecnologia e do uso de fontes de energia ndo humanas, da aceleracdo do tempo e aproximagao
artificial das distancias); ii) o escoamento da produgdo requer o acesso aos mercados
consumidores, preferencialmente isento ou mediante taxas vantajosas que tornem o produto em
questdo competitivo; iii) o acesso a localizagdo estratégica dos meios de produgdo no territorio
requer a anuéncia de autoridades locais, regionais ou nacionais.

Para garantir o atendimento desses interesses, as empresas necessitam articular outros agentes
da sociedade, conformando pactos que as municiem de poder para avangar na consolidagao de
relacdes trabalhistas e comerciais favoraveis, o que abrange também a localizagdo estratégica
de suas instalagdes. O apoio financeiro a politicos ¢ um instrumento tipico dos regimes
democraticos para garantir a contrapartida de legislagdes favoraveis aos interesses em jogo.
Porém, isso nao garantiu a Standard Oil o suporte necessario quando a empresa alcangou uma
dimensdo tamanha que ndo permitia o comando centralizado dentro das condi¢des tecnologicas
e sociais daquele contexto. Com o aumento da regulamentacao das atividades e estabelecimento
de politicas antitruste e anticartel, a Standard Oil foi dissolvida (estrategicamente) em varias

empresas autonomas.
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As empresas descendentes da Standard Oil se valorizaram nas bolsas de valores, sendo o
principal beneficiario desse processo o proprio Rockefeller, que seguiu detendo parte
significativa das acdes de todas elas (YERGIN, 2010). Esse exemplo ilustra um rearranjo social
que garantiu a perpetuagdo da estrutura social dividida em classes, agora multiplicada em novos
nucleos que buscariam a expansdo propria, concorrendo ou colaborando com as empresas irmas
conforme a situagdo. Também fica evidente como os mecanismos financeiros permitem a
manutengao e intensificagdo da concentragao de poder e riqueza nas maos de poucos individuos.
Entre as empresas resultantes da desintegracdo da Standard Oil, destaco o papel da Indiana
Standard, que aprimorou a producdo de gasolina por meio do langamento da primeira unidade
de craqueamento térmico (MORA, 2019, p. 93 ¢ 94). Essa melhoria exemplifica a simbiose da
industria do petréleo com a industria automobilistica, ja que esse passo da primeira dialoga com
a demanda por combustiveis mais puros para automoéveis sucessivamente melhorados. A
sintonia da industria do petréleo com um conjunto diverso de outras industrias, especialmente
a do automovel, coloca-a como protagonista na conformacio do espaco urbano.

Se a industria do petréleo é aqui considerada a principal base do processo de urbanizagao, ¢
preciso lembrar que o imperialismo e o modo de producdo capitalista integram seu contetido.
Nesse sentido, a presen¢a de multinacionais em paises como o Brasil nunca deve ser analisada
sem considerar a génese dos interesses nos referidos processos. A atuagdo dessas empresas em
multiplas regides globais, interagindo com diversos Estados-nacdo (e outras organizacdes
territoriais) conduziu o fendmeno da globalizagdo através de ideias desenvolvimentistas que se
tornaram hegemonicas e, em muitos contextos, naturalizadas impositivamente. Na América
Latina, empresas norte-americanas, respaldadas pelo governo estadunidense, foram entdo as
principais protagonistas estrangeiras.

Em 1912, por exemplo, o escritorio local da Standard Oil no Brasil passou por uma
transformagdo substancial. Até entdo, era apenas um local destinado as tratativas com agentes
nacionais autdbnomos responsaveis pela revenda do produto importado da matriz e filiais de
outros paises. No referido ano, tornou-se uma filial denominada Standard Oil Company of
Brazil (DIAS & QUAGLINO, 1993). Juntou-se a outras empresas atuantes no mercado
brasileiro, conforme exposto adiante.

Até hoje, embates pela produ¢do e comercializagdo do petroleo e derivados contam com a
presenca de agentes estrangeiros na disputa, além de empresas privadas nacionais, associagdes
civis, ¢ o proprio Estado brasileiro. Adiante, voltarei a abordar tais conflitos mais

detalhadamente, ap6s um breve panorama de outras for¢as internacionais do petrdleo.
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2.3.3 A industria euroasiatica e a urbanizacio

A primeira grande concorréncia internacional a Standard Oil formou-se a partir dos
investimentos da familia Rothschild na industria petrolifera russa. As importacdes de petrdleo
russo ascenderam pela Europa Ocidental, em especial na Inglaterra.

As arecas de influéncia russa correspondem a outros Estados-nagcdo contemporaneos,
destacando-se o Azerbaijao e imediagcdes. Nota-se que o sistema-mundo precedente a
colonizagdo das Américas era composto pela Europa, Asia e norte da Africa, sendo a hegemonia
da Eurésia. Sendo assim, cabe destacar que existem nuances sobre o avango do
desenvolvimentismo eurocéntrico pelo leste europeu, norte da Africa e Asia, propulsionado
pela exploracao violenta da América. Retomando a contribuicdo de Quijano (2005), ¢
imprescindivel ndo perder de vista que sem o continente americano e os povos nele explorados
e materiais extraidos, a modernidade nao se fundaria. E a relacdo entre poténcias europeias e
asiaticas nao se tornaria desequilibrada a ponto do centro hegemodnico mundial se deslocar para
o chamado ‘ocidente’, sob dominio dos EUA e Inglaterra, posteriormente antagonizado pela
Uniao Soviética, pos segunda guerra mundial, ¢ Russia e China atualmente.

As fortes relagdes mercantis entre a Europa e a Asia eram estabelecidas por agentes cujos
interesses esbarravam nas resisténcias e obstrugdes nas rotas por terra firme, provocadas por
agentes vinculados aos territorios, € por isso com interesses conflitantes. Séculos depois de
impulsionar as grandes navegagdes em busca de rotas que anulassem os empecilhos das rotas
terrestres, os mercantilistas se apropriaram do avanco tecnoldgico para operar proteses
funcionais na superficie terrestre. Uma paisagem operacional (item 1.4) que se destaca, nesse
sentido, € o canal de Suez, construido em 1869. Este objeto pode ser considerado um dos
pioneiros na urbanizacdo planetaria (BRENNER, 2018), um estilhaco da cidade europeia
implodida-explodida pela induastria (LEFEBVRE, 1999) e um catalizador da urbanizagao a leste
da Europa. O urbano, entdo, é, para além da cidade, a conversdo do planeta em um ciborgue,
um metabolismo (SWYNGEDOUW, 2001) produzido pela e para a atividade humana, com

objetivo de organizar a sociedade sob valores economicistas de desenvolvimento.
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Figura 10 — Canal de Suez — paisagem operacional da urbanizacio planetaria
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Fonte: GOOGLE, 2022.

Na pratica, a distancia entre a Asia oriental ¢ a Europa ocidental encurtou, facilitando o
comércio de longa distancia. Com isso, os mercantilistas de entdo passaram a ter uma opgao de
rota mais estavel que o habitual entre a Asia e a Europa. Dentre os mercantilistas, destaco
Marcus Samuel, mentor da Shell, que foi financiado pelos Rothschild, notabilizando a
participagdo das classes bancarias, isto €, agentes financeiros, no estimulo a exploracao do
petroéleo sob os valores do desenvolvimento urbano-industrial onde quer que houvesse noticia
de indicios de existéncia de jazidas.

Os agentes que organizaram as empresas globais concorriam por novos mercados, seja
territorialmente, seja no desenvolvimento de novos produtos que encontrassem valor de uso na
sociedade em urbanizagdo. Na Eurasia, os Rothschild e os Nobel se destacaram como agentes
financeiros. Quanto aos agentes da prépria industria do petréleo, emergiu, ainda no século XIX,
uma petrolifera poderosa capaz de concorrer globalmente com a norte-americana Standard Oil:
a Royal Dutch-Shell, fruto da fusdo da holandesa Royal Dutch com a britanica Shell. A parceria
estabelecida entre elas na criagdo da Asiatic Petroleum Company, uma das principais extensoes
atuando planeta afora, contribuiu para o estreitamento de lagos e subsequente fusdo.

Na ultima década do século XIX e primeira do XX, as forcas globais se rearranjavam
constantemente para dividir as fontes encontradas e garantir o dominio sobre elas. Naquele
contexto, as atencdes dos agentes europeus também se voltaram para a Roménia, com

investimento de destaque pelo Deutche Bank (Banco Alemao), que “juntou-se aos Nobel ¢ aos
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Rothschild em 1906 para formar a European Petroleum Union — a EPU” (YERGIN, 2010,
p.147).

Enquanto as grandes empresas encabecaram a difusdo do uso de petréleo como matéria-prima
de produtos convertidos em necessidade, 0os governos nacionais arrumaram o terreno para a
consolida¢do da modernidade embasada em tais produtos.

A Russia, por exemplo, assim como paises que decidiram se integrar ao sistema-mundo
moderno, ja seguia o ideal desenvolvimentista antes da deflagragdo da Revolucdo Russa.
Schutte (2010) chama atengdo para a importancia da industria do petroleo nos conflitos que
culminariam na Revolug@o Russa, e mesmo durante o regime comunista.

Importante ressaltar que a Revolug@o colocou em pratica uma ideia de socialismo a qual ndo se
constituiu uma alternativa ao desenvolvimentismo. Os socialistas russos viriam a se apropriar
da industria do petréleo convertendo-a em base a consolidagdo e manutencao do poder em suas
maos, inclusive permitindo a atuagdo de iniciativas privadas internacionais em
empreendimentos de seu interesse que demandavam pressupostos além de sua autonomia
(SCHUTTE, 2010). A escalada da guerra fria, projetando a Unido Soviética como forga
antagonista a poténcia norte-americana, impulsionou uma corrida desenvolvimentista que fez
do socialismo russo uma imagem espelhada do proprio capitalismo no que se refere ao petroleo-
embasamento da urbanizagao e a petréleo-dependéncia do urbano.

O antagonismo a urbanizagao planetaria vem sendo exercido por outros povos, cuja cultura e
coesao social se veem ameacadas sempre que a urbanizagao avanga por seus territorios. Nesse
sentido, em 1905 ocorreram novas revoltas na Russia. Mas, em vez da luta trabalhista por
melhores remuneragdes e condig¢des de trabalho, a questdo foi um conflito étnico religioso em
que um dos povos incorporou a industria do petréleo em sua dindmica, enquanto o outro nao.
Os conflitos naquela area continuam ocorrendo até o presente. Houve periodos de maior ¢
menor instabilidade, mas sempre envolvendo tensdo entre arménios, que trabalhavam na
industria do petroleo, e tartaros, que se rebelaram contra ela e seus trabalhadores locais. O
seguinte trecho ¢ um paréntesis necessario para se ter uma ideia da complexidade dos conflitos

historicos, ainda correntes, daquela parte do mundo:

A Arménia crista ¢ militarmente aliada com a Russia ortodoxa e os paises mugulmanos da
Asia Central na Organiza¢io do Tratado de Seguranca Coletiva (OTSC). Ela mantém
relagdes cordiais com o Ird xiita, por si muito desconfiado em relagdo ao Azerbaijdo xiita,
que afirma ser muito préximo da Turquia sunita e da Geodrgia crista, ela propria em conflito
aberto com os russos... (DESCAMPS, 2013)

Nao pretendo aprofundar na questao, por ter suas proprias nuances que escapam muito do objeto

de estudo deste trabalho. O detalhe que interessa aqui € o papel dos arménios na urbanizacio
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soviética, ja que na virada do século XIX para o XX eles participavam da industria do petrdleo.
Consolidaram-se, ap6s a Revolucdo Russa, como o “polo de pesquisa cientifica e poténcia
industrial na divisdo do trabalho soviética” (DESCAMPS, 2013). Esse fato reforca o papel do
petroleo na genealogia do urbano e da urbanizagdo. A ciéncia se apropriando de suas
propriedades no aprimoramento tecnologico, seja sob a intencao
produtivista/mercantilista/consumista ‘ocidental’, seja sob comando fortemente centralizado do
Estado Soviético. A wurbanizacdo global seguiu por esses dois caminhos cindidos
ideologicamente, mas com ambos amparados pela urbanizacdo planetaria, unidos por um
entendimento similar de modernidade no que se refere a evolucdo tecnolédgica e produgdo do
espago.

O imperialismo europeu/estadunidense incidiu de formas distintas no sistema-mundo
euroasiatico em relagdo a América Latina. Nao cabe aqui destrinchar detalhadamente as
nuances desse processo na Asia, mas apenas pontuar questdes relevantes no papel do petroleo
no embasamento da globaliza¢do desenvolvimentista.

Uma ressalva importante ¢ a atua¢do do Império Russo onde atualmente existem diversas
nacoes asiaticas, como o Cazaquistdo. Posteriormente, a Unido Soviética consolidaria esse
dominio e controle por determinado periodo. Ainda que oscile em intensidade, ¢ recorrente a
intervengdo russa naquela area. Como vimos, as diferengas entre o socialismo russo e o
capitalismo ocidental que viriam a se desenrolar ndo abrangiam o carater desenvolvimentista
que se apropriou do petroleo, aspecto comum a ambos.

A difusdao da marcha desenvolvimentista global envolveu a assimilagdo de agentes locais,
empoderados na estrutura espacial do respectivo territorio. A corrida entre nagdes impregnadas
pelo ideal do desenvolvimento levou a uma série de intromissdes na Pérsia, atual Ird. Russia e
Inglaterra, com anuéncia de agentes poderosos de 14, competiam pelo dominio na exploracao
petrolifera da Asia Central, que inclui o Ird e Iraque.

No referido periodo havia uma busca concorrencial pelo petroleo, conhecida por pesquisadores
especializados em geopolitica como “O Grande Jogo” pelo controle da regido denominada
“crescente insular do Heartland mackinderiano” (HAGE, 2020, p. 19). Tal regido abrange o
leste europeu e estende-se a Russia e, especialmente, a Asia Central, configurando uma area
considerada estratégica para potenciais globais devido a disponibilidade de riquezas naturais,
dentre as quais destaco o petroleo, bem como por conter rotas comerciais estratégicas entre a

Europa ¢ a Asia (ISHIKIRTYAMA et al, 2021).
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Para Mackinder, “quem controla a Europa Oriental comanda o Heartland, quem domina o
Heartland comanda o Worldlsland, quem domina o WorldIsland comanda o mundo”
(MACKINDER! apud ISHIKIRIYAMA et al, 2021).

Ap6s Mackinder pontuar, no final do século XIX, sobre a relevancia da area para as poténcias
imperialistas, conflitos ocorreram de fato, de certa forma corroborando com a teoria do autor.
Os ingleses, particularmente, dependiam de novas fontes para promover a substitui¢do do
carvao mineral pelo petroleo na propulsdo dos navios de sua marinha. E buscavam apropriar-
se de fontes na referida 4rea em pratica imperialista tipica desse Estado-nagdo. Os tragos
imperiais britanicos sdo evidenciados no nome das suas companhias em atuagao nos multiplos
territorios. Além da Anglo-Persian, na regido do Ira e Iraque, pode-se citar a Anglo-Mexican,
no México, a Anglo-American no restante da América Latina, dentre outros. Mas, conforme
apontado por Mackinder, o Heartland era o territorio que faltava para o pleno dominio global
pelos britanicos, ja4 que apesar de sua marinha dominar os mares, essa area estratégica

permaneceu sob dominio de outras poténcias.

Figura 11 — Crise geopolitica contemporanea envolvendo questdes de petrdleo e conflito
militar no Heartland mackinderiano

Fonte: INFOMONEY, 2022.

Os interesses pelo petroleo escalonaram em conflitos a medida em que os valores de uso
relacionados a seus derivados diversificaram e se difundiram. A demanda, especialmente das

sociedades pioneiras da modernidade, iniciou-se sendo um luxo e terminou por ser uma

! MACKINDER, Halford. O Pivd Geografico da Historia. Revista de Geopolitica, Natal, v. 2, n. 2, p. 4-27,

jul/dez.  2011.  Tradugdo:  Thiago  Alberto  Colada e Bianca de  Andrade. Disponivel em:
http://www.revistageopolitica.com.br/index.php/revistageopolitica/article/view/30. Acesso em: 11 jun. 2021.



55

necessidade, envolvendo contingentes populacionais cada vez maiores e espalhados pelo
mundo na dependéncia pelo petroleo. Citamos aqui, como comprovagdo contemporanea da
teoria de Mackinder, a guerra da Ucrania. Ela envolve paises inativos no combate militar por
impacté-los no fornecimento de derivados do petrdleo, comprometendo o funcionamento das
redes, objetos ¢ acdes da sociedade urbana naqueles contextos. Destaca-se, nesse sentido, a
crise de abastecimento de gas na Alemanha, decorrente de conflitos diplomaticos em relagdo a

Russia, principal fornecedor (CNN BRASIL, 2022).

Figura 12 — Dependéncia entre nacdes pelo fornecimento de petroleo e gas: relagcdes de
poder geopolitico

Fonte: REVISTA OESTE, 2022.

2.3.4 Os conflitos globais e o petroleo

Polanyi (2000) demonstrou que a paz ¢ uma condi¢do indispensavel para que o mercado
hegemonico pudesse se consolidar nas principais poténcias europeias. O autor aponta a
necessidade de equilibrio de forcas entre as nagdes nas quais esse mercado funciona, o que
aconteceu por um periodo no século XIX no continente europeu. O fortalecimento ou
enfraquecimento de uma das poténcias, entretanto, culminaria no desequilibrio de forgas,
abrindo caminho para confrontos armados, sendo a situagao de guerra antagonista aos interesses
do mercado.

Kropotkin (2014) afirma que todas as guerras modernas estdo relacionadas a dominio de
mercados e a legitimidade (entre pares europeus) para explorar nagdes nao industrializadas. Tal
disputa levou a conflitos que escalonaram até a I Guerra Mundial. O referido autor escreveu na

eminéncia da deflagragdo desse conflito, citando diversos atritos:
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O concert de bandidos, agindo a servigo dos monopdlios que governam a Europa, permitiu
que a Franga tomasse o Marrocos, como permitiu a Inglaterra ocupar o Egito e a Italia agarrar
uma parte do Império Otomano, a fim de evitar o alcance da Alemanha. Também admitiu
que a Russia se apoderasse do nordeste da Pérsia, para que a Inglaterra pudesse assegurar
uma substancial faixa de terra nas fronteiras do golfo Pérsico antes que a ferrovia alema
pudesse alcanga-la (KROPOTKIN, 2014, p.117).

Em relagdo ao petrdleo, destaca-se que o referido acordo entre Inglaterra e Russia possibilitou
o fornecimento de ambas, ao passo que bloqueou a exploragcdo alemad, entdo em franca busca
de expansao por novos mercados. Apesar do desenvolvimento industrial tardio em relagdo as
outras poténcias, a Alemanha teve pioneirismo na aplicacdo do petroleo na frota naval
(YERGIN, 2010, p.173). A Inglaterra ndo tardou a seguir os mesmos passos, insuflando a

corrida naval anglo-germanica.

No dia 17 de julho de 1913, Churchill, num informe ao parlamento, que o Times de Londres
descreveu como uma apresentagao autoritaria do interesse nacional no petroleo, fez a ideia
avangar mais um passo. “Se ndo podemos conseguir 6leo”, advertiu, “nao podemos conseguir
milho, ndo podemos conseguir algodao e ndo podemos conseguir mil e um artigos necessarios
a preservacao das energias economicas da Gra-Bretanha” (YERGIN, 2010, p.179).

O trecho acima evidencia o tanto que nos anos imediatamente anteriores a Primeira Guerra
Mundial o petrodleo ja tinha sido apropriado de tal forma a ser considerado como um elemento
vital a sociedade inglesa. Diversas aplicagdes da substancia ja eram conhecidas, o que levou a
sua valorizagdo. Naquele momento, nao foi a disputa por ela que deflagrou o conflito. Mas sua
aplicacao pelas forcas armadas ja era um diferencial entre as nagdes. Por isso, na iminéncia da
guerra, “...a Armada Inglesa estava toda adaptada para o 6leo e o governo britanico havia
assumido o papel de acionista majoritario da Anglo-Persian” (YERGIN, 2010, p.183).

O dominio das jazidas de petréleo conhecidas era, entdo, uma importante questdo estratégica
no tabuleiro do conflito. A disputa certamente projetou aprimoramentos tecnologicos
ampliando as possibilidades de uso do petroleo, que por suas propriedades complexamente
versateis se tornou um dos elementos mais marcantes do espaco urbano, cuja construcio se
intensificava naquele periodo turbulento. A valorizacdo da substancia certamente também
retroalimentou as disputas pelo dominio de suas jazidas e pela lideranca no beneficiamento e
na distribuicao.

Ao longo do século XX e XXI, os conflitos militares e diplomaticos seguem ocorrendo com a
competi¢ao por mercado e fontes de insumos e energia para a industria sempre nitidamente por
tras dos motivos declarados em discursos oficiais. Além da II Guerra Mundial, pode-se destacar
aquelas ocorridas na Asia, como a Guerra do Golfo, Guerra do Afeganistio e Guerra do Iraque.
Nagquela area em especial, o petrdleo € o ponto central dos conflitos. As questdes geopoliticas

a esse respeito tém inimeras nuances que merecem aprofundamento proprio. Aqui, o panorama
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geral descrito acima cumpre a fung¢do de correlacionar os conflitos pelo dominio das jazidas e
locais estratégicos de beneficiamento e escoamento da produgdo com o desenvolvimento
urbano vinculado a evolugao da industria do petrdleo.

Politicamente, no sentido de geopolitica, a criagdo da OPEP (Organizacdo dos Paises
Exportadores de Petrdleo) em 1960 buscou antagonizar a investida imperialista dos paises
Europeus e Estados Unidos sobre os que se agregaram na ocasido. Atualmente, sio membros
da OPEP: Arabia Saudita, Argélia, Emirados Arabes Unidos, Indonésia, Ir3, Iraque, Kuwait,
Libia, Nigéria, Qatar e Venezuela (SHAH, 2007).

2.3.5 O aprimoramento no refino do petroleo e o desenvolvimento urbano
Com o enfoque do trabalho no Brasil, fatalmente os maiores aprofundamentos internacionais
do entrelacamento da historia do petroleo com a urbanizagao foram feitos em relagdo aos paises
com maior interferéncia no contexto brasileiro. O maior destaque ¢ dado as companhias e paises
que aparecem na bibliografia estudada a respeito da historia do petréleo no Brasil, abordada a
partir no item 2.4.
A apropriacdo do petroleo pelo sistema-mundo ‘ocidental’, sob o qual a globalizacdo avangaria,
teve como marco as feiras de ciéncia e tecnologia denominadas Exposi¢des Universais. Sua
primeira edi¢ao foi em 1851, mas foi em 1889 que o petréleo ganhou maior notoriedade.
As Exposigoes Universais contribuiram para o desenvolvimento e expansdo de novas fontes
energéticas, principalmente o petroleo. Temos também, nessa época, o desenvolvimento dos
motores de combustdo interna, (...) o que proporcionou um crescimento da industria do

petréleo mundialmente. E, por toda parte onde se encontrava petréleo em abundancia, as
antigas maquinas a vapor eram substituidas por motores a diesel (PEYERL, 2014, p.19).

Destaco que, em citacdo de Peyerl (p.19, 2014) a um artigo sobre a Exposi¢do Universal de
1889, a Standard Oil ¢ mencionada. Essa ¢ mais uma evidéncia da instrumentalizac¢do da ciéncia
por agentes hegemonicos, contribuindo na legitimagao social da producao do espaco conforme

seus valores.
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Figura 13 — Cartaz de divul 1889

Fonte: A EXPOSIGAO UNIVERSAL, 2011.

No inicio do Século XX, as grandes corporagdes multinacionais ja eram solidas ¢ exerciam um
poder consolidado no mercado dos derivados do petrdleo, ainda que diversos rearranjos fossem
efetivados. Mesmo com o enfoque das corporagdes no refino e no comércio, a instabilidade das
jazidas ndo deixava de ser uma preocupacdo. Afinal, sem a matéria, toda a estrutura fisica e
social, isto ¢, todo o sistema de objetos e a¢des nele pautado desmoronaria.

Novos usos foram sendo atribuidos de forma a somar ou substituir os precedentes. O primeiro
uso de larga escala foi a iluminagao, sendo o querosene o derivado popularizado para este fim.
O gés e a vela também eram empregados neste uso, compartilhando com o querosene problemas
como polui¢do do ar, riscos de intoxicagdo, aumento da temperatura e riscos de incéndio.
Problemas como esses deram impulso para a aplicagdo do trabalho de Thomas Edison na
producdo da primeira ldmpada incandescente do mundo em 1879 (SHAH, 2007, p.30). Com
isso, o querosene foi sendo gradualmente substituido na cidade, com uso restrito a areas rurais
sem fornecimento de energia elétrica, enquanto o géis natural passou a ser aplicado no
aquecimento de ambientes e como combustivel para fogo em cozinhas (YERGIN, 2010, p.87).
Essa transi¢ao de aplicacdo dos derivados do petroleo teve sequéncia na nascente industria do
automovel. Apesar do pioneirismo europeu no novo ramo, foi nos Estados Unidos que floresceu
em larga escala em consonancia com a industria do petroleo. Henry Ford era engenheiro-chefe
da Edison Iluminating Company, e “deixou o emprego para poder projetar, fabricar e vender”
(YERGIN, 2010, p.88) automoveis com propulsao a gasolina. Em 1910 o “acessivel Modelo T
de Ford saia das linhas de montagem” ¢ “as vendas de gasolina ultrapassaram as de querosene”

(SHAH, 2007, p.32). A confluéncia entre as industrias do petroleo e do automdvel € o evento
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que marca a ascensao da cidade moderna, considerada aqui o estagio da cidade industrial no
periodo do inicio do século XX ao fim da segunda guerra mundial.

Figura 14 — Linh

",

a de producio fordista

Fonte: RIBEIRO, 2020.
Rockefeller e Ford, assim como seus concorrentes, podem ser considerados, portanto, agentes
fundamentais da urbaniza¢do. Ludd (2005) aponta que a producio em série aplicada por Ford
transformou a sociedade ao difundir para as classes sociais trabalhadoras o consumo de bens
anteriormente exclusivos a burguesia. A industria cultural (radio, cinema, TV) cumpriu o papel
de valorizagdo desses bens de consumo, gerando a ideia de inclusdo através de acesso a eles.
Subjetivamente, o consumo transforma o proletario em burgués. Proletarios e burgueses
somem atras do consumo de bens que sé se diferem no refinamento de detalhes. A
popularizagdo do carro pode ser vista como um simbolo de uma nova era: producdo de
objetos em massa para consumo em massa, o trabalhador ascendendo subjetivamente a
condicdo de burgués, embora continue sendo objetivamente trabalhador — ou seja, uma
coisa, um ser sem controle da gestao da sua existéncia e da propriedade [enfatizando a
permanéncia da forca de trabalho que reduz o trabalhador a uma mercadoria] —, e a distingao

de classes se sobrepondo uma classe tnica, a dos consumidores (LUDD, 2005, p. 19, grifo
meu)

O automdvel como bem de consumo desejado, simbolo de um poder acessivel, contribuiu para
produzir o espaco urbano ao legitimar a implantacdo e apropriacdo de objetos para difundir o
movimento e a circulacdo motorizada sob rodas. Inimeros conflitos ocorrem entre
comunidades tradicionalmente estabelecidas em seus territorios e os empreendimentos
desenvolvimentistas realizados para sustentar e expandir o espago urbano. O sistema de objetos
e acOes de extragdo, beneficiamento e comercializagdo do petroleo alimenta duplamente: 1) os
conflitos por posse e uso da terra, ja que por se tratar de um elemento finito nao renovavel, a
busca por cle gera a necessidade constante de apropriacdo de novas fontes ¢ reorganizagdo dos

objetos; e i1) a ilusdo do movimento, da migra¢do pendular, do deslocamento motorizado
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cotidiano, como algo natural, desterritorializando os individuos na propria cidade,
fragmentando o espagco em bolsdes de funcionalidade divididos por malhas viarias
hierarquizadas. Algumas personalidades se tornaram notdrias na defesa da modernidade
‘automobilistica’, por exemplo: Le Corbusier, Bardo de Hausmann, Pereira Passos e Lucio
Costa. No Capitulo 4, aprofundarei as reflexdes acerca da cidade.

A producao do espago urbano ¢ paralela ao aprimoramento no refino do petréleo e difusao dos
derivados pelo mercado, que se beneficiou para elevar sua capacidade de expansao territorial e
volume de mercadorias deslocadas por meio de um sistema de transporte e armazenamento cada
vez mais aprimorado.

No inicio do século XX a gasolina ja era o principal combustivel automotivo nos Estados
Unidos e Europa, e nao tardaria a ser ofertado em paises como o Brasil a partir do momento
que o excedente dos principais mercados globais precisasse de um destino. Um acontecimento
que demonstra a dissemina¢ao da ideia do automével como uma necessidade foi a ocorréncia
de um terremoto em Sao Francisco-EUA em 1906 quando “duzentos carros particulares foram
solicitados com urgéncia e se puseram a servigo para socorro € assisténcia, abastecidos por 15
mil galdes de gasolina doados pela Standard Oil’ (YERGIN, 2010, p.88, grifo meu).
Constata-se que os agentes dos setores de refino de petrdleo e de producdo do automovel
coproduziram o espago urbano ao disponibilizar carros e combustiveis no mercado, enquanto o
proprio Estado investia na construgdo de rodovias asfalticas.

Nao apenas disponibilizando o veiculo como mercadoria adquirivel por dinheiro (com compra
facilitada por mecanismos financeiros como parcelamento e financiamento), mas introjetando-
o como simbolo de liberdade e poder, conforme exposto acima. Ele foi propagandeado em
marketings tragicamente bem-sucedidos, que converteram a propriedade do carro proprio no
‘sonho americano’. Isto possibilitou a urbaniza¢do horizontal naquele pais, marcada até hoje
pela vastidao dos suburbios, e determinou 0 modo como a urbanizacao planetaria (BRENNER,

2018) seguiria se expandindo.
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Figura 15 — American way of life

Fonte: MAIA, 2018.

Na década de 1900, quando o ntimero de condutores habilitados nos EUA passou de “oito mil

em 1900 para 902 mil em 1912” (YERGIN, 2010, p.88), a extragdo de petréleo cresceu de

forma a exceder a demanda, com destaque aos pogos de Spindletop, no Texas.
Spindletop iria reformular a industria do petroleo e com seus volumes imensos deslocaria a
producdo [norte-Jamericana da Pensilvania e de Appalachia para o sudoeste. Ele também
ajudou a abrir um dos principais mercados do século XX, aquele pelo qual Marcus Samuel
[criador da Shell] estava lutando: o 6leo combustivel. Isso, porém, foi mais por descuido do
que por planejamento; o petroleo do Texas era de qualidade tdo ruim que pelos processos
existentes ndo podia ser convertido em querosene. Assim, de inicio ele ndo foi usado para
iluminagdo, mas para aquecimento, energia e locomogao. Um pelotao de industrias do Texas
passou quase que imediatamente do carvdo para o petrdleo. Partindo de uma tGnica
locomotiva movida a 6leo em 1901, a Santa Fe Railroad tinha 227 em 1905. Do mesmo
modo, as empresas de navio a vapor apressaram-se a adaptar os navios para o petroleo. Essas

conversodes, consequéncia de Spindletop, assinalavam uma grande mudanga na sociedade
industrial (YERGIN, 2010, p.96).

Os refinadores de petrdleo agenciaram a urbanizacdo da sociedade ao potencializar a
capacidade produtiva das industrias e a capacidade de escoamento da produg¢do, o que induziu
mudangas significativas nos modos de vida. Aqui, destaca-se o carro e a gasolina, mas ¢
necessario considerar também a industria do pléstico e a propria energia elétrica, dentre outras.
Enquanto a urbanizacdo planetaria ocorre gragas aos excedentes que possibilitam ampliar a
escala do urbano para a escala global, a dependéncia do urbano pelo petrdleo cresce. O resultado
¢ um sistema-mundo totalmente fragil. Fragil por destruir o ecossistema terrestre que o sustenta,
colocando em risco a existéncia humana e extinguindo inimeras espécies. E fragil também por
ruir caso a possibilidade de uso dessa fonte de energia diminua abruptamente, o que tende a
acontecer ainda no século XXI, ja que “atingimos os limites de produ¢do da energia liquida e

da biocapacidade do planeta” (ARELLANES, 2020). Isso leva diversos lideres a declararem a
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substituicdo dos combustiveis fosseis por fontes energéticas renovaveis nas proximas décadas,
incluindo a substitui¢do da propulsdo dos veiculos por energia elétrica.

Todo um espago construido gragas a abundancia temporaria do petroleo busca se sustentar.
Agentes da elite, herdeiros dos impérios cujos nomes proeminentes sao Rockefeller, Nobel,
Ford, Rothschild, dentre outros (industria do petroleo, do automovel ¢ mercado financeiro),
buscam substituir o petroleo porque ele € finito, enquanto tentaram sustentar e expandir o
conjunto da obra: o mundo moderno, urbanizado e em urbanizagdo. Voltarei a abordar isso com
mais cuidado nos capitulos subjacentes.

Voltemos as raizes. Outras personalidades e empresas concorreram com as célebres
mencionadas. Enquanto brigavam pelo dominio do mercado, se uniam para garantir a sua
sobrevivéncia, especialmente em periodos de crise. Entdo, sempre ha esse carater ambiguo entre
os grandes conglomerados: disputam e colaboram entre si.

Quando os negocios vao bem, buscam expandir a clientela e entram em confronto por areas de
dominio. Quando veem ameagas a suas atividades por agentes forasteiros ao respectivo
mercado, se juntam pela causa comum. Um exemplo de confronto pelo mercado, sem unido de
forgas em resposta a ameaga externa a ele, foi a oposicao a Standard Oil no Texas, através de

medidas protecionistas.

Hogg (...) era o grande oponente da Standard Oil no Texas. Quando governador até mesmo
tentou extraditar Rockefeller de Nova York para processa-lo. A participacdo de Hogg dava
alguma protecdo contra as conhecidas taticas da Standard quando se confrontava com um
novo adversario (YERGIN, 2010, p.103).

O Texas, na década de 1900, foi o ber¢o de varias companhias que se juntaram ao conjunto de
grandes empresas do petrdleo, tornando essa casta cada vez mais poderosa e influente na
politica local e nacional, fomentando ao longo dos séculos XX ¢ XXI conflitos globais, sempre
em nome de seus interesses. A Sun, por exemplo foi criada em 1904, com enfoque no “comércio
de petroleo da costa do golfo” (YERGIN, 2010, p.103). Outro exemplo, o qual marcou presenga

na distribui¢do de combustiveis no Brasil até os anos 2000, ¢ a Texaco.

A empresa [ Texas Company] construiu o seu proprio oleoduto, de Glenn Pool, em Oklahoma,
até Port Arthur, no Texas. Registrou-se como Texaco em 1906 e comegou a mostrar seu
simbolo, o T verde superposto a estrela vermelha. (YERGIN, 2010, p.104).

Essa empresa comegou a operar no Brasil em 1915, como The Texas Company (South America)
Ltda. Conforme a propria Texaco expressa em seu site, “ao longo dos anos, a empresa fez
investimentos importantes para consolidar a marca Texaco, seguindo os passos do

desenvolvimento socioecondmico do pais” (TEXACO, 2017). Na verdade, empresas como a
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Texaco, em conjunto, ndo seguiram passo algum, e sim induziram o desenvolvimentismo
pautado nos valores capitalistas disfar¢ados de um ideal comum de modernidade.

Em suma, defendo que a urbanizagado planetaria ¢ fruto da confluéncia de interesses do mercado
internacional (item 2.1), da industria organizada nos moldes do modo de producao capitalista
(itens 2.2 ¢ 2.3) e da fragilidade/conivéncia/subordinacdo/subjugamento de Estados-nagdo
periféricos (absorvendo a necessidade de crescimento permanente dos mercados ‘centrais’,
cumprindo um papel de absor¢dao de excedente de producgado, e endossando a ideia dicotomica
de modos de vida ‘modernos’ e ‘atrasados’). A nocdo de paises ‘desenvolvidos’, ‘em
desenvolvimento’ e ‘subdesenvolvidos’ contempla a constru¢ao da imagem dos Estados Unidos
e paises Europeus como centro do mundo, colocando-os como modernos, modelos a serem
seguidos, um ‘norte’ ‘ocidental’ exemplar cuja obrigagdo dos demais € reproduzir, ainda que

de modo subserviente. Considerando isso, o papel do Estado-nagdo brasileiro na consolidagao

da ideologia desenvolvimentista como hegemonica e global ¢ aprofundada no item seguinte.

2.4 O desenvolvimentismo no Brasil: uma urbaniza¢io impositiva
A importancia do petroleo na vida de todos nds € o que nos desafia a sempre expandir nossos
limites (PETROBRAS, 2015).
A frase que conclui o video institucional da Petrobras sobre a exploragdo do petrdleo,
principalmente no pré-sal, ¢ em si uma exaltacdo a petroleo-dependéncia. Naturalmente, em
vez de um angulo critico, adota-se a narrativa de imprescindibilidade. Aqui, busco trazer a tona
os problemas embutidos no historico de evolu¢do da modernidade através de seu embasamento
no potencial energético e material contido no petréleo.
Como visto nos itens anteriores, a inser¢ao do Brasil no sistema-mundo eurocentrista se deu
através da subjugagdo violenta de diversos povos, especialmente africanos ¢ nativos das
Américas. Fruto do dominio portugués, o Estado-nagao brasileiro seguiu comandado por uma
elite branca, em grande parte descendente dos proprios colonizadores. Dai, herdamos também
a subordinacao ideolégica do desenvolvimentismo, entendido como a reprodugdo do meio
técnico hegemonico internacional por agentes publicos brasileiros, impregnado de interesses
privados e uma preponderancia de valores economicistas sobre os demais valores que
conformam a sociedade.
No século XIX a produgdo de manufaturados aumentou abruptamente na Inglaterra, no
continente europeu € nos Estados Unidos. Esse incremento produtivo precisava encontrar

consumidores, sendo necessario ampliar a abrangéncia do mercado.
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A genealogia da inser¢do do petroleo na producao espacial brasileira pode ser compreendida
através do estudo da historia da maior empresa do pais no ramo, a qual esta envolta em uma
série de disputas que envolvem o controle do mercado ¢ da produgdo. A obra de Dias &
Quaglino (1993) foi a mais detalhada encontrada nesse sentido, apesar de ndo contemplar as
ultimas décadas. Como o enfoque aqui ¢ a relagcdo da urbanizagdo com o emprego do petrdleo
e seus derivados, as origens de tal fendmeno podem ser entrelagadas a partir da releitura
minuciosa da obra e andlise cruzada com o processo de urbanizacdo brasileira e global.

A Figura 16 e a Figura 17 sintetizam os fatos e eventos marcantes da aplicacdo intencional do

petréleo na conformacgdo do espago urbano no Brasil (item 2.4) e no mundo (item 2.3).
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2.4.1 A importacio de querosene pelo Brasil

A principio, a Standard Oil atuava no mercado brasileiro através de agentes ‘terceirizados’. Eles
faziam a distribuicdo, levando as mercadorias do porto para seus locais de consumo, com
destaque para a capital, Rio de Janeiro. No século XIX, tal como acontecia nos mercados
previamente citados, o principal derivado comercializado era o querosene, sendo que “...a
entrada desse produto no porto do Rio de Janeiro cresceu a ponto de justificar sua discriminagao
em separado nos mapas estatisticos da Alfandega de 1884 em diante” (DIAS & QUAGLINO,
1993, p. 39).

O escoamento desse produto pelo interior do Brasil se dava principalmente pelas ferrovias.
“Em 1875, a Estrada de Ferro Dom Pedro II foi a primeira a discriminar tarifa para o transporte
de querosene, mas até o final do Império uma vintena de ferrovias de diferentes pontos do pais,
especialmente as do Centro-Sul, incluiram esse produto em suas listas” (DIAS & QUAGLINO,
1993, p. 39).

Apesar do querosene nao ter sido utilizado na iluminagdo publica no Rio de Janeiro, com o
carvao e 6leos/azeites de outras origens (de baleia, por exemplo) prevalecendo neste setor, na

iluminacao residencial ele encontrou seu mercado.

No Brasil, o querosene foi fundamental nas areas onde a industria do gas de iluminagdo - a
base da destilagdo do carvdo - ndo chegou (...). Mesmo nas cidades onde as usinas de gas a
base de carvdo se foram instalando - Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Recife, Santos, Porto Alegre
e Niterdi - o querosene provavelmente tinha mercado garantido nos bairros onde as
companhias ainda ndo haviam chegado com seus gasodutos (DIAS & QUAGLINO, 1993, p.
40).

Entre 1880 e o fim do século XIX, algumas empresas, dentre as quais se destaca a Standard
Oil, passaram a ‘“submeter o produto importado a um certo beneficiamento” (DIAS &
QUAGLINO, 1993, p. 40). Esse pode ser considerado um marco simbodlico para o processo que
culminou na industrializa¢do nacional. Apenas simbolico, j& que a técnica utilizada, a destilacao
atmosférica, ja era obsoleta nos Estados Unidos.

Ao longo dos anos, a inser¢ao do Brasil como um mercado de apoio a estabilidade dos paises
centrais, principalmente Estados Unidos, fica nitida. Ao mesmo tempo, essa situagdo viria a
gerar insatisfagdes na sociedade brasileira, a qual se dividiria, a grosso modo, entre os
defensores da produgdo nacional e os defensores do livre mercado, aberto irrestritamente as
companhias estrangeiras. Para se ter uma ideia, no ano de 1928 apenas 4,12% do mercado nado
dependia das importacdes realizadas pelas grandes companhias: a Standard detinha 49,11 %; a

Anglo-Mexican (controlada pela Royal Dutch - Shell) ficava com 18,01%; a Texas Company
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estava com 16,72% e a Atlantic Refining Company conquistara 12,04% (DIAS & QUAGLINO,
1993, p. 42).

Figura 1 — Veiculos de transporte de derivados de petroleo entre 1897 e 1915

- H}stona do | _.-etrblea_ j
»,.%no Bras:l W A\S

Fonte: ANP, 2020.

2.4.2 Historico das primeiras ocorréncias de petroleo em territério brasileiro

Em 1869, proprietarios de terra em Camamu lutaram para excluir suas terras da area
contemplada por uma concessdo dada pelo Estado a Eduardo Pellew Wilson (DIAS &
QUAGLINO, 1993), fazendo mencao ao petréleo entre os minerais encontrados.

Mantidas as concessdes a Wilson, em 1884 foram transferidas para a John Grant and Company,
empresa comandada por estrangeiros explorando o mercado interno, mais especificamente na
Bahia. Em 1891, torna-se a Companhia Internacional de Marat, a qual dura apenas dois anos
frente a concorréncia dos produtos importados (DIAS & QUAGLINO, 1993). Como vimos no
item 2.3, a maior empresa mundial do ramo naquele tempo, a Standard Qil, precisava de
mercados consumidores, € o Brasil era um dos destinos de seu excedente de producao. Na
mesma época, Taubaté, cidade do interior paulista, logrou apropriar-se dos combustiveis
minerais extraidos do vale do Paraiba para produzir gas e aplicar na iluminagao publica (DIAS
& QUAGLINO, 1993).

Dadas as primeiras ocorréncias pontuais, em 1904, Rodrigues Alves, entdo Presidente da
Republica, promoveu uma expedi¢do para avaliar o potencial carbonifero do sul do Brasil. Em
1908 foi finalizado o “primeiro diagnostico global acerca das potencialidades petroliferas da

regido Sul” (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 9).
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A Primeira Guerra Mundial despertou preocupagdes oficiais por parte do governo brasileiro,
corroborando com a marcacao desse evento como a consolidagdo da valorizagdao do petrdleo
pelas nagdes no bojo da globalizagdo. Cabe ressaltar que nacionalmente existe uma série
complexa de interesses, tanto mais numerosos quanto mais possibilidades foram sendo
agregadas a substancia pela ciéncia e tecnologia.
Na década de 1910, técnicos do Servico Geoldgico e Mineraldgico do Brasil (SGMB)
desempenharam diversas buscas por petroleo no territorio nacional. Apesar de ndo terem obtido
éxito, “proporcionaram as condi¢des para o aperfeicoamento e o treinamento de uma equipe de
gedlogos brasileiros que, mesmo reconhecidamente pequena, mostrou-se de grande qualidade”,
além de registrar “um imenso volume de informacgdes sobre a geologia do pais” (DIAS &
QUAGLINO, 1993, p. 13 ¢ 14).
Em 1939 foi descoberto petréleo no Reconcavo Baiano (ANP, 2020). Diversos campos foram
descobertos no reconcavo baiano nas décadas de 1940 e 1950. Os primeiros campos comerciais
ocorreram na Bahia a partir de 1941, com destaque a Candeias, Aratu e Itaparica (BRITO, 2008,
74). Pouco antes, em 1940, o governo estadunidense interveio ao obstruir o envio de sondas
modernas (DIAS & QUAGLINO, 1993), atuando em consonancia com suas empresas em busca
do dominio do mercado internacional. J4 em 1944, a empresa De Golyer and MacNoughton foi
contratada

para realizar a supervisdo das atividades de exploragdo desenvolvidas pelo CNP [Conselho

Nacional do Petroleo] e opinar sobre as possibilidades petroliferas do pais. (DIAS &
QUAGLINO, 1993, p. 23).

Essa empresa também participou na formacgdo de gedlogos brasileiros de petréleo, o que
contribuiu para a conjuntura de nacionalizagao do Petréleo e criagdo da Petrobras, em 1953, a
qual intensificaria a busca por petroleo no territorio nacional e contribuiria pesadamente na

urbanizagdo brasileira aos moldes urbano-industriais.

2.4.3 Principais marcos legais brasileiros sobre o petroleo

No século XIX e inicio do XX o petrdleo era apenas tangenciado pela legislagdo brasileira,
seguindo regulamentacdo idéntica aos minerais solidos, cuja extragdo ja era comum. A Lei de
Terras de 1850 ¢ um marco determinante que diferencia as buscas por petréleo em territorio
brasileiro daquela ocorrida nos Estados Unidos. Aqui, ao contrario de 14, a propriedade da
superficie ndo confere ao sujeito a propriedade do subsolo, o qual sempre pertence ao Estado.
Dito isto, sua exploragdo entdo ja dependia de concessdo, na esteira do que acontecia com outros

minerais.
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Com a separacdo entre a concessao de exploracdo do subsolo e a propriedade da terra,
individuos e/ou grupos podem ser donos de um terreno enquanto outro obtém a concessao de
exploragdo das jazidas nele inseridas. J4 em 1869, esse impasse gerou um conflito envolvendo
o petroleo, ainda que de forma associada a outros minerais: a permissdo concedida a Wilson,
mencionada no subitem 2.4.2, para exploracdao de “carvao, turfa e outros minerais” (DIAS &
QUAGLINO, 1993, p. 4), foi protestada por um grupo de proprietarios de terras abrangidas
pela concessao.
Em 1864, o petrdleo ¢ mencionado pela primeira vez em uma lei nacional, o Decreto n° 3.352-
A. Se tratava da concessdo de exploracdo em Camamu e Ilhéus, na Bahia, ao inglés (PEYERL,
2014, p.13), conforme mencionado anteriormente. Na década anterior ja havia mengdo a seu
respeito no documento “‘Instrugdes para a extracao do petrdleo e da nafta exigidas pelo
governo’ elaborado pelo Museu Nacional em julho” de 1854 (ANP, 2020). J4 na década
seguinte, em 1872, o Decreto n° 5.014 também mencionou o petréleo, sendo seu enfoque a
“obrigatoriedade de apresentacdo de plantas geologicas e topograficas dos terrenos explorados
pelo concessionario, com perfis geoldgicos que demonstrem, tanto quanto possivel, a
superposi¢ao das camadas minerais” (PEYERL, 2014, p.13). Ao todo, setenta e quatro decretos
com mengdo ao petroleo foram aprovados entre 1864 ¢ 1938 (PEYERL, 2014, p.20), sendo
aqui destacados apenas os mais relevantes contidos nas fontes de pesquisa consultadas.
Destaca-se o periodo entre 1933 e 1938, com 48 decretos concentrados nesses anos. Isso
comprova a relevancia que o petroleo ganhou no contexto brasileiro do Estado Novo, de Getulio
Vargas. Outro periodo notavel foi 1889, mesmo ano da referida Exposi¢ao Universal que
destacou o petréleo e suas possibilidades, com 5 decretos no ano, 3 no precedente € 3 no
posterior.
Em 1891, a Constituicdo Republicana modifica a determinacao da Lei de Terras, associando a
propriedade do subsolo a do solo e atribuindo aos estados ‘“a responsabilidade pela politica
governamental de estimulo & mineracdo” (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 7).
Em 1915, o Petrdleo ¢ tangenciado pela Lei Calogeras, inserido na categoria “0leos minerais”.
Essa lei buscava

contornar os direitos absolutos do proprietdrio do solo, estabelecidos na Constituigao.

Proibia-se a divisdo da mina entre herdeiros da propriedade do solo; permitia-se a

administragdo direta das minas pelo governo federal se fosse da vontade do proprietario e
criava-se a figura do “inventor de minas” (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 10).

Até a década de 1930, a regulamentacdo de minas de extragdo de maneira geral apenas
tangenciava o petroleo, sem aprofundar em suas questdes especificas. Isso porque “no inicio da

década de 1920, o Brasil € visto, de forma global, como um territério sem petroleo” (PEYERL,
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2014, p.27), fazendo com que as multinacionais focassem em dominar a importagao do produto
no mercado brasileiro.

Em 1936 criou-se o Departamento Nacional de Combustiveis, pouco antes do golpe de estado
de 1937. A partir de entdo, as leis nacionalistas de Vargas viriam a fortalecer o papel do Estado
na industria de petrdleo em solo brasileiro. O Decreto-lei n° 395 determinou o abastecimento
nacional de petroleo um servigo essencial, abrangendo ‘““a importacao, a exportacao, o transporte
- inclusive a construgdo de oleodutos -, a distribuicdo € o comércio de petroleo bruto e de
derivados, bem como a refinag¢ao de petroleo importado ou de producao nacional, qualquer que
fosse sua fonte de extragao” (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 54).

O Conselho Nacional do Petréleo (CNP) foi criado por esse mesmo decreto, consolidando a
valorizacdo do petréleo pelo Estado brasileiro, refletindo o progresso de seu espaco urbano.
Trata-se de um marco do petréleo-embasamento da urbaniza¢do, um encaixe brasileiro no
desenvolvimentismo mercadolégico e industrial. Destaca-se que o refino ‘“ficou sujeito
exclusivamente a competéncia do governo federal, através (...) [do] Conselho Nacional do
Petréleo (CNP)”, cuja “propriedade, diregdo e geréncia [eram] confiadas apenas a brasileiros
natos” (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 60).

Mesmo com a queda da ditadura Vargas, com a redemocratizacao do Brasil, ndo houve sucesso
nas tentativas de tornar a Lei n°2004/1938 “mais permeavel ao capital estrangeiro, conforme
ficou estabelecido na Constituicdo de 1946 (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 64). Aponta-se
também que a “estratégia [de liberalizagdo] foi inviabilizada pelo movimento popular O
Petroleo ¢ Nosso, em 1948 (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 65).

Pode-se dizer, portanto, que o governo Dutra ndo logrou superar o periodo nacionalista
protagonizado por Vargas. Uma tentativa politica de conciliagdo entre o nacionalismo e o
liberalismo foi o Estatuto do Petroleo, construido sob fortes conflitos entre adeptos das duas
correntes. Ambos desenvolvimentistas, diga-se de passagem. O Estatuto buscava uma via
menos radical em relacdo ao monopdlio estatal da exploragdo e beneficiamento do petrdleo
brasileiro. Mas “conseguiu desagradar a todos: dos nacionalistas, que defendiam o monopdlio
estatal integral, aos grandes trustes [fomentadores do liberalismo], interessados na exploracao
do petroleo brasileiro a maneira do venezuelano [que entao estava susceptivel aos interesses

dessas corporagdes]” (LAMARAO & MOREIRA, 2020). Isso porque o

Estatuto do Petroleo (...) permitia @ Unido executar por administragdo direta ou contratada a
refinacdo de petréleo no Brasil. Através do regime de concessdes, o capital estrangeiro
poderia participar, desde que constituisse sociedades no Brasil conforme previa a
Constituicdo de 1946 (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 65 ¢ 66).
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O Estatuto acabou ndo vingando, ja que Dutra precisava do apoio do Congresso para avangar
outros projetos, dentre os quais se destacam “a constru¢do das refinarias estatais de Mataripe
(BA) e de Cubatao (SP), para a construcao do oleoduto Santos-Sao Paulo e para a aquisi¢do de
uma frota nacional de petroleiros” (LAMARAO & MOREIRA, 2020).
Esses projetos sdo vinculados ao Plano SALTE, que foi um planejamento estratégico bastante
abrangente, envolvendo areas vitais para a sociedade urbana: a satde, sob uma perspectiva
clinica/hospitalar pautada no organismo do individuo; a alimentagdo, preconizando o dominio
do campo pelo urbano; a energia, que potencializa a for¢ca de trabalho e promove relacdes
distintas daquelas diretas entre meio e populacdo local; e transporte, o promotor da
desterritorializagdo de povos de seus habitats e de substancias e coisas de seu lugar de origem
para outros lugares.
O Plano SALTE “autorizou a implementacdo dos investimentos previstos para refino e
transporte de petroleo”, sendo que, por isso, “dele originou-se a mais importante realizagdao na
area do refino de petrdleo anterior a PETROBRAS - a refinaria de Cubatao” (DIAS &
QUAGLINO, 1993, p. 69).
Quatro meses depois da aprovagdo do destaque do Plano Salte, em julho de 1949, foram
assinados no CNP os seguintes documentos para constru¢do da mencionada refinaria: a)
ajuste com o consorcio francés Fives Lillle e Schneider para o fornecimento de materiais e
equipamentos; b) contrato com a firma norte-americana Panamerican Hydrocarbon Research
Inc para o projeto de engenharia, compra, inspecdo e expedicdo dos materiais, obras
complementares, supervisao de construgao e do inicio do funcionamento da citada refinaria;
¢) contrato com a Hydrocarbon de garantia de funcionamento do conjunto industrial a ser
implantado: d) contrato de licenga a ser celebrado com a Hydrocarbon para utilizagdo, pelo
Conselho, na refinaria em apreco, dos direitos, dados técnicos e conhecimentos concernentes

a polimerizagdo catalitica dos hidrocarbonetos de que dispunha essa firma (DIAS &
QUAGLINO, 1993, p. 70).

A transcricdo acima deixa clara a importagdo de saberes técnicos e cientificos dos paises
precursores da industrializagdo e da aplicacdo do petrdleo na elevagdo da capacidade energética
que difundiu a urbanizacdo a escala global. O ideal desenvolvimentista no imaginario do povo
brasileiro certamente levava a crer que o desenvolvimento prometido elevaria o bem-viver geral
no pais. Até o presente, esse ponto de vista estda nos debates, opondo-se as privatizagdes
neoliberais.

Na pratica, o Plano Salte articulou uma série de politicas publicas destinadas a produzir o espago
urbano, nao resolvendo os problemas da formagao da sociedade brasileira, apesar de contemplar
preocupacdes de cunho social. Trata-se de um planejamento com clara inten¢do urbanizadora,
com o petroleo protagonizando as diretrizes e agdes. Nas cinco questdes chave, cujas iniciais
conformam sua sigla (saude, alimentagdo, transporte ¢ energia), o petrodleo ¢ associado como

elemento importante para alcancar o progresso desejado. Apenas a saude nido envolve uma
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alusdo direta ao petrdleo nos aprimoramentos pretendidos, embora subentenda-se que tais
melhorias sejam dependentes do transporte de equipamentos e da migragao de profissionais.
A questdo da alimentagdo contemplava medidas de incentivo a produg¢do € ao consumo,
reforgando o carater mercadoldgico como um rumo de desenvolvimento para o Brasil. A
subordinacdo ao mercado internacional fica ainda mais clara quando se considera que o Plano
Salte buscava ndo apenas ‘“atender aos problemas internos, como [também] (...) ajustar a
producgdo as demandas externas, a fim de melhorar o balango de pagamentos” (CALLICHIO,
2009).
Quanto ao transporte, em suma, o plano indicava a expansdo da rede viaria em geral,
contemplando as ferrovias, rodovias e hidrovias, além de oleodutos. Nesse sentido, avancava-
se na configuragdo do meio fisico para a urbanizacao extensiva. Alids, como defendo aqui, a
expansao da rede de transportes, principalmente a rodovidria, € o principal vetor da urbanizagao
planetaria.
Algo que sustenta tanto o transporte quanto as fungdes modernas dos imoveis e espagos
publicos ¢ a energia. A energia move ¢ ilumina, aquece e resfria, transmite e conserva
informacgdes. A questdo energética também embasa o urbano, ja que a apropriagdo humana dos
potenciais naturais através da ciéncia e tecnologia possibilita a construcdo de uma natureza
paralela, “segunda natureza” (SANTOS, 2006). Nesse sentido, a mobilidade urbana ¢ aqui
entendida como o movimento amplificado em escala e frequéncia pelo uso de fontes energéticas
potentes, dentre as quais se destacam os combustiveis fosseis. O urbano, pautado pelo
movimento, pela mobilidade, s6 existe devido a fusdo entre transporte ¢ energia. Sem essas
duas varidveis, ndo ha espaco urbano. No que se refere a energia, o Plano Salte indica as
seguintes diretrizes:
lavras e industrializacdo do petréleo e do gas natural; investigagdo das reservas de linhita,
turfa, xistos pirobetuminosos e areias betuminosas; intensificagdo e barateamento da
produgdo do carvio-de-pedra nacional; racionalizagdo e reduco progressiva do consumo de
lenha e seu derivado, o carvao vegetal; reflorestamento e estimulo a silvicultura; exploracdo
intensiva dos recursos hidraulicos; aplicagdo da eletricidade, sempre que possivel, no
aquecimento, bem como na tragdo ferrovidria e urbana, e criagdo de instituigGes técnicas

experimentais, incumbidas de estudar a melhor utilizagdo das fontes energéticas nacionais
(CALLICHIO, 2009).

A urbanizacgao brasileira ¢, portanto, planejada. As externalidades negativas que o planejamento
urbano contemporaneo busca amenizar/solucionar sdo consequéncias do proprio urbano
conforme planejado em sua concepgdo, com os governos brasileiros importando pressupostos
do mercado ¢ industria hegemdmicos. A formacdo da matriz energética envolve politicas que

traduzem os ideais em disputa, os agentes de cada setor. Mas todos confluem a bandeira do
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desenvolvimento, seja nacionalista seja liberal. A determinagao de fontes energéticas legitima
claramente um espago em detrimento de outros, promovendo o urbano e marginalizando o
campo. Naquele contexto, a escolha foi: priorizacdo das hidrelétricas para o fornecimento de
energia elétrica aos imoveis e dos derivados de petroleo para os automoveis, acompanhando e
ao mesmo tempo dando folego a globalizagao.

Além das indicagdes associadas as questoes chave, o Plano Salte foi além a respeito do petrdleo,

prevendo as seguintes acdes:

pesquisa intensiva de algumas areas das diferentes bacias sedimentarias que atingissem
trezentos milhdes de hectares; aquisicdo de todo o material especializado necessario a
perfuragdo de pocos e execucdo de trabalhos complementares; aquisi¢do e montagem de
refinarias para a produgdo diaria de 45 mil barris e ampliagdo da producdo de Mataripe (BA),
de 2.500 para seis mil barris didrios, e aquisicdo de 15 petroleiros de 15 mil toneladas cada
um, ou tonelagem total equivalente, com o objetivo de atender as necessidades nacionais
totais da época (CALLICHIO, 2009).

O Plano Salte pode ser considerado um dos pioneiros a assumir a petroleo-dependéncia do
espago urbano, a0 mesmo tempo em que reforgou o petréleo-embasamento como uma escolha
social de multiplos agentes, corroborando com a expansdo urbana.

J4 com o regime democratico reestabelecido, apos a ditadura militar, a Lei n® 9.478/1997
denominada “Lei do Petrdleo”, estabeleceu a criacdo da Agéncia Nacional do Petroleo (ANP),
e foi um marco na “flexibilizagdo da execucao do monopolio estatal” (ANP, 2020). Ela nao
chegou a privatizar a Petrobras, mas relativizou seu monopolio e tornou o mercado brasileiro
mais amistoso as multinacionais.

Dois de seus principios e objetivos chamam atencao devido ao antagonismo que exercem entre
si: “preservar o interesse nacional” e “promover a livre concorréncia” (BRASIL, 1997).
Certamente alguns dos interesses de castas nacionais sdo atendidos com a desestatizagao, mas
o interesse do pais como um territorio coeso fica comprometido. Afinal, a chamada livre
concorréncia beneficia diretamente agentes de outros paises, que tém como interesses no Brasil
a extracao de suas riquezas, sejam naturais sejam fruto do trabalho de seu povo, € 0 escoamento
de excedente de producao. Retribuem apenas com o suficiente para sugarem do pais sem
aniquilar os sistemas dos quais dependem.

Apesar de estar em vigor até hoje, sofreu diversas alteragdes em sua redagao original. O Art.23,
que estabeleceu como o monopodlio da Petrobras seria quebrado, originalmente era: “As
atividades de exploracdo, desenvolvimento e producdo de petroleo e de gas natural serdo
exercidas mediante contratos de concessao, precedidos de licitagdo, na forma estabelecida nesta

Lei” (BRASIL, 1997). Seu complemento pela Lei n°® 12.351/ 2010 foi: “ou sob o regime de
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partilha de produgdo nas areas do pré-sal e nas areas estratégicas, conforme legislagdo
especifica” (BRASIL, 2010).
As forgas neoliberais avancaram em suas ideias de livre mercado a partir da Lei do Petroleo,
como no exemplo mostrado acima. Nos governos petistas, houve uma espécie de ‘intersticio’
nacional-desenvolvimentista através dos PACs (Planos de Aceleragdao do Crescimento). Além
da Lein®12.351/2010, aprovada no final do governo Lula, a Lei n® 12.734/2012, j4 no governo
Dilma,
modifica as Leis n° 9.478, de 6 de agosto de 1997, e n° 12.351, de 22 de dezembro de 2010,
para determinar novas regras de distribuicdo entre os entes da Federag@o dos royalties e da
participagdo especial devidos em fun¢do da exploragdo de petréleo, gas natural e outros

hidrocarbonetos fluidos, e para aprimorar o marco regulatorio sobre a exploracdo desses
recursos no regime de partilha (BRASIL, 2012).

A partir das manifestagdes de 2013, o neoliberalismo voltou a pressionar pelo acesso as jazidas
controladas pela Petrobras. O governo Temer aprovou a Lei n° 13.365/2016, que “altera a Lei
n°® 12.351, de 22 de dezembro de 2010, para facultar a Petrobras o direito de preferéncia para
atuar como operador e possuir participagdo minima de 30% (trinta por cento) nos consorcios
formados para exploracdo de blocos licitados no regime de partilha de produ¢do” (BRASIL,
2016).

Ressalta-se que no regime de partilha o Estado se mantém regulando e fiscalizando os contratos
por meio da estatal Pré-Sal Petroleo (PPSA). Entretanto, a metodologia de aferigao de patilha
entre Estado e empresas € suscetivel a fraudes pelo setor privado, diminuindo a arrecadagao

publica quanto maior for o custo declarado, em barris de petroleo, para viabilizar a operagao

(BULHOES, 2013).

2.4.4 O avanco do petrdoleo no mercado brasileiro

Yergin (2010) aponta 1911 como o ano em que a gasolina superou o querosene no mercado
norte-americano. Dias & Quaglino (1993) apontam para “substanciais modifica¢cdes” no
mercado brasileiro entre 1913 e 1916. Trata-se de um mesmo processo globalizado, no qual o
centro da o primeiro passo e logo a periferia vai a reboque. A expansao de empresas estrangeiras
(especialmente a Standard Oil, a Anglo-Mexican e a Dutch-Shell) no mercado brasileiro ¢ uma
das causas destas alteracdes no mercado nacional, juntamente ao cendrio reajustado pela
Primeira Guerra Mundial e a ampliagdo da rede de distribui¢do de energia elétrica pelo pais
(DIAS & QUAGLINO, 1993).

Nos ‘arquipélagos’ econdmicos brasileiros, as respectivas cidades principais foram dotadas de

abastecimento elétrico a partir de usinas termelétricas. Vé-se, portanto, que as multiplas
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possibilidades dadas pela complexa composi¢ao do petrdleo foram gradualmente associadas a
aplicagdes condizentes com a organizac¢do espacial de cada época.

A intencionalidade de produgdo do espago esta contida na acdo promovida por diversas forgas
que convergem em interesses em determinado momento. O querosene foi o primeiro derivado
amplamente utilizado para ampliar o tempo util para o periodo noturno, respondendo a uma
demanda da modernidade (item 2.4.1). A energia elétrica veio em seguida, sucedida pela
difusdo da gasolina em outros mercados nacionais.

A gasolina ja era importada desde os anos finais do século XIX, juntamente com o querosene.
Porém o uso habitual ndo era a combustdo, e sim a iluminagdo ou a dilui¢do. Dias & Quaglino
(1993) registram que os pioneiros na compra de automoveis precisavam abastecer seus veiculos
junto aos comerciantes que vendiam a gasolina para essas outras finalidades, inexistindo os
postos de combustivel e sua rede de suporte. A gasolina era uma mercadoria com outros valores
de uso, ndo tao elementar na dinamica urbana. Os carros eram itens de luxo, restritos a poucos
privilegiados. O espago ainda ndo era dominado pelo tempo da pressa. O movimento de pessoas
e cargas precede a aplicacdo do petrdleo na forca motriz, mas seu carater incessante advém
dele.

O embrido da rede de distribuicio de combustiveis para automoéveis ¢ atrelado

aproximadamente a 1909, no Rio de Janeiro, quando

surgiu a "garagem", que no inicio era um pequeno galpdo de madeira onde os carros
pernoitavam e eram reabastecidos de gasolina e graxas. SO entdo importadores passaram a
vender aos garagistas a gasolina a ser comercializada no varejo. As firmas Macedo & Serra
¢ Dias Garcia, no ramo desde 1880, por exemplo, importavam da Russia gasolina ¢ 6leos que
as garagens revendiam (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 46 ¢ 47).

As décadas seguintes foram marcadas pela mudancga espacial das grandes cidades brasileiras,
cada vez mais estruturadas para comportar a circulacdo motorizada. A disponibilizagdo dos
derivados no mercado brasileiro foi primeiramente programada por empresas internacionais
atras de mercados para absorver seu excedente de producdo. A The Caloric Company, filial da
Pan American Petroleum, operando no Brasil a partir de 1916, por exemplo,
se preocupou em estudar cuidadosamente as condigdes do mercado brasileiro, avaliando as
potencialidades econdmicas de cada regido do pais. Assim, decidiu instalar seus tanques nas

principais cidades portuarias do Brasil: Belém, Recife, Salvador, Rio de Janeiro e Santos
(DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 45).

Na década de 1920 os postos de combustiveis emergiram com mais notoriedade nos centros
urbanos. No Rio de Janeiro, surgiram concorrendo com as garagens acima mencionadas. Ao
fim dessa década, j& havia sido estruturado um novo sistema de objetos ¢ agdes de sustentagao

da mobilidade motorizada. Entao,
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as companhias [estrangeiras] entregavam o produto a agentes que se incumbiam de
transporta-lo, armazena-lo e vendé-lo no atacado e no varejo. Ja no entdo Distrito Federal,
eram as proprias companhias que vendiam a gasolina a grandes consumidores - 6rgéos
publicos de uma maneira geral - ou ao comércio varejista. (DIAS & QUAGLINO, 1993, p.
47).

O Estado brasileiro se tornou um agente importante para consolidar o modelo urbano petréleo-
embasado. O fez ora em contraponto ora em consonancia com companhias internacionais, mas
essas sempre se colocaram como agentes atuantes no mercado brasileiro.

Mesmo com os interesses das companhias estrangeiras relegado em detrimento do nacionalismo
em voga na Era Vargas, o ideal de autonomia nacional seguiu os parametros da industrializagao
europeia/norte-americana. O pais se inseria no mercado global com a pretensao de se afirmar
uma poténcia, mas importou os preceitos dos referidos Estados-nagao. Jogando o jogo conforme
regras alheias, o Brasil viu-se a partir de entdo atrelado ao ideal desenvolvimentista, priorizando
o desenvolvimento econdmico em relagdo ao equilibrio social e ambiental.

Ao fim da década de 1930, o Brasil ja contava com trés refinarias, as quais beneficiavam o 6leo
bruto importado junto as multinacionais. “Uma refinaria estava localizada em Sdo Caetano
(SP), das Industrias Matarazzo, ¢ duas no RS — a Destilaria Rio-grandense de Petréleo e a
Companhia Brasileira de Petroleos Rio Grande, da Ipiranga” (ANP, 2020). A iniciativa privada
nacional agia entdo na impulsdo do setor petrolifero, mas ndo sem contar com a prote¢do do
Estado brasileiro frente as poderosas empresas de outros paises. As referidas refinarias
nacionalizaram parte do beneficiamento do petroleo, paralelamente a busca pelo petréleo no
territorio brasileiro, que enfim apresentava resultados animadores. Destaco que, mesmo
havendo embates entre o empresariado nacional quanto a estatiza¢do das atividades, o Estado
nacional-desenvolvimentista cumpriu um papel fundamental para a protegdo do mercado
interno frente as multinacionais, ainda que produzindo uma urbanizagdo a imagem ¢
semelhanca do que ocorria nos epicentros urbano-industriais do planeta (EUA e Europa).
Uma das ultimas aplica¢des de um derivado do petroleo de forma determinante na produgao do
espago urbano brasileiro foi o diesel como combustivel de caminhdes, que se deu apenas apds
a segunda guerra mundial. Antes, ele era aplicado no fornecimento de energia em zonas rurais
ndo contempladas pelas redes elétricas, bem como no transporte ferroviario (DIAS &
QUAGLINO, 1993, p. 48).

A propulsao dos caminhdes pelo diesel foi iniciada apds uma série de agdes do governo Vargas
para ampliacdo da rede rodovidria nacional, o que viria a ser complementado mais tarde

principalmente por JK e pelos militares durante a ditadura. No periodo entre 1930 ¢ 1964 foram
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tomadas as decisdes que projetaram o modo rodovidrio como o principal do pais desde entdo,

algo inalterado até o presente.
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2.4.5 A politica brasileira, o petroleo e a urbanizacio

O petrdleo passou a ser um tema de relevancia politica no Brasil a partir dos anos 1930. Desde
entdo, ocorrem disputas a seu respeito na sociedade brasileira. Os subitens a seguir buscam
estabelecer um resgate dos principais destaques a respeito do petrdleo na politica nacional e da

relagdo com a urbanizagao.

2.4.5.1 Conflitos politicos no Estado Novo

O Estado Novo foi um periodo de intenso acirramento dos conflitos envolvendo o petréleo. A
criacdo do Conselho Nacional do Petrdleo se deu nesse contexto, quando preocupagdes com a
seguran¢a nacional influenciavam as politicas publicas. As tendéncias apontavam para a
“nacionaliza¢do ou, em alguns casos, pela estatizacdo de todas as atividades relativas ao
petréleo”, exceto o comércio (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 49).

O exército cumpria um papel importante na sustentagdo do regime, sendo essa instituicdo uma
das vozes mais proeminentes do nacionalismo entdo. Por isso, apoiaram o corpo técnico do
CFCE (Conselho Federal de Comércio Exterior) na busca pela soberania estatal nas atividades
ligadas ao petroleo. Algumas nacdes ‘emergentes’ ja tinham dado tal passo, destacando-se os
vizinhos Argentina e Uruguai, e, principalmente, o México.

As multinacionais do setor impunham resisténcia a este movimento liderado pelo CNP, 6rgao
presidido por Horta Barbosa. A Standard Oil aparece aqui como uma das mais atuantes na
disputa pela hegemonia no mercado brasileiro, antagonizando o préprio Estado. Um episédio

que ilustra e comprova essa atuagdo da gigante estadunidense no Brasil foi a

desmontagem pelo CNP de uma instalag@o construida as pressas pela companhia em Séo
Paulo, ainda em 1938, e as propostas que ela fez ao governo brasileiro em 1940 e 1942. No
primeiro caso, o objetivo era reivindicar direitos adquiridos; no segundo, convencer o
governo a abrandar o carater nacionalista da legislagdo (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 61 ¢
62).

A Standard Oil também “preocupava-se (...) em bloquear quaisquer esfor¢os de industriais
brasileiros em conseguir financiamento nos EUA para a constru¢do de refinarias” (DIAS &
QUAGLINO, 1993, p. 82). Ou seja, nao se preocupava apenas contra o0 monopdlio. Toda e
qualquer politica nacionalista, seja em prol do empresariado nacional seja em dire¢do a
estatizagdo, reverberava em pesadas atuagdes contrdrias por essa multinacional. Ela chegou a
ofertar “a construc¢do de refinarias no pais em troca do abandono da legislagdo nacionalista”
(DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 82). Os registros de suas intervengdes no pais para construir

um mercado suscetivel a sua expansao global também apontam sua atuag@o na “constru¢do de
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tanque de gasolina no Porto de Santos, fornecimento de 6leo para a estrada de ferro central do
Brasil, etc” (PEYERL, 2014, p.51).
O monopolio estatal entdo pretendido pelo CNP ia totalmente contra o interesse de diversos
agentes privados, que se uniam em defesa da causa comum do empresariado, tanto nacional
quanto estrangeiro. O CNP, entretanto, defendia arduamente o controle publico total devido a
possibilidade de:
a) baixa dos pregos de venda dos derivados de petroleo, uma vez que ndo visaria lucro; e b)
dominio efetivo sobre a formag@o e fixa¢ao desses pregos, o que ndo seria possivel enquanto

perdurasse o controle das companhias importadoras estrangeiras sobre o mercado brasileiro
(DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 63 e 64).

Dentre as vozes nacionais dissidentes, destaca-se Monteiro Lobato. Ele atuava constantemente
no sentido de deslegitimar as agdes dos técnicos do Estado e omitir os insucessos das empresas
privadas. O apoio do governador da Bahia recebido por Monteiro Lobato acrescentava mais
uma camada de conflito, antagonizando a unidade federativa ao proprio Estado-nagdo. Esse
conflito elucida mais uma vez a multiplicidade de interesses que determinam a organizagdo do
espaco, sendo confluéncias momentaneas de forgas a possibilidade de consolidacio ou reversao
de uma situagao.

Monteiro Lobato promovia as subscrigdes ptblicas de a¢des de suas companhias, disparando

seus manifestos impiedosos; Cordeiro e Carvalho apelavam aos sentimentos regionais na

Bahia e Alagoas; os setores da imprensa abriam seus espacos, por vezes de forma

sensacionalista e confusa, para tratar da questao do petréleo brasileiro. Todos eles alcangaram
um duplo e importante objetivo (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 80).

Esses objetivos eram a ampliagdo do publico interessado, potencialmente aumentando a
contraposi¢do ao governo, e questionamento da competéncia do Estado em desenvolver sozinho
um setor industrial de tamanha relevancia. Mas a atuagdo desses agentes acabou acrescentando
o tema do petréleo na pauta nacionalista, apesar dos esfor¢os governamentais priorizarem a luta
na usina siderurgica.

Além disso, o inicio do periodo ditatorial do governo Vargas, em 1937, pesou contra os
interesses privados devido a orientacdo nacionalista do presidente e sua equipe. A partir de
1937, opositores, como Monteiro Lobato, foram presos, e a politica se firmou temporariamente

em base nacionalista.
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Figura 19 — Monteiro Lobato e manchete sobre a luta pela exploracao do petroleo

- Correio de S.Paulo
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Fonte: CHIARADIA, 2019.

Somente na época da queda de Vargas, em 1945, o liberalismo voltou a cena no embate contra
o nacionalismo. O governo Dutra, que separou o periodo ditatorial de Vargas ao seu retorno
democratico, demarcou um periodo de batalhas entre as duas linhas que disputam a forma de

gestdo do petrdleo e derivados.

2.4.5.2 Governo Dutra

A deposicdo de Vargas abriu um periodo mais favoravel as forcas privadas, com destaque a
empresa nacional Ipiranga. Ela existe até hoje, sendo notavel sua permanéncia em distintos
cenarios ¢ fases da urbanizagdo no Brasil. A consultoria de estadunidenses na revisao da
legislacdo aumentou os temores dos nacionalistas em relacdo as reformas que seriam

promovidas no governo Dutra.

Figura 20 — Antigo posto Ipiriunga em Campos do Jordao-SP

-

Fonte GOMES, 2021.
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Entretanto, o Estatuto do Petrdleo ndo avangou tanto quanto as multinacionais gostariam, ja que
buscou favorecer empresas nacionais e chegar a um acordo politico entre as for¢as do Brasil,
bem como garantir o abastecimento do mercado interno acima de tudo.
As companhias estrangeiras poderiam ter acesso a pesquisa ¢ lavra sem qualquer associagdo
com o capital nacional. No transporte e refino, a participagdo estrangeira seria limitada a 40%
até que se satisfizesse o consumo interno. A exportacdo de 6leo cru sé poderia ser realizada
apos estar assegurado o consumo interno por trés anos e, no caso da exportagdo dos
derivados, as companhias de refinagdo s6 poderiam ser totalmente estrangeiras quando

estivesse totalmente garantida uma capacidade interna de refino sob controle nacional (DIAS
& QUAGLINO, 1993, p. 95).

A preocupacdo geral em abastecer a demanda interna ja demonstrava a dependéncia urbana em
relacdo ao petrdleo. E essa preocupagdo era utilizada para atacar a ideia de o Estado
monopolizar as atividades de refino, principalmente, mas também de distribui¢do. Lembrando
que o pais necessitava importar o 6leo cru ja que suas jazidas ndo produziam o suficiente para
a demanda cada vez maior. Portanto, a demanda nacional foi criada e fomentada por agentes
estrangeiros, ja que a substancia natural ndo era encontrada em volume abundante por aqui,

tendo a demanda crescido antes da oferta interna.

2.4.5.3 Governo Vargas — 1951 - 1954

A reagdo dos nacionalistas a essa maior permissividade as companhias multinacionais
impulsionou a campanha ‘O Petroleo ¢ Nosso’, levando o tema com grande relevancia a pauta
da eleicdo subsequente. Tanto o governo federal quanto os estaduais reagiram a essas
manifestagdes, todavia levando a um “Unico caso de fechamento [de centro estadual de
campanha] (...) em todo o pais: em Minas. sob o governo Juscelino Kubitschek” (DIAS &
QUAGLINO, 1993, p. 101).
Dentro do proprio governo democratico de Vargas, o embate continuou fervoroso entre as
correntes que vinham acirrando as disputas desde o governo Dutra. Vargas apresentou um
projeto que divergia em alguns pontos das ideias da campanha O Petrdleo ¢ Nosso, apesar de
preservar o cunho nacionalista. Seu projeto acabou prevalecendo apesar de algumas oposicdes
internas, culminando na criacao da Petrobras.
O Projeto n°® 1.516, que instituia a Petrobras como uma holding do setor petrolifero controlada
pelo Estado sem ser um monop6lio, previa que parte dos recursos para execugdo do programa
do petroleo seria proveniente da receita do imposto tnico. No entanto, desde sua criagdo, o
imposto fora aplicado - por for¢a do decreto de 1940 — exclusivamente no desenvolvimento
e conservacdo de rodovias. Assim, para garantir desde logo a canalizagdo de parte do imposto
para o programa em perspectiva, foi enviado ao Congresso projeto destinando 25% da receita

do imposto para “empreendimentos ligados a industria do petroleo”. O Executivo logrou
éxito na aprovacao desse projeto em novembro de 1952. Enquanto isso, o Projeto n® 1.516
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naufragava em meio a emendas e substitutivos que o descaracterizavam (DIAS &
QUAGLINO, 1993, p. 56).

Figura 21 — Getilio Vargas em ato simbdlico de criacio da Petrobras

Fonte: MOREIRA, 2020.

A produgdo nacional de petroleo e derivados e a expansao rodoviarista, como se vé no trecho
acima, se entrelacam nos mesmos projetos. Ambas compdem a estrutura desenvolvimentista, e
a aplicacdo de recursos em uma ou outra ¢ uma questdo de maior demanda. Se hd um
entendimento de que a malha rodoviaria precisa ser expandida para consolidar o espaco urbano,
o governo aloca seus fundos ali. Mas se o sustento do funcionamento da infraestrutura existente
esta em xeque, seja por eventos reais ou temores de escassez difundidos, prioriza-se a produgao.
Getulio Vargas foi muito criticado por tentar articular o apoio de partidos que se opunham a
ele, principalmente a UDN (LAMARAO & MOREIRA, 2020). Um dos acenos notaveis nesse
sentido foi a nomeagdo do udenista Juraci Magalhaes como presidente da Petrobras. Também
delegou a um antigo funciondario da Standard Oil, Walter K. Link, a direcdo do Departamento
de Exploracdo da estatal (DIAS & QUAGLINO, 1993), causando um desconforto e
desconfianga em sua base nacionalista.

Mesmo diante de tamanhas turbuléncias, a criacdo da Petrobras foi o principal marco da
inser¢ao do Brasil na indastria do petroleo, garantindo uma insercdo global relevante,
alcancando destaque internacional em muitos periodos. A partir de sua criagdo, em 1953, a
Petrobras incorporou e centralizou os conflitos pré-existentes entorno de si. A disputa entre
nacionalismo e liberalismo permaneceu uma constante, enquanto o aspecto desenvolvimentista

seguiu assegurado na esséncia da estatal. Ressalta-se que a economia baseada na exportacao de
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commodities, incluindo o petréleo, ¢ um ponto de convergéncia entre nacionalistas e liberais.
Svampa (2012) chama essa convergéncia de “consenso dos commodities”. De certa forma,

pode-se dizer que ¢ também um consenso desenvolvimentista.

2.4.5.4 Conflitos politicos e ideologicos na democracia pré golpe de 1964

Os conflitos entre nacionalistas e liberais persistem até a atualidade, embora com novas nuances
e nomenclaturas. A discussdo quanto a forma de desenvolvimento que o Brasil deve adotar ¢é
feita com fervor, mas o espago produzido conta com importantes consensos entre as pretensdes
de ambas as correntes: infraestrutura energética e viaria robustas, sustentagdo de mercados
capitalistas, estratificacdo social em classes, imposi¢ao do modelo de subsisténcia pautado no
‘emprego e renda’. Em suma, ambas se sustentam na urbanizagdo planetdria, apesar das
distintas particularidades.

Nesse sentido, os governos Vargas e aqueles que os sucederam desempenharam um papel
fundamental na aceleragdo da urbanizacdo planetaria. Tal processo foi, portanto, conduzido no
campo politico por forgas sociais impregnadas de ideologias provenientes da Europa. O Estado
brasileiro, gerido por essas forgas, alavancou uma produgdo do espago que o manteve ora a
perseguir o sonho de alcancar as condi¢des ‘avancadas’ de paises de vanguarda na
industrializagdo, ora acomodando-se sob a satisfacdo de uma parcela significativa da elite
nacional que se consolidou na inser¢do do pais no sistema-mundo global como um grande
fornecedor de commodities.

Por isso, a urbanizagao brasileira ¢ uma espécie de continuidade da colonizacdo. A diferenca é
que ela passou a ser promovida pela propria elite nacional, ja que o pais goza oficialmente de
autonomia institucional. Entretanto, ndo deixa de ser subalterna, devido a opgdes dos agentes
hegemonicos que determinam as decisdes politicas brasileiras.

Vargas simbolizou o sonho de tornar o Brasil uma poténcia autbnoma através de sua soberania.
Ja JK, que também buscava o desenvolvimento, defendia que somente com a participacao de
empresas estrangeiras o Brasil alcangaria a condi¢ao de pais desenvolvido.

Seu papel no avango do rodoviarismo e sua relagao proxima com a industria automobilistica,
predominantemente internacional, sdo de grande relevancia no processo de urbanizagao. Um
exemplo iconico dessa simbiose foi a Caravana da Integragdo Nacional. Nela, “130 veiculos
fabricados no Brasil rumam de varios estados até Brasilia, que seria inaugurada dois meses

depois” (ANP, 2020).
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Figura 2 — Caravana da Integracio Nacional, em 1960
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Fonte: ANP, 2020.

Na gestdo de JK, também ocorreram fatos marcantes quanto ao sctor de extracdo e
beneficiamento do petrdleo: “perfuracdo pioneira na porcao terrestre da bacia de Campos,
realizada em 1958” (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 115); crescimento da “participacdo da
producao brasileira de petréleo no total consumido [até 1959] (...) em valores pouco superiores
a 40%” (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 117). A autossuficiéncia na extracao estava longe de
ser uma realidade, e isso em si mantinha o pais em uma condigao subalterna aquelas nagdes que
controlavam as principais jazidas de petroleo globais. O Brasil era dependente da importacdo
de petroleo para embasar sua urbanizagdo e sustentar seu espago urbano, € mostrou-se um
mercado atrativo para companhias estrangeiras.

Mas, no refino, “foi na administragdao JK que a PETROBRAS comegou a projetar sua expansao
(...) com esse objetivo [(autossuficiéncia)], através de sua Assessoria Economica, e que tal
planejamento se consolidou num plano governamental” (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 157).
Ou seja, mesmo sem ter a matéria-prima em quantidade conhecida suficiente em seu territorio,
o0 pais, pela decisdao de seus gestores, aprofundava o petréleo-embasamento da urbanizacao e,
consequentemente, a petréleo-dependéncia do espaco urbano.

Apesar da falta de abundancia de petréleo extraido no Brasil, o aumento da produgao mundial
no final da década de 50 favoreceu o fortalecimento da estatal brasileira. Isso porque ela pode
negociar e comprar grandes quantidades a um bom prego, o que foi fundamental para promover

as refinarias nacionais.
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Além disso, o Plano de Metas langado por Juscelino Kubitschek incorporou o petrdleo nas
politicas publicas voltadas para a aceleracdo do desenvolvimento, ou seja, da urbanizagao.
Destaca-se a meta nimero 4, que “previa grande crescimento da capacidade de refino da
PETROBRAS com vistas a autossuficiéncia, ou seja, um acréscimo de 200 mil barris/dia a
produgdo existente” (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 157). Em decorréncia dessa politica,
“construiu-se a refinaria Duque de Caxias (REDUC) no Rio de Janeiro, com capacidade
prevista de 90 mil barris por dia, e ampliaram-se as refinarias de Mataripe e Cubatdo, para
produzirem, respectivamente, mais 37 mil e 55 mil barris diarios” (DIAS & QUAGLINO, 1993,
p.- 159).

O resultado dessa politica comegou a se apresentar rapidamente: no governo de Janio Quadros,
mais especificamente em 1961, “a capacidade instalada do parque de refino brasileiro superou

o consumo” (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 159).

Vale acrescentar que depois de atingido aquele marco de 1961, a empresa passou a perseguir
outro objetivo que consolidou a meta da autossuficiéncia: tornar o abastecimento
regionalizado. Assim, o planejamento das novas unidades da PETROBRAS, construidas
depois da REDUC, passou a levar em conta o atendimento a um mercado mais regional. Tal
tendéncia se revelou nos estudos que precederam a construc¢ao das refinarias Gabriel Passos
(REGAP) e Alberto Pasqualini (REFAP) (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 160).

A refinaria Gabriel Passos, em Betim, Regido Metropolitana de Belo Horizonte, contribuiu na
expansao urbana na regido centro-oeste, Brasilia e Minas Gerais (PETROBRAS, 2021a),
incluindo uma das primeiras cidades modernistas planejadas do Brasil. Idealizada sob a
pretensdao de compor a vanguarda do progresso brasileiro (sob os moldes europeus) desde seu
projeto inicial, de Aardo Reis, Belo Horizonte foi projetada como centro urbano, e ndo se tornou
um por processo historico gradual. Ela demandava, desde sua criagdo, um sistema de objetos e
acgoes para sustentar sua dinamica, muito além do que se poderia alocar no perimetro interno da
Av. do Contorno, que delimita a area planejada da cidade, e suas imediagdes. E como um
organismo sedento de energia para seus imoveis e transito para suas vias, justificou a construgao
dessa refinaria, bem como usinas hidrelétricas para suprir a demanda crescente da capital
mineira e sua regido metropolitana. Regido essa que conta com um distrito industrial, em
Contagem, resultante de uma politica publica de 1941, na qual “o governador Israel Pinheiro
inaugurou o sistema de distritos industriais que seria gradualmente construido em Minas Gerais
ao longo das décadas seguintes” (CONTAGEM, 2021). A criacdo da CEMIG, em 1952,
impulsionou tal industrializagdo, a qual se deu no contexto nacional do desenvolvimentismo. A
refinaria Gabriel Passos se somou a esses objetos, ¢ depois dela tantos outros foram

implementados para estruturar a crescente urbanizacdo mineira, centralizada em Belo



88

Horizonte, que se tornaria a terceira regido metropolitana mais populosa do Brasil, atras apenas
de Rio de Janeiro e Sao Paulo, cujo crescimento exponencial também ocorreu no contexto de

urbanizagdo do século XX.

2.4.5.5 A urbanizaciio brasileira e o petréleo na ditadura militar

A diversificacdao de derivados do petroleo produzidos no Brasil ocorreu no inicio da ditadura
militar. Além do aprimoramento técnico das refinarias existentes, novas foram construidas: a
Refinaria do Planalto Paulista (REPLAN), a Refinaria Presidente Getilio Vargas (REPAR) e a
Refinaria Henrique Lage (REVAP).

Figura 22 — Refinaria Presidente Getulio Vargas (REPAR) em Araucaria-PR

Fonte: PETROBRAS, 2022.

Nesse periodo de crescimento da industria do petréleo, uma outra industria, irma inseparavel
dessa, expandia seus mercados para dentro do Brasil: a induastria automobilistica. Os governos
militares, aprofundando o caminho tragado pelos governos Vargas ¢ Kubitschek, foram agentes

determinantes para atender aos interesses das multinacionais do setor.

A relag@o de militares e industria automobilistica ja estava na fase simbiotica antes de 1964.
O GEIA (Grupo Executivo da Industria Automobilistica), criado em 1956 para planejar a
instalagdo da industria no Brasil, tinha a participagdo da Ford, da General Motors, da
Mercedes e da Vemag (a Unica brasileira da turma). Mas a presidéncia era de um almirante,
Lucio Meira. Vitorioso o golpe militar, vitoriosas também das multinacionais. Elas ganharam
a liberdade para papar suas pequenas concorrentes. A Volkswagen comprou a Vemag, a Alfa
Romeo comprou a Fabrica Nacional de Motores, e assim por diante. Enquanto o governo
militar massacrava os sindicatos, impunha o arrocho salarial e construia rodovias. Foi o
Milagre Economico (LUDD, 2005, p. 11).

No mesmo periodo, a Petrobras recorreu a aquisi¢do, junto a empresas estrangeiras, de
equipamentos mais potentes para a exploragdo. Em 1967 foi construida a primeira plataforma,

seguida por vdrias na década seguinte. A exploracdo no exterior também foi iniciada nesse
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periodo, com a criagdo da BRASPETRO. Por outro lado, companhias estrangeiras avangaram
na exploracao de petréleo no Brasil, sendo que
na primeira rodada, poucas propostas chegaram a ser apresentadas (seis bids em 15 de junho
de 1976) e por parte apenas das grandes companhias (a BP fechou contrato com uma area em
Santos, a Shell e a Elf com areas no rio Amazonas), nas rodadas que se seguiram mais de 30

empresas candidataram-se a exploracdo nas mais diversas areas do pais (DIAS &
QUAGLINO, 1993, p. 132).

Foi no territorio nacional que descobertas determinantes foram realizadas, sendo entdo uma
perda a busca por outras dreas a0 mesmo tempo em que se concedia a multinacionais o acesso
a novas jazidas com alta quantidade de petroleo. Dentre elas, destaca-se a Bacia de Campos,
encontrada em um periodo de crise internacional. Quanto a referida ‘crise’ energética, Ilich
(2005) nos chama a aten¢do, em texto originalmente publicado em 1973, de que na “América
Latina, a difusdo do panico serviria para integrar o continente mais perfeitamente como periferia
de um mundo cujo centro se encontra onde se utiliza mais energia per capita” (ILICH, 2005,
p-38).

Considerando a l6gica de mercado, temporariamente isso significou uma fase prospera para o
crescimento da empresa e avanco das industrias, incluindo a automobilistica, conduzindo a
acentuacdo da urbanizacao brasileira.

A distribuicao no mercado interno teve importantes acontecimentos no periodo da ditadura. No
ano do golpe, as multinacionais Shell e Esso lideravam o setor. A Petrobras passou a investir
no ramo e criou a BR Distribuidora, que “um ano depois de sua criacdo (...) empatou com a
Esso - primeira colocada no ranking do mercado distribuidor - ¢ pouco depois assumiu uma
lideranga incontestavel no ramo” (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 156).

A producgao crescente dos derivados fez a exploragdo nacional alcangar aproximadamente 50%
do consumo na década de 1980. Mais especificamente em 1988, ano da Constitui¢ao Federal
em vigor, comegou a exploracdo no rio Urucu, no Amazonas, e sete plataformas fixas na bacia
de Campos.

A autossuficiéncia € algo desejado desde antes da criagcdo da Petrobras, mas € a sua existéncia
que torna a busca pragmatica, influenciando as politicas relativas ao petréleo nessa direcgdo.
Sempre em embate com interesses conflitantes, principalmente das empresas multinacionais.
Um exemplo de politicas que foram contrarias tanto ao monopdlio estatal quanto aos interesses
Das multinacionais foram os “‘contratos de mini-risco’ assinados apenas com companhias
brasileiras [a partir de 1979]” (DIAS & QUAGLINO, 1993, p. 133). Nesses contratos, as areas

de baixo risco eram atribuidas a empresas nacionais em condi¢des financeiramente vantajosas.
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No mesmo ano, a empresa Engesa se destacava no ramo de producdo automobilistica, em
parceria com multinacionais como Volkswagen, Ford e Chrysler. Tanto que
a revista Veja afirmava que a “Engesa transformou-se em uma década no maior fornecedor
de carros de combate do Ocidente”. A Veja comprava o anunciado pela Engesa, que em suas
propagandas dizia ser a produtora de “50% de todas as viaturas blindadas sobre rodas do
Mundo Livre”. Grande momento para uma empresa que tinha sido criada em 1958, por um

pequeno grupo de engenheiros da USP, como prestadora de servicos e fornecedora de pegas
para a Petrobras (LUDD, 2005, p. 12).

Além da produgdo de petrdleo, derivados e automoveis, era necessario realizar investimentos
maci¢os em infraestruturas que adaptassem o meio fisico ao consumo dessas mercadorias.
Nesse sentido, o Plano Nacional de Desenvolvimento (PND) marcou o periodo militar com a
intengdo de tornar o Brasil desenvolvido nos moldes eurocéntricos, com medidas de
investimento em infraestrutura e melhoria de indicadores economicos. Além de grandes
empreendimentos compondo o sistema de objetos urbanos no territério brasileiro, buscou-se
construir uma coeréncia social por meio de politicas de emprego e renda, ensino técnico e
consumo em massa. O PND previa a integracao nacional ¢ a “integracao do Brasil no mercado
mundial gracas a conquista de mercados externos, sobretudo para produtos manufaturados e
produtos primarios ndo-tradicionais” (ABREU, 2009).

Cabe ressaltar que o II PND, em um periodo posterior ao “milagre econdmico” da década de
1970, com forte recessdo internacional (na qual destaco a crise do petroleo, embora sejam
apontados outros fatores) apostou em estender a fase de desenvolvimento de infraestrutura e
industria por meio de financiamento internacional (BATISTA, 1987).

A inten¢do dos militares era obter tecnologia de ponta, estimular polos de desenvolvimento,
gerar emprego e renda e o fortalecimento do mercado interno. As areas que receberam maiores
investimentos foram: “l) Producdo de bens de capital ¢ insumos bésicos; 2) Producdo de
energia; 3) Transporte € comunicacdes” (BATISTA, 1987, p.69).

Em suma, o desenvolvimento tragado considerava os fundamentos da economia classica
(crescimento da producdo e balanca comercial favoravel). A estratégia tracada pelo II PND para
pagamento das dividas geradas com instituicdes como o banco mundial e o FMI consistiu na
aplicacdao de excedentes oriundos da exportagdo de commodities. Essa aposta nao se mostrou
efetiva ao longo dos anos, € o endividamento oriundo dessa escolha tornou-se um dos

argumentos para as ondas neoliberais que ocorreram no periodo democratico subsequente.
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2.4.5.6 A urbanizacio brasileira e o petroleo a partir de 1988

A crise do petroleo, juntamente com a redugdo do crédito, culminou na desaceleracdo da
industria automobilistica brasileira no periodo de redemocratizagdo (MATTOS, 2016). As
ondas neoliberais da década de 1990, com a chegada de multinacionais do setor, fomentaram o
consumo de veiculos, refor¢ando o modelo de mobilidade motorizada da urbanizagao.

A manuten¢do do modelo em conjunturas desfavoraveis ¢ promovida por politicas publicas.
Ainda na ditatura, o Programa Nacional do Alcool (Prodlcool) foi uma resposta a crise do
petroleo (MICHELLON et al, 2009), assim como a instalagdo de fabricas da FIAT (PEDRONI,
2019). Ambas as medidas demonstram a inclinagdo da elite nacional a agir conforme a
conjuntura para promover a urbanizacao planetaria no pais, destacando-se que muitos grupos
detém seu poder por meio dela.

No ano em que a Constituicdo entrou em vigor, foi elaborado o Plano de Acao do Setor do
Petroleo (PASP), que apontava para um cenario autossuficiente ainda na década de 1990 (DIAS
& QUAGLINO, 1993, p. 135). Dois anos depois, em 1990, o CNP foi substituido pelo
Departamento Nacional de Combustiveis (ANP, 2020).

Aquela década foi marcada por um desmonte generalizado da indistria nacional. Collor “criou
em 1990 a PICE (Politica Industrial ¢ de Comércio Exterior), promovendo uma acentuada e
rapida exposicdo da industria & competi¢do internacional, com reducao progressiva dos niveis
de protegao tarifaria e eliminagdo dos instrumentos nao tarifarios de protecao e dos subsidios”
(CANO & DA SILVA, 2010, p.3). Pior ainda, “ironicamente, o banco de desenvolvimento do
pais foi designado gestor do Programa Nacional de Desestatizagdo” (CANO & DA SILVA,
2010, p.3). Na pratica, tal politica foi o primeiro grande passo rumo a desindustrializagcdo que
seguiria ocorrendo nos governos Itamar Franco e FHC. Esse ultimo tinha as privatizagdes como
um dos quatro grandes eixos de seu governo (ANP, 2020)!

Se por um lado a desindustrializacdo levou a reducdo da demanda por petrdleo, por outro o
mercado da mobilidade motorizada, o agronegocio e a mineragdo compensaram isso. Afinal,
mesmo desindustrializando-se, o pais ndo desurbanizou-se. Consolidou uma posi¢ao de
fornecedor de commodities na globalizagdo. Internamente, a circulagdo de pessoas e cargas
apresentou um aumento vertiginoso. A taxa de motorizagdo, indice que relaciona a populagao
de determinado territério com sua frota, cresceu de 1998, ano em que o DENATRAN passou a
publicar a frota nacional (e que FHC foi eleito), até o presente. Quanto mais proximo de 1, mais
proxima a frota fica da populag¢do quantitativamente. Entdo, no presente, temos um veiculo

motorizado para cada dois habitantes, enquanto em 1998 eram um a cada cinco.



Tabela 1 — Evolucdo populacional e da frota brasileiras 1998-2021

Taxa de
Ano FROTA Populagao Motorizagao
(Hab/Veic)
1998  25.765.939  161.790.311 6,28
2002  35.523.633  174.632.960 4,92
2006  45.372.640 186.770.562 4,1
2010 64.817.974  190.732.694 2,9
2014  86.700.490 202.768.562 2,3
2018 100.746.553  208.494.900 2,1
2021  109.342.158 208.808.986 1,9
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Fonte: Elaborada pelo autor com base em DENATRAN, 2021. IBGE, 2021.

Isso indica que o modelo urbano petréleo-embasado prevaleceu no espago brasileiro, tornando-
o petroleo-dependente. Mesmo com a presenga do etanol e do gas veicular, € a gasolina e o
diesel que alimentam a maior parte da frota circulante (item 3.2.3). Isso sem contar todas as
outras formas em que o petrdleo ¢ empregado nas dindmicas que compdem o espaco urbano
(item 3.2.2).

Enquanto o ideal de modernidade e homogeneizag¢do do espago terrestre foi promovido com
base no petroleo, as precariedades do espaco urbano brasileiro, globalmente periférico,
tornaram-se cada vez mais agudas nos anos que se aproximavam a virada do milénio. Em 2001
foi aprovado o Estatuto da Cidade (Lei 10.257), que visou munir os municipios de instrumentos
de planejamento territorial. Essa Lei, amplamente defendida pelos urbanistas, chegou quando
o urbano ja era configurado pelo uso multifacetado do petroleo (industria, rodoviarismo,
migragdes intensas, agronegocio, mineragao, etc.). Por melhores que sejam os instrumentos
dispostos nessa Lei, eles ndo superam o paradigma do desenvolvimento, € sim o corroboram.
De certa forma, geram uma ilusdo de que o espago urbano ¢ disciplinavel.

Enquanto essa Lei transformou a pratica do planejamento nos municipios ¢ demonstrava um
mea-culpa quanto ao espago urbano socialmente produzido, a realidade se aprofundava na
petroleo-dependéncia.

Os maiores saltos na taxa de motorizagao ocorreram entre 2006 e 2014, no segundo mandato
de Lula e no primeiro de Dilma. Quando a crise econdmica de 2008 estourou no mundo, a saida
a brasileira foi induzir o consumo através da isengdo de impostos especialmente de carros e
motos, o que agravou a mobilidade dos residentes de grandes centros, sem contar o incremento
na poluigdo.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012) foi aprovada em um momento em

que a expansao da frota motorizada e a ocupagdo de areas cada vez mais remotas, especialmente
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por programas habitacionais como o Minha Casa Minha Vida, agravava a questdo da
mobilidade. O sistema vidrio se tornava incompativel com a frota crescente, enquanto o
transporte publico coletivo passava a sofrer a evasdo de passageiros. Mais uma vez tentou-se
fortalecer o planejamento quando a realidade caminhava para o lado oposto da intencionalidade
por tras da nova lei. Enquanto ela visa fortalecer os modos ndo motorizados e coletivos de ir e
vir, 0 modo individual motorizado era fomentado pela facilitacio de créditos e isencao de
impostos para aquisi¢ao de automoveis e motocicletas. A petroleo-dependéncia foi reconhecida
como um problema no papel, mas alimentada na pratica.

Além disso, foram langadas diversas obras de grande envergadura através dos PAC (Plano de
Aceleracao do Crescimento), refor¢ando o dominio urbano sobre outros modos de vida. Nos

governos Lula e Dilma,

assim como em governos anteriores, o novo desenvolvimentismo prosseguiu com
investimentos em projetos de infraestrutura em larga escala e as chamadas atividades
neoextrativistas (i.e., mineracdo, exploragdo de petrdleo, agronegdcio) como meio de
fomentar o crescimento econdmico em nivel nacional (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019, p.
284).

Esse novo desenvolvimentismo teve diferencas em relacdo aquele que durou de 1930 aos anos
80, passando pela ditadura, quando “o foco era a integracdo nacional e a independéncia
econdmica do pais, enquanto nos governos recentes, a ideia principal era integrar o Brasil aos
mercados globais” (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019, p. 285). A urbanizagdo extensiva, nesse
segundo momento, ja ndo podia se limitar ao contexto nacional, integrado no periodo anterior.
Entao,

doze paises latino-americanos pretenderam fortalecer sua cooperagdo socioecondmica

através de agdes conjuntas no campo das infraestruturas transfronteiricas de transporte,

energia e telecomunicagdes, visando a criacdo de mercados competitivos via liberalizacao
econdmica, promovendo iniciativas privadas (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019, p. 285).

Nao se pode dizer que os governos petistas se opuseram a urbanizacao planetaria. Ao contrario,
a aprofundaram entrando em conflito com diversos povos indigenas e comunidades locais em
nome da necessidade crescente de energia. Isso traduzia-se no combate a uma crise energética
que se colocava como empecilho ao desenvolvimento desde o periodo anterior, quando o
enfoque ainda era a integrag¢ao nacional.

E essa demanda energética crescente, para muito além das necessidades humanas basicas,
conecta o petréleo-embasamento a petréleo-dependéncia, justificando, além das grandes obras

vidrias e de hidrelétricas, o investimento macigo do Estado brasileiro nos estudos e exploragdes
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que levaram ao advento do pré-sal, impulsionando o setor extrativista no Brasil e dando novo
folego ao desenvolvimentismo.
Figura 23 — Presidente Lula na inauguracio do poco de Baleia Franca, no Espirito Santo
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.3 |
'// %

 ad R

Fonte: LULA, 2021.
Mas ¢ preciso refletir criticamente acerca da dependéncia por matérias ndo renovaveis € na
consequente exploracdes entre povos, classes e individuos que provoca o aumento da
concentragdo de riquezas por um lado, e miséria, por outro.
E preciso desmascarar a “crise de energia”. Trata-se de um eufemismo que encobre uma
contradicdo, indica uma frustragdo, consagra uma ilusdo. Encobre a contradi¢ao inerente ao
fato de querer alcangar, ao mesmo tempo, um estado social baseado na nog¢do de EQUIDADE
e um nivel cada vez mais elevado de crescimento industrial. Indica qual € o grau de frustragdo
atual, causado pelo desenvolvimento industrial. Por fim, consagra a ilusdo de que se pode
substituir indefinidamente a energia metabodlica do ser humano pela poténcia da maquina,

ilusdo que leva, neste momento, os paises ricos a paralisia e fatalmente desorienta qualquer
plano de desenvolvimento nos paises pobres (ILICH, 2005).

O fato dos governos petistas de Lula e Dilma terem sido desenvolvimentistas ndo os impediram
de alcancar importantes marcas na vida da parcela mais carente da populagdo, melhorando os
indicadores sociais. O poder transformador desse feito gerou uma forte campanha de difamagao
que culminou na ascensdo do antipetismo, o qual por sua vez revelou uma espécie de
neofascismo verde amarelo. Dentro do modelo urbano de desenvolvimento, a politica petista
teve uma preocupacao social incontestavel. Faltou repensar o espago urbano em vez de expandi-
lo.

Dessa forma, cosmovisdes ndo urbanas foram negligenciadas, ainda que com algum dialogo e
concessdes pontuais pelo poder hegemodnico agenciado pelo Estado. Apds o golpe de 2016, a
onda de retrocessos nos direitos, tanto dos povos indigenas quanto do povo urbano
marginalizado, se tornou crescente. A agenda neoliberal ganhou for¢a. Temer acenou as classes
dominantes ao avangar em politicas entreguistas em relagdo ao petréleo. Destaca-se a politica

interna do preco de combustiveis. De autbnoma e soberana, foi vinculada a cotacdo do dolar,
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atendendo a interesses das grandes corporagdes internacionais e enfraquecendo a estatal
brasileira Petrobras, que vem sofrendo ataques pela apropriacao de seus feitos em relagdo ao
pré-sal.

Em 2016, no governo Temer, a Petrobras adotou a politica de Prego de Paridade de Importagao
(PPI), vinculando o preg¢o dos derivados de petroleo no mercado interno ao praticado no
mercado internacional, onde o Real ¢ uma moeda fraca. Mesmo produzido e consumido no
Brasil, o consumidor final passa a pagar em valores correlatos ao Délar (TOKARSKI, 2022).
Além disso, a Lei de Teto de gastos impede, nacionalmente, a aplicacdo de recursos
provenientes dos dividendos do petroleo brasileiro nas necessidades bésicas.

Bolsonaro, por sua vez, “abre a porteira e passa a boiada™?, buscando massacrar quaisquer
resisténcias ambientalistas e sociais. O neofascismo do qual ele ¢ a face mais simbdlica,
ilustrando o0 movimento bolsonarista com seu proprio nome, € contrario as politicas sociais que
representaram um pequeno, mas real, progresso na justi¢a social durante a gestao petista. Se
rebaixa a um patamar de desprezo total pelos povos indigenas, quilombolas, meio ambiente,

populacdo periférica, classe trabalhadora, mulheres, pessoas LGBTQIA+, dentre outros.

Figura 24 — Tentativa de bloqueio de caminhdes da BR Distribuidora por manifestantes
na greve dos caminhoneiros de 2018

Fonte: MORENO et al, 2018,

Ressalta-se que a crise que hoje ele aprofunda ajudou a projeta-lo a presidéncia. A greve de
caminhoneiros de 2018, que evidenciou para a sociedade urbana sua petroleo-dependéncia,
terminou de forma confusa pela intervencao militar, que foi relativamente pacifica. Diversos
individuos apoiavam um novo golpe, ¢ a figura de Bolsonaro era evocada como uma resposta

aos problemas que nem o PT nem seus opositores historicos, associados entao ao proprio Temer

2 Frase dita pelo entdo ministro de Meio Ambiente, Ricardo Sales, ao expressar a inten¢do de aproveitar o caos da pandemia
para aprovar um pacote de medidas impopulares.
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pelo apoio que tinha do PSDB, eram vistos como capazes de resolver. Criou-se um mito danoso
para o Brasil, que aprofunda a crise urbana brasileira ao colocar-se orgulhosamente como aliado
subserviente dos Estados Unidos. Assim, a urbanizagao brasileira avanga na direcao oposta do
proprio ideal desenvolvimentista perseguido por grandes estadistas. Esta dire¢do ¢ a de
periferizacao do urbano brasileiro, sendo o usual nacionalismo presente em ideologias fascistas
substituido por um ‘estrangeirismo’, um orgulho de servir ao imperialismo as riquezas dessa
terra e o trabalho do povo que nela vive.

O governo Bolsonaro, com participag@o do ultraliberal Paulo Guedes, evidencia os conflitos de
interesses quanto ao petroleo brasileiro. Enquanto Guedes, ministro da economia, atua
firmemente para privatizar a Petrobras, o presidente ndo avangou na questdao como forma de
ndo inflamar os animos dos caminhoneiros com as possiveis consequéncias da privatizagao.
Frisa-se que grande parte dos caminhoneiros conformam a base eleitoral de Bolsonaro. Além
disso, o impacto de eventuais paralizagdes da categoria, conforme testemunhado por todo o pais
em 2018, ¢ indesejavel para qualquer lider politico com pretensdes de se manter no poder.

A privatizagdo da Petrobras, portanto, ¢ arriscada para qualquer governo, ja que seus impactos
podem provocar novas paralizagdes dessa categoria chave para o funcionamento da economia
nacional, j& que o transporte rodoviario € o principal modo de deslocamento de pessoas e cargas
no Brasil.

Apesar do enfoque da analise no Brasil, as disputas globais para controle das jazidas e industrias
do petroleo demonstram que essa € uma condi¢do global.

No presente capitulo, em suma, demonstrou-se que o petréleo foi essencial para que os paises
centrais se consolidassem como desenvolvidos no mundo moderno globalizado. O Brasil
insere-se de forma periférica na urbanizagdo planectaria por meio de acdes estrangeiras ¢
também das elites nacionais.

O resultado ¢ o Espaco Urbano, principal derivado do petroleo, ja que ndo existiria sem seus
multiplos derivados. Os capitulos 3 e 4, adiante, demonstram como o conjunto de sistemas de

objetos e agdes sao realizados e realizam os modos de vida urbanos.
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3 PETROLEO-DEPENDENCIA DO ESPACO URBANO E DA URBANIZACAO:
DESLOCAMENTOS EM AMPLA ESCALA
A petroleo-dependéncia, ou seja, a imprescindibilidade de uso dos derivados e subprodutos do
petrdleo para que o espago urbano se realize e se expanda, ¢ fortemente vinculada a
especializacao de extensas areas por atividades e produtos especificos. Essa especializagdo ¢
acompanhada pela demanda por produtos elaborados em areas longinquas, sendo a complexa
troca resultante possibilitada apenas pelo transporte motorizado que supera as distancias e
possibilita a divisdo territorial do trabalho. Deslocamentos de longa distincia sdo, portanto, a
expressdo principal do espaco urbano, sendo um fator sem o qual ele ndo existiria tal como €.
Sua natureza de expansdo constante, com tendéncia permanente de ocupar toda a superficie
terrestre, € produto e produtora de deslocamentos de pessoas e matérias.
Tal processo tem origens historicas longinquas (Capitulo 2), mas o final do século XX e inicio
do XXI marcaram transi¢des determinantes para consolidar mundialmente o espago urbano. A
urbanizagio extensiva (MONTE-MOR, 2003), planetaria (BRENNER, 2018), cada vez menos
virtual e mais proxima de completa (LEFEBVRE, 1999) ¢ um fenomeno chave identificado
pelos referidos atores como o aumento constante do territério global do espaco urbano. Essa
expansao constante s6 se da mediante um aumento sem precedentes no volume e distancia dos
movimentos de pessoas e coisas.
As pessoas deslocam diariamente no cotidiano para realizar fungdes sociais (Capitulo 4), mas
também migram de acordo com necessidades, impostas pela realidade ou provocadas pelo
desejo. A migragao acentuada reduz a identidade dos deslocados com o lugar, podendo ela ser
recriada no destino ou ndo. Destaco que essa repulsdo/atragdo de pessoas em busca de insergao
em outro contexto é uma realidade produzida. A medida que a urbanizagio avanga sob novas
areas, ocorre a migragdo forgada de pessoas que sdo expulsas de seus lugares de origem pelo
processo de mercantiliza¢do da terra. Indigenas e quilombolas sdo grupos que vivem em luta
contra a dindmica capitalista de cercamentos.
Geralmente, as pessoas nao sdo expulsas para que o territorio seja ocupado por outro povo ou
grupo em um processo absolutamente vertical (SANTOS, 2005). A exploragao de matérias, seja
pela extragdo seja pelo cultivo de monoculturas, ¢ a atividade que substitui, de forma
homogeneizante, a estrutura social e respectivo meio fisico heterogéneo predecessores.
As matérias-primas, tornadas produtos por haver trabalho no processo de extragio (MARX,

2013), sao deslocadas até a industria que a beneficiard. O inverso também ocorre, com
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industrias sendo instaladas proximo a fontes de matérias a serem beneficiadas. Quando esse
inverso ocorre, pessoas sao atraidas para compor a for¢a de trabalho demandada pela atividade.
O produto, por sua vez, ¢ despachado para os mercados consumidores, concentrados nas
cidades, especialmente naquelas de grande porte.

Além de centro de comando para a instalagdo dessas industrias e legitimacao da exploracao de
matérias naturais e cultivos de monoculturas, as cidades concentram a populacdo, que aliena
sua for¢a de trabalho para o modo de produgdo capitalista, além de conter grande parte de
excedente populacional em idade economicamente ativa, ou seja, reserva de forga de trabalho,
pronta para migrar com destino aonde ocorrerem ‘oportunidades’.

Esse capitulo se dedica a analisar a estrutura e a realizagdo dos deslocamentos de ampla escala,
ou seja, longas distancias. Sua realizagdo, base da existéncia do espago urbano, s6 € possivel
gracas a aplica¢do do petrdleo no meio fisico (rodovias), nas mercadorias e na locomogao
motorizada. A producdo de energia possibilitada pelo petroleo, em milhares de veiculos
autonomos simultancamente, ¢ de um abrangente sistema rodovidrio ¢ a sustentacdo do
cotidiano e da expansdo urbana.

Dito isso, os itens que compdem esse capitulo sao:

3.1. A industria do petroleo no Brasil contemporaneo;

3.2. Derivados do petroleo;

3.3. O abastecimento da cidade no espag¢o urbano;

3.4. Deslocamentos for¢ados de matérias e pessoas pela urbanizagao.
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3.1 A industria do petréleo no Brasil contemporineo

A industria do petréleo induziu uma industrializacdo global mais intensa que aquela
pioneiramente ocorrida na Inglaterra, cuja base energética foi o carvio mineral. A medida em
que as jazidas de petroleo foram sendo descobertas globalmente por agentes comprometidos
com a industria, e a ciéncia diversificou as aplicagdes possiveis para a substancia, seu papel
tornou-se crescentemente estrutural no desenvolvimento e realizagdo do espago urbano.

Ao longo do século XX e XXI, o Brasil consolidou sua participagdo nessa industria, com agao
intencional do Estado na urbanizacdo nacional (item 2.4).

Neste item, € feito um retrato da situacao atual da industria brasileira, sendo subdividido em
duas partes. No subitem 3.1.1 fagco uma breve contextualizacao da industria brasileira no
panorama global. J4 no segundo, abordo seus aspectos internos principais. Considerando ambos
em conjunto, pretendo mostrar a indissociabilidade entre o petrdleo e o espago urbano, e como

o0 Brasil se insere como parte importante na dindmica global contemporanea.

3.1.1 Contextualizacio da industria brasileira no panorama global

O petroleo € uma matéria encontrada na natureza, em bacias sedimentares que armazenam
materiais em decomposicao que, apds milhares de anos de reacdes fisicas e quimicas, tornam-
se a referida substancia. Quanto mais aplicagdes foram associadas a seus derivados, maior se
tornou o seu valor. Entao, ¢ por isso que onde hé reserva de petréleo tendencialmente hé disputa
por seu controle. Dai, ha de se destacar interesses geopoliticos de agentes internacionais pelo
Brasil, embora ndo seja o foco de aprofundamento deste trabalho.

As jazidas do Brasil detém a 17* maior reserva provada de petréleo do mundo em 2021 (Tabela
1), considerando a disponibilidade passivel de extrag@o nos territdrios nacionais (ANP, 2022a).
Em 2012, ocupava a 15* posi¢do. Desde entdo, a reserva nacional decresceu 3,4 bilhdes de
barris. Portanto, a extracdo na ultima década foi maior que o volume descoberto pelos agentes
do setor.

As oito principais reservas nacionais de petréleo do mundo mantiveram-se com os mesmos
paises entre 2012 e 2021. Destaco o protagonismo de Estados-nagdo envolvidos em conflitos
territoriais notorios (Ird, Iraque e Venezuela, por exemplo), sendo a presenga de petroleo o
principal motivo das disputas, ainda que em geral isso ndo seja oficialmente proclamado.

A reserva mundial de petroleo em 2021 era de 1,74 trilhdes de barris. Esse valor serd aplicado
adiante para se estimar uma autonomia mundial com base nos padrdes atuais de producao ¢

consumao.
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Tabela 1 — Reserva de petroleo provada na ultima década em territorio brasileiro em
relacio a outros paises

2012 2021
Reserva Reserva
Posigao Pais prov ekl Pais Pr.""?da
(bilhdes de (bilhdes
barris) de barris)
1 Venezuela 297,7 Venezuela 303,8
2 Arabia Saudita 265,9 Arabia Saudita 297.5
3 Canada 173,7 Canada 168,1
4 Ira 157,3 Ird 157,8
5 Iraque 140,3 Iraque 145,0
6 Russia 105,5 Russia 107,8
7 Coveite 101,5 Coveite 101,5
8 Em. Arabes Unidos 97,8 Em. Arabes Unidos 97,8
9 Libia 48,5 Estados Unidos 68,8
10 Estados Unidos 442 Libia 48,4
11 Nigéria 37,1 Nigéria 36,9
12 Cazaquistao 30,0 Cazaquistao 30,0
13 Catar 25,2 China 26,0
14 China 24.4 Catar 25,2
15 Brasil 15,3 Europa 13,6
16 Europa 14,2 Argélia 12,2
17 Argélia 12,2 Brasil 11,9
18 México 10,0 Noruega 7,9
19 Angola 9,1 Angola 7,8
20 Noruega 7,5 Azerbaijao 7,0
21 Azerbaijao 7,0 México 6,1
22 india 5,7 Omé 54
23 Oma 5,5 india 4,5
24 Vietna 4,4 Vietna 44
25 Eqito 4.2 Sudé&o do Sul 3,5
26 Australia 3,9 Egito 3,1
27 Indonésia 3,7 Iémen 3,0
28 Malasia 3,7 Congo 29
29 Sudao do Sul 3,5 Malasia 2,7
30 Reino Unido 3,0 Reino Unido 2,5
31 Iémen 3,0 Siria 2,5
32 Siria 2,5 Argentina 2,5
33 Argentina 24 Indonésia 24
34 Colémbia 2,2 Australia 24
35 Congo 2,0 Coldmbia 2,0
36 Gabéo 2,0 Gabéo 20
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2012 2021

Reserva Reserva

Posigao Pais prov - Pais pr_oveda

(bilhées de (bilhées

barris) de barris)
37 Equador 1,9 Chade 1,5
38 Guiné-Equatorial 1,7 Sudao 1,5
39 Chade 1,5 Equador 1,3
40 Sudéo 1,5 Guiné-Equatorial 1,1
41 Peru 1,4 Brunei 1,1
42 Brunei 1,1 Peru 0,7
43 Trinidad e Tobago 0,8 Italia 0,6
44 Dinamarca 0,7 Roménia 0,6
45 Italia 0,6 Turcomenistéo 0,6
46 Roménia 0,6 Uzbequistao 0,6
47 Turcomenistao 0,6 Dinamarca 0,4
48 Uzbequistao 0,6 Tunisia 0,4
49 Tailandia 0,4 Tailandia 0,3
50 Tunisia 0,4 Trinidad e Tobago 0,2
Outros 7,6 Outros 8,0

TOTAL 2012 1.698 TOTAL 2021 1.746

Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP, 2022a.

Considerando a produg@o como o “conjunto de operagdes coordenadas de extracdo de petrdleo
ou gas natural de uma jazida e de preparo de sua movimentagao, nos termos definidos no inciso
XVlIdo art. 6° da Lein® 9.478, de 1997” (ANP, 2022a), sua mensuracdo ¢ feita pelo volume de
petrdleo extraido. Portanto, a produgd@o de petroleo equivale a sua extragdo nas jazidas.

Dessa forma, os paises produtores de petroleo sao aqueles que tem reserva e mobilizam capital
e forca de trabalho para retira-lo da bacia sedimentar onde se encontram. A bacia sedimentar ¢
a “depressdo da crosta terrestre onde se acumulam rochas sedimentares que podem ser
portadoras de petroleo ou gas, associados ou ndo” (BRASIL, 1997° apud ANP, 2022a).

Em 2012 foram produzidos cerca de 2,14 milhdes de barris por dia no Brasil, e anualmente
781,1 milhdes. No mundo, em 2021, a produgao foi de 86,2 milhdes de barris por dia,
equivalendo a 31,5 bilhdes de barris no ano.

Em 2021, foram produzidos no Brasil aproximadamente 2,98 milhdes de barris por dia,
equivalente a 1,08 bilhao de barris no ano. No mundo, em 2021, foram produzidos 89,8 milhdes

de barris por dia, equivalendo a 38,8 bilhdes de barris no ano.

3 BRASIL. Lei n® 9.478, de 06 de agosto de 1997. Dispde sobre a politica energética nacional, as atividades relativas ao
monopodlio do petroleo, institui o Conselho Nacional de Politica Energética e a Agéncia Nacional do Petréleo e da outras
providéncias. Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/19478.htm. Acesso em: 27/10/2022.
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Entre 2012 e 2021, o Brasil passou de 13° maior produtor mundial para 9° (Tabela 2). Enquanto
no primeiro momento produzia 2,48% do total de petréleo extraido no mundo, no segundo
passou para 3,32%.

Projetando-se o volume de producdo atual em relagdo a reserva provada na ultima década, o
Brasil teria volume suficiente para 11 anos de produgdo. Considerando a reserva total (Tabela
5)Tabela 5 — Reservas totais de petroleo no Brasil por unidade da federacao (valores em milhdes
de barris), tem-se que o petroleo podera continuar sendo produzido no pais por mais 22 anos,
em volumes equivalentes ao de 2021.

No mundo, os dados da ANP (2022a) dizem respeito apenas as reservas provadas, ndo havendo
mengao as reservas totais. As reservas provadas em 2021 sujeitas ao mesmo nivel de exploragao
nos anos por vir sao suficientes para sustentar o espaco urbano nas mesmas condigdes atuais
por 45 anos, considerando-se o padrdo de consumo exposto na Tabela 3. Isso ¢ um dos motivos
pelos quais lideres de poténcias passam a defender outras formas de energia, conforme

mencionado na introducgao.

Tabela 2 — Producio de petroleo no Brasil em relacao a outros paises

2012 2021
Posigdo Produ_géo Produ_g.éo
(mil (mil
Pais barris/dia) Pais barris/dia)

1 Arabia Saudita 11.622 Estados Unidos 16.585
2 Russia 10.656 Arabia Saudita 10954
3 Estados Unidos 8.931 Russia 10944
4 China 4.155 Canada 5429
5 Ird 3.810 Iraque 4102
6 Canada 3.740 China 3994
7 Emirados Arabes Unidos  3.425  Emirados Arabes Unidos 3668
8 Coveite 3.173 Iré 3620
9 Iraque 3.079 Brasil 2987
10 México 2.91 Coveite 2741
11 Venezuela 2.704 Noruega 2025
12 Nigéria 2.409 México 1928
13 Brasil 2.145 Cazaquistéo 1811
14 Noruega 1.917 Catar 1746
15 Catar 1.868 Nigéria 1626
16 Angola 1.734 Argélia 1353
17 Cazaquistéo 1.664 Libia 1269
18 Libia 1.539 Angola 1164
19 Argélia 1.537 Oma 971

20 Reino Unido 947 Reino Unido 874




2012 2021
Posigdo Produ_géo Produ_géo
(mil (mil
Pais barris/dia) Pais barris/dia)
21 Colémbia 944 india 746
22 india 926 Colébmbia 738
23 Oma 918 Azerbaijao 722
24 Indonésia 917 Indonésia 692
25 Azerbaijao 882 Venezuela 654
26 Egito 715 Argentina 627
27 Malasia 663 Egito 608
28 Argentina 657 Malasia 573
29 Equador 505 Equador 473
30 Austrélia 472 Australia 435
31 Tailandia 471 Tailandia 398
32 Vietna 347 Congo 274
33 Guiné-Equatorial 320 Turcomenistao 252
34 Congo 280 Vietna 192
35 Turcomenistéo 244 Gabao 181
36 Gabéo 221 Sudéo do Sul 153
37 Dinamarca 204 Guiné-Equatorial 140
38 [émen 178 Peru 128
39 Siria 171 Chade 116
40 Brunei 159 Brunei 107
41 Peru 157 Italia 100
42 Trinidad e Tobago 117 Siria 96
43 Italia 112 Trinidad e Tobago 77
44 Sudéao 103 Roménia 70
45 Chade 101 Iémen 67
46 Roménia 83 Dinamarca 65
47 Tunisia 73 Sudéao 64
48 Uzbequistao 72 Uzbequistao 60
49 Sudéo do Sul 31 Tunisia 45
Outros 1.201 Outros 1233
Total 2012 86.210 Total 2021 89.877

Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP, 2022a.
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Na contramao da intenc¢ao esbocada por lideres governamentais, tanto a produgdo (Tabela 2)

quanto o consumo de petroleo (Tabela 3) aumentaram na tltima década.

O consumo mundial passou de 32,3 bilhoes de barris em 2012 para 34,34 bilhdes de barris em

2021. No Brasil, foi de 919,4 milhdes de barris para 822,0 de barris no mesmo periodo. O

decréscimo no consumo brasileiro culminou na alteragdo em sua posi¢ao na classificagdo de

maiores consumidores mundiais, da 7* para a 8. Foi ultrapassado pela Coré¢ia do Sul, que
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aumentou o consumo diario. Os seis demais paises que consumiam mais petroleo em 2012
seguem consumindo mais que o Brasil em 2021.

Apesar dos metadados da ANP (2022a) ndo deixarem claro, infere-se que o consumo de
petroleo se refere ao seu beneficiamento direto pelas refinarias, petroquimicas e outras, € ndo
ao consumo do derivado final, como a gasolina, o plastico, etc. Caso essa interpretacao esteja
correta, a producdo de derivados no Brasil decresceu, enquanto destaca-se um aumento nos
Estados Unidos e, principalmente, na China.

Tabela 3 — Consumo de petroleo no Brasil em relagao a outros paises

2012 2021
Posigdo ) ConSL_lmo ; Consgmo
Pais (mil Pais (mil
barris/dia) barris/dia)

1 Estados Unidos 17.581 Estados Unidos 18.684
2 China 10.061 China 15.442
3 Japdo 4.676 india 4.878
4 india 3.674 Arabia Saudita 3.595
5 Arabia Saudita 3.451 Russia 3.407
6 Russia 3.140 Japéo 3.341
7 Brasil 2.519 Coreia do Sul 2.813
8 Coreia do Sul 2.466 Brasil 2.252
9 Canada 2.426 Canada 2.229
10 Alemanha 2.276 Alemanha 2.045
11 México 2.083 Ira 1.690
12 Ira 1.762 Indonésia 1.471
13 Indonésia 1.612 Franca 1.424
14 Franca 1.609 México 1.350
15 Reino Unido 1.508 Cingapura 1.330
16 Italia 1.367 Reino Unido 1.236
17 Espanha 1.237 Tailandia 1.214
18 Cingapura 1.202 Espanha 1.169
19 Tailandia 1.201 Italia 1.156
20 Australia 1.001 Taiwan 989
21 Taiwan 950 Emirados Arabes Unidos 952
22 Paises Baixos (Holanda) 916 Austrélia 943
23 Venezuela 785 Turquia 939
24 Emirados Arabes Unidos 766 Africa Ocidental 856
25 Malasia 757 Malasia 763
26 Eqito 750 Paises Baixos (Holanda) 742
27 Turquia 702 Iraque 722
28 Argentina 647 Polénia 687

29 Iraque 619 Egito 648




2012 2021
Posigdo ) Consymo ; Consgmo
Pais (mil Pais (mil
barris/dia) barris/dia)

30 Bélgica 602 Bélgica 638
31 Africa Ocidental 573 Argentina 598
32 Polénia 552 Africa Oriental 588
33 Africa do Sul 542 Paquistao 503
34 Coveite 467 Africa do Sul 502
35 Africa Oriental 466 Vietnd 464
36 Paquistao 402 Coveite 450
37 Chile 376 Filipinas 412
38 Argélia 370 Argélia 403
39 Vietna 362 Chile 365
40 Hong Kong 344 Colémbia 349
41 Outros Norte da Africa 332 Cazaquistao 327
42 Grécia 305 Outros Norte da Africa 326
43 Filipinas 301 Catar 311
44 Suécia 292 Venezuela 289
45 Cazaquistéo 288 Marrocos 286
46 Ucréania 287 Suécia 270
47 Colémbia 279 Peru 266
48 Marrocos 277 Africa Central 257
49 Israel 274 Hong Kong 255
50 Catar 260 Grécia 249
51 Africa Central 251 Equador 247
52 Austria 244 Ucrénia 237
53 Suica 238 Austria 236
54 Equador 233 Roménia 225
55 Portugal 225 Israel 209
56 Noruega 215 Oméa 209
57 Belarus 213 Portugal 208
58 Peru 211 Republica Tcheca 200
59 Finlandia 194 Noruega 199
60 Republica Tcheca 189 Suica 181
61 Roménia 186 Bangladesh 179
62 Oma 157 Finlandia 178
63 Dinamarca 153 Hungria 171
64 Nova Zelandia 150 Belarus 159
65 Irlanda 138 Turcomenistao 146
66 Hungria 129 Nova Zelandia 144
67 Turcomenistéo 129 Irlanda 133
68 Bangladesh 110 Dinamarca 128
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2012 2021
Posigdo ; Consymo ; Consgmo
Pais (mil Pais (mil
barris/dia) barris/dia)

69 Sri Lanka 109 Sri Lanka 119
70 Azerbaijao 92 Bulgaria 96
71 Uzbequistao 88 Azerbaijao 95
72 Bulgaria 83 Uzbequistao 90
73 Eslovaquia 72 Eslovaquia 86
74 Croacia 65 Croécia 65
75 Luxemburgo 58 Lituania 64
76 Eslovénia 53 Outros Sul da Africa 56
77 Lituania 53 Luxemburgo 51
78 Chipre 51 Eslovénia 47
79 Outros Sul da Africa 51 Chipre 45
80 Trinidad e Tobago 40 Letbnia 34
81 Letbnia 33 Estbnia 29
82 Estbnia 32 Trinidad e Tobago 25
83 Macedbnia do Norte 19 Macedbnia do Norte 24
84 Islandia 14 Isléndia 13

Outros 2578 Outros 2685

Total 2012 88.551 Total 2021 94.088

Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP, 2022a.
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A capacidade de refino, que € o primeiro processo industrial ao qual o petroleo ¢ submetido

apods sua produgdo (extragdo), cresceu 1,5% na ultima década no Brasil. A China, pais cuja

industrializagdo € notoria, cresceu a capacidade de refino em 24%.

Tabela 4 — Capacidade de refino da industria brasileira em relaciio a outros paises

2012 2021
Posigdo Capat.:idade_ Capac_:idade.de
de Refino (mil Refino (mil
Pais barris/dia) Pais barris/dia)
1 Estados Unidos 17.823 Estados Unidos 17.941
2 China 13.681 China 16.990
3 Russia 5.767 Russia 6.861
4 india 4.279 india 5.018
5 Japéo 4,254 Coreia do Sul 3.572
6 Coreia do Sul 2.878 Japao 3.285
7 Arabia Saudita 2.107 Arabia Saudita 2.905
8 Italia 2.098 Ird 2.508
9 Alemanha 2.097 Brasil 2.303
10 Ird 2.042 Alemanha 2.121
11 Canada 2.015 Canada 1.954
12 Brasil 2.004 Italia 1.900
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2012 2021
Posigdo Capat_:idade_ Capat_:idade_de
de Refino (mil Refino (mil
Pais barris/dia) Pais barris/dia)
13 México 1.606 Espanha 1.586
14 Espanha 1.546 México 1.558
15 Reino Unido 1.526 Cingapura 1.461
16 Franca 1.513 Qutros 1.436
17 Outros 1.490 Coveite 1.430
18 Cingapura 1.422 Venezuela 1.303
19 Venezuela 1.303 Em. Arabes Unidos 1.246
20 Holanda 1.279 Tailandia 1.245
21 Tailéndia 1.230 Holanda 1.238
22 Taiwan 1.197 Reino Unido 1.197
23 Qutros 1.170 Franca 1.140
24 Indonésia 1.099 Taiwan 1.131
25 Iraque 971 Indonésia 1.094
26 Coveite 936 Outros 1.081
27 Egito 810 Malgsia 955
28 Bélgica 753 Iraque 919
29 Em. Arabes Unidos 712 Turquia 822
30 Australia 663 Eqito 795
31 Argentina 657 Argélia 657
32 Argélia 652 Bélgica 645
33 Malasia 606 Polbnia 581
34 Turquia 596 Argentina 580
35 Polbnia 582 Grécia 528
36 Africa do Sul 520 Belarus 520
37 Grécia 498 Nigéria 475
38 Belarus 460 Suécia 454
39 Suécia 454 Catar 429
40 Nigéria 446 Colémbia 421
41 Noruega 342 Paquistao 411
42 Colémbia 336 Cazaquistéo 400
43 Cazaquistao 330 Africa do Sul 395
44 Portugal 330 Vietna 367
45 Azerbaijao 325 Curacao 320
46 Curacao 320 Oma 304
47 Ucréania 314 Israel 301
48 Israel 292 Peru 276
49 Catar 283 Turcomenistao 271
50 Paquistao 275 Bahrein 260
51 Finlandia 261 Roménia 252
52 Filipinas 261 Ucrania 250
53 Bahrein 260 Chile 242
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2012 2021
Posigdo Capac_:idade_ Capac_:idade_de
de Refino (mil Refino (mil
Pais barris/dia) Pais barris/dia)
54 Peru 252 Lituania 241
55 Turcomenistéo 251 Australia 235
56 Chile 242 Uzbequistao 232
57 Lituania 241 Noruega 226
58 Uzbequistao 232 Portugal 225
59 Oma 222 Finlandia 204
60 Roménia 214 Marrocos 200
61 Marrocos 201 Bulgaria 195
62 Bulgaria 195 Austria 193
63 Austria 193 Dinamarca 181
64 Dinamarca 181 Filipinas 180
65 Equador 175 Equador 175
66 Trinidad e Tobago 175 Trinidad e Tobago 175
67 Republica Tcheca 175 Republica Tcheca 175
68 Hungria 165 Hungria 165
69 Vietna 159 Azerbaijao 135
70 Nova Zelandia 136 Nova Zelandia 135
71 Eslovaquia 122 Eslovaquia 122
72 Suica 106 Irlanda 75
73 Irlanda 75 Suica 68
74 Bangladesh 40 Bangladesh 43
TOTAL 2012 95.423 TOTAL 2021 992.226

Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP, 2022a.

A importagao de petrdleo de outros paises produtores pelo Brasil foi de 113,9 milhdes de barris
em 2012 e de 59,5 milhdes em 2021 (ANP, 2022a). J4 a exportagdo passou de 200,5 milhdes
de barris em 2012 para 482,9 milhdes em 2021 (ANP, 2022a). Enquanto o volume de
importacdo diminuiu, o de exportagdo aumentou. Isso mostra que o aumento de producdo de
petrdleo no Brasil ndo esta vinculado a um aumento de sua industrializagdo, visto que o
consumo pelas induastrias nacionais de beneficiamento (refinarias, petroquimicas e outras)
decresceu, apesar da melhoria na capacidade de refino. O aumento da producao de petroleo nao
foi acompanhado pela produgao de derivados, o que mostra que o Brasil esta se afirmando no
papel de fornecedor global de commodities.

No inicio da tltima década, a Nigéria se destacava entre os paises que exportavam petroleo para
o Brasil (Figura 26), e foi quem mais teve o volume comercializado comprometido com a
reducdo de importacdo brasileira. Observa-se que os Estados Unidos se destacam no sentido

oposto, como exportador de petréleo com o maior crescimento de importacao pelo Brasil na
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ultima década. A Arabia Saudita manteve valores de exportagdo para o Brasil constante ao
longo da década, o que evidencia ser um parceiro comercial consolidado.

Em relagdo a exportagdo de petrédleo (Figura 27), a China, que ja era um importante importador
em 2012, tornou-se o principal em 2021, sem nenhum outro pais apresentar valores
equiparaveis. Esse dado demonstra como a China vem se afirmando como poténcia global nas
ultimas décadas. Destaca-se também que os Estados Unidos importam mais petrdleo do Brasil
do que exportam para ele.

Paises como Maldsia, Holanda, Peru, Portugal e Singapura passaram a importar petrdleo

brasileiro em 2021 de forma mais intensa que o faziam anteriormente.
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3.1.2 Aspectos principais da industria brasileira de petréleo

O Brasil tem reservas de petroleo distribuidas em 11 unidades federativas, conforme a Tabela

5. O Rio de Janeiro ¢ o estado responsavel pela maior parte da reserva do pais em todos os anos

considerados (2012-2021). Em seguida, destacam-se Sao Paulo e Espirito Santo.

Os demais apresentam reservas menores, sendo que o Parana deixou de ter reservas provadas

em 2014, e Santa Catarina em 2015, enquanto o Maranhdo passou a ter em 2020. De 2016 a

2019, foram 9 unidades federativas com reservas registradas.

Tabela 5 — Reservas totais de petroleo no Brasil por unidade da federacao (valores em
milhoes de barris)

UN 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Alagoas 16 17 15 13 8 7 5 5 4 5
Amazonas 169 167 90 62 50 46 46 48 52 52

Bahia 650 655 439 380 352 339 311 279 288 242

Ceara 97 111 92 45 49 14 32 31 0 1
Espirito

Santo 2752 2516 2.371 2.298 1.961 1.838 1.678 1.393 1.289 1.408
Maranhao 0 0 0 0 0 0 0 0 2 4
Parana 43 42 0 0 0 0 0 0 0 0

Rio de

Janeiro 22136 24.018 25.619 19.520 18.441 19.693 20.184 18.693 16.064 20.063
Rio Grande

do Norte 548 523 504 378 360 347 271 274 262 275

Santa
Catarina 48 48 48 0 0 0 0 0 0 0
SdoPaulo 1.665 1685 1535 1.161 962 928 1.054 931 2.082 2.093
Sergipe 433 399 395 395 381 355 271 261 195 202

Total

Geral 28.557 30.181 31.108 24.252 22.564 23.567 23.852 21.915 20.238 24.345

Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP, 2022a.

A importancia do pré-sal € notavel, ja que a propor¢do de volume de petroleo mapeada no mar

em relagdo a terra aumentou entre 2012 e 2021 (Figura 28). Isso aconteceu em um cenario de

significativo aumento da producdo nacional de petroleo.
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Figura 28 — Volume da reserva nacional de petroleo por localizacio da jazida
2012 2021

m Mar

= Terra

Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP, 2022a.

A seguir estdo relacionados os nimeros de campos em fase de produg@o por concessionaria e
unidade federativa (Tabela 6). Ressalta-se que devido as partilhas, o nimero de campos por
unidade federativa e total € menor que a soma por concessiondria, ja que alguns sdo divididos
por mais de uma. Embora as concessionarias nao serdo detalhadas aqui, friso que sdo agentes
importantes de producdo e realizagdo do espaco urbano. A Tabela 6 ¢ um demonstrativo da
atuacdo desses agentes no territorio brasileiro. Um aprofundamento possivel nessa parte do
estudo seria destrinchar os consorcios para identificagdo das empresas participantes e
produtividade por campo.

Tabela 6 — Nimero de campos em fase de producio no Brasil por estado e
concessionaria em 2021

Concessionarias AL AM BA CE ES MA PR RJ RN sp sg Jotal

Conc.*
TotalEnergies 1 1
3R Areia Branca1 1 3
3R Macau1 5
3R pescada 1
3R Petroleum1 1
3R Rio Ventura1 7
Allpetro1 1
Alvopetro1 5
BGM1 1
BP Energy 1
Brasoil Manati 2
Chevron Brasil
CNODC Brasil
Dommo Energia

—_— |- |- -

Dommo Energia1

Enauta Energia 2

Enauta Energia1 2

S NN 2NN~ N2 O00 D

Energizzi Energias 1
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Total

Concessionarias AL AM BA CE ES MA PR RJ RN SP SE Conc.*

Energizzi Energiasi1 1 1

Eneva1i 1 5

EPG Brasil1 2

Equinor Brasil1 1

Equinor Energy 1

ERG

Geopark Brasil 2

Geosol 1

2SR N =R == O

Guto & Cacal1 1

Imetame Lagoa
Parda1 3

Imetame 1 1 7

IPI 1

Karoon1 1

Leros1 1

Maha Energy1 1 1

Mandacaru1 2

Newo1 1

Nord1 2

Nova Petréleo 4

NTF 1

Oceania1l 1

Oeste de Canoas 1

Oil Group 1

WA |22 2D~ O|Ww

ONGC Campos 3

—_
—_

Origem Energia1 7 4

Panergy1 1

Perenco Brasil1 3

Pericia1 1

Petro Rio Jaguar1

Petro Rio O&G1 2

Petro Rio Sardinha

Petroborn1 1

Petrobras 2 2

Petrobras1 9 47 &5 29 1 36 33 8 19 1

~

Petrogal Brasil 3

Petroil1 1

Petrom1 1

N =2 WD 2NN = =W [—=

Petronas 2

PetroRecbncavo1 11

[ XN
w (=

Petrosynergy1 6 3 1 3

Petro-Victory 1 1

Petro-Victory1 1

o= N

Phoenix Oleo & Gas1 5
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Concessionarias AL AM BA CE ES MA PR RJ RN SP SE oW

Potiguar E&P 4 4
Potiguar E&P1 1 29 30
QP Brasil 3 3
Recdncavo E&P1 6 6
Repsol Sinopec 1 5 6
Seacrest1 27 27
SHB 1 1

SHB1 2 2

Shell Brasil 3 5 8
Shell Brasil1 3 2 5
Sinochem Petréleo 1
Slim1 1 1
Sonangol Guanambi 1 1
SPE Maringa1 6 6
SPE Miranga1 3 3
Total E&P do Brasil 1 1
Total E&P do Brasil1 1 1
TotalEnergies1 2 2
Trident Energy1 10 10
Ubuntu Engenharia1 1 1 2
Vipetro1 2 2

Total por Estado 13 10 107* 5 69* 6* 1 59* 93* 10* 27* 399*

Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP, 2022a.
Cada campo pode possuir mais de um pogo de producdo. A seguir relaciona-se o nimero de
pocos em mar e terra por unidade federativa produtora.

Tabela 7 — Nimero de pocos em fase de producio no Brasil por estado em 2021

Unidade federativa Mar Terra é::ill
Alagoas 1 120 121
Amazonas 71 71
Bahia 22 1.141 1.163
Ceara 0 204 204
Espirito Santo 73 282 355
Maranhéo 57 57
Rio de Janeiro 526 526
Rio Grande do Norte 58 3.458 3.516
Sao Paulo 80 80
Sergipe 3 858 861
Total Geral 763  6.191 6.954

Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP, 2022a.
Apesar do Rio de Janeiro nao ter o maior nimero de pogos, tem a maior reserva (Tabela 7). As

duas principais bacias sedimentares brasileiras, em relacdo ao volume de petréleo contido e
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capacidade de producdo, tém grande fracdo no territorio maritimo fluminense. A Bacia de
Campos esta no litoral norte até o litoral capixaba, enquanto a Bacia de Santos estende-se a sul
até o norte do litoral paulista. E devido a essa reserva e as instalagdes industriais instaladas que
esses trés estados se destacam no volume de petréleo produzido em relagio aos demais.
Assim como no caso das reservas, o Rio de Janeiro apresenta um patamar de produgdo de
petroleo incomparéavel com as demais unidades federativas (Tabela 8).

Tabela 8 — Producao de petréleo por unidade federativa e bacia sedimentar em 2021

Estado

Bacia Produgao (ms3)*
Alagoas 107.263
Alagoas 107.263
Amazonas 847.026
Amazonas 1.300
Solimdées 845.726
Bahia 1.302.360
Reconcavo 1.302.360
Ceara 39.243
Potiguar 39.243
Espirito santo 12.222.882
Campos 10.776.146
Espirito Santo 1.446.736
Maranhao 4.746
Parnaiba 4.746
Rio de Janeiro 135.880.451
Campos 33.053.567
Santos 102.826.884
Rio G. do Norte 1.944.002
Potiguar 1.944.002
Sao Paulo 15.775.724
Santos 15.775.724
Sergipe 461.524
Sergipe 461.524
Brasil 168.585.221

Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP, 2022a.

3.2 Derivados do petroleo

O petrdleo ¢ uma substincia complexa, encontrada na natureza com diversas composicoes de
hidrocarbonetos. O conjunto de multiplas aplicagdes conforma a base material do espaco
urbano (item 3.2.2) em associagdo com outras substancias, nenhuma com a mesma versatilidade

que o petroleo. Além disso, compde de forma significativa a matriz energética contemporanea,

4 Um Barril de petroleo tem 6.29ms.
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especialmente no Brasil (item 3.2.3). A seguir ilustra-se, em sintese, as industrias de
beneficiamento e os principais derivados. As refinarias processam o petroleo natural, aplicando
a ele a primeira fase de produgdo industrial. Ja as petroquimicas trabalham sobre os derivados,
aprimorando-os e gerando subprodutos.

Figura 29 — Sintese da cadeia de producao dos derivados de petroleo

Gas Natural

, E Refinaria UPGN
i | Gis Combustivel < - | > Gases de Sintese «— |—> Gis "f{""'?“m"l
; > GLP < ou Reinjeciio
Combustivel
para Motores e N alas ] —> Gasolina Natural

Oleos Lubrificantes «—— Aromriticos

¢ Oleos Combustiveis «—

\ Asfaltos «——— ! Plisticos Antioxidantes
Fibras Fungicidas
Borrachas Pesticidas
Fertilizantes Produtos Quimicos
Inseticidas Solventes
Corantes Fluidos de Refrigeracio
Resinas Medicamentos
Plastificantes Antidetonantes
Detergentes Explosivos

Fonte: NETO & GURGEL, 2014, p.166.

3.2.1 Aspectos principais da industria brasileira de derivados

Existem 19 (dezenove) refinarias em operacdo no Brasil (Tabela 9), distribuidas
geograficamente pelo territorio para prover seus produtos em distintas regides. A que possui
maior capacidade de refino ¢ a Replan, em Sao Paulo, seguida pela Mataripe, na Bahia. A
Reduc, apesar de estar no estado com maior reserva e producao de petrdleo, tem apenas a quarta
maior capacidade de refino, atras da paulista Revap.

Tabela 9 — Refinarias brasileiras e capacidade de refino (barris/dia)

Total

Refinaria 2012 2015 2018 2021 2012-2021

Replan (SP) 415.127 433.996 433.996 433.996 4.302.222

Mataripe (BA) 279.897 377.388 377.388 377.388 3.676.389
(ex-Rlam)

Revap (SP) 251.592 251.592 251.592 251.592 2.515.924

Reduc (RJ) 242.158 251.592 251.592 251.592 2.487.620

Refap (RS) 201.274 220.143 220.143 220.143 2.144.825

Repar (PR) 207.564 213.853 213.853 213.853 2.119.666
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Total
Refinaria 2012 2015 2018 2021 2012-2021
RPBC (SP) 169.825 169.824 169.824 179.184 1.726.327
Regap (MG) 150.955 166.051 166.051 166.051 1.630.318
Rnest (PE)2 0 115.009 115.009 115.009 920.073
Recap (SP) 53.463 62.898 62.898 62.898 600.676
Reman (AM) 45.916 45.915 45.915 45.915 459.156
RPCC (RN) 37.739 37.738 44.657 44 .657 418.901
Riograndense 17.014 17.013 17.013 17.013 170.139
RS
Mangu(inht)ns (RJ) 14.000 14.000 14.000 14.303 132.304
Lubnor (CE) 8.177 9.434 10.378 10.378 96.234
Univen (SP) 5.158 5.158 5.158 5.157 51.578
Dax Qil (BA) 2.095 2.094 2.094 2.094 20.945
Ssoil (SP) 0 0 0 12498 12498
Six (PR)3 0 0 0 0 0
Total Geral 2.101.954 2.393.704 2.401.567 2.423.727 23.485.800

Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP, 2022a.

Isso demonstra como o Estado brasileiro ¢ atuante na produ¢do do espacgo urbano no pais. Uma
hipotese € que ele, como agente da urbanizacio, determina a capacidade de refino das industrias
por meio de investimentos conforme o grau de urbanizacio que se deseja induzir ou consolidar,
e ndo a disponibilidade de petroleo. Caso contrario, seriam as refinarias fluminenses as com
maior capacidade de refino, e ndo as paulistas, seguidas pela baiana. O fator exportagdo também
¢ relevante.

As refinarias listadas acima s3o as industrias responsaveis pela maior parte da producao de
derivados no Brasil, sendo pequeno o papel das demais, conforme exposto na Tabela 10.

Tabela 10 — Producio de derivados de petrdoleo no Brasil por tipo de unidade em 2021
(valores em m3)

Centrais Outros
Derivados petroquimicas produtores Refinarias UPGNs Total Geral
Gasolina A 1.434.851 1.066.087 25.402.865 27.903.803
Gasolina de
aviacao 0 0 55.899 55.899
GLP 209.601 0 7.228.154 2.163.100 9.600.855
Oleo combustivel 0 0 16.952.832 16.952.832
Oleo diesel 0 0 42.852.980 42.852.980
QAV 0 0 4.074.103 4.074.103
Querosene
iluminante 0 0 5.554 5.554
Energéticos 1.644.452 1.066.087 96.572.387 2.163.100 101.446.026
Asfalto 0 0 1.875.770 0 1.875.770
Coque 0 0 4.367.408 4.367.408
Nafta 0 0 4.623.048 4.623.048
Oleo lubrificante 0 0 621.662 621.662
Outros 0 0 2.375.803 2.375.803
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Parafina 0 0 57.115 57.115

Solvente 0 3.446 407.962 411.408
Nao energéticos 0 3.446 14.328.768 0 14.332.214
Total Geral 1.644.452 1.069.533 110.901.155 2.163.100 115.778.240

Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP, 2022a.

O maior volume de derivados produzidos no Brasil sdo os energéticos (gasolina, gasolina de
aviacao, GLP, 6leo combustivel, 6leo diesel, querosene de aviagdo e querosene iluminante). O
coque e a nafta sdo os principais derivados ndo energéticos. Destaco o asfalto, matéria elementar
na estruturacdo do sistema rodoviario nacional, que por sua vez promove a circulacdo e
articulacdo do tecido urbano.

Cabe destacar que o volume de importacgao (Tabela 11) e exportacao (Tabela 12) de derivados
energéticos € baixo em relacdo a produgdo nacional, enquanto importa-se mais derivados ndo

energéticos que se produz.

Tabela 11 — Importagao anual de derivados de petréleo pelo Brasil (valores em mil m3)

Total
2012-
Derivados 2012 2015 2018 2021 2021
Gasolina A 3.780 2.470 2.967 2.420 32.879
Gasolina de aviagao 6 0 5 0 105
GLP 2.520 3.191 4.391 4.017  35.922
Oleo combustivel 212 355 319 622 2.281
Oleo diesel 7.970 6.940 11.650 14.437 108.431
QAV 1.663 1.374 858 374 10.949
Energéticos 16.152 14.330 20.190 21.869 190.567
Asfalto 104 8 1 64 330
Coque 3.713 2.973 2.781 3.573  30.113
Nafta 6.098 7.004 7.976 7.991 73.468
Oleo lubrificante 801 650 787 1.110 7.764
Outros 10 6 13 13 92
Parafina 35 25 32 113 419
Solvente 264 729 976 1.300 7.344
Nao energéticos 11.025 11.395 12.567 14.165 119.530
Total Geral 27178 25.724 32.757 36.034 310.096

Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP, 2022a.

Tabela 12 — Exportacio anual de derivados de petroleo pelo Brasil (valores em mil m3)

Total
2012-
Derivados 2012 2015 2018 2021 2021
Combustiveis de aviagdo3  2.781 2.958 2.397 0 19.420
Gasolina A 122 610 1.391 1.795 11.178
Gasolina de aviagéo 8 6 4 1 65
GLP1 31 27 1 0 171
Oleo combustivel 7.279 4.591 5.532 11.757 67.937
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Total
2012-
_ Derivados 2012 2015 2018 2021 2021
Oleo combustivel
maritimo2 3.442 3.868 1.477 0 21.736
Oleo diesel 321 81 945 37 3.476
QAV 29 10 358 1.074 4.624
Querosene lluminante 0 0 0 0 0
Energéticos 14.014 12152 12.104 14.663 128.607
Asfalto 110 139 66 54 965
Nafta 0 0 0 301 378
Oleo lubrificante 119 94 78 141 1.080
Outros4 319 443 636 967 5.666
Parafina 6 14 10 3 124
Solvente 327 640 446 266 5.030
Niao energéticos 882 1.331 1.237 1.733 13.244
Total Geral 14.896 13482  13.341 16.396  141.851

Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP, 2022a.

O abastecimento dos veiculos de transporte no pais, portanto, completa o ciclo de produgido e
consumo. A distribuicdo dos combustiveis alcanca o consumidor final nos postos de
combustivel. Esses locais sao nos que entrelagam a indastria do petrdleo e a urbanizagio
brasileira, cujo modelo de ocupacdo do solo e estruturagdo do tecido urbano ¢ rodoviarista.

O niimero de postos de combustivel, portanto, ilustra o grau de urbanizacao da area considerada.
Quanto mais postos por extensdo territorial, mais urbanizada uma area €. A logica é que a
viabilidade econdmica determina a quantidade de postos de acordo com o volume de veiculos
a serem abastecidos. Nesse sentido, a densidade geografica, o nimero e tamanho dos nucleos
urbanos, e o proprio o grau da industrializa¢do sdo determinantes. Por outro lado, quanto menos
postos, mais sujeita a processos de avango da urbanizagdo planectaria. Na Tabela 13, sdo
apresentados os numeros de postos por unidade federativa e regido do Brasil por empresa
distribuidora. Elas, assim como as concessionarias produtoras de petroleo e os responsaveis
pelas refinarias e demais industrias de beneficiamento e producao de derivados, sdo importantes
agentes do espaco urbano.

Tabela 13 — Postos de combustivel por distribuidora por unidade da federacao em 2021

Estado Bandeira Total
Regiao Alesat branca Ipiranga Outras Raizen Vibra® Geral
Séo Paulo 109 4.070 1.518 83 1.411 1.363 8.554
Minas Gerais 302 2211 471 196 564 901  4.645
Rio de Janeiro 47 873 258 8 409 398  1.993

5> Antiga BR Distribuidora, agora privatizada.
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Espirito Santo 39 256 96 75 121 136 723
Regido Sudeste 497 7.410 2.343 362 2.505 2.798 15.915
Bahia 61 2.064 97 175 313 342 3.052
Ceara 49 860 89 222 224 359 1.803
Maranhao 72 1.040 104 215 12 112 1.555
Pernambuco 33 741 93 195 147 279  1.488
Piaui 17 644 104 146 4 131 1.046
Paraiba 33 442 51 127 42 100 795
Rio Grande do Norte 84 283 33 63 27 167 657
Alagoas 16 231 40 29 44 164 524
Sergipe 4 93 3 75 25 107 307
Regido Nordeste 369 6.398 614 1.247 838 1.761 11.227
Rio Grande do Sul 25 923 773 535 369 520  3.145
Parana 13 1.258 506 299 376 350 2.802
Santa Catarina 80 649 422 543 35 246 1.975
Regiao Sul 118 2830 1701 1377 780 1116 7.922
Goias 74 1.137 168 86 142 211 1.818
Mato Grosso 8 521 67 200 101 159 1.056
Mato Grosso do Sul 0 162 68 157 55 177 619
Distrito Federal 0 67 72 1 68 131 339
Regido Centro-Oeste 82 1.887 375 444 366 678  3.832
Para 18 689 211 242 30 182  1.372
Amazonas 0 277 49 353 10 70 759
Rondénia 0 208 91 108 8 101 516
Tocantins 13 257 47 12 29 69 427
Acre 0 56 15 45 3 60 179
Roraima 0 61 8 29 1 32 131
Amapa 0 58 37 0 1 25 121
Regido Norte 31 1.606 458 789 82 539 3.505
Total Geral 1097 20.131 5.491 4219 4571 6.892 42.401

Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP, 2022a.

Conforme demonstrado neste item (3.2.1), o Brasil esta mais proximo de consolidar autonomia
nos usos energéticos do petrdleo que em sua aplicagdo na produgdo de objetos. Nos subitens a
seguir sera detalhado o papel do petrdleo na base material do espago urbano e em sua matriz

energética, respectivamente.

3.2.2 Derivados nao energéticos do petroleo como componentes da base material do
espaco urbano
A ANP (2022a) apresenta dados relativos a derivados energéticos e nao energéticos do petréleo.
Os derivados ndo energéticos apontados pela Agéncia sdo:
= Asfalto;

= Coque;
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= Nafta;

»  Oleo lubrificante;

= Parafina;
= Solvente;
= Qutros.

A ampla diversidade de uso dos derivados do petroleo faz dele uma substancia indispensavel
para a sociedade urbana. O espago urbano tem sua presenca em elementos vitais para ele. As
aplicacdes sdo tantas e tdo multiplas que apenas as mais marcantes serdo analisadas aqui, sem
depreciar as demais.

Para comecar, o asfalto, derivado mais denso, ¢ amplamente utilizado na pavimentagao
rodoviaria e de sistemas vidrios de cidades. Entdo, este derivado, juntamente a materiais
complementares, reveste a principal rede de circulagao no Brasil, sendo também aplicado para
este fim globalmente. Adiante neste item, voltaremos a abordar sobre esse derivado e sua
aplicacao.

O coque ¢ utilizado como um “componente de eletrodos na industria de producdo de aluminio
e na metalurgia de um modo geral” (NETO & GURGEL, 2014, p.97).

A Nafta, conforme exposto adiante, € um importante insumo para a industria petroquimica.

O oleo lubrificante ¢ aplicado na lubrificagao de maquinas e motores.

Neto & Gurgel (2014) ainda expdem que a parafina € usada na fabricagdo de velas e industria
alimenticia.

Percebe-se a auséncia de mencgdo ao plastico pela ANP (2022a), embora amplamente
reconhecido como um componente essencial da modernidade. Isso ocorre porque o plastico ndo
¢ um derivado direto, e sim produzido a partir de um. Em resumo, as refinarias e industrias
petroquimicas geram diversos subprodutos do petroleo, os quais sdo aplicados na fabricacdo de
diversos produtos em combinagdes com materiais advindos de outras fontes.

Em sintese, destacam-se os seguintes produtos: “plasticos, fibras, borrachas, fertilizantes,
inseticidas, corantes, resinas, plastificantes, detergentes, antioxidantes, fungicidas, pesticidas,
produtos quimicos, solventes, fluidos de refrigeracdo, medicamentos, antidetonantes e
explosivos” (NETO & GURGEL, 2014, p.166). Vé-se, portanto, que a ciéncia desenvolveu
tecnologias que incorporam diversas aplicagdes para os derivados e subprodutos do petrdleo.
Aprofundando um pouco a andlise, a titulo de exemplo, em um dos produtos, o plastico, pelo
seu significado no imaginario e presen¢a marcante no cotidiano da sociedade urbana, evidencia-
se a importancia material do petrdleo na confec¢do de mercadorias e na pratica de diversas

atividades. Os plasticos sdo conformados por subprodutos do petrdleo denominados
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“polimeros” (NETO & GURGEL, 2014, p.191) e aditivos. Cada pléstico ¢ composto por um
polimero (resina) e aditivo especifico. Eles podem ser “termoplasticos” ou “termoestaveis”
(NETO & GURGEL, 2014, p.194), a depender de como se comporta em exposi¢do ao calor. O

quadro a seguir sintetiza as principais categorias e tipos de plasticos, bem como suas aplicagdes.

Quadro 1 — Cate

orias e tipos de plastico e respectivas aplicacées

Termoplasticos

CATEGORIA TIPO USOS PRINCIPAIS
garrafas pldsticas
Polietileno tubos de irrigacdo

transporte de produtos corrosivos
folhas e filmes poliméricos

Copolimeros do
Eteno

filmes
folhas
perfis de extrusdo
tubos e materiais moldados a sopro.

Polipropileno

Industrias automobilistica e de fibras.

Policloreto de
vinila (PVC)

toalhas de mesa
moveis
fios e cabos
tubos de irrigagao
conexodes
garrafas moldadas a sopro.

Poliestireno

Embalagens
Containers
brinquedos

utensilios domésticos.

Plastico Acrilico

coberturas transparentes, paredes divisérias, bacias
sanitdrias, banheiras e portas de box.
folhas e na
producdo de pratos, olhos artificiais, lentes de contato e até
dentaduras artificiais.

Nylon

substituto de metais
mancais de dire¢ao e partes
moldadas de automaveis.

Policarbonatos

globos de luz de rua, capacetes de
seguranca, coletores de luz solar e 6culos de sol.

Poliacetato de
vinila

adesivos, revestimentos e em tratamentos
téxtil.

Poliacetais

maganetas de portas, engrenagens, mancais e recipientes
para aerossais.

Poliésteres

fitas magnéticas
fibras sintéticas
garrafas plasticas [polietileno tereftalato (PET)]

Polietersulfonas

usados em aplicagOes de engenharia realizadas sob
temperaturas aproximada de 2002C

Termoestaveis

Poliuretanas

produgdo de espumas

tratamento téxtil para aumentar a resisténcia ao

Resinas de .
.. encolhimento

Uréiae . . . .

Melamina adesivos para madeira aglomerada, fabricagdo de caixas de
radio, placas de férmica, coberturas de pratos e botGes.
fabricagdo de chaves e controles

Resinas remotos, algas, manivelas, materiais aglutinantes, adesivos

Fendlicas e

materiais de isolamento e componentes de automoveis.

Resinas Epoxi

revestimentos de superficies, em acabamentos de utensilios
domésticos e adesivos, revestimentos de produtos
enlatados e tambores. tintas de automoveis, plasticos
reforgados para construcdo e laminados.

Resinas
Alquidicas

tintas de navios, automoveis e exteriores de casas.
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Fonte: Elaborada pelo autor com base em NETO & GURGEL, 2014, p.166.

Considerando a multiplicidade de combinagdes possiveis entre derivados e subprodutos do
petréleo e outras substancias, defendo que o petréleo € o principal componente da base material
do espaco urbano, constituido a partir da comunhdo entre a industria, a ciéncia e agentes
econdmicos. Principal, embora sem outros elementos o petrdleo ndo desempenharia o papel que
tem atualmente. Outras substancias também sdo relevantes na base material do espaco urbano,
como, por exemplo: carvao, ferro, aco, madeira, cimento, brita, etc. Nenhuma com papel tao
diversificado quanto ao do petroleo.

Nao existiria espago urbano sem a mineracao, hidrelétrica, plantagdes de eucalipto, etc. Mas €
o petréleo que possibilita a urbanizacao planetaria. O Quadro 1 expde varios subprodutos e
aplicacdes que mudam alguma parte do espaco. Em conjunto, mudam a totalidade do espacgo.
As garrafas PET, por exemplo, possibilitam uma logistica simplificada para a distribui¢ao de
refrigerantes. Essa simplificacdo tem duas consequéncias principais, uma desejada outra
negligenciada. A desejada, pelos capitalistas, ¢ a diminuicdo dos custos de transporte e
armazenamento dos produtos. A negligenciada, com a conivéncia da propria sociedade, ¢ a
geracdo de lixo devido ao ndo reaproveitamento das embalagens.

Outro derivado que destaco € o Policloreto de Vinila (PVC), cuja aplicacdo nas redes urbanas
de abastecimento de agua em edificios de varios portes substitui outros materiais previamente
comuns, como as tubulagdes metalicas. Neste caso, a durabilidade do material ¢ socialmente
aceita sem ressalvas amplamente discutidas, diferentemente do exemplo anterior.

Em sintese, os plasticos sdo fundamentais no funcionamento do espaco urbano em seus usos
como envoltérios e na composi¢ao de diversas mercadorias, possibilitando uma logistica de
producdo, transporte, armazenamento ¢ consumo que se¢ realiza no meio fisico do espaco
urbano.

Esse meio fisico, conforme previamente mencionado, tem uma rede que ¢ produzida
associando-se derivados do petréleo a outros materiais: o sistema rodoviario. Popularmente
conhecido como ‘asfalto’, o Cimento Betuminoso Usinado a Quente (CBUQ) ¢ a principal
forma de revestimento rodoviario no Brasil. Além do proprio asfalto, o CBUQ leva outro
derivado do petréleo como solvente no processo, podendo ser gasolina, nafta ou querosene
(OLIVEIRA, 2017).

Conforme mostrado no item 2.4, o Estado agenciou a importagdo do modelo de
desenvolvimento urbano-industrial para o contexto Brasileiro. Além de abrir as portas para as
mercadorias da mobilidade (carros ¢ afins), atuou na busca por jazidas e produgdo de petrdleo

e derivados nacionalmente. Paralelamente, por meio de grandes empreiteiras nacionais,
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construiu um sistema rodoviario que permanece em constante expansdo, consolidando uma rede
nacional de nds interconectados.

Na Figura 18 (pagina 79), vé-se a progressao da malha rodovidria ao longo dos diversos
governos do periodo de 1960 a 2010. No ano de 1960 percebe-se a heranga dos feitos de Getulio
Vargas (itens 2.4.5.1 ¢ 2.4.5.3), Dutra (item 2.4.5.2) ¢ JK (item 2.4.5.4). Nos anos 1970, 1980
e 1990 a forte atuacdo do governo militar em nome da integragdo nacional (item 2.4.5.5). J4 em
2000 e 2010, a continuidade realizada pelos governos democraticos posteriores a Constituigao
de 1988 (item 2.4.5.6).

Atualmente, pode-se dizer que, como consequéncia da atuacdo do Estado sob todos os
governos, a rede rodoviaria que comporta parte significativa dos fluxos de longa distancia ¢ um
dos principais produtos possibilitados pelo petroleo, sem o qual os demais ndo poderiam
circular de forma tao disseminada no meio fisico. Essa rede segue em expansdo, e sustenta a
circulacao intensa de mercadorias e pessoas no espaco urbano constituido.

Embora o petroleo cumpra um papel imprescindivel na base material do espaco urbano, nela
isoladamente ele seria uma rugosidade, apenas um componente de paisagem (SANTOS, 2006).
O sentido complementar, que da vida ao sistema de objetos rodoviarios, € o energético, no qual
o petroleo também € fundamental, como exposto no proximo item (3.2.3). E essa realizacdo que
se cumpre dia apés dia no espago urbano mantém todas essas rodovias como técnicas

(SANTOS, 2006) do presente.3.2.1

3.2.3 O petroleo na matriz energética brasileira

Além do papel desempenhado na base material, o petroleo participa com destaque ainda mais
evidente da matriz energética urbana, conforme exposto a seguir em relagdo ao contexto
brasileiro.

E na matriz energética que ele segue possibilitando a realizagdo urbana de confluir migragdes
e matérias aos centros e expandir-se territorialmente tendendo a ocupar o globo integralmente,
com uma dindmica intensa de deslocamentos (de pessoas e coisas) como caracteristica principal
do espago correspondente. A energia gerada a partir dele sustenta a “acumulacdo flexivel”
(HARVEY, 2012), cada vez mais acentuada por meio de avangos informacionais e
organizacionais (SANTOS, 2006) do capital e do trabalho, orientando a evolugao tecnologica
com o principio de acelerar o giro de capital e toda a circulacdo necessaria para produzir mais-
valor, tanto financeira quanto fisica.

A Empresa de Pesquisas Energéticas (EPE) realiza estudos anualmente a respeito da geragao

de energia no Brasil. Alguns dados, ja tratados pela EPE e aqui reapresentados, sdo essenciais
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para demonstrar o papel energético do petroleo no espago urbano. Apesar do pais, como Estado-
nacao, ser apenas uma parte deste, € uma parte que cumpre papeis bem definidos (e importantes)
na totalidade global, mesmo ndo sendo esta insercao estatica e definitiva.

Primeiramente, ressalto a importancia da energia elétrica por ampliar a capacidade de trabalho
da populagdo urbana ao estender o tempo util para o periodo noturno, além de possibilitar a
existéncia de diversas maquinas que fundamentam os sistemas de objetos e agdes modernos e
contemporaneos, com destaque ao computador e, mais recentemente, celulares inteligentes
(smartfones). Na matriz brasileira de energia elétrica, o petrdleo ndo € protagonista, sendo que
apenas 3,5% da eletricidade produzida no Brasil tiveram como fonte os derivados de petroleo
em 2021 (EMPRESA DE PESQUISA ENERGETICA, 2022b). A eletricidade e os
equipamentos que ela coloca em funcionamento sdo ferramentas do setor financeiro, que
organiza os capitais, trabalhos e complexas relagdes entre eles. Permite também a sofisticacdo
de formas de dinheiro, bem como a aceleragdo de sua circulagdo, que ocorre no campo abstrato.
Hoje, as diversas formas digitais de moeda sdo a forma-dinheiro do momento, com circulagio
instantanea. A circulagdo financeira chegou a tal aceleragdo que em um clique uma pessoa no
Brasil compra um produto com origem na China, por exemplo. Transferéncias entre brasileiros
também sdo concretizadas em fracdes de segundos, por meio do pix. Os aparelhos celulares,
carregados por energia elétrica e mediante sinal de internet, ampliam a possibilidade de
realizag¢do dessas transagdes sem outras restricdes, em geral.

Figura 30 — Matriz de fontes de energia elétrica no Brasil em 2020 e

2021
2020
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Carvio e Hidraulica Biomassa® Edlica Solar Gas natural Derivados Nuclear Eletricidade
derivados de petroleo importada

Fonte: EPE, 2022b.

Ressalta-se que a baixa participagdo do petroleo na geragdo de energia elétrica decorre da
disponibilidade de outras fontes para conversdo de calor em eletricidade, processo realizado em
termelétricas. Considerando apenas essas industrias, a participagdo de derivados de petrdleo na

produgdo de energia elétrica foi de 11,5% em 2021 (Figura 31).
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Ressalta-se que a crise hidrica e a diminuicdo de energia proveniente de hidrelétricas
culminaram no aumento de termelétricas em atividades para suprir a demanda de entdo,
onerando o consumidor final com tarifas mais caras devido ao custo mais elevado de producao
(PEREIRA & RIBEIRO, 2021). A reposi¢cdo dos reservatorios pelo volume de chuvas
expressivo do final de 2021 e primeiros meses de 2022 voltou a aumentar a participacao das

hidrelétricas na matriz de energia elétrica.

Figura 31 — Variacio das fontes combustiveis na geracio de energia elétrica em
Termelétricas 2020 - 2021
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Fonte: EPE, 2022b.

Feitas as consideragdes a respeito da energia elétrica, reconhecendo sua imprescindibilidade
para o espaco urbano, é necessario ampliar a analise para outros modos de energia para tornar
mais claro o papel imprescindivel do petréleo.

Figura 32 — Sintese da matriz energética brasileira em 2021
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Fonte: EPE, 2022b.

Em 2021, mesmo depois de um periodo de cerca de trés décadas de questionamento do uso de
seus derivados como contribuintes principais da degradagdo ecoldgica planetaria, o petrdleo

segue dominando a matriz energética nacional (e também global, certamente). Isso ndo apenas
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¢ uma realidade presente, como também prevista para o futuro, pelo menos até 2050. O Plano
Nacional de Energia — PNE 2050 (EMPRESA DE PESQUISA ENERGETICA, 2022¢) indica
e recomenda o aumento de producao de petréleo. Conforme o proprio Plano reconhece, “nao
ha politicas especificas para transi¢do energética no Brasil, mas ha uma série de politicas que
afetam ¢ favorecem a transi¢do energética” (EMPRESA DE PESQUISA ENERGETICA,
2022c, p. 35). Assim, mediante um discurso de fomento de energia limpa, o petrdleo tende a
seguir dominante, pelo menos no cendrio que se projeta. Os desafios e recomendacdes tracados
pelo PNE 2050 evidenciam a inteng@o de explorar as jazidas de petréleo ao méaximo, ainda que
sob um discurso de aprimoramento de eficiéncia energética como parte de medidas de
sustentabilidade (Quadro 2).

Quadro 2 — Desafios e recomendacoes tracados pelo PNE 2050 a respeito do petroleo e
derivados

Desafios principais

Recomendacoes

ii.

1il.

Manter a produc¢do nacional no
patamar dos niveis previstos para
2030;

Comercializar os grandes volumes de
petroleo brasileiro junto ao mercado
mundial;

Promover a exploragao de petréleo
além das 200 milhas nauticas

estratégicas para contratacdes futuras
que proporcione seguranga juridica.

ii.

1ii.

1v.

V1.

Vii.

Viii.

Garantir a  continuidade  das
atividades exploratdrias por meio da
manuteng¢do da oferta de areas;
Promover mecanismos de reducdo de
conflitos socioambientais no
desenvolvimento de atividades de
E&P;

Articular, com entidades como o

iv. Desenvolver a exploragao e produgao Ministério da Infraestrutura, de
nas bacias sedimentares terrestres Planejamento e  outras com
brasileiras; atribuicdes pertinentes, iniciativas

v. Identificar o tipo de contrato de areas para a ampliacdo da infraestrutura

logistica de escoamento da produgao
de petroleo nacional;
Implementar recomendag¢des do GT
200 milhas nauticas;
Articular, com a Marinha Brasileira, ¢
outras entidades que possuem
atribuicdes pertinentes, medidas para
garantir a seguranca das instalacoes
offshore;
Avaliar o potencial
sedimentares terrestres
(onshore);
Promover o conhecimento sobre
recursos ndo convencionais no Brasil
sob os aspectos socioambientais e de
controle geologico;

Reavaliar os tipos de contratos
para areas estratégicas destinadas as
ofertas futuras.

das bacias
brasileiras

Fonte: Elaborada pelo autor com base em EPE, 2022c, p. 171-174.
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A propor¢do de cada derivado do petroleo na matriz energética brasileira demonstra que o
transporte de cargas ¢ responsavel por grande parte da demanda por petréleo (Figura 33). O
consumo de petréleo, portanto, ¢ fomentado pelo consumo de outras mercadorias, transportadas
majoritariamente por caminhdes no Brasil. O aumento da velocidade de circulagdo da
informagdo e da forma-dinheiro induz o aumento da demanda de deslocamento de cargas, ja
que o consumo se desvincula, em grande parte, de lojas fisicas e centros de compras.

Figura 33 — Quantificacdo dos derivados de petrdleo na matriz energética brasileira em

2021
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Fonte: Elaboragdo prépria com base em EPE, 2022b.

O modelo rodoviarista historicamente construido no Brasil, e hoje uma realidade (Figura 18),
torna o 6leo diesel o principal derivado de petroleo na matriz energética brasileira. Isso porque
0 que leva os derivados do petroleo a comporem 34,4% da matriz energética nacional é o
transporte (em especial de cargas, mas também de passageiros por 6nibus), setor da economia

responsavel pelo maior consumo energético (Figura 34).

Figura 34 — Consumo energético por setor em 2021
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63,5% da eletricidade produzida no Brasil tem como fonte os derivados de petréleo (EPE, 2022b).

7 Tonelada equivalente de petroleo.
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Fonte: EPE, 2022b.

A energia abundante obtida por meio da exploragdo do petrdleo, portanto, sustenta, ainda hoje,
0 espaco urbano brasileiro, e também global. Os niimeros apresentados comprovam que existe
uma dependéncia do espago urbano por petrdleo no presente. Nesse sentido, pode-se conceituar
0 espago urbano como petroleo-dependente, apropriando-se do termo minério-dependéncia, que
se tornou comum para descrever a economia de municipios mineradores, especialmente aqueles
do quadrilatero ferrifero de Minas Gerais. Mas ao contrério dos referidos casos, ¢ a totalidade
do espaco que depende do petrdleo, e ndo apenas uma parte especifica em sentido estritamente
econdmico como no caso do termo minério-dependéncia.

Mesmo havendo outras substancias essenciais para a realizagdo das dindmicas urbanas, como
0 proprio minério, o petroleo se destaca por cumprir o papel de articular os sistemas de objetos
e acOes. Articula por meio da energia cinética aplicada na movimentagdo intensa de seres e
mercadorias. Essa energia ainda depende do petréleo para se realizar na escala global, ¢ para
expandi-la incessantemente.

Pelo menos até 2050, a proje¢do pelo Plano Nacional de Energia ¢ de manutencdo da condigao
de petroleo-dependéncia do espago urbano.

Ao longo dos demais itens desse capitulo e do seguinte, procuro identificar as dinamicas que
acontecem com base no uso indiscriminado do petréleo (principalmente como fonte energética,
mas também material). Defendo que essas dindmicas, que correspondem aos principais
componentes dos sistemas de agdes da sociedade urbana, sdo a esséncia do espago urbano e,
portanto, conformam um conjunto insubstituivel.

O petroleo, por sua vez, atualmente ¢ insubstituivel, seja por bloqueio dos interesses dos
capitalistas que exploram a criagdo de mais-valor em sua cadeia de producao ¢ consumo, scja
por ndo haver um substituto capaz de prover energia atomizada em veiculos de forma tao
abundante. Entretanto, muito se fala em substitui-lo e conformar uma matriz energética limpa.
Essa substituicdo, caso ocorra conforme intengdes publicamente expostas por lideres de
governos de diversos paises, nao ird conformar um novo espago automaticamente.

Caso a dinamica do espago urbano atual mantenha-se impulsionada pelos mesmos principios
capitalistas-industriais-imperialistas, ele conservara sua condi¢cdo de socialmente injusto e
ecologicamente desequilibrado, conforme detalhado a partir do proximo item (3.3) até o
capitulo posterior (4). Mantendo-se o “metabolismo territorial” (LASCHEFSKI & ZHOURI,
2019), a sociedade pode deixar de ser petroleo-dependente e se tornar petroleo-derivada sem

alteracdes significativas de seu conteudo. Apos todos os fatores considerados partes
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indispensaveis do espago urbano petréleo-dependente (itens 3.2.2 e 3.2.3) serem expostos (do
item 3.3 ao 4.5), o item 4.6 aprofundara essa afirmagdo relacionando-a com o conceito de

sustentabilidade.

3.3 O abastecimento da cidade no espaco urbano

A cidade ¢ a parte do espaco urbano mais diretamente associada a ele, devido a propria raiz do
termo urbe como sindnimo de “centro urbano ou cidade” (URBE, 2022) e pela origem do
processo de urbanizacdo na implosdo/explosdo da cidade pela indastria. Uma das principais
caracteristicas dessa expansdo € a constante urbaniza¢do do campo, cada vez menos rural
devido a substituicdo de culturas locais de subsisténcia por latifindios dotados de monoculturas.
A producdo de alimentos e outros insumos basicos a vida distancia-se de onde ela se realiza,
alienando a populagdo urbana, principalmente das cidades, das fontes e meios de sua
sustentagdo. Esse fato ¢ pouco lembrado no cotidiano (Capitulo 4), mas os momentos de crise
no abastecimento trazem a tona a fragilidade dessa “alienacdo territorial” (LASCHESKI &
ZHOURI, 2019, p.308) dos modos de vida urbanos.

A greve nacional dos caminhoneiros de 2018 foi um evento marcante para a sociedade
brasileira, principalmente para as pessoas que vivem em aglomeragdes urbanas. A ruptura de
abastecimento dos comércios de varejo e setores de servigo por cerca de um més se converteu
em uma crise. Ela evidenciou momentaneamente a petroleo-dependéncia do espago urbano. ‘Se
os caminhoneiros param, ndo chega comida na mesa? Perco a possibilidade de ir e vir de carro
e transporte coletivo? Pelo menos a 4gua encanada chega pela rede... .

Mas nem o tratamento de 4gua deixa de ser afetado, ja que 0s insumos necessarios no processo
ndo chegam as ETAs (Estagdes de Tratamento de Agua). A manutengdo das redes em geral
também poderia ficar comprometida, convertendo-se o impacto da paralisagdo dos

caminhoneiros em falta de energia, sinal de celular, internet, TV, etc.
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GREVE|
SE#ASA;QSE%SO BRASIL PARA
DIA 21/05/18

PARALIZACAQ

Fonte: MOURA, 2018.

Dentre os principais pontos apontados como causas que levaram ao impacto da paralisagao da
categoria a nivel nacional mais discutidos na época, estdo:

(1) a dependéncia pelo modo rodovidrio de transporte;

(i1) a nova politica de precos da Petrobras (sob a gestdo de Pedro Parente);

(i11))  crescimento da frota e de profissionais do setor, decorrendo em desvalorizacao do

Servigo.

Apesar de validas, tais constatagcdes ndo pressionaram a sociedade brasileira suficientemente
nem sequer para promover uma quebra de paradigma nesses proprios aspectos. Os dois
primeiros pontos apresentados acima seguem sendo uma realidade, agravada em relagao a 2018.
O diesel que abastece os caminhdes, assim como os demais combustiveis, sofreu altas drasticas
nos anos iniciais da atual década (item 4.3.3.1). Devido a baixa do Real frente as moedas
dominantes, o consumidor brasileiro segue pagando uma conta cada vez maior.
A frota de caminhdes tampouco decresceu (DENATRAN, 2021), e o frete continuou
desvalorizado, apesar de um aquecimento momentaneo do setor devido ao isolamento social
provocado pela pandemia de Covid-19. As duras criticas ao modelo rodoviarista no decorrer da
greve cairam no esquecimento algum tempo depois, mas a revolta dos caminhoneiros e
empresas de logistica segue presente.
Sera que, em um hipotético cenario no qual houvesse uma real forca de mudanga dessas
situacgdes, haveria uma significativa quebra de paradigma quanto a estrutura do espago urbano?
Vejamos caso a caso em um curto exercicio imaginativo.

(1) O fortalecimento do transporte ferroviario e aquaviario dificultaria uma mobilizagdo

dos caminhoneiros em uma escala territorial tdo vasta quanto o Brasil, estruturando
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melhor as possibilidades logisticas de distribui¢do dos insumos vitais no espago
urbano. Isso porque regionalizaria a participacdo dos caminhdes na logistica de
transporte. Os principais beneficiados seriam os consumidores e setores atualmente
dependentes dos caminhoneiros para escoar suas mercadorias;

(1) A manutencao da antiga politica de precos, que tornava o mercado interno brasileiro
de combustiveis autonomo em relacdo ao cenario internacional, contribuiria no
controle do prego dos produtos derivados do petrdleo. Consequentemente, diversas
outras mercadorias seriam mais baratas devido ao valor agregado pelos
deslocamentos necessarios para a producdo e distribuicdo. Os beneficiados seriam
grande parte da sociedade brasileira, excetuando-se aqueles cujos ganhos estdo
vinculados as multinacionais do setor;

(iii)) O crescimento da frota e do niimero de profissionais, caso ndo existisse, poderia
encarecer os deslocamentos, aumentando o valor da atividade. Os consumidores
pagariam mais caro, os caminhoneiros seriam melhor remunerados, ¢ muitos dos
que compraram seus veiculos devido a politica de iseng¢do de impostos praticada a
partir de 2008 ndo seriam caminhoneiros.

O raciocinio acima, assumidamente limitado e longe de exaurir todas as possibilidades e
abordar todas as nuances, visa demonstrar que o cenario de pleno atendimento as principais
reivindicagdes dos caminhoneiros levaria apenas a uma forma diferente de manutencdo do
status quo do espago urbano, preservando seu contetudo.

Mesmo que as principais demandas expressas nao tenham sido direcionadas a uma ruptura com
o status quo, impacto profundo sentido pela sociedade urbana, especialmente pelas classes
médias e pobres de grandes cidades e regides metropolitanas, escancarou o problema da
petroleo-dependéncia. O desabastecimento provocado pela paralisacdo, e¢ a sensacdo
generalizada de medo e vulnerabilidade, colocou a estrutura e dindmica de circulagdo de cargas
brasileira temporariamente no centro das atengdes. A critica aflorou com for¢a de diversos
atores e segmentos sociais, mas arrefeceu em curto tempo depois. Atualmente, permanece
focada na questao econdmica, pelo impacto da inflagao ser amplamente sentido, principalmente
pelos mais pobres.

O espaco urbano nao ¢ mencionado, e quando transcender as questdes econdmicas se torna
inevitavel, o petréleo é apontado como o problema, principalmente sob a perspectiva ambiental.
Mas ndo o espaco produzido gragas a apropriacdo de suas propriedades.

Penso que o evento da greve dos caminhoneiros de 2018 foi um momento de evidéncia do

protagonismo dos caminhoneiros no espaco urbano, uma demonstracdo de for¢a popular no
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amago da sociedade urbana. A greve demonstrou o potencial que a mobilizagao politica pode
alcangar por meio da adesdo de classes chave na base da estrutura social, como o sdao os
caminhoneiros no Brasil. A evidéncia do poder da categoria, uma das mais ‘baixas’ na
hierarquia de comandos e a¢des das cadeias de extracdo/produgdo/consumo, € um indicativo de
uma grave fissura no espago produzido.

O fornecimento das matérias elementares para a vida, em cidades pré-industriais e pré-
mercantilistas era extraido e/ou cultivado em seus arredores. A consciéncia da dependéncia da
terra e da dgua, de certa forma contemplando a sabedoria da necessidade de equilibrio
ecoldgico, determinava praticas de producao e reproducdo social literalmente sustentaveis, ja
que a destruicao de um ambiente significava a autodestrui¢ao de seus habitantes.

Existe um distanciamento dessa condi¢ao nos contextos urbanos. Dessa forma, a situacao de
dependéncia da extragdo direta de insumos vitais no lugar onde se vive permanece valida para
um numero cada vez menor de grupos, como alguns indigenas e campesinos no Brasil. Para
eles, ¢ “evidente a importancia do territorio como base material para os modos de vida e
autonomia econdmica e politica” (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019, p.309).

Para a populagdo urbana, por outro lado, a questao territorial ¢ ofuscada no cotidiano (item 4.2).
Grande parte dela, por viver na berlinda da fome, com tempo disponivel apenas para subsistir
e se reproduzir através da venda da forga de trabalho, ndo tem disponivel o tempo necessario
para aprofundar a reflexao acerca da alienacao das fontes de subsisténcia. De acordo com o
IBGE (2020), em 2019, 29,2% da populagdo sobrevivia com até meio salario minimo
(R$499,00, entdao). Com a crise provocada pela pandemia e a alta inflacdo atual nos precos, o
cenario certamente piorou de 2019 até o presente. Outro estudo pelo préprio IBGE (2022)
apontou que 11,1% da populagao brasileira estava desempregada no primeiro semestre de 2022.
A insercdo no mercado de trabalho ¢ a principal solugdo vidvel, socialmente instituida e
valorizada, para a sobrevivéncia no espago urbano, principalmente nas cidades (item 4.3.1).
Por outro lado, uma pequena parte da sociedade urbana, por gozar de privilégios que existem
apenas mediante a explorag@o de outros seres, humanos e ndo humanos, fica ancorada no tempo
presente e no espago da ‘zona de conforto’. Dessa forma, anestesiados e imobilizados, os
agentes que detém, coletivamente, algum poder de produgao e transformacao do espaco tendem
a defender o aperfeicoamento do sistema do qual se beneficiam, resistindo em reconhecer suas
mazelas e seus limites.

Limites, por sinal, sdo ignorados desde antes do inicio da urbanizagdo. As regides de influéncia
de cada cidade podem fornecer riquezas apenas conforme disponivel, o que possibilitou a

ascensao do mercantilismo (item 2.1). Ele marcou o inicio da desvinculagao da sobrevivéncia
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aos elementos disponiveis no lugar. Atualmente, acostumados a encontrar alimentos e outros
itens vitais nos supermercados, comércio e nas redes urbanas (dgua, energia, etc), e inseridos
no estilo de vida utilitario, da pressa, tendemos a cair no esquecimento quanto a artificialidade
desequilibrada do espago integrado por noés. E, assim, nos tornamos, coletivamente,
socializados no urbano, um organismo parasitario do plancta Terra, consumindo-o mesmo
diante de evidéncias de autodestruicao.

Muito se discute sobre a questdo de emissdo de poluentes e desmatamento. Entretanto, a
esséncia capitalista do espaco urbano como ‘lugar’ de produgdo e consumo, que origina a
exploragdo predatoria da natureza, costuma ser negligenciada ou tratada em segundo plano nos
debates ambientalistas. A greve dos caminhoneiros, ao evidenciar a distdncia entre as pessoas
e as fontes dos elementos de sobrevivéncia, bem como o desconhecimento total de suas origens,
trouxe para o primeiro plano o problema do espaco modernizado, produzido sob a ideologia
desenvolvimentista. Momentaneamente, no Brasil, ndo se discutia mais o carater poluente do
diesel. Os cataclismas previstos para os proximos anos ¢ décadas deixaram a primeira pagina
dos jornais e o lugar de destaque nas chamadas televisivas. Afinal, a ameaca imediata de
desabastecimento significa para muitos uma ameaca a propria vida.

A resolugdo dessa crise voltou a colocar a questao do espaco no ostracismo, e a crise climatica
(realmente um problema urgente) voltou a ser abordada como se nao houvesse relagao com a
logica de produgao e consumo, caracteristica do espago urbano e indutora de sua expansao.

A rapidez com que deixou-se de preocupar com a indisponibilidade local de elementos basicos
a sobrevivéncia leva a reflexdo quanto as possibilidades de causa desse esquecimento: 1) o
assunto foi intencionalmente ‘jogado para escanteio’, de forma a restabelecer o ‘velho normal’,
mantendo-se inalterada a estrutura de privilégios e exploragdo, produgcdo e consumo
inconsequentes; i1) o urbano esta tdo fortemente consolidado na mente das pessoas que elas se
tornam partidarias do sistema no qual se inserem, ainda que a maioria delas seja explorada e
precarizada, quando ndo submetidas a pobreza ou miséria; iii) o medo de mudar a realidade
para um novo desconhecido, nos casos em que os traumas da urbanizagdo foram enfrentados
por geracdes antepassadas, gera uma identidade que impulsiona a mobilizagdo de esforcos
conservadores.

A amplificacdo extrema das aglomeracdes pela implosao/explosdo da cidade pela industria nao
alterou as necessidades bésicas (acesso a agua, comida, moradia e energia), e ainda agregou
novas ao longo do tempo (informagdo, comunicagao, etc.). Todas elas sdo intermediadas por
um fator: a renda. Enquanto aqueles que detém imodveis vivem da renda da terra, os proprietarios

dos meios de produgdo vivem dos lucros oriundos da exploragdo do trabalho alheio, e a grande
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maioria da populagdo depende da remuneracdo pelo proprio trabalho, alienado em favor de
algum detentor de capital ou bens rentaveis. A inser¢ao nesse sistema € a unica forma possivel
de sobrevivéncia no espago urbano para a maioria das pessoas. Existem, certamente, focos de
resisténcia que se articulam em torno de estruturas sociais alternativas, com dindmicas mais
justas. Sdo excegoes a regra.

Mas o que sustenta essa condi¢do, tdo naturalizada atualmente, especialmente pelo Estado e
agentes hegemonicos? Considerando a escala continua das metropoles que concentram o poder
no espaco urbano e ditam as decisdes as demais aglomeragdes de porte variado, a produgdo dos
elementos necessarios para sustentar a vida de todos os habitantes apenas em seu entorno
geralmente ndo ¢ viavel. A atua¢do do mercado de longas distancias, seja nacional ou mesmo
global, ¢, a0 mesmo tempo, uma das bases indispensaveis da existéncia das megacidades e o
motor do processo de urbaniza¢do extensiva, planetaria. Tal expansdo constante sustenta o
modo de produgdo capitalista ao explorar matérias naturais e o solo da Terra, e subjugar povos

¢ culturas ndo urbanos.

3.3.1 Agronegocio

Conforme exposto no Capitulo 2, a base do processo historico que levou a conformagao do
urbano ¢ eurocéntrica, com agdes que possibilitaram sua implantagdo forcada no contexto
brasileiro. A atribuicao de grandes parcelas territoriais a propriedade de poucos individuos €
um elemento chave para o éxito da globalizagdo do espaco urbano em conjunto com o
desenvolvimento capitalista.

Destaco o papel desempenhado pelo Estatuto da Terra, de 1964. Ele assimilou e deturpou a
reforma agraria que vinha sendo defendida e promovida pelo governo golpeado de Jodo
Goulart, passando a hierarquizar nela as seguintes “noc¢des de valor juridico” (BRUNO, 1995,
p.18): fun¢do social (entendida como o ‘trabalho’ maximo da terra, a ndo ociosidade, ou seja,
exploracdo intensa), direito a propriedade (que entrava em choque com a func¢ao social) e, por
ultimo, de forma mais vaga e subjetiva, o bem-estar.

Houve um grande embate entre o interesse desenvolvimentista do governo militar de Castelo
Branco e a classe latifundiaria tradicional, que defendia a todo custo a prevaléncia do direito a
propriedade, principalmente face a funcao social, priorizada pelo Estado. Em suma, os
principios e objetivos do governo militar eram: “fim da improdutividade, uso racional da terra,
exercicio da fung¢do social e o privilegiamento da propriedade familiar” (BRUNO, 1995, p.23).
Em linhas gerais, esse foi um marco para o avango da industrializagdo no campo, através da

criagdo de um sistema de fomento a produgdo que envolvia incentivos financeiros para
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aquisicao de maquinas, fertilizantes, dentre outros itens. O objetivo foi promover a produgdo
agricola em larga escala. Nesse sentido, “a empresa rural (...) desponta como a base de
sustentagdo, o lugar de exceléncia e o corolario do uso racional da terra, da rentabilidade e do
desenvolvimento nacional” (BRUNO, 1995, p.24), sem contar que “isenta de desapropriagdo,
seria a brecha escapatoria para a continuidade do latifindio” (BRUNO, 1995, p.23) no Brasil
urbanizado.

O latifindio lapidado no molde do agronegocio tornou-se, portanto, uma parte vital do
organismo urbano. Além de possibilitar, no contexto nacional, a explosdo de crescimento das
cidades e regides metropolitanas, reafirmou o papel brasileiro de agroexportador, abastecendo
os centros urbanos europeus e norte-americanos, dentre outros. Eis um dos carateres globais do
urbano.

A intensa demanda por transporte para deslocar elementos necessarios e desnecessarios (ambos
convertidos em mercadoria) do campo para a cidade foi, portanto, produzida no contexto
brasileiro através da assimilagcdo for¢ada do processo historico de nagdes imperialistas. Essa
inflexdo nacional & dominag¢do estrangeira, enraizada na origem colonial do pais, se reafirmou
do século XX em diante, por meio das acdes de agentes brasileiros (item 2.4). Essas acdes foram
promovidas por meio da utilizagdo do petroleo em intervengdes no meio fisico € no
impulsionamento do deslocamento de pessoas € matérias.

O Estatuto da Terra ¢ apenas uma das a¢des que indicam a correlagdo da urbaniza¢do do campo
e a petroleo-dependéncia do urbano (e da propria urbanizagao). Afinal, o agronegdcio sé existe
porque a producdo massiva pode ser escoada e consumida pelos habitantes das aglomeragdes
urbanas. Tanto alimentos e itens basicos para sobreviver e viver bem quanto mercadorias
supérfluas para atender a necessidades produzidas sdo incluidas nesse processo.

Hé uma relagdo estreita entre a consolidacdo e avango do agronegocio ¢ as aplicagdes do
petrdleo no sistema rodovidrio, tanto como matéria componente do asfalto e envoltorios
plasticos (item 3.2.2) quanto como fonte de energia para o deslocamento dos griaos por
caminhdes (item 3.2.3). A expansdo rodoviaria para o centro-oeste brasileiro foi fundamental
para a expansao do agronegocio para aquela regido. Mas o avango da fronteira agricola nao
parou, sendo um processo permanente, uma das manifestagdes da “urbanizac¢do extensiva”
(MONTE-MOR, 2003).

O presente momento ¢ de grande pressdo para expandir as areas nacionais usadas pelo
agronegocio. Ha uma intensa fragilizagdo dos o6rgdos responsaveis por proteger as florestas

remanescentes ¢ terras indigenas — IBAMA, FUNAI ICMBio, etc. Conectando as primeiras
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ondas de avango do agronegdcio para o centro-oeste a atual expansdo, principalmente na regiao
amazonica, ha exemplos de que esse processo nunca cessou.
Nas proximidades de Porto Velho-RO, o uso agropecuario foi responsavel por induzir a
integragdo daquela area ao contexto nacional por meio de ligagdes vidrias (COSTA SILVA &
CONCEICAO, 2017). Enquanto o campesinato abre estradas vicinais apenas suficientes para
um volume de circulagdo local, os latifundiarios do agronegdcio, monocultores de soja no caso
de Rondonia, demandam e articulam meios com maior capacidade de escoamento. Ressalta-se
que
os capitais comercial e extrativista ndo criaram e ndo materializaram objetos técnicos que
pudessem ampliar a composi¢do técnica do espago local, ou seja, as formas-contetido
geograficas que ensejassem dindmicas sociais e econdmicas favoraveis a
expansdo/reproducdo do capital. A configuracdo geografica [nas proximidades de Porto
Velho-RO] se restringia ao modelo ferroviario-fluvial, ¢ somente a partir da colonizagéo
agricola o campesinato migrante desenvolve a agropecudria, expandindo o processo
produtivo através de dezenas de assentamentos rurais, médias e grandes fazendas, tornando

o0 espago local (meio técnico) mais poroso as dindmicas regional ¢ nacional (COSTA SILVA
& CONCEICAO, 2017, p.56).

Outra frente de expansdo dos latifundios de agronegocio a partir do Mato Grosso, conforme
apontado por Silva & Conceic¢do (2017) esta na Amazonia paraense.
...no Pard, o cultivo dos grios de soja e a incorporagdo do agronegécio ao mercado
agroexportador alavancou a partir do ano de 1997, destacando os municipios de Paragominas
e Ulianopolis, no nordeste paraense, € em 1998 essa cultura agricola se expande para os
municipios de Redengdo e Conceigdo do Araguaia, no sul do estado. Nesse periodo a soja

comegou a ser inserida nos municipios de Santarém e Belterra, oeste do Para (COSTA
SILVA & CONCEICAO, 2017, p. 61).

Aponta-se o tragado da BR-163 como um vetor apropriado pelo agronegdcio para promover o
avango de monoculturas de soja para o norte, na dire¢do de Santarém-PA. Este exemplo
demonstra claramente o poder mercantil como determinante na promocao de infraestruturas de
deslocamento, ja que a consumacao do comércio planetario dos graos s se realiza por meio
dos deslocamentos. Um objeto que induz a atragdo da atividade para aquela dire¢do ¢ o Porto
de Santarém, que permite a exportacdo dos graos. A conexao entre as plantagdes e o porto ¢ o
que motiva a atuagao do setor para a pavimentagao da referida rodovia, de forma a superar “uma
logistica limitada e custos de transportes altissimos que tendem a fragilizar a competitividade
do Mato Grosso no comércio global” (COSTA SILVA & CONCEICAQ, 2017, p. 65).

Embora a expansao do agronegécio brasileiro nao ocorre exclusivamente na regido amazonica,
ela ¢ a mais amplamente debatida atualmente. Freitas (2018) aponta que a estratégia do capital
no Baixo Vale do Jaguaribe, no Ceard, ¢ incorporar os campesinos a logica capitalista como
pequenos produtores rurais. Nesse caso, a produgdo para o autoconsumo ¢ o abastecimento de

mercados locais e regionais ddao lugar a inser¢do do mercado internacional na economia do
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lugar, globalizando a producao e as relagdes. Nesse caso, a disponibilidade de malha rodovidria
permite o escoamento da producdo para mercados internacionais, o que motiva o interesse do
capital.

Uma frente de expansdo do agronegocio que vem se destacando nas tltimas décadas € a regido
denominada MATOPIBA, cuja sigla ¢ conformada pelas iniciais dos estados que a compdem
(Maranhdo, Tocantins, Piaui ¢ Bahia). Essa regionalizagdo ¢ “resultado de um processo
historico de expansao das fronteiras nos Cerrados brasileiros, iniciado ainda na década de 1970
com a intensificacdo da producdo de soja no sul do Brasil” (PEREIRA, 2019, p.13). Pereira
(2019) aponta ainda que esta ¢ a ultima grande frente de expansdo do agronegocio no bioma
cerrado.

Nesse processo, a Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria (EMBRAPA) foi um agente
fundamental. O Programa de Cooperagdo Nipo-Brasileiro para o Desenvolvimento
dos Cerrados (PRODECER) foi o0 meio de capitalizagdo de recursos para “financiar obras de
infraestrutura ¢ pesquisas para o aumento da produtividade” (McKAY?®, 2018 apud PEREIRA,
2019, p.13).

Figura 36 — Avanco da fronteira agricola na regiio do MATOPIBA

Fonte: LE MONDE, 2020.
Ainda hoje, a referida empresa estatal existe e atua fortemente em prol do modelo capitalista de

agricultura. Foi a EMBRAPA que oficializou 0o MATOPIBA como regido

por meio do Grupo de Inteligéncia Territorial Estratégica (GITE), grupo permanente de
trabalho de inteligéncia territorial e estratégica, voltado para a tematica do
planejamento e do monitoramento territorial do uso e da ocupag¢@o das terras no Brasil,
com énfase na agricultura (PEREIRA, 2019, p.13 ¢ 14).

8 McKAY, Ben. Extractivismo agrario:dindmicas de poder, acumulacion y exclusion en Bolivia. La Paz: Fundacion Tierra,
2018.
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A respeito de um periodo predecessor do mesmo processo, Ribeiro & Galizoni (2007) detalham
como o avango do agronegocio se deu de forma intensa no cerrado mineiro a partir da década
de 1970. Nesse caso, o papel do Estado foi identificado de forma clara, demonstrando-se que
ele ndo se limita a aplicacdo de capital nas rodovias.

No caso de Minas Gerais, o agenciamento do Estado foi promovido pela Fundagdo Rural
Mineira (Ruralminas). Apds um programa experimental em 1971, essa institui¢do coordenou o
Programa de Assentamento Dirigido do Alto Paranaiba (PADAP) entre 1973 e 1974, tornando-
se uma referéncia para a atuacdo nacional do Estado na modernizacdo do campo, ou seja,
consolidacdo da fusdo entre latifiindio e principios capitalistas: o agronegdcio. Os programas
nacionais foram: “Programa de Desenvolvimento do Cerrado (Polo centro), em 19757, e
“Programa Cooperativo Nipo-brasileiro para o Desenvolvimento do Cerrado (Prodecer), em
19797, no qual consolidou-se a “associagdo entre capital publico, privado e multinacional”
(RIBEIRO & GALIZONI, 2007, p. 120). Aponta-se os anos 1980 como periodo em que o
agenciamento direto do Estado deixou de ser praticado, restando apenas o referido capital
publico, aplicado nas infraestruturas coletivas necessarias para a realizagdo de atividades
privadas, possibilitando assim a valorizacio de capital privado as custas da desvalorizagio do

capital publico. Antes disso,

a agro burocracia mineira — conduzida por Alysson Paulinelli, professor da Escola Superior
de Agricultura de Lavras, depois secretario mineiro e, finalmente, Ministro da Agricultura —
associava os setores publico e privado; planejava, pesquisava e outorgava terras; distribuia
iniciativas a empreendedores e os formava na condug@o de empresas estatais e privadas. Isso
deu aos programas rurais um carater original, que inclusive desapareceria da historia, ¢
principalmente, da histéria do agronegdcio, que seria contada depois como resultado
exclusivo da acdo privada (RIBEIRO & GALIZONI, 2007, p. 120).

Atualmente, a maior empresa de telecomunicag¢des do Brasil faz uma propaganda que contribui
para apagar essa historia. A peca publicitaria veiculada pela Globo (2022) comega a intitular o
agronegdcio como “Agro: a industria-riqueza do Brasil”, enaltecendo que impulsiona e aplica
tecnologias de ponta (“Agro ¢ tech”), e que estd na vida das pessoas, “gera emprego”, e ¢ 0
“sustento do Brasil” (“Agro ¢ pop”). E conclui dizendo que “Agro ¢ tudo”. Tudo isso em meio
a alguns fatos veridicos, mesclados para confundir o espectador e legitimar o agronegdcio como
setor fundamental para o povo brasileiro: “aumenta a confianca dos investidores e garante bons
resultados na exportacao”. Esses dizeres ocultam que o capital financeiro, que extrai mais-valor
do agronegoécio, fomenta a exploragdo do solo pelas monoculturas, gerando desequilibrios
ecologicos, ¢ desterritorializam diversas familias, grupos e comunidades que viviam em

espagos orientados a subsisténcia ou mercado local.
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A propaganda explora o fato de que a sociedade urbana se tornou, de fato, dependente de
cultivos em larga escala para o abastecimento dos grandes centros. Mas essa situa¢do nao ¢é
equilibrada como se faz parecer, nem ecologicamente nem socialmente. Inclusive, se consolida
através de uma produgdo do espago comandada pelos interesses capitalistas e mercantis,
verticalmente impostos a populacdes tradicionais nas agdes do Estado. A descrigdo a seguir

ilustra claramente esse processo:

A Ruralminas, estatal que executava a politica fundiaria, ndo aceitava esses documentos
[formais de partilhas manuscritos, recibos de quitagcdo de impostos fundiarios do tempo do
Império]; titulava reflorestadoras, empreitava rodovias, coordenava programas, destocava
campos, assentava migrantes do sul do Brasil, e havia nisso uma logica perversa, pois o
mesmo 6rgdo redesenhava os dominios e instituia a nova técnica; orientava essas instancias
que costumam ser publicas, mas nem sempre estatais — cartorio, banco, assisténcia técnica
—, a adotar a mesma linguagem de mudanga: era um unico sujeito para agdes que
depois viriam a ser separadas. A modernizacdo chegava aos sitiantes com a face da
Ruralminas, mas partilhada numa trindade: a onipoténcia produtiva da técnica, a onisciéncia
do mercado, a onipresenca do Estado autoritario. Ndo por acaso, a Igreja Catolica foi a Ginica
agéncia que enfrentou, entdo, o projeto modernizador: ela compreendia esses mistérios
(RIBEIRO & GALIZONI, 2007, p. 121).

Assim, o agronego6cio ¢ um produto intencional da expansdo urbana, confluindo interesses
hegemonicos de agentes privados por meio do agenciamento do Estado. Como mostraram
Ribeiro & Galizoni (2007), sem a intervencdo estatal, o agronegocio ndo se estabeleceria de
forma tao abrangente em um periodo relativamente curto.
Lunas (2001) expde de forma clara a particularidade da expansao das monoculturas de soja no
estado de Goias. Em comum com os outros exemplos, o fundamental intervencionismo estatal
para promover todas as necessidades no desenvolvimento de uma agricultura do capital,
indispensavel a producdo do espago urbano. Nesse sentido, criou-se a SUDECO
(Superintendéncia de Desenvolvimento do Centro-Oeste), que por sua vez elaborou o Plano de
Desenvolvimento Economico ¢ Social do Centro-oeste (PLADESCO) como integrante do
Plano Nacional de Desenvolvimento (PND).
A SUDECO visou, além dos investimentos em estruturas fisicas de infraestrutura,
investimentos em capital humano, através de cursos de qualificagdo da mao-de-obra da
reunido. As Unidades Federativas constituidas do Centro-Oeste couberam favorecerem os
investimentos para a melhoria das condi¢des de vida da populacdo, controle da febre aftosa
e, em parceria com o governo federal, em projetos de infraestrutura (estradas,
telecomunicagdes e energia). O PLADESCO, de ambito geral para a regido do Centro-Oeste,
possibilitou o surgimento de varios planos regionais. Sdo eles: a) POLOMAZONIA
(Programa de Polos Agropecuarios ¢ Agrominerais da Amazdnia); b) POLOCENTRO
(Programa de Desenvolvimento do Cerrado); ¢) PERGEB (Programa Especial de
Desenvolvimento da Regido de Brasilia); d) PRODEPLAN (Programa Especial de

Desenvolvimento do Pantanal) ¢ ¢) PRODEGRAN (Programa Especial de Desenvolvimento
Regional da Regido de Dourados) (LUNAS, 2001, p.18).

No agronegocio, o cultivo local da lugar a logica de plantation, orientada a abastecer os centros

urbanos, predominantemente distantes das terras cultivadas. A substituicdo de policulturas
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locais, geralmente voltadas para a subsisténcia e abastecimento de mercados locais com o
excedente, pela monocultura mercadologica se da através da for¢a do capital agenciada pelo
Estado.
Essa invasdo do campo pelo capital fomenta ondas especulativas de valor da terra, contribuindo
para o avanco das fronteiras agricolas. Lunas (2001) descreve um exemplo representativo desse
processo, demonstrando como o centro-oeste brasileiro tornou-se sindnimo de agronegdcio no
imaginario do povo brasileiro.
No Estado de Goias as regidoes do programa foram Gurupi, Parand, Pinneus, Piranhas e Rio
Verde. A Regido de Rio Verde foi uma das receptoras de um nimero elevado de agricultores
sulistas e paulistas, que migraram em busca dos incentivos para a ocupacdo da fronteira
agricola do cerrado. Os elevados pregos das terras em suas regioes de origem favoreceram a
atracdo para a regido e foi possivel a aquisi¢do de grande quantidade de terra, devido aos
financiamentos concedidos para o custeio produtivo que foram desviados para este fim. Os

proprietarios sulistas e paulistas, na sua maioria, eram pequenos proprietarios em suas regides
de origem e se tornaram grandes proprietarios na regido analisada (LUNAS, 2001, p.19).

E nesse contexto que surgem as agroindustrias, consolidando o dominio da cidade sobre o
campo em areas cada vez mais abrangentes, assimilando também contingentes populacionais
cada vez mais numerosos. Destaca-se que “a acdo estatal foi decisiva no caso do Centro-Oeste
para a emergéncia das condi¢des necessarias para a configuragdo do espago geoecondomico para

a constituicdo dos complexos agroindustriais na regiao” (LUNAS, 2001, p.20).

3.3.2 Complexos agroindustriais

A inser¢ao dos latifundios de agropecuaria na logica capitalista culminou na associagdo do
campo com a industria, por meio do consumo de equipamentos tecnologicos, defensivos
agricolas e fertilizantes. Principalmente as maquinas transformaram as monoculturas em um
ciborgue (SWYNGEDOUW, 2001) com proteses industriais.

Figura 37 — Complexo agroindustrial em Lucas do Rio gr

b

Fonte: LUCAS DO RIO VERDE, 2018.
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A fusdo da agricultura com a industria, gerando os complexos agroindustriais, ¢ fruto da
“integracao, cada vez mais acentuada, do setor agricola com os setores industriais a montante
e a jusante” (LUNAS, 2001, p.29). As expressdes ‘a montante’ e ‘a jusante’ sao figuras de
linguagem que fazem referéncia a localiza¢do de um ponto em relagdo a uma bacia hidrogréfica.
A montante seria em altimetria acima ¢ a jusante abaixo. A analogia ¢ feita considerando-se o
cultivo como ponto de referéncia para as atividades industriais. As atividades industriais a
montante sdo aquelas que precedem o processo de plantio e colheita, sendo seus produtos ai
aplicados para possibilitar o cultivo ou aprimorar as condigdes locais para sua realizacdo. Ja as
atividades industriais a jusante sdo todas aquelas que beneficiam o grao, fruto ou outro elemento
resultante da cultura.
Esse conjunto diverso de industrias articuladas pelo agronegdcio compde o complexo
agroindustrial. Eles conformam um importante componente do espago urbano, possivel apenas
mediante a ‘relativizagdo de distancias’ promovida pelo sistema de objetos e a¢des do transporte
motorizado pautado no petroleo.
A disposicdo geografica das industrias terd sempre proximidade em relacdo a pelo menos um
dos seguintes elementos:
* Fonte de matéria-prima para a produgdo de fertilizantes, defensivos agricolas e afins (no
caso de industrias a montante);
= Objeto de confluéncia de matérias-primas com origens distintas, necessarias a produgao
em questao (portos, acroportos, portos-secos, terminais ferrovidrios de cargas, etc);
* Fazenda de monocultura da matéria-prima principal, consumida em maior volume no
processo de beneficiamento;
* Centro urbano consolidado, com reserva de mao de obra e infraestruturas de transporte
disponiveis.
Observa-se uma relacao de mutualismo entre os objetos de escoamento de produgdo e os locais
de produgdo, com possibilidade de cada um induzir a implantacdo do outro, respectivamente.
Silva & Concei¢do (2017) apontam a constru¢do do terminal graneleiro da Cargill, em
Santarém-PA, proximo ao Rio Tapajds, como indutor da “movimentagao de cargas e transportes
na rodovia BR-163” (COSTA SILVA & CONCEICAO, 2017, p. 62), além de fato motivador
para a realizacdo de sua pavimentagdo asfaltica.
Os incentivos fiscais e financiamento estatal sdo instrumentos utilizados pelo Estado para tornar
determinado local vantajoso para atrair industrias. No caso de Goids, por exemplo, essas
medidas atrairam industrias de beneficiamento para proximo das terras diretamente exploradas

pelo agronegocio. Com isso,
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delimitou-se o complexo soja do Sudoeste de Goids, que envolve empresas que
comercializam e produzem insumos e bens de produgdo para a produgdo primaria, os
produtores de soja ¢ as empresas moageiras, cujos produtos podem ser o tareio de soja, o 6leo
(bruto ou refinado) e outros subprodutos, ou seja, pretende-se com isso identificar os agentes
deste CAI especifico, pressupondo que o mesmo seja completo em suas relagdes com os
setores a montante ¢ a jusante. (LUNAS, 2001, p.34).

A regido centro-Oeste, mediante o agenciamento do Estado, consolidou a base de sua economia
“nos setores ligados aos complexos agroindustriais” atraindo uma expressiva “migragao dos
capitais industriais (LUNAS, 2001, p.21).
A alteracdo da configuragdo territorial pela insercdo de objetos de circulagdo ¢ alavancada por
finalidades econdmicas, € 0 mesmo ocorre com a composi¢do social da populagdo que
desempenha atividades relacionadas a agroinduastria. A tecnificagdo da agropecudria,
adequando-a a logica mercantil de incentivo ao consumo e a producao industrial em larga
escala, requer tanto a instalacdo de equipamentos de alta tecnologia quanto o emprego de forca
de trabalho qualificada para operé-la.
A agricultura moderna mecanizada com modos industriais de producdo forma ‘“arranjos
territoriais agricolas produtivas” ou “cidades do agronegdcio” que exigem, devido a entrada
do “meio-técnico-cientifico-informacional (SANTOS, 1994 apud LASCHEFSKI, 2017),
uma gestdo empresarial ¢ mao de obra qualificada (ELIAS; PEQUENO, 2007 apud
LASCHEFSKI, 2017). Configuram assim, novos sistemas sociais que ndo sdo mais

comparaveis com os modos de vida de camponeses, povos tradicionais ou indigenas
(LASCHEFSKI, 2017).

Assim, pequenos nucleos urbanos sdo criados para que os técnicos do campo mecanizado
residam proximo a area cultivada. Mas além da mecanizagao dos cultivos e criagdes com fins
comerciais, o complexo agroindustrial envolve o beneficiamento dos graos, frutas e demais
produtos primarios do cultivo, gerando os alimentos processados e outros itens resultantes do
processo industrial.

Em resumo, tanto os insumos (a montante) quanto os produtos (a jusante) sé realizam seu papel
no giro do capital por meio do deslocamento, cuja energia advém em sua maior parte do petroleo
(item 3.2.3), que também compde a base material dos deslocamentos (item 3.2.2).

Esse uso indiscriminado do petrdleo € identificado na perspectiva ambientalista, com enfoque
nas consequéncias ambientais. Nesse sentido, a respeito dos complexos agroindustriais e dos
commodities flexiveis (com multiplas possibilidades de uso, como alimentagdo humana,
alimentagdo animal, confecgdes, etc, destacando-se a produgdo energética) o petroleo é
indiretamente reconhecido como a matéria base para realizacdo do setor, conforme apontado
por Pereira (2019).

A ascensao de commodities flexiveis esta relacionada com a crise energética pautada nas
discussdes de aquecimento global devido a emissdo de gases poluentes oriundos de
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combustiveis fosseis, ao esgotamento gradual das fontes de petroleo e especialmente, a
instabilidade politica nos paises que possuem reservas deste recurso (PEREIRA, 2019, p.11).

Nesse sentido, o agronegdcio e os complexos agroindustriais podem se reinventar, dissociando-
se do petroleo e vinculando-se a ideia de energia limpa. Mesmo em um eventual cenario de
independéncia em relagdo ao petrdleo, ha que se refletir sobre a sustentabilidade social e
ambiental do modo de cultivo e producdo alimentar que conserve as caracteristicas capital-
mercantilistas vigentes. Laschefski e Zhouri (2019) demonstram os graves impactos da
infraestrutura promovida para o agronegdcio e para a mineracao, bem como das consequéncias
no campo (reforma agraria, homicidios demarcagdo das terras indigenas, etc). As hidrelétricas,
por exemplo, principal fonte de energia elétrica no Brasil, ao serem instaladas em novos locais
geram impactos socioambientais significativos no territério, como ocorreu com adquelas
financiadas pelo Plano de Aceleracdo do Crescimento — PAC (LASCHEFSKI & ZHOURI,
2019, p. 284).

3.4 Deslocamentos for¢cados de matérias e pessoas pela urbanizaciao

Uma vez entendida a urbanizagdo do campo brasileiro pela modernizacdo agraria e
desenvolvimento do agronegdcio, enfoco aqui na ‘dissolu¢do do lugar’ pelo avancgo do territdrio
urbano em novas areas, movido pela busca de novas terras para cultivo/extracdo de matérias.
Além de subtrair matérias naturais (e cultivadas) dos ambientes, significad-las como
commodities e desloca-las, gera-se, como consequéncia, movimentos migratorios forcados.
Afinal, as pessoas, quando seus modos de vida ndo compactuam com a exploragao sem limites
dos ‘recursos’ naturais (incluindo ai o solo para cultivo), sdo reduzidas a obstaculos pelos
agentes interessados nesse tipo de atividade. Esse duplo movimento, de pessoas e matérias,
caracteriza o funcionamento ‘atdmico’ do espago urbano, isto ¢, em constante expansao a partir
de seus nucleos, facilitadas pelas aplicagdes materiais do petréleo (como o asfalto) e
impulsionadas pela energia gerada a partir dele. Essa base, material e energética, ¢ configurada
para atender as demandas do capital, sendo subordinadas ao valor de troca (item 1.1). Por isso
removem-se e realocam-se sujeitos e objetos, ou melhor, seres organicos e inorganicos, como
meras mercadorias. Em outras palavras, o espago urbano tem imbricado em si a continua
urbanizagao planetaria (item 1.4).

Por outro lado, as aplicagcdes materiais e energéticas do petréleo, em conjunto, potencializam a
capacidade de aglomeragdo populacional. O sistema de objetos e agdes da refrigeragdo
mencionado por Santos (2006), por exemplo, possibilita a ampliacdo do tempo de conservagio

dos alimentos, inclusive durante o transporte. Esse fator contribuiu para conformar as
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megacidades, como S@o Paulo no contexto brasileiro. O crescimento da populacdo urbana no
Brasil foi geral, desde os grandes centros urbanos até as médias e pequenas cidades.
Globalmente, a propria consolidagdo do Brasil como fornecedor de commodities em larga
escala contribui para sustentar a populacdo concentrada em cidades de paises pioneiros na
urbanizagdo. Atualmente, a China supera esses paises em volume de importagdo de matérias
extraidas e cultivadas no Brasil, com destaque ao minério, aplicado em megaprojetos de
urbanizacgdo, e ao proprio petrdleo (Figura 27). L4, constroem-se ‘cidades’ inteiras de uma vez,
sem um habitante sequer, salvo os proprios operarios responsaveis pelo servigo em seus abrigos
temporarios (PEIXOTO, 2017).

Ao contrario da intencionalidade expressa em todo discurso ambientalista proferido pelos
representantes dos paises europeus e norte-americanos, a demanda por consumo de cereais,
minérios, petroleo, dentre outras matérias, ndo diminuiu. Pelo contrdrio, aumentou
exponencialmente na escala planetaria ao somar-se com outros mercados que ascenderam,
principalmente o chinés. Todo esse transporte utiliza derivados de petrdleo como combustivel
e envoltdrio. Por um lado, os residuos sélidos de plastico demoram a se decompor, entido o
acumulo em areas extensas, com destaque aos oceanos, ¢ amplamente conhecido. Por outro, a
emissdo de gases poluentes em um volume muito alto, crescente no mundo desde a revolugao
industrial, vem acelerando as alteragdes climaticas, provocando fenomenos ‘naturais’ de alto
impacto. Exemplos globais recentes, de 2021, sd3o os grandes incéndios nos paises do
mediterraneo (R7, 2021) e as chuvas torrenciais na Alemanha e na China (EXAME, 2021. Se
a acdo natural do espaco urbano ¢ expandir, a reacdo do ecossistema terrestre sdo intempéries
como essas, consequéncias da elevacdo da temperatura planetaria.

Essa ¢ uma condicdo a qual todos os habitantes da Terra, humanos e ndo humanos, estdo
sujeitos. Nao de forma igualitaria. A populagdo periférica, tanto global quanto em cada contexto
especifico, enfrenta situagdes extremas com menos recursos, com possibilidades precarias de
se proteger. Inundagdes, por exemplo, podem vitimar qualquer pessoa, mas as mais sujeitas sao
aquelas que residem em areas alagaveis. Deslizamentos de terra também, sendo as vitimas mais
recorrentes aquelas que ndo possuem condi¢des de acesso ao mercado formal de imoveis e
acabam ocupando encostas em areas de risco.

Os paises periféricos, categorizados como subdesenvolvidos ou ‘em desenvolvimento’, também
sofrem mais com danos diretamente causados por intervengdes e empreendimentos especificos.
O rompimento das barragens de rejeito de minério de ferro em Mariana ¢ Brumadinho sdo
exemplos recentes (ROCHA, 2021). Nao faltam outros: o vazamento de petrodleo no litoral

nordestino (ALMEIDA et al, 2020), as queimadas amazonicas € no Pantanal, bem como a
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consequente nuvem de fumaca em Sdo Paulo (BAQUI, 2019). Todos esses casos sdo
decorrentes do incremento da produgdo do agronegocio, das mineragdes € do proprio petroleo.

Figura 38 — A a devastada por barragem rom

da em Brumadinho-MG

. R
Fonte: VENAGLIA, 2021.

Esses setores econdmicos sdao agentes estruturantes do espaco urbano, tal como o setor de
transporte, do qual todos dependem (conforme exposto no item 3.2). Os comandos que geram
essa exploracdo desenfreada para sustentar os niveis de consumo das classes privilegiadas
determinam também a terceirizacao das consequéncias negativas. O mercado financeiro ¢ um
dos estruturadores dessa organizagdo globalizada do espaco urbano. Recursos sao liberados por
bancos internacionais (CAF, BID, Banco Mundial, etc.) para projetos em municipios
brasileiros, alimentando a “chantagem da deslocalizacio” (ACSELRAD’, 2004 apud
LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019, p.307). Empresas multinacionais investem em plantas
industriais onde a mao de obra ¢ mais barata, ¢ na aquisi¢ao de latifundios onde a propriedade
de terra custa menos ¢ ¢ menos regulamentada, avangando a condi¢ao de periferia do espaco
urbano a areas desprovidas de mecanismos de luta coletiva contra a exploracdo e pauperizagao.
Dessa forma, os conflitos sociais s3o constantemente exportados para novas areas, dilacerando
terceiros para manter a coesao do urbano consolidado.

Nesse sentido, esse capitulo buscou evidenciar i) o deslocamento global de matérias, produtos
e seres (mercadorias, e for¢a de trabalho) subordinados ao valor de troca como fator responsavel
pela alienagdo territorial da populagdao urbana, complementarmente a alienagdo do proprio

trabalho, e ii) o0 uso abusivo do petréleo pela sociedade urbana como elemento viabilizador de

® ACSELRAD, Henri. Justiga ambiental: agdo coletiva e estratégias argumentativas. In: ACSELRAD, Henri, HERCULANO,
Selene; PADUA, José Augusto. Justica ambiental e cidadania. Rio de Janeiro: Relume Dumard, 2004, pp. 23-39.
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sua realizagdo cotidiana (Capitulo 4), sustentando seus modos de vida (Figura 4) por meio da
subordinac¢do de modos de vida tradicionais com forte vinculo territorial (Figura 3).
Em suma, os seguintes elementos, que constituem a esséncia do espaco urbano, sé podem ser
produzidos em larga escala, globalmente, por meio das aplicacdes do petrdleo previamente
mencionadas, tornado o urbano ¢ a urbanizagao petroleo-dependentes:
= O deslocamento da produgao agricola do agronegocio para os grandes centros urbanos
brasileiros e, principalmente, para o exterior;
* O deslocamento dos minérios no territorio nacional para as industrias nacionais de
beneficiamento e, principalmente, para a exportagao;
* O deslocamento das mercadorias industrializadas de seu local de produ¢do para seu
local de consumo;
= Os fluxos migratorios induzidos pelo mercado de trabalho e outras fungdes sociais.
Além das migragdes voluntarias acima, ha também aquelas compulsorias, isto €, consequéncias
negativas da urbaniza¢do planetiria que ocorrem sistemicamente. Recentemente, “o novo
desenvolvimentismo no Brasil resultou (...) no aumento da migragdo de grupos rurais
marginalizados para centros urbanos” (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019, p.312). Atualmente,
o avanco da fronteira agricola estimulado pelo atual governo de extrema direita (item 3.3.1)

tende a dar novo folego a esse fendmeno. Conflitos internacionais, como o embargo econdmico

sofrido pela Venezuela, também for¢am a migracao de contingentes significativos.

Figura 39

Fonte: COELHO, 2020. Foto de: Marcelo Camargo.
A perenidade da urbaniza¢dao avangando sobre novos territérios é uma condig¢do para o espago
urbano realizar-se, com a aglomeragdo populacional crescente nos centros como consequéncia.

Esse “metabolismo territorial” (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019) depende da base material e

energética do petroleo, que eleva a capacidade de circulagdo fisica e, como consequéncia,
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estimula as circulagdes imateriais (informacional e monetaria, principalmente) que,
dialeticamente, demandam por mais transporte para concluir o ciclo cumulativo de producao e
consumo para geracao de mais-valor.

Os deslocamentos cotidianos, que trato de forma mais aprofundada no capitulo a seguir, s6
existem de forma associada a esses deslocamentos de longa distancia. Ambos sao ‘6rgaos vitais’
do espago urbano, e sO se realizam em conjunto, como um organismo. O “metabolismo
territorial dos modos de vida urbanos” (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019), portanto, tem uma
parte fundamental ocorrendo longe dos olhos da maioria da populagdo, concentrada nas cidades.
A “hinterlandia” (BRENNER, 2018) das cidades pods-industriais ¢ fundamental para a
consolidacdo e expansao do espaco urbano como predominante e hegemodnico na Terra, e para

a realizagdo das dinamicas sociais e econdmicas concentradas na cidade.
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4 PETROLEO-DEPENDENCIA DO ESPACO URBANO: DESLOCAMENTOS
COTIDIANOS E A CIDADE COMO A PARTE CENTRAL DE PRODUCAO E
CONSUMO

Os deslocamentos pendulares das pessoas no municipio ou regido, juntamente com o
abastecimento e escoamento de cargas nas cidades, conformam a mobilidade urbana como setor
de politica publica. A locomogao dos cidaddos ¢ o enfoque principal da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012), com a questdo das cargas orbitando ao seu redor. Pode-
se dizer que o transporte e disposicdo de cargas nas cidades (logistica urbana) ¢ tratada em
func¢ao dos deslocamentos dos cidaddos nesses nucleos.
Apesar do termo ‘mobilidade urbana’ ser tradicional e legalmente tratado com enfoque nos
territorios municipais e metropolitanos, o entendimento do que ¢ urbano que embasa este
trabalho requer uma revisdo conceitual dessa expressdo, incluindo neste conceito os
deslocamentos de longa distancia abordados no Capitulo 3.
Os deslocamentos cotidianos de pessoas e cargas nos contextos municipal e metropolitano serdo
aqui tratados como mobilidade funcional. A mobilidade urbana inclui a mobilidade funcional,
correspondente ao cotidiano dos habitantes das cidades e seus entornos, mas também diz
respeito aos deslocamentos em ampla escala, que abrangem todo o “metabolismo territorial
urbano” (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019) para além da producdo e consumo em seus
nucleos.

Essa sugestao nao pretende diminuir a importancia dos deslocamentos cotidianos realizados nas

cidades para o espaco urbano como um todo. Pelo contrario, a cidade contemporanea é uma

parte vital do espago urbano. Mas ndo deve ser entendida como seu sindnimo.

Neste capitulo, o enfoque da analise ¢ na mobilidade funcional. Ela ndo deve ser considerada

isoladamente, mas integrada a mobilidade urbana, em conjunto dialético com a circulagdo em

ampla escala de pessoas e mercadorias (itens 3.3 e 3.4).

Dito isso, os itens que compdem esse capitulo sdo:

4.1. Fundamentos da teoria urbana sob o prisma do espaco como um todo complexo
analisado em partes;

4.2 O conceito de cotidiano e o tempo como elemento do espago vivido;

4.3 Exemplos de representagdo do espago no entendimento dos deslocamentos
cotidianos;

4.4 Os modos de transporte ¢ a forma-contetido do espaco urbano;

4.5 Uso e ocupacdo do solo, dindmica socioecondmica ¢ planejamento;

4.6 Entre a sustentabilidade que se busca e a que se propaga.
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4.1 Fundamentos da teoria urbana sob o prisma do espaco como um todo complexo

analisado em partes

O espaco ¢ uma totalidade complexa. A constru¢do de um entendimento sobre ele requer a
divisdo em partes, ¢ a andlise de cada uma delas em si ¢ em relagdo com outras partes,
destacando sua funcao no todo. Considero aqui, entdo, a cidade como uma parte do espago
urbano. A analise de seu funcionamento deve ser entendida como indissociavel a relacdo com
o rural, o agrario, as florestas, mineragdes, enfim, com todas as outras partes. Nesse sentido, o
usual enfoque absoluto na dinamica dos deslocamentos cotidianos leva a um entendimento
limitado sobre o que é a mobilidade urbana.

Antes de adentrar na analise dos deslocamentos cotidianos, ¢ essencial compreender a cidade
como parte central de produgdo e consumo do espaco urbano, onde a divisao social do trabalho
¢ um aspecto fundamental. “Ainda que ndo se confunda com a realidade imediata da cidade,
suprassumindo-a, o urbano carrega os germes da vida urbana historicamente gestados na e
associados a cidade” (TONUCCI FILHO, 2020, p. 392).

O urbano, que deixou de ser proprio apenas a cidade apos sua implosao-explosao pela industria
(item 1.2) choca-se constantemente tanto com a cidade quanto com o campo, principalmente
na periferia global, sendo o Brasil um dos epicentros desses choques.

A cidade pos-industrial, conformada pelos fatores listados acima, ¢ aqui chamada cidade
moderna. A revolugao tecnoldgica de aceleragdo das trocas de informagao do século XXI, com
intensificagdo do uso da internet movel, culmina em uma cidade distinta da pds-industrial do
século XX. Por isso, poderia ser chamada pés-moderna, mas prefiro denominé-la cidade
contemporanea.

Defendo a ideia de que a esséncia do urbano se encontra na circulagdo. A circulagdo intensa
demanda um consumo energético pautado em grande medida nos combustiveis fosseis (item
3.2.3), de tal modo que a propria globalizacdo se tornou realidade gracas as apropriacdes do
petrdleo com intencionalidades bem definidas: acumulagdo capitalista, livre mercado,
consolidacdo e fortalecimento do imperialismo. Essas intencionalidades ndo excluem a
propriedade e renda da terra do jogo, e sim se articulam a ela para fortalecimento mutuo
(TONUCCI FILHO, 2020).

A circulagdo das pessoas e/ou o acesso a mercadorias resultantes de processos produtivos
dependentes de deslocamento ¢ uma norma (SANTOS, 2006) a qual todo cidadio pertencente
a sociedade urbana estd sujeito, conforme exposto na seguinte colocacdo de Laschefski &

Zhouri (2019):
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Nos 'territorios flutuantes' do espago urbano globalizado, as relagdes socioambientais sdo
mediadas pelo comércio e pela tecnologia: a 4gua vem da torneira, a eletricidade da tomada
¢ a comida do supermercado. Na vida cotidiana, rastrear as origens desses bens ¢ tarefa
impossivel e limita as possibilidades, mesmo para os cidadios ecologicamente conscientes,
da redugdo dos padrdes de consumo (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019, p.307).

4.2 O conceito de cotidiano e o tempo como elemento do espaco vivido

Um conceito importante para a compreensdo da mobilidade funcional ¢ o de ‘cotidiano’. Em
um primeiro momento, o que vem a mente, de forma correta, mas superficial, ¢ dia a dia. Mas
¢ preciso compreender as facetas do tempo como componente do espaco.
A nogao de cotidiano ¢ originada no periodo da industrializagdo, quando o reldégio mecanico
foi inventado, passando a dividir o dia e a noite em intervalos sucessivos iguais (QUANTO
TEMPO O TEMPO TEM, 2016). O tempo, assim como o espaco, passou a ser controlado. Esse
controle ¢ dotado de intencionalidades que assemelham o urbano ao industrial de tal forma que
alguns autores, como Padua (2005), unificam o adjetivo para o espago emergido no século XIX
como urbano-industrial.
As atividades reprodutivas, por exemplo, s3o componentes do cotidiano, apesar de geralmente
invisibilizada pela contencdo no ambiente doméstico, privado. Isso compulsoriamente gera
sobrecarga para mulheres maes, ja que o mercado de trabalho interfere no cotidiano social ao
priorizar a forca de trabalho masculina. A alienacdo do trabalho ¢ fundamental para a
urbanizagdo, e ¢ um elemento basico do urbano. As cidades urbanas sdo nucleos organizados
pelo e para o trabalho, marginalizando outras fun¢des basicas da sociedade. O trabalho alienado
¢ valorizado justamente por ser a base da centralidade, a for¢ga motriz do espago urbano, embora
outras fungdes sociais, como lazer, compras, cultos religiosos, dentre outros, também cumpram
papeis importantes (Figura 4).
A producdo do espago depende do trabalho remunerado em conjunto com fontes energéticas
que aumentam sua capacidade exponencialmente. Essa mao de obra alienada, cumprindo
funcdes que dizem respeito a interesses desconexos aos proprios de sua comunidade e lugar,
transforma-se em mercadoria. Enquanto Tonucchi Filho (2020) afirma que “a vida cotidiana ¢é
0 que resta, o meio que preenche o vacuo entre todas as atividades técnicas” (TONUCCI
FILHO, 2020, p. 377), a afirmativa aqui é: o trabalho, como parte do cotidiano, ¢ destacado e
dissociado das demais fungdes sociais, valorizado em relacao a elas, cumprindo a agenda
hegemonica globalizadora do espaco urbano, ¢ marginalizando a reproducdo social junto ao
lazer e a propria moradia popular.

Lefebvre (2014 [1961]) argumenta que nada poderia ser mais profundo, pois ele [o cotidiano]

¢ a propria existéncia, ¢ o ‘vivido’, € o que precisa ser mudado e o que se revela o mais arduo
de transformar. Ainda que alienado e espoliado, o cotidiano arrasta consigo o que lhe parece
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incompativel — os momentos de diversdo, festa, espontaneidade etc. —, ingredientes essenciais
para sua propria transformagao (TONUCCI FILHO, 2020, p. 379).

Enquanto a captura do trabalho pelo urbano, por sua vez moldado pela industria, ja ¢ um éxito
em grande parte, as demais dimensdes seguem processos mais lentos de apropriacdo e
ressignificagdo.

Aqui, pretendo demonstrar o papel-chave da divisdo social do trabalho, um elemento basico do
espago urbano. Os deslocamentos sdo, nessa perspectiva, parte vital da dindmica trabalhista na
cidade moderna e contemporanea, em especial, considerando a segregacdo funcional do
territorio (Figura 4).

O cotidiano como um padrdo de ag¢des e acontecimentos praticados e testemunhados por um
individuo ou grupo em um intervalo de tempo especifico (horas, dias, semanas) ¢ expressao de
um tempo produzido, conforme previamente exposto. A relagdo da humanidade com o tempo
reflete-se e advém do espaco, ocasionando uma mescla cognitiva entre o “tempo vivido”
(KAPP, 2012) e o “tempo linear” (LEFEBVRE!'?, 1991 apud KAPP, 2012). Enquanto o tempo
vivido pertence ao ser humano, o tempo linear pertence ao urbano. Enquanto o tempo urbano
diz respeito a realizagdes produtivistas contidas em instantes sucessivos, replicando a logica
industrial para além da industria, o espaco urbano diz respeito a um meio fisico improprio a
vida social, sendo a dindmica que o constitui e nele se realiza a circulagdo em um sentido amplo,
incluindo tanto os deslocamentos fisicos quanto os movimentos financeiros, e de informagdes
em geral, que o comandam. O que o relogio € para o tempo urbano-industrial, o sistema viario
¢ para o espaco urbano. E ambos se relacionam pela mobilidade funcional, distinta da
mobilidade casual, espontanea.

Enquanto a mobilidade funcional nos prende a uma dindmica produtivista e consumista, na qual
cada ser equivale a uma pega da engrenagem socioecondmica, a mobilidade espontinea diz
respeito a uma liberdade pouco comum aos individuos, tornando privilegiados aqueles que
podem exercé-la sem privagdes materiais. Kapp (2012) apresenta conceitos similares:
“mobilidade compulsdria” e “mobilidade livre”. O termo compulsorio € pertinente por sermos
socialmente obrigados a nos encaixar na divisdo social do trabalho para buscar momentos de
vida para além de apenas sobreviver. Ja o termo funcional, aqui empregado, diz respeito a
funcdo socioecondémica da mobilidade, em que o deslocamento das pessoas tem o propoésito de

cumprir distintas fungdes na sociedade. Isto ¢, a mobilidade funcional ¢ composta por

10T EFEBVRE, H. The production of space. Oxford: Blackwell, 1991.
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deslocamentos socialmente determinados, que nao dizem respeito ao desejo ou determinagdo
do individuo.

O predominio do tempo e do espaco urbano requer alternativas, revisoes coletivas, em prol da
“durabilidade e permanéncia” (BRANDAO, 2016) da humanidade e da natureza na qual nos
inserimos e da qual sobrevivemos. E preciso atribuir outros significados a passagem como fim
em si, torna-la familiar em um sentido mais amplo que o funcional. O meio fisico
contemporaneo, proprio do espago urbano, preza pela funcionalidade motorizada por meio da
malha asfaltica, hospedeira para carros e dotada de calgadas marginalizadas,
predominantemente repulsivas aos pedestres. O oposto disso seria o tempo e o espago cidadao,
da cidade em seu proposito de ser e existir com base no convivio, na aceitagdo e negociagdo
dos conflitos, nas organizagdes sociais claras em cada lugar. O tempo e o espaco urbano, por
outro lado, correspondem a imposi¢des exdgenas, contra as quais a resisténcia cidada enfrenta
muitas dificuldades. Afinal, predomina o tempo da pressa e do meio fisico da circulacao
motorizada sobre espacos construidos por outros processos sociais.

A energia convertida pela combustido de derivados do petrdleo transformou a relagdo humana
com o tempo linear. A velocidade de deslocamento e a ‘terceirizacdo’ do gasto energético para
as maquinas acentuou a capacidade produtiva do trabalho, levando ao aumento da producao
industrial e da capacidade de transporte de insumos e produtos, induzindo o aumento do
consumo. A abrangéncia cada vez maior desse metabolismo territorial constroi mentalidades
moldadas pelo tempo linear e nos prende ao espago urbano.

A relativizacdo das distancias por meio do transporte motorizado permitiu a especializagao de
determinadas areas por atividades especificas, suprindo a demanda propria e de outras areas,
levando a divisdo territorial do trabalho, sendo uma de suas facetas a propria divisdo
internacional do trabalho (SANTO, 2006).

A mobilidade funcional € a realizagcdo do tempo linear no nucleo urbano por meio de atividades
condicionadas por “normas” (SANTO, 2006, p. 141-152). Nesse sentido, pode-se dizer que, “a
mobilidade moderna [sinénimo do que chamo de mobilidade funcional] ¢ a articulagdo entre
um tempo nado vivido e um espago nao vivido” (KAPP, 2012, p.34), sendo a dindmica que
naturaliza a precarizagao e pauperizagao de muitos para sustentar a vida privilegiada de poucos.
Nesse sentido, analiso a cidade como parte central de produgdo e consumo do espago urbano,
sempre dependente do trabalho humano e do dispéndio de energia em larga escala. Os
deslocamentos cotidianos, isto ¢, a mobilidade funcional, realizam o tempo como elemento do
espago urbano, assimilando a for¢a de trabalho humana e energias artificiais no processo,

impulsionando o metabolismo territorial dos modos de vida urbanos (item 1.6).
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O capitulo anterior focou na apropriagdo de energias artificiais, enquanto aqui foca-se na forca
de trabalho humana, concentrada nas cidades, e a aplicagdo daquela energia exodgena para

amplificar sua capacidade de realizagdo.

4.3 Exemplos de representacio do espaco no entendimento dos deslocamentos

cotidianos

Lefebvre!! (apud HARVEY, 2013) define a circulagio, a mobilidade de pessoas e itens como
um “espago relativo”, sendo sua concepgao realizada na “representacdo do espaco” pelos
planejadores, incidindo sobre o “espaco material” (LEFEBVRE apud HARVEY, 2013).

Por se tratar de uma perspectiva de informagdes bem definida, em que planejadores seguem
uma cartilha geral de diagnostico das condi¢des do municipio ou regido em questao, € possivel
tracar paralelos em busca de identificacdo de tragos comuns entre as cidades, ou seja, da
expressdo do todo, que € o espago urbano, na parte, que € o local territorialmente bem definido.
A partir desses dados obtidos empiricamente, busco, juntamente aos referenciais teoricos,
definir o espaco urbano como o conjunto de sistemas de objetos e a¢des derivados do petroleo

e dependentes dele.

4.3.1 O trabalho como principal motivo de deslocamento nas cidades

Os deslocamentos cotidianos sao realizados por varios modos, resultando no que
convencionou-se chamar divisdo modal dos deslocamentos. Essa divisdo modal ¢ determinada
pelas caracteristicas locais de cada aglomeracdo urbana. Mas algo existe em comum a elas,
apesar das particularidades de cada uma: a predominancia do trabalho como motivo dos
deslocamentos. Em Maringa-PR, 55% dos deslocamentos didrios sdo realizados para ir ao
trabalho (CIDADE VIVA, 2021); em Uba-MG, sao 53% (TECNOTRAN, 2020); em Tedfilo
Otoni-MG, s3o 56% (CIDADE VIVA, 2019). Seja em municipios com cidades médias, como
esses, seja em grandes centros urbanos, o panorama ¢ similar. Em Sdo Paulo, “as viagens
realizadas no pico da manha consistem em sua grande maioria aos deslocamentos casa-
trabalho” (SAO PAULO, 2015, p.140). Em Belo Horizonte, excluindo-se o motivo residéncia,
o trabalho também predomina como principal motivo de deslocamento, principalmente nas

primeiras horas do dia, conforme pode ser visto no grafico a seguir.

W LEFEBVRE, Henri. A revolugio urbana. Belo Horizonte: Editora UFMG, 1999.
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Figura 40 — Motivos dos deslocamentos em Belo Horizonte conforme PlanMob BH 2012
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Fonte: BHTRANS, 2017, p. 96.

A figura acima ilustra bem a dindmica padrdo das cidades integrantes do espaco urbano.
Destaca-se, primeiramente, que ela mostra uma rotina, um cotidiano. Em segundo lugar, cla
expde o papel do tempo linear na qualificacao dos fluxos. Grande parte dos deslocamentos sdo
pendulares casa-trabalho, trabalho-casa. O proprio motivo estudo, vale lembrar, prepara jovens
e adultos para a inser¢do nesta dindmica. Juntos, ambos predominam largamente os fluxos de
pessoas nas cidades e respectivas areas de influéncia.

Por isso, as cidades sdo partes laborais do espago urbano, nas quais as pessoas dedicam suas
vidas a fung¢des necessarias a sua produ¢ao e manutengdo. Aqueles que se veem em condic¢des
de desempenharem papeis fora dessa dindmica sdo privilegiados.

Os fluxos de trabalhadores (e estudantes que se preparam para se inserirem no mercado de
trabalho) nas aglomeracdes urbanas sdo agdes fundamentais para que estes objetos cumpram

sua funcdo no todo.

4.3.2 Exemplos concretos de divisio modal identificada por Pesquisa Origem e Destino
A variagdo de distribui¢do de deslocamentos por modo motorizado, entre os individuais e
coletivos, sofre influéncia devido a particularidades dos contextos socioeconémicos e fisicos.
Em Uba e Tedfilo Otoni, por exemplo, aglomeragdes urbanas médias, entre 100.000 ¢ 150.000
habitantes, os deslocamentos motorizados somam 56% (TECNOTRAN, 2020) e 53%
(CIDADE VIVA, 2019), respectivamente.
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Figura 41 — lgivisﬁo modal das pesquisas Origem e Destino em Uba-MG
pe
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Fonte: TECNOTRAN, 2020.

Figura 42 — Divisao modal das pesquisas Origem e Destino em Tedfilo Otoni - MG
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Fonte: CIDADE VIVA, 2019.

Em Maringa-PR, municipio com populagdo estimada de 436.472 habitantes em 2021 pelo
IBGE, 71% dos deslocamentos sdo realizados por modos motorizados, enquanto na sua Regido
Metropolitana a proporc¢do, embora ainda alta, cai para 68% (CIDADE VIVA, 2021). Estes
nameros sdo equiparaveis aos da propria capital do Parani. Curitiba tem 76% dos
deslocamentos realizados por modos motorizados, € sua regido metropolitana 75% (CIDADE

VIVA, 2021).
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Figura 43 — Divisao modal das pesquisas Origem e Destino nas regides metropolitanas
de Maringa e Curitiba
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Fonte: CIDADE VIVA, 2021.

A Regido Metropolitana de Sao Paulo, por sua vez, apresentou 67,3% dos deslocamentos como
motorizados na Pesquisa Origem e Destino de 2017. Isso mostra que a escala geografica ndo ¢
o Unico fator determinante, apesar de apresentar uma distin¢do nitida na comparacdo entre
aglomeragoes urbanas de médio porte, como Uba e Teodfilo Otoni, e centros urbanos de grande
porte. Maring, pela conjungao do perfil socioecondmico de renda média mais elevada e escala
urbana mais ampla que esses municipios, incluindo regido metropolitana com conurbagdo com
as cidades de Sarandi e Paicandu, apresenta patamares equivalentes as capitais.

Figura 44 — Divisio modal das pesquisas Origem e Destino em Siao Paulo-SP
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Fonte: Umapaz, 2019.
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A Regido Metropolitana de Belo Horizonte, por sua vez, tem 62% dos deslocamentos diarios
realizados por modos motorizados, enquanto a respectiva capital tem 65%, e os municipios
metropolitanos sem Belo Horizonte t€ém 60% (BHTRANS, 2017).

Figura 45 — Divisao modal das pesquisas Origem e Destino na RMBH
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Fonte: BHTRANS, 2017.

Em aglomeragdes urbanas de distintas caracteristicas, a partir do porte populacional minimo
que o IBGE classifica como médio porte (100.000 habitantes) até extensas regides
metropolitanas, todos os municipios acima considerados apresentam mais da metade dos
deslocamentos realizados em um dia 0til como motorizados.

A predominancia da mobilidade motorizada em relagdo a mobilidade ativa pode ser entendida
como a expressao € comando do espaco urbano sobre a cidade. Para isso, ¢ preciso retomar a
distin¢ao entre cidade e espaco urbano, em que a cidade ¢ o lugar da divisao social do trabalho
e do encontro, das potencialidades e possibilidades sociais. Ja o urbano ¢ o espago funcional,
do tempo utilitario, da mobilidade imbuida de fins mercadolégicos capitalistas. Em suma, a
cidade como parte do espaco urbano integra-se nele como seu nuicleo laboral subordinado as
logicas do capital e do mercado. Algumas, além disso, destacam-se por serem também centros

de comando.

4.3.3 A crise do transporte motorizado: um evento em curso

O transporte motorizado, através do qual o espaco urbano se realiza em multiplas partes e como
um todo, tem condicionantes naturais, socioecondmicas e geopoliticas. Qualquer abalo nessas
condicionantes afeta a vida cotidiana. Além do caso da greve dos caminhoneiros, citamos
também a crise do transporte publico coletivo no Brasil como outra evento que traz a tona a
petréleo-dependéncia da sociedade urbana.

O petréleo € uma matéria finita e poluente cujo uso requer uma série de trabalhos que envolvem
extragdo ¢ producdo, além de distribui¢do e comercializa¢do. A disponibilidade dos derivados

e subprodutos, portanto, ¢ determinada por questdes naturais, sociais, politicas e economicas.



161

Por isso, o valor de troca ¢ altamente volatil, ao passo que o valor de uso ¢ inestimavel para
todos os integrantes da sociedade urbana, seja no campo ou na cidade.

O contexto atual ¢ de crise no setor, com decisdes agravantes pelas politicas brasileiras em
curso. No modo individual motorizado, a alta dos combustiveis € mais um fator de achatamento
da renda de grande parte dos brasileiros que utilizam moto e carro. No caso do transporte
publico coletivo, o repasse desse aumento (juntamente ao de outros insumos, mao de obra, etc)
diretamente na tarifa incide totalmente no usudario pagante, em geral.

A seguir, alguns exemplos que demonstram o agravamento da crise no setor de transporte
publico coletivo, somando-se como causas, além do preco dos combustiveis, a informalizagao

do trabalho e elevado indice de desemprego.

4.3.3.1 Pseudoliberdade concedida pelo carro e pela moto — renda como condi¢io de uso

A politica de precos de combustiveis fosseis no Brasil foi alterada em 2017, vinculando-se os
valores praticados no mercado interno ao mercado internacional. O aumento dos custos do
diesel em um curto intervalo de tempo catalisou a greve dos caminhoneiros de 2018, conforme
abordado no capitulo anterior. Mas ndo foi s6 o diesel e o transporte de cargas que sofreu. Os
usuarios de automoveis e motocicletas vivenciaram o mesmo fendmeno. A greve ndo mudou o
rumo da situagdo, que se agravou nos anos subsequentes. Enquanto o preco da gasolina comum,
por exemplo, deixou a casa dos R$4,00/L em 2020, beira R$8,00/L nas bombas em 2022.

Figura 46 — Variacio do preco médio dos combustiveis nos postos de abastecimento —
primeiro semestre dos respectivos anos
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Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP, 2022.

Percebe-se que 2014 tornou-se um marco de acentuagao dos aumentos, agravado em 2017. Em

decorréncia da greve, percebe-se que houve uma relativa estabilizacdo nos precos até 2020.
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Desde entdo, a recorréncia e intensidade dos aumentos foi abrupta, sendo que entre 2021 e 2022
tornou-se assunto marcante nos meios de comunicagao e conversas informais.

Um referencial monetario que tangencia a realidade, e permite uma andlise concreta do efeito
dos precos a cada periodo, ¢ o salario minimo vigente. Nos primeiros anos em que as pesquisas
de prego foram realizadas pelo IPEA, 10 litros de gasolina tinham valor equivalente a 8% ¢ 9%
do salario minimo de entdo. A partir de 2007, houve uma queda nesse percentual, atingindo 4%
em 2012.
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" Fonte: MENDES, 2022.

Importante estabelecer dois paralelos com esse fato. Primeiramente, o periodo em que o custo
de aquisi¢do de combustivel baixou progressivamente coincide com o periodo em que
incentivos fiscais foram concedidos para compra de carros e motos, ampliando o consumo
desses bens. A redugio proporcional do prego do litro de gasolina em relagdo ao salario minimo
somou-se a facilitagdo de aquisi¢do do veiculo proprio no incentivo a mobilidade individual
motorizada. Em segundo lugar, no momento de aprovagao da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (BRASIL, 2012) o preco do abastecimento de veiculos alcangou o menor peso no
or¢gamento familiar. Ou seja, o discurso e as intencdes da referida Lei enfrentavam uma
realidade oposta, em que o carro ¢ a moto foram incentivados em detrimento dos modos ativo
e coletivo.

Apesar da alta atual, a relacdo com o saldrio minimo ainda nao atingiu as marcas precedentes a
2008. Mas a tendéncia projetada para os proximos anos a partir da progressao da relacao entre
preco da gasolina e do salario minimo de 2004 a 2022 (Tabela 14) ¢ de que o uso do transporte
individual motorizado seja menos acessivel economicamente. A informalizagdo do trabalho

(item 4.3.3.2), caso permanega nos patamares atuais ou cresg¢a, também contribui para isso.
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Tabela 14 — Preco médio dos combustiveis nos postos de abastecimento e relacio com o
salario minimo

Salario 10L
DIESEL U215 ETANOL GASOLINA ol GNV Minimo Gasolina/
S10 ADITIVADA

(SM) SM

2004 RS 1,42 R$1,10 RS$2,03 RS 1,08 RS 240,00 8%
2005 RS 1,68 R$1,47 RS2,30 R$ 1,12 RS 260,00 9%
2006 RS 1,89 R$1,89 RS2,59 RS 1,28 R$ 300,00 9%
2007 RS 1,88 R$1,67 RS2,56 RS 1,34 RS 350,00 7%
2008 RS 1,95 R$1,57 RS2,54 R$ 1,52 R$ 415,00 6%
2009 RS 2,12 R$1,57 RS2,54 R$ 1,72 RS 465,00 5%
2010 RS 2,01 R$1,83 RS2,60 R$1,65 R$ 510,00 5%
2011 RS 2,03 R$2,10 RS$2,75 RS 1,65 RS 545,00 5%
2012 RS2,04 R$2,09 RS$S212 RS$2,77 R$1,71 R$622,00 1%
2013 RS2,28 R$2,42 R$S216 RS$S2,88 R$1,79 RS$ 678,00 4%
2014 RS2,49 R$2,64 RS$S226 RS$3,00 RS 1,85 R$ 724,00 1%
2015 RS2,77 R$2,92 R$S234 RS$S3,29 R$ 1,97 RS 788,00 4%
2016 RS3,02 R$3,15 RS$289 RS$3,74 R$ 2,26 RS 880,00 1%
2017 RS3,06 R$3,18 R$2,92 RS3,72 R$ 2,32 R$ 937,00 4%
2018 RS3,45 RS$3,54 RS3,18 RS$4,31 RS 2,57 R$954,00 5%
2019 RS3,55 R$3,65 RS$S3,17 R$4,41 RS 3,18 R$998,00 4%
2020 RS3,43 RS$3,52 RS$3,19 RS$4,28 RS 3,22 RS 1.045,00 4%
2021 RS4,26 R$4,31 R$S4,14 RS5,35 RS 5,50 RS 3,48 RS 1.100,00 5%
2022 RS597 R$6,05 RS581 RS$S7,50 RS 7,80 R$ 4,88 R$1.212,00 6%

Fonte: Elaborada pelo autor com base em ANP (2022) e IPEA (2022).

4.3.3.2 O desgaste do modelo de remuneracio do transporte publico coletivo brasileiro

No Brasil, o modelo predominante de remuneracdo do transporte publico coletivo nos
municipios e regides metropolitanas € realizado por meio do repasse dos custos operacionais
(fixos e varidveis) e da remuneragdo das empresas diretamente ao usudrio pagante. A tarifa
multiplicada pela demanda pagante, portanto, ¢ a fonte de recursos utilizados para a operagao
do servigo, remuneragao dos trabalhadores e lucro dos empresarios.

A seguir, uma breve contextualizagdo de dados atuais dessa situagdo em exemplos do transporte

sobre trilhos e por 6nibus.

4.3.3.2.1 A relacio tarifa-demanda no transporte sobre trilho em grandes cidades

Na Bahia e em Sao Paulo, onde a defini¢@o da tarifa do transpor sobre trilhos ¢ atribuicao dos
respectivos governos estaduais, nao sdo divulgados os histéricos de aumentos, obrigacao legal
para Concessiondrias pela Lei 13.673/2018. No caso da Supervia e MetroRio, no Rio de Janeiro,
esta informacao ¢ divulgada, em conformidade com as tabelas a seguir. Nota-se, principalmente

em relacdo a Supervia, o impacto social das concessdes.
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Tabela 15 — Evolucio tarifaria do trem metropolitano apds privatizacio da Supervia

PERIODO DE VIGENCIA

VALOR DA TARIFA (R$) INICIAL FINAL
2,90 02/02/2015 01/02/2016
3,70 02/02/2016 01/02/2017
4,20 02/02/2017 01/02/2019
4,60 02/02/2019 01/02/2020
4,70 02/02/2020 22/02/2021
5,00 23/02/2021 Até hoje

Fonte: SUPERVIA, 2021.

Tabela 16 — Evolucio tarifaria do metr6 apés privatizacdo da Supervia
ANO 2021 2020 2019 2018 2017 2016
VALOR 5,80 5,00 4,60 4,30 4,30 4,10

Fonte: METRORIO, 2021.

Em Belo Horizonte, o valor da tarifa da Linha 1, inica em operagao, passou de R$1,80 em maio
de 2019 para R$4,50 em marco de 2021 (BARROS, 2021). Ao contrario dos casos previamente
mencionados, o servico na capital mineira ¢ operado por uma empresa publica, a CBTU
(Companhia Brasileira de Trens Urbanos). Entretanto, o trem urbano da regido metropolitana
de Belo Horizonte (termo mais apropriado por estar na superficie e contar com uma Estacdo em
Contagem, que concentra numero significativo de embarques diarios) foi disponibilizado para
concessao pela Secretaria de Estado de Infraestrutura e Mobilidade (SEINFRA). Houve, no ato
dos sucessivos aumentos, uma nitida escolha politica por seguir a cartilha mercadologica em
detrimento de promover subsidios ou reestruturacdo do modelo de remuneragdo a fim de
conservar a tarifa social de R$1,80.

Em conjunto com o encarecimento do servico, a informalizagdo do trabalho exclui uma parcela

significativa da populagdo economicamente ativa do acesso ao metrd, somando-os a outros
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tantos excluidos por ndo terem renda. Um exemplo pratico é a série historica de média de
embarques na Esta¢do Eldorado em dias uteis. A Estagao Eldorado contou com média diaria de
32.028 embarques em 2015, equivalente a cerca de 15% do total de usuérios do metrd. Esse
numero sofreu redugdes mesmo antes dos sucessivos reajustes tarifarios ja& mencionados.

Figura 48 — Bilhetagem CBTU — Média de embarques por dia util na Estacio Eldorado
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Fonte: Elaborada pelo autor com base em CBTU, 2022.

Mesmo mantendo a tarifa social, o nimero de embarques na Eldorado decresceu 11,9% entre
2015 ¢ 2018. Entre 2018 € 2019, a demanda diaria média caiu mais 6,8% em um unico ano. Em
2020 e 2021 eclodiu a pandemia de Covid-19, levando a uma queda abrupta no niimero de
usuarios e aceleragdo da crise do servigo. Justamente nesse contexto, os aumentos foram
promovidos. O discurso promovido para embasa-los consistiu em dizer que a queda abrupta de
usuarios em decorréncia do isolamento social colocava em xeque a permanéncia do servigo.
Por outro lado, a hipotese aqui defendida ¢ que o terreno para a privatizagdo ja estava em
preparagdo, com aumentos tarifarios prévios que reduzam a oposi¢ao popular no momento em

que a concessao for realizada.

4.3.3.2.2 A relacio tarifa-demanda no transporte por onibus

Ao contrario do transporte sob trilho, que vem passando por um processo de privatizacdo em
diversas cidades brasileiras, o transporte publico coletivo por 6nibus ja € privado em grande
parte dos municipios e regides metropolitanas. Veloso (2015) faz uma ampla revisdo do
historico de evolugdo do transporte publico coletivo no Brasil, desde os bondes até os 6nibus.
Aqui, de forma complementar aquele trabalho, foco na década de 2010, cuja segunda metade
sucedeu a conclusdo da dissertacdo do referido autor. A intensificagdo das crises politica e

econdmica que ainda eram insipientes tornam mais claros os processos, que ja vinham
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acontecendo. A queda no niumero de passageiros em diversos municipios ja estava acontecendo,
mas foi acentuada nos anos subsequentes.

Vejamos exemplos concretos. A média mensal de passageiros no sistema de transporte publico
municipal de Maringa decresceu constantemente a partir de 2013, chegando a uma redugdo de
27% em 5 anos.

Figura 49 — Historico de média mensal de usuarios do transporte publico coletivo em
Maringa-PR (2012-2019)
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Fonte: CIDADE VIVA, 2021.

Outro exemplo do fendmeno de crise do transporte publico coletivo, dentre muitos outros que
poderiam ser citados, ¢ o de Contagem-MG.

Figura 50 — Historico de usuarios do transporte piblico coletivo em Contagem-MG —
periodo: dia util tipico de referéncia (2012-2021)
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Fonte: TRANSCON, 2022.

Considerando-se passageiro equivalente a razdo entre o valor da tarifa integral e o total

arrecadado, a informalizagdo do trabalho impactou diretamente nos passageiros pagantes.
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Percebe-se, no grafico acima, a queda de passageiros equivalentes maior que a do total de
passageiros em cada ano (considerando o dia util de referéncia).

As gratuidades, garantidas por lei, cresceram até 2019. Em 2020 e 2021, devido a grande parte
delas corresponder aos grupos de risco da pandemia de Covid-19, aproximou-se novamente o
numero de passageiros equivalentes e o total de passageiros, com redugdo das gratuidades.
Entretanto, desconsiderando-se o periodo de excecao pandémica, percebe-se uma tendéncia de
aumento das gratuidades superior ao aumento de passageiros pagantes, resultando em aumento
da demanda maior que da remuneragao via tarifa. Apesar da retomada de atividades presenciais,
o numero de passageiros pagantes nao remunera o sistema em conformidade com os custos e
taxas de remuneragdo dos operadores previstas em contrato. A alta dos custos operacionais, que
envolvem o prego dos combustiveis, agrava esse processo. As empresas privadas, visando o
lucro como objetivo principal, reduzem a frequéncia das viagens e qualidade dos para
minimizar o impacto dessa conjuntura em suas finangas.

Mesmo antes desse agravamento recente, medidas impopulares ja eram tomadas para amortecer
a queda de arrecadacdo das empresas. Em Belo Horizonte, por exemplo, os trocadores foram
eliminados desta func¢do, gerando desemprego e sobrecarregando os motoristas.

Nesse contexto, movimentos sociais como o Tarifa Zero BH (VELOSO, 2015) lutam,
legitimamente, por outros modelos de remuneracao dos sistemas de transporte publico coletivo.
Tal luta ganha for¢a na conjuntura atual, em que o transporte publico coletivo precisa se

reinventar para combater o ciclo vicioso ja mencionado.

4.3.4 A bicicleta como alternativa eficiente

A Pesquisa Perfil do Ciclista 2018 expde que o principal motivo para utilizagdo da bicicleta ¢
a rapidez e praticidade, tanto para iniciantes (38,4%) quanto para ciclistas experientes (38,6%)
(TRANSPORTE ATIVO, 2018). Essa eficiéncia ¢ valorizada pela condi¢do dos deslocamentos
cotidianos por bicicleta como relevantes na dinamica urbana da cidade. Destaca-se também que

22,1% apontam motiva¢do econdmica.
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Figura 51 — Pesquisa Perfil do Ciclista 2018 — Principal motivacido para comecar a
utiliza a bicicleta como meio de transporte — Brasil
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Fonte: TRANSPORTE ATIVO, 2018, p. 4.

Indo além, o trabalho ¢ o principal motivo apontado para o uso regular das bicicletas como meio
de transporte. Isso refor¢a sua compatibilidade com a cidade contemporanea, ja que o acesso
ao local de trabalho ¢ um pressuposto basico para seu funcionamento como parte laboral do
espaco urbano.

Figura 52 — Pesquisa Perfil do Ciclista 2018 — Para quais destinos utiliza a bicicleta
como meio de transporte — Brasil
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Fonte: TRANSPORTE ATIVO, 2018, p. 5.
Segundo a Pesquisa Perfil do Ciclista 2018, 55,5% dos deslocamentos por bicicleta t€ém duracao

entre 10 e 30 minutos. Considerando uma velocidade média de 10Km/h, a distancia percorrida
seria de 5SKm. Raios com essa dimensdao maxima, portanto, conformam ‘ilhas’ potenciais para

0 uso socialmente expressivo das bicicletas.
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Figura 53 — Pesquisa Perfil do Ciclista 2018 — Tempo no trajeto mais frequente que

realiza de bicicleta — Brasil
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Fonte: TRANSPORTE ATIVO, 2018, p. 5

4.3.5 Pedestre: o ser humano frente a impessoalidade do espaco urbano

Os pedestres sdo os atores mais frageis do transito. Em outras palavras, ¢ a condi¢gdo humana
de exposicdo permanente a maquina, que domina o ‘espaco’ de circulacido da cidade desde o
inicio da urbanizacdo poés-industrial.

Figura 54 — Pedestres vitimas fatais de atropelamento no Brasil em 2019
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Fonte: MINISTERIO DA SAUDE, 2022.

Em 2019, no Brasil, 5.715 pessoas morreram em decorréncia de atropelamentos (MINISTERIO
DA SAUDE, 2019). Sao Paulo, estado mais urbanizado do pais, lidera o ranking de pedestres
mortos no ano de referéncia: 1.310 mortes, 22,9% do total das 27 unidades da federagao. Quanto

mais especializado no transito motorizado o espago for, mais a vida humana softe.
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Conforme tabela e grafico a seguir, observa-se uma diminui¢do no numero de atropelamentos,
simultanea a um aumento no niimero de vitimas fatais dos demais modos somados. Isso se deve
a motorizacdo crescente dos deslocamentos, provocando mais colisdes € capotamentos,
principalmente em vias de ligagdo regional de cidades e rodovias.

Em 1996, primeiro ano da série historica, quase 40% dos mortos no transito eram pedestres,
enquanto em 2020 ndo chega a 20%. Em relagdo aos valores absolutos totais (soma das vitimas
de atropelamento com as demais), o apice foi em 2012, com forte crescimento em 2008.
Conforme exposto no item 4.3.3.1, os incentivos fiscais para aquisi¢ao de veiculos proprios € a
baixa no preco dos combustiveis em relacdo ao salario-minimo promoveram o aumento da taxa
de motorizagdo nacional (item 2.4.5.5). A consequéncia, além dos impactos funcionais
(congestionamentos, saturagdo das areas de estacionamento), impactos sociais diretos
(degradacdao da ambiéncia urbana, isolamento social dos individuos) e ambientais (poluicao
visual e sonora), € a inseguranga ¢ ameaga a vida.

Nesse sentido, ha indicios de efetividade da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL,
2012). Ainda que o panorama ndo tenha sido alterado, observa-se a tendéncia de queda de
acidentes fatais desde entao.

Tabela 17 — Vitimas fatais de acidente de transito no Brasil

Ano Vitimas de Outras v_itimas Total
Atropelamento fatais
1996. 12952 22593 35545
1997. 12500 23256 35756
1998. 11227 19799 31026
1999. 9886 20232 30118
2000. 8696 20949 29645
2001. 9720 21311 31031
2002, 9947 23341 33288
2003. 9991 23629 33620
2004. 10166 25508 35674
2005. 10320 26291 36611
2006. 10147 27102 37249
2007. 9657 28762 38419
2008. 9474 29737 39211
2009. 8799 29670 38469
2010. 9944 33964 43908
2011. 9244 35309 44553
2012. 8819 37232 46051
2013. 8220 35232 43452
2014, 8082 36741 44823
2015. 6979 32564 39543

2016. 6158 32107 38265
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A Vitimas de Outras vitimas Total
no .

Atropelamento fatais
2017. 6469 29961 36430
2018. 6018 27607 33625
2019. 5715 27164 32879
2020. 5120 28596 33716

Fonte: Elaborada pelo autor com base em MINISTERIO DA SAUDE, 2022.

Figura 55 — Proporc¢ao de vitimas fatais de acidente de transito no Brasil: pedestres x
outros
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Fonte: Elaborada pelo autor com base em MINISTERIO DA SAUDE, 2022.

4.4 Os modos de transporte e a forma-conteido do espaco urbano

Santos (2006) demonstra que o espago ¢ composto dialeticamente pelo par forma-contetido. O
meio fisico, que corresponde a forma, € a paisagem, isto €, as rugosidades, técnicas e objetos
surgidas em diversos periodos passados coexistentes no presente, com novas técnicas e objetos,
cumprindo um papel proprio ao todo coerente do momento. J& o conteido seria o sistema de

acdes, a vida que anima os objetos, sempre um dado presente.
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A propria defini¢@o de presente, nesse sentido, € relativa. O espaco ¢ altamente volatil e sensivel
ao surgimento de novas técnicas, as mudangas nas organizacdes e forma de agdo das instituigdes
e da sociedade como um todo. Dependendo do foco de andlise, o presente pode variar entre
dias, semanas, meses, anos, décadas ou mesmo séculos.
No caso deste trabalho, o elemento espacial de enfoque ¢ o sistema de objetos e acdes de
producao e consumo do petroleo, vital para a existéncia de outros sistemas de objetos e agdes
que, em conjunto com ele, conformam o espaco urbano. Nesse sentido, o tempo presente pode
ser considerado secular. Os objetos e técnicas mais antigos, nesse recorte, datam da propria
revolucdo industrial, com sistemas de a¢des que se apropriam dessas formas sucessivamente de
maneiras distintas, conferindo-lhes conteudos proprios.
Uma vez consolidada a malha asféltica como forma do sistema vidrio, e o transporte motorizado
como principal conteudo, o debate politico predominante a respeito da mobilidade nas cidades
¢ feito por correntes que defendem:
= melhorias de condi¢do para o transito em geral, com énfase na fluidez e eficiéncia dos
deslocamentos;
= democratizacao do ir e vir como direito de todos, seja por meio de modos individuais
motorizados, seja por meio do transporte coletivo, e mesmo da mobilidade ativa;
= fortalecimento do transporte coletivo e mobilidade ativa, e desestimulo ao modo
individual motorizado.
Para além dessas narrativas, analiso, nos subitens a seguir, a relagdo forma-conteudo do espago

expressa nos modos de deslocamento comuns as cidades brasileiras.

44.1 O Estado como ferramenta dos agentes capitalistas na viabilizacio de
infraestruturas: reflexdes a partir dos sistemas metroviarios
O meio urbano e a vida que o anima s3o rigidamente organizados pelo tempo produzido,
medidos em instantes sucessivos que ditam o ritmo do trabalho. Quanto mais desenvolvido, sob
a 6tica moderna sobre o que ¢ ser desenvolvido, mais a configuracao fisica do espaco ¢ dotada
de elementos que concretizam o tempo linear, isto €, a materialidade dos metabolismos
territoriais dos modos de vida urbanos (item 1.6). As infraestruturas de mobilidade sao
exemplos do protagonismo do tempo linear na vida urbana. Em grandes centros urbanos de
paises com alto grau de industrializagdo, e consequentemente urbanizagdo, os sistemas de
transporte ferroviario de passageiros sdo muito mais presentes que naqueles de integragdo
periférica ao capitalismo global. Londres, Paris, Nova York, Toquio, dentre outras cidades

globais, tém sistemas complexos de metr6, promovendo o intenso ir e vir em todas as
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respectivas regides de influéncia, com maior intensidade quanto mais central na area
urbanizada.

Naturalmente, o contingente populacional teve um peso fundamental para a construgdo desses
sistemas ao longo de décadas do século XX. Mas o fator quantitativo sozinho ndo daria o
embasamento necessario para consolida-los. Um sentido coletivo deu impulso as forgas sociais
responsaveis por implantar esses sistemas: o trabalho moderno, industrial e pds-industrial.

O processo de proletarizagdo ao qual o povo britanico foi sujeito (item 2.2), promovido por
agentes da industria e do mercado, especialmente financeiro, foi o fator que permitiu a criagdo
do primeiro metré6 do mundo.

Os demais Estados-nacdo que se integraram ao sistema-mundo moderno passaram por
processos andlogos, com o movimento massivo da for¢a de trabalho como indutor de suas
construgdes. Em 2009, Russia, Alemanha, Japdo, Estados Unidos, Reino Unido e Franca
somavam mais da metade da extensdo mundial de metrds e outras modalidades de transporte
de passageiros sob trilhos (LISBOA, 2014).

O metrd de Londres teve sua primeira linha lancada por meio de empreendimento privado em
1863 (LONDON TRANSPORT MUSEUM, 2022), aprimorando a estrutura fisica para a
organizagdo social do trabalho. No inicio, as locomotivas eram movidas a vapor, sendo
substituidas por maquinas a energia elétrica tdo logo a tecnologia e disponibilidade de
eletricidade permitiram, no final da década de 1880. A partir de entdo, as linhas passaram a ser
expandidas constantemente. Elas foram fruto de empreendimentos privados, unificados em
1908 sob a marca UndergrounD. Em 1933 foram estatizadas, assim como ocorreu com 0s
onibus, trens e bondes. O protagonismo estatal foi fundamental para consolidar o sistema de
transportes sob trilho de passageiros londrino ao longo do século XX, chegando ao XXI como
uma das principais referéncias mundiais.

A funcdo desempenhada pelos centros urbanos no espaco correspondente requer o
deslocamento massivo cotidiano das pessoas, principalmente trabalhadores em atividade e
formagdo. O metr6 ¢ o modo com maior capacidade de responder a essa necessidade de
transporte de massa. Por isso ele foi langado por agentes ligados a industria. O alto custo de
implantacao da infraestrutura necessaria e de operagao do servigo foi o fator fundamental para
sua transferéncia da iniciativa privada para o Estado, no caso londrino. Este, respondendo aos
interesses das classes capitalistas, viabilizou a consolidac¢do da infraestrutura robusta por meio
de mobiliza¢do de forga de trabalho, tecnologia e matérias-primas diversas. A envergadura do

empreendimento s6 poderia ser realizada por uma estrutura social complexa como o proprio
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Estado. Dai, a importancia das instituigdes como elementos do espaco urbano (SANTOS,
2006), que determinam os metabolismos territoriais dos modos de vida da sociedade (item 1.6).
No Brasil, o Estado a servico do desenvolvimentismo cumpriu o papel de importar a
infraestrutura de transporte sob trilhos para os grandes centros urbanos. No inicio do século
XX, foram implantados sistemas de bonde elétrico em diversas cidades brasileiras, dentre as
quais Belo Horizonte. Ressalta-se que os bondes serviram melhor as parcelas privilegiadas da
sociedade, tanto por predilecao do poder publico quanto pela limitacdo da rede elétrica de entdao
(VELOSO, 2015). Isso foi determinante na configuracao territorial da cidade naquele contexto,
tanto por gerar especulacdo imobilidria no entorno das linhas existentes (Prado, Calafate, Serra,
Floresta), quanto por induzir os trabalhadores mais pobres e suas familias a ocuparem areas
residuais mais proximas ao centro (CARDOSO, 2007, p.64-80). Com a popularizagdo do
automoével e o estabelecimento de servigos de transporte por Onibus, os bondes elétricos
brasileiros sucumbiram. No caso de Belo Horizonte, na década de 1960.

Décadas depois, o transporte urbano de passageiros sob trilho ressurgiu no Brasil como resposta
aos problemas de mobilidade que comegavam a se agravar. Os governos estaduais de Sdo Paulo,
em 1974, e Rio de Janeiro, em 1979, iniciaram a constru¢do dos metrds nas respectivas capitais,
e depois o proprio governo federal investiu na “recuperagdo, ampliacao e melhoria operacional
de antigos sistemas de trens urbanos de superficie em Porto Alegre (1985), Recife (1985) e
Belo Horizonte (1986)” (LISBOA, 2014, p.23).

Figura 56 — O transporte publico coletivo por trem no Brasil ironicamente comparado a
um navio negreiro

/|

Fonte: BATISTA apud LEON, 2021.

Ao contrario do ocorrido em Londres, os metros e trens de passageiros nos centros urbanos
brasileiros, tanto municipais quanto metropolitanos, foram promovidos diretamente pelo Estado
e vem sofrendo um processo de privatizagdo. Em 2014 ja havia 3 empresas privadas operando
linhas metroviarias pelo pais, além de “2 publicas federais e 3 publicas estaduais” (LISBOA,

2014).
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Os agentes privados em operagdo nos sistemas de transporte de passageiros em centros urbanos

brasileiros sdo:

Metr6 do Rio de Janeiro (RJ): Metré Rio — Grupo Invepar [PREVI/ BB Fundo de
Investimento em Agdes (25,6%) + PETROS (25%) + FUNCEF (25%) + OAS
(24.4%)];

Linha 4 do Metrd (SP): Via Quatro — Grupo CCR (58%) [ Andrade Gutierrez (17%)
+ Camargo Corréa (17%) + Soares Penido (17,22%) + Novo Mercado (48,78%)],
Montgomery Participa¢des (30%) (Odebrecht TransPort), Mitsui (10%), RATP
Développement (1%), Benito Roggio (1%);

Linha 1 do Metr6 de Salvador: CCR Metr6é Bahia — Grupo CCR (100%) [Andrade
Gutierrez (17%) + Camargo Corréa (17%) + Soares Penido (17,22%) + Novo
Mercado (48,78%);

Trem Metropolitano do Rio de Janeiro (RJ): Supervia — Odebrecht TransPort
(100%) (Grupo Odebrecht) (LISBOA, 2014, p. 22).

Em audiéncia publica a respeito das contrapartidas a serem exigidas na concessdo da Linha 1

do trem urbano de Belo Horizonte, ocorrida em 23/12/21, na qual eu estava presente, foram

apresentadas as propostas feitas pelo proprio Estado, e depois a palavra foi passada para os

participantes. A proposta oficial consiste na “ampliacdo da Linha 1 até a Estagdo Novo

Eldorado” e “conclusdo da construgdo da Linha 2” ligando o Calafate ao Barreiro (AGENCIA

MINAS, 2021).

Figura 57 — Sistema de transporte metroferroviario da RMBH
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Fonte: CBTU, 2014.

Os trabalhadores da CBTU se posicionaram firmemente contra a privatizagdo por entenderem

que cla significa uma ameaca a seus empregos, no minimo precarizando-os. Um dos

argumentos contrarios, reafirmado por muitos dos que se manifestaram publicamente na



176

ocasido, ¢ que a tarifa tenderd a aumentar, ja que o interesse da empresa privada ¢ o lucro. A
premissa do argumento, de que o lucro € o principal objetivo da iniciativa privada, ¢ verdadeira.
Entretanto, questiono a ordem dos fatores. Os aumentos tarifarios no metr6é belo-horizontino,
mesmo operado por uma companhia publica, foram correlatos ao ocorrido nos casos do Rio de
Janeiro e respectiva regido metropolitana (item 4.3.3.2.1), ja privatizados. Isso indica uma
organizagao prévia para a privatizagdo, ainda que insuficiente se considerada de forma isolada.
Por isso, o governo federal se compromete a investir R$ 2,8 bilhdes em melhorias do servico,
enquanto o governo de Minas Gerais aprovou o repasse de R$ 428 milhdes pagos pela Vale a
titulo de reparacio do crime ambiental cometido em Brumadinho (AGENCIA MINAS, 2021).
Este ultimo caso ndo apenas expoe o papel do Estado na produgdo do espago urbano, como
ilustra um caso de injustica social, ja que o ressarcimento pelo impacto ambiental ocorrido em
Brumadinho e na bacia do Rio Paraopeba esta sendo destinado a um servigo que pouco ou nada
diz respeito aos atingidos.

Tanto a participa¢do do governo de Minas como do federal ¢ indispensavel para criar a condigao
de exploragdo privada do servigo. Afinal, como elucidou Topalov (1978), o poder publico
investe nas infraestruturas e a iniciativa privada opera apenas na fase em que ha bom potencial
de retorno financeiro. A “composi¢do organica do capital” (TOPALOV, 1978) na infraestrutura
do metro, assim como no sistema vidrio em geral, soma-se a um “periodo longo de rota¢ao do
capital” (TOPALOV, 1978). Por isso, uma vez consolidada ou renovada, a operacao do servigo
tem uma garantia social de viabilidade. Os investimentos supracitados previstos para expansao
e modernizacdo da Linha 1 e criagdo da Linha 2 deixardo o servigo lucrativo por um tempo
suficiente para que, quando necessarios novos investimentos, o Estado entre em cena
novamente sob um discurso de garantir a continuidade do servigo publico para a populagdo,
ainda que o faga beneficiando as empresas privadas que exploram a fase lucrativa do ciclo
econdmico-financeiro do sistema de transporte de passageiros sob trilho. Assim fecha-se o ciclo
de investimento social agenciado pelo Estado, concentrando renda para o empresariado do setor
de transportes.

Considerando isso, percebe-se um desencontro das concessoes com a realidade economica e
trabalhista dos brasileiros. Enquanto o salario-minimo tem sido achatado, reduzindo o poder de
compra, as relacdes trabalhistas vém passando por reformas significativas, resultando em
perdas para a classe trabalhadora. Além da precarizacdo da CLT, estd em processo a
‘pejotizacdo’ do trabalho, isto ¢, contratacdo do trabalhador como pessoa juridica, sem os
direitos conquistados historicamente. Dentre os beneficios perdidos por meio da

informalizagdo, estd o proprio Vale Transporte, que garante o acesso da populacao
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economicamente ativa, sob contratos CLT, ao servigo publico. Assim, o uso do servigo por
grande parte dos trabalhadores formais tornou sustentavel, nos anos 2000, o modelo de
remuneracgdo exclusivamente via tarifa.

Foi no contexto de queda de usuarios pagantes (item 4.3.3.2) que o Governo de Minas, com
apoio do Governo Federal, promoveu o projeto de concessao do metrd de Belo Horizonte. O
numero de pessoas excluidas pela tarifa tende a seguir aumentando, visto que a informalizagado
do trabalho tem possibilidade de persistir mesmo com o reaquecimento da economia. O perigo
da concessdo do servigo, mesmo considerando as contrapartidas, ¢ de que o servigo entre em
um ciclo vicioso como o seguinte: aumento da tarifa, perda de usudrios, redugdo da frequéncia
de viagens, nova perda de usuarios, novo aumento da tarifa (ou subsidios estatais diretamente
para a Concessionaria!), perda de usudrios, e por ai segue. O Estado certamente sera acionado
novamente, pois ele ¢ a institui¢do que representa o espaco urbano e nao deixara de garantir o
funcionamento de um dos servicos basicos que sustentam os “efeitos uteis da aglomeracao”
(TOPALOV, 1978). Isso porque toda a infraestrutura desses servigos basicos (abastecimento
de 4gua, energia, redes de esgoto e de coleta de lixo, sistema viario e servigos de transporte) €
primordial para o capital em atividades nao relacionadas a sua exploracao direta. Por isso, existe
um conflito implicito na privatiza¢do dos sistemas metrovidrios: para os operadores significa
extrair renda diretamente do servigo de transporte, atraindo recursos de outros setores privados;
para esses outros setores, significa que parte de seu capital, recolhida por meio de taxas e
impostos, sao aplicados no metrd pelo Estado e embasam a remuneracdo da concessionaria e
seu grupo por um longo periodo. Em outras palavras, o Estado, legitimado como instituigdo
publica que representa o interesse coletivo da sociedade, cumpre uma dupla funcdo de
viabilizador da hegemonia do capital por meio da sustentagdo dos servigos basicos,
possibilitando o deslocamento cotidiano dos trabalhadores, ¢ garantidor da renda de grupos
especificos. Esses grupos se especializam na gestdo e operacdo cotidiana do servico de
transporte, convertendo o “capital constante” (MARX, 2013) contido na infraestrutura investida
pelo Estado em capital financeiro privado por meio da realizagdo dos deslocamentos dos
cidadaos.

Essa ¢ a chave para leitura do papel do petréleo na urbanizagcdo. Embora a fonte energética do
metrd ndo seja os combustiveis fosseis, e sim a energia elétrica, seu funcionamento cumpre
fun¢do andloga e complementar ao sistema vidrio e o modo rodovidrio de transportes na
dinamica do espago urbano, mais precisamente nas aglomeragdes urbanas que resultam em

grandes centros.
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Além disso, a existéncia do metrdé em amplas redes nos principais centros urbanos globais ¢ um
indicio de que superar o petroleo na composicdo da matriz energética ndo significa uma
evolugdo humanitaria e ecoldgica, ja que a ldgica capitalista conserva as injusti¢as sociais
independente da fonte de energia empregada. O cendrio desejado pelas liderancas que
representam os interesses do capital e produzem constantemente o espaco urbano ¢ justamente
conserva-lo em sua esséncia de concentragdo de renda, desigualdade social e exploracao
maxima da forca de trabalho e da natureza. O metrd, como modo de transporte de massa, eleva
a capacidade das classes hegemonicas em realizar seus interesses na aglomeragdo urbana. Mas
diferentemente das vias de asfalto e os veiculos que nelas circulam, sua viabilidade ocorre

apenas em centros urbanos com densidade populacional e dinamica laboral expressiva.

4.4.2 O transporte individual motorizado como expressio da totalidade urbana nos
lugares
Os primeiros veiculos movidos a derivados de petroleo a percorrerem grandes distancias, fora
das poucas estradas e ruas das cidades, foram os tanques e avides da 1? guerra mundial, veiculos
fora de estrada. Nao havia uma infraestrutura rodovidria suficientemente ampla quando os
veiculos foram inventados. Pode-se dizer que o conteudo (deslocamento motorizado) se
antecipou a forma propicia a recebé-lo (rodovias e sistemas viarios locais asfalticos).
Ela veio depois para difundir a presenca do carro no mercado e, assim, expandir o espago urbano
de forma intensa. Com ela, “o sistema de bondes foi substituido pelos 6nibus, € o sistema de
trens urbanos entrou em decadéncia” no Brasil (MATTOS, 2016, p. 91). O transporte publico
coletivo por Onibus, nesse sentido, ¢ um conteido que advém da forma, comprovando a
constante dialética do espaco.
Mais uma vez, foi papel do Estado promover as condigdes necessarias para que sctores
capitalistas pudessem prosperar. A rentabilidade de todo setor privado depende de
infraestruturas publicas ndo rentaveis, sendo impossivel a valorizacao de qualquer capital sem
uma desvalorizacdo do capital publico (TOPALOV, 1978). As rodovias e sistema vidrio em
geral sdo exemplos claros dessa condicao.
O sistema de objetos e agdes do transporte rodovidrio tem nas estradas, rodovias, ruas e
avenidas, isto €, no sistema viario, a forma que recebe e influencia seu contetdo. Este elemento
que embasa o espaco urbano s6 foi difundido pelo planeta durante o século XX (Capitulo 2).
Antes disso, os asfaltos naturais, “provenientes de ‘lagos’ formados a partir de deposito de
petréleo que migraram para a superficie” (BERNUCCI, 2008), ndo seriam suficientes para os

empreendimentos de urbanizacdo que seguem expandindo suas redes por todo planeta. Ele
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precisou ser produzido em larga escala para que o espago urbano fosse espraiado pela superficie
terrestre ¢ as aglomeragdes urbanas tomassem as propor¢des de megalopoles, fora o aumento
quantitativo de cidades de pequeno e médio porte.
A ciéncia dedicou-se a avangar nos estudos das propriedades do petrdleo, como detalhado nos
itens 2.3 e 2.4. A apropriacdao quase simultanea pela industria dos automoveis e pelos Estados-
nagdo para gerar integracdo rodovidria entre os diferentes pontos dos respectivos territorios
conformou a naturaliza¢do do deslocamento generalizado, que € o proprio espago urbano como
projecdo global da l6gica industrial de producdo e consumo sobre areas cada vez mais extensas
e conectadas.
Com essa expansao rodoviaria partindo das cidades, convertidas em partes do espago urbano
(por meio da adequacado de seus sistemas viarios para os automadveis em substituicao a charretes,
carruagens e carros de boi), o meio fisico tornou-se meio de consumo de mobilidade motorizada
individual. A criagdo do carro nos EUA em 1893, poucos anos depois que o “o engenheiro
alemao Karl Benz acoplou um motor a um triciclo” (SHAH, 2007, p.31) em 1886, ndo teria o
mesmo efeito ambiental e socialmente negativo sem o agenciamento das institui¢des publicas
na viabilizacdo mercadoldgica desse produto.
Estradas e vias locais construidas, carros a disposi¢do do comprador e uma propaganda intensa
promovendo o sonho americano do ‘american way of life’. Essa € a base da mobilidade urbana
intencionalmente produzida pelos agentes do capital e pelos Estados-nagao que representam a
confluéncia de seus interesses.
O Automovel ¢ o Objeto-Rei, a Coisa-Piloto. Nunca ¢ demais repetir. Este Objeto por
exceléncia rege multiplos comportamentos em muitos dominios, da economia ao discurso. O
transito entra no meio das fungdes sociais e se classifica em primeiro lugar, o que resulta na
prioridade dos estacionamentos, das vias de acesso, do sistema vidrio adequado. Diante desse
“sistema” a cidade se defende mal. No lugar em que ela existiu, ela sobrevive, as pessoas (0s
tecnocratas) estdo prestes a demoli-la. Alguns especialistas chegam a designar por um termo
que tem ressonancias racionais — o urbanismo — as consequéncias do transito generalizado,
levado ao absoluto. Concebe-se o espago de acordo com as pressdes do automovel. O Circular
substitui o Habitar, e isso na pretensa racionalidade técnica. E verdade que, para muitas

pessoas, o carro € um pedago de sua “moradia”, até mesmo o fragmento essencial (Lefebvre,
1968, pp. 127-128 apud BARROS, 2014, p.77).

A evolugao rodoviaria tornou todos os servicos basicos dependentes desse modo de transporte,
ja que a ampliacao da escala da cidade foi tamanha que alterou a qualidade dessas redes de
abastecimento e de insumos e descarte de dejetos. No Brasil, em especial, essa dependéncia ¢
ainda mais acentuada, ja que o modo ferroviario foi sucateado.

A produgao do espago urbano como ambiente que prioriza a circulagdo motorizada ¢ embasada
no petroleo, como exposto nos itens 2.3.5 ¢ 2.4.5. Isso coloca a respectiva induastria ¢ os

mercadores do ramo em uma posi¢do de poder perante os demais setores do capital, talvez em
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condicdes equiparaveis ao setor financeiro, isto €, os bancos. Afinal, a circulagdo monetaria s6
gera valor na medida em que existe uma circulag@o concreta realizando atividades programadas
por impulsos econdomicos.

Em um século, a mobilidade motorizada ¢ praticamente naturalizada na sociedade pds-
industrial, j& que o meio fisico dotado de segregacdo funcional e extensas distancias, resultantes
da materialidade viaria (especialmente asfaltica!), impde a grande parte da populagdo urbana a
necessidade de deslocar-se por transporte motorizado. Nas cidades, ¢ o modo de transporte mais
utilizado, considerando-se a soma dos modos coletivos e individuais. Afinal, o meio fisico das
aglomeragdes urbanas ¢ o resultado da implosao/explosdo das cidades (item 1.2) pela
estruturacdo vidria a qual foram submetidas. As cidades modernas, planejadas ou
‘espontaneamente’ emergidas no contexto pos-industrial, ja contaram desde seu surgimento
com ruas largas, asfaltadas e margeadas por calcadas. Ou seja, os caminhos foram
extensivamente materializados para o consumo das mercadorias da mobilidade, isto ¢, os
veiculos e seus insumos.

O automovel e a motocicleta sdo estilhacos que impdem uma coesdo social a cidade oposta a
solidariedade inclusiva e ao convivio cidaddo, tanto por provocar alteracdes no meio fisico,
como ja dito, mas também por naturalizar comportamentos e modos de vida individualistas.
Além da fragmentagdo do meio fisico, as pessoas com acesso a esse meio de locomocgdo se
isolam nesse envoltorio ambulante ao se deslocar, anulando o encontro e toda sua
potencialidade. Isso ocorre tanto individualmente, com a pessoa incomunicavel dentro da bolha
do automovel, e mesmo do capacete, como socialmente, pela barreira entre fragmentos de
cidade gerada pelos veiculos conduzidos por esse conjunto de individuos que somados
conformam fluxos com velocidade e volume ameagadores a qualquer forma de vida. Tanto
animais abandonados quanto seres humanos sao vitimas constantes dos fluxos automotivos.

A propaganda forte e ininterruptamente promovida por profissionais da publicidade, pagos
pelas grandes marcas automobilisticas, garante o desejo constante em consumir novos veiculos.
Aqueles que ja possuem um carro ou moto, se veem constantemente expostos a novidades,

impulsionando um mercado de trocas de veiculos.
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Figura 58 — Propaganda de veiculo em Figura 59 — Congestionamento em Sao
2020 _ Paulo - SP
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Fonte: TANJI, 2020. ' Fonte: AG 8_
Aqueles que nao tem condig¢des, almejam ter, e assim que t€m a possibilidade, adquirem um
veiculo, seja novo ou usado. E assim, a frota nacional atingiu patamares que culminam nos
congestionamentos constantes, perdas de tempo coletivo opostas ao principio capitalista da
eficiéncia. Conforme exposto no item 2.4.5.6, a relagdo entre populagdo brasileira e frota
nacional, dada pela taxa de motorizacdo, passou de 6,28 hab/veiculo em 1998 para 1,9
hab/veiculo em 2021.
Essa taxa corrobora a tese de Lefebvre (1999) da urbanizacao completa da sociedade, cada vez
menos virtual e mais real. A motorizacdo crescente da mobilidade equivale a urbanizacao,
expressa tanto nas intervengdes no meio fisico quanto no comportamento, na acao de ir e vir
em veiculos individuais motorizados.
O resultado ¢ um espago marcado pela segregacdo em multiplas formas. Destaco a
socioecondmica, que inclui questdes de género, étnicas e raciais. Mesmo quando (¢ se) a taxa
de motorizagdo alcangar a marca de 1,0hab/veiculo, a distribui¢ao dessa quantidade de veiculos,
igual a populagdo como um todo, permanecera desigual entre as pessoas. Ou seja, nem todos
terdo veiculos proprios, e mesmo condicao de conduzi-lo com frequéncia, principalmente se o

preco dos combustiveis permanecer nos patamares atuais ou crescer em relacao aos salarios.

4.4.3 O transporte publico coletivo por onibus: condicdo para a cidade cumprir sua
funcio no espaco urbano

A consequente exclusdo de grande parte da populagdo da forma-conteudo da mobilidade

motorizada por veiculos particulares (esta intencionalmente produzida) € um desequilibrio que

necessita reparos, medidas paliativas, atenuantes a marginalizagdo e segregacao impostas pelas

distancias resultantes. Sem esse contrapeso, o espaco urbano sofreria fissuras que, talvez, o
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inviabilizassem. Algum meio de acesso aos excluidos precisa estar constantemente disponivel
para que o espago urbano seja sustentavel (para si proprio), evitando revoltas e revolugdes.
Dai a importancia do transporte publico coletivo para sua dindmica. Grande parte da populacdo
depende desse servigo para deslocar-se e realizar as atividades do dia a dia. Especificamente o
transporte por dnibus, micro-O6nibus e vans organizados em sistemas por unidade administrativa
territorial (municipio, regido metropolitana, etc) ¢ uma resposta a essa desigualdade social
consequente as forcas hegemonicas que produzem o espaco.

Figura 60 — Condicao de superlotacio recorrente nos 6nibus a servico do transporte
publico nas grandes cidades brasileiras
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Fonte: CHAVES, 2014.

Reconhecida sua importincia para grande parte da populacdo, especialmente a classe
trabalhadora, é necessario refletir também em seu papel na sustentacdo da dinamica do espago
urbano. As cidades, por serem a parte laboral do espaco urbano, necessitam que seus
trabalhadores se locomovam. O veiculo préprio ndo pode ser acessado por todos aqueles que
precisam se deslocar para cumprir a funcdo da aglomeracdo no espago urbano. Entdo, o
transporte coletivo por Onibus, por mais que desempenhe um papel social de aprimorar a
mobilidade e acessibilidade nas extensas areas ocupadas por fragmentos de cidade (fragmentos
por serem separadas por barreiras fisicas, entre as quais destaco as rodovias), seu principal papel
no espago urbano ¢ manter a forca de trabalho mobilizada, possibilitada de produzir valor
coletivamente.

A conquista do Vale Transporte como direito do trabalhador formal, com S3o Paulo sendo
pioneiro na bilhetagem eletronica ao langar o Bilhete Unico, contribuiu para a sustentabilidade
do modelo de remuneragao mais difundido no pais (item 4.3.3.2.2) por determinado tempo, mas

no momento, conforme ja exposto, ndo tem sido suficiente.
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Uma eventual extingdo do transporte publico coletivo por 6nibus significaria um forte abalo
para o espago urbano. Por isso, para que ele se sustente, duas possibilidades para um futuro
momento de ruptura total do atual modelo de remuneracao sao aqui expostas. A mais difundida
¢ a de novas formas de remuneragdo e incorporagdo de novas tecnologias por um servigo
sustentavel (econdmica ¢ ambientalmente), conservando tanto o transporte publico coletivo
quanto o espago urbano que dele depende. Uma segunda possibilidade, menos clara no
momento, seria a propria ruptura do espago urbano, com suas formas recebendo os conteudos

de um novo espago por Vvir.

4.4.4 Escalas e distincias humanas: a mobilidade ativa como resisténcia do lugar frente

a impessoalidade do espago urbano expressa pela motorizacao dos deslocamentos

4.4.4.1 O ciclista

A bicicleta ¢ um veiculo precedente ao automdvel. Shah (2007) afirma que ela foi inventada
em 1860, mas ha registros de ‘bicicletas’ rudimentares antes daquela data. Hancock (2017), por
exemplo, expde um modelo de 1817, um tanto quanto distinto do atualmente popularizado.
Apesar da auséncia de pedais, claramente se enquadra na definicdo do CTB, isto ¢, “veiculo
ndo motorizado” e de “propulsao humana” (BRASIL, 1997a).

Figura 61 — Bicicleta do barao alemao Karl von Drais, de 1817

A IO A

cave Dongponrdtes Forediwiy R Hrwrmed of nrameredran Y o ol T LU L

Fonte: HANCOCK, 2017.

A década de 1870 marcou a importacdo das primeiras bicicletas para o Brasil, sendo
“extremamente caras e, portanto, eram artigos acessiveis exclusivamente as elites” (GUTH,
2016, p. 241). Entao, o petroleo ainda ndo tinha sido aplicado na combustdo de automdveis e

na pavimentacdo de vias e rodovias.
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Anteriormente a popularizagdo do automdvel, a bicicleta era um dos modos de transporte que
ampliava a capacidade de deslocamento das pessoas nas cidades. De certa forma, limitava a
extensao que as pessoas percorriam diariamente pelo limite fisiologico do proprio ser humano.
Isso conteve a logica industrial dentro da fabrica, no maximo se expandindo pelas linhas de
bonde que serviam como indutores dessa 16gica pela cidade (item 2.4.5). O carater urbano era
limitado entdo, por esses e1xos, nos quais a energia cinética das pessoas era terceirizada para os
veiculos sobre trilho.

Isso diferencia substancialmente a cidade industrial em transicdo da cidade moderna
consolidada. Aquela, onde a bicicleta era o artificio de transporte individual, ainda conservava
uma escala humana (MATTOS, 2016, p.191).

O espaco urbano ndo teria as caracteristicas que tem se a bicicleta fosse o veiculo mais popular.
A dinamica das ‘ilhas cicldveis’ seria mais intensa, enquanto deslocamentos de longa distancia
menos frequentes, por exemplo. A popularizacdo do automoédvel marginaliza a bicicleta ao
ampliar as areas de deslocamento didrio (MATTOS, 2016, p.192). O ciclista encontra-se nessa
condicdo no sistema viario da cidade moderna até o presente, na cidade contemporanea.

A década de 2010, na qual os problemas da universaliza¢ao do uso do automdvel se tornaram
mais nitidos, marcou o fortalecimento de movimentos sociais e politicos defendendo cidades
mais propicias para os ciclistas. Belo Horizonte, por exemplo, teve um programa governamental
para incentivo do uso da bicicleta em 2005, o PedalaBH, no qual foi proposta uma “rede
cicloviaria, implantacdo de bicicletarios e campanhas educativas, entre outras medidas”
(CAMPOS, 2016, p.27). Como o programa nao foi implementado de forma satisfatoria, com
poucos e desconexos trechos concluidos, a década seguinte marcou o surgimento de muitos
movimentos sociais reivindicando o ‘espago’ publico para os ciclistas. Dentre outros, destacam-

SC:

o Bike Anjo BH12, o Bloco da Bicicletinha (bloco de carnaval que celebra a bicicleta), o
Velddromo da Raul Soares (velodromo de rua improvisado), o Bike Polo BH, o Ciclo Bazar
de Rua, o Pedal dos Réia e o Pedal do Chaves (pedaladas para iniciantes promovidas pelo
Bike Anjo BH), a Massa Critica BH13, o Tweed Ride BH (pedalada Cycle Chic retr), o
Dizzy Express (entregas por bicicleta), o Bicicine (cicloficina popular), o Pedal do Chaves
(pedalada para criangas promovida pelo Bike Anjo BH), (...), BH em Ciclo - Associagdo dos
Ciclistas Urbanos de Belo Horizonte (CAMPOS, 2016, p.27).

Porto Alegre (MACHADO, 2016) e Niteréi (DE CASTRO, 2016), por sua vez, se destacam na
implantagdo de infraestrutura para ciclistas, também marcadas por pressao social de ciclistas
politicamente engajados. J& o Rio de Janeiro teve investimentos cicloviarios nas tltimas
décadas impulsionados pelos eventos internacionais dos quais foi cidade-sede (DE CASTRO,

2016). Em Manaus (ARAGAO & SOUZA, 2016) e Salvador, por outro lado, ha um forte
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contraste entre o crescimento do nimero de ciclistas e a auséncia de investimentos em
infraestrutura voltada a eles.

Toda a luta e acdes institucionais em prol do ciclista tem como pauta sua valorizagdo e
adaptagao do espago urbano a sua presenca. Entretanto, a adequacdo do sistema viario da cidade
contemporanea, sem um direcionamento para superar o espago urbano, tem o potencial maximo
de harmonizar a coexisténcia de condutores de veiculos motorizados e ciclistas. Apesar disso,
influenciar mais pessoas a utilizarem a bicicleta ndo fara o espago urbano deixar de impor a
mobilidade motorizada como principal meio de deslocamento. Isso porque as distancias,
excesso de atividades em localizagdes distintas, a pressa imposta pela logica capitalista, dentre
outras condi¢des urbanas, impdem a presenca do automovel, da motocicleta e do transporte
publico coletivo (além dos caminhdes para o transporte de cargas).

O espraiamento horizontal, principalmente dos grandes centros urbanos brasileiros, e a
segregacdo social e funcional, foram possibilitadas pela difusdao de veiculos motorizados, e
agora depende deles para realizar-se. A bicicleta em si ¢ um elemento sem forga suficiente para
superar essa situacao.

A tentativa aqui ndo ¢ deslegitimar a luta dos ciclistas, pelo contrario. Trata-se de buscar
integra-la na constru¢do de um novo espaco. Que o ciclismo pode se integrar de forma
sustentavel nos centros urbanos, ndo ha duvida, embora isso envolve o apoio de agentes
detentores de poder econdmico e politico. A questdo ¢ que o espago urbano em si ndo €
sustentavel. Entdo, simplesmente integrar-se nele equivale a legitimar as logicas capitalista e
mercantilista da produgdo do espaco. E preciso considerar todos os problemas do espago urbano
que vao além do problema da “mobilidade urbana” (BRASIL, 2012), da hegemonia do
transporte individual motorizado.

A bicicleta em si ¢ um produto industrializado. Apesar de sua condi¢cdo historicamente
marginalizada no sistema viario da “mobilidade urbana” (BRASIL, 2012), ela ndo antagoniza
0 espago urbano. Apenas ndo ¢ uma protagonista deste. Em Belo Horizonte, por exemplo, as
ciclovias predominam em rotas turisticas, como a Pampulha e a ligacdo do Parque Municipal a
Praga da Liberdade. H4 outras, porém ainda predominantemente desconexas. A existéncia
dessas ciclovias ¢ um aspecto positivo em si. O problema ¢ a auséncia nas grandes avenidas em
que seriam mais necessarias para proteger a vida do ciclista em relagao ao transito motorizado.
Nos grandes corredores por onde a populagdo de baixa renda circula ndo ha tal infraestrutura,
destacando-se as avenidas Cristiano Machado, Antdnio Carlos/Pedro I, Pedro II, Via Expressa

(presente em pequenos trechos), Amazonas e Nossa Senhora do Carmo.
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Figura 62 — Grau de implantacio da rede cicloviaria de Belo Horizonte em 2017
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Caso também fossem significativamente presentes em percursos da populacdo periférica, a
cidade seria mais compativel a presenca de ciclistas. Anteriormente a difusdo do automével e
motocicleta, ha registros de producao do espago com énfase na popularizagdo da bicicleta. “As
primeiras ciclovias de algumas cidades norte-americanas - Brooklyn e Los Angeles - e
europeias - Utrecht ¢ Copenhague - datam do final do Século XIX e inicio do Século XX”
(MATTOS, 2016, p.191). O asfalto e o automédvel estavam comegando a emergir entdo, embora
em extensdo e quantidade muito inferiores aos parametros atuais. Nesse processo, a produgao
do espaco para locomocgao por bicicleta tornou-se secundaria, pois os deslocamentos globais

compulsorios dependem da ampliagdo de energia dos motores para se realizarem. “Ciclovias,



187

como a que ligava Pasadena a Los Angeles, foram descartadas no meio da construgdo” (SHAH,
2007, p. 32)
Os grupos de agentes com poder para produzir um espago condizente a seus interesses (Capitulo
2) avangaram na aplicacdo em larga escala do petréleo na constru¢do do meio de consumo
coletivo de automoveis (sistema viario), ao mesmo tempo que essas mercadorias individualistas
foram cada vez mais disponibilizadas no mercado. Veiculos motorizados sao mercadorias
perfeitas sob a logica do mercado capitalista. Eles geram o consumo insaciavel de outras
mercadorias, destacando-se os combustiveis e lubrificantes, predominantemente derivadas do
mesmo petréleo que viabiliza a implantagdo de malha viaria asfaltica em grandes extensdes
territoriais.
A esséncia do espago urbano de expandir sua extensdo territorial, a producao industrial e o
consumo, levando a urbanizagdo extensiva, nao exclui a bicicleta como mais uma mercadoria
a ser produzida, comercializada e consumida em conformidade com a logica urbana.
O inicio da prepara¢do do meio fisico necessario ao consumo de automdveis em larga escala
precedeu o ‘boom’ da produgdo industrial e disseminacao dos carros na sociedade. Isso resultou
em um contexto breve amplamente favoravel ao uso da bicicleta. Na época da “década de 30,
antes da explosdo do trafego motorizado, ndo havia melhor maneira de explorar um pais de
dimensdes médias com paisagens surpreendentemente variadas e belas” (HOBSBAWM, 2002,
pp. 107-8 apud ANDRADE, 2016, p.53). O mesmo ocorria nas cidades em fase inicial de
urbanizagao.
Ja em fase avancada da urbanizagdo, diversos centros urbanos europeus e norte-americanos “ja
possuiam uma malha estruturada e investiam no levantamento de dados, produzindo analises e
estabelecendo metas para a melhoria da mobilidade urbana através da bicicleta” (MATTOS,
2016, p.191). Isso comprova a compatibilidade da bicicleta com o espago urbano, visto que os
‘epicentros’ deste foram pioneiros em adaptar suas cidades para a presenga segura e confortavel
de ciclistas.
No Brasil, a marginalizacdo da bicicleta nos centros urbanos persiste. As iniciativas de
adequacdo do meio fisico das cidades brasileiras foram tardias em relacao aos paises ‘centrais’
da globalizagao.
No Rio de Janeiro, apenas no final do Século XX, na década de 80 ¢ inicio da década de 90
se inicia o debate e constru¢do das primeiras ciclovias cariocas, geralmente associadas ao
litoral do municipio com finalidade voltada para o lazer. No mesmo momento, cidades como
Nova lorque e Copenhague ja possuiam uma malha estruturada e investiam no levantamento

de dados, produzindo analises e estabelecendo metas para a melhoria da mobilidade urbana
através da bicicleta” (MATTOS, 2016, p.191).
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O pioneirismo do Rio de Janeiro no contexto nacional de adaptacdo do sistema vidrio para
ciclistas ilustra como o Brasil se insere como reprodutor de concepgdes estrangeiras. O urbano
¢ algo exotico imposto no espago brasileiro, dando sequéncia a logica colonial, atualizando-a
na ‘era modera’, no periodo de avango da globalizagdo. Isso acontece de tal forma que as rotas
cicloviarias em outras cidades brasileiras seguem a tendéncia de priorizar as areas turisticas ou
com potencial turistico.
Entretanto, voltando a hipotese central deste item, a adaptagdo completa das cidades brasileiras
para a mobilidade por bicicleta ndo muda a esséncia motorizada do espago urbano. Mesmo que
a distribui¢do modal se altere com a maior participacdo da bicicleta nos transportes, a dinamica
urbana seguira dependente dos motores.
Para Neto (2016), a bicicleta potencializa a cidade como lugar dos “acontecimentos”, ou seja,
do encontro, do aspecto social da vida humana. A Pesquisa Perfil do Ciclista (item 4.3.4)
corrobora com essa perspectiva, sendo a bicicleta utilizada com esse proposito por 61,9% dos
entrevistados. E o segundo motivo mais frequente de uso da bicicleta nacionalmente.
Considerando que os modos motorizados sao ainda mais utilizados que a bicicleta no motivo
trabalho por facilitarem viagens de longa distancia, sua difusao requer uma reaproximacao geral
dos locais de moradia em relacdo aos locais de trabalho. Afinal, como ja exposto, a bicicleta
tem um limite médio de até SKm de distancia para que seja a escolha modal de grande parte da
populagdo. Isso demanda uma reformulacao completa do modelo de uso e ocupagao do solo, e
também da logica que se impoe na producao do espago.
A bicicleta pode manter-se inserida no espaco urbano contemporaneo, bem como pode ser
conservada em outros espagos futuramente derivados do urbano, desde que sejam mantidas
atividades industriais em niveis suficientes para sua produgdo e mecanismos que permitam sua
distribui¢cdo. Nesse sentido, proponho os seguintes apontamentos para aprofundamento do
papel e possibilidades da bicicleta no urbano e no pds-urbano:
= A implantacdo e manuten¢do de infraestruturas cicloviarias pode ser concebida
independentemente do petrdleo (tanto na pavimentacdo quanto no transporte dos
insumos)?
= (QQuais os locais possuem matéria alternativa ao asfalto betuminoso para implantagao
de ciclovias? Qual a extensao possivelmente contemplada?
= A produgdo de bicicletas pode ser global de forma independente do petroleo para
sua distribuicao?
= (Quais as fontes energéticas ¢ matérias-primas necessarias para a produgdo de

bicicletas?
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= Quais os potenciais de uso da bicicleta com produ¢do e consumo dissociados da

logica capitalista?

4.4.4.2 O pedestre

O pedestre ¢ presente em todas as fases da cidade, desde as cidades politicas, até as
contemporaneas. Nao apenas em todo periodo histérico do urbano, como em todos os
continentes e povos, o caminhar ¢ uma condi¢do natural do ser humano, habilidade conquistada
em milhares de anos de evolugdo da espécie. Andar a pé antecede a produgdo do espago, sendo
uma condicao preliminar para sua realizagao.

O nomadismo permitiu o encontro entre multiplos grupos humanos, levando a diversas
organizagdes territoriais e sociais. O afixamento de sociedades em territérios especificos,
possibilitados pela sabedoria de técnicas de agricultura, culminou em aglomeragdes em diversas
formas, seja aldeias, povoados ou cidades.

O mercantilismo, as colonizagdes (item 2.1) e a revolugdo industrial (item 2.2) espalharam o
modelo europeu de cidade pelo mundo, ao mesmo tempo que este modelo sofria mudangas
significativas em suas qualidades. O aprofundamento do conhecimento cientifico do petrdleo e
da aplicagdo técnica com clara intencionalidade (item 2.3) marginalizou o pedestre, ja que as
maquinas e a tecnologia passaram a ser propagadas (e praticadas) como o desenvolvimento
necessario para a sociedade. O objetivo da humanidade, pelo menos da elite que comanda os
processos, ¢ se ver livre de trabalhos com grande dispéndio de energia humana.

O ser humano deixa de ser protagonista da propria existéncia coletiva, e aliena atividades
basicas para as maquinas, mas ndo completamente. Uma massa de trabalhadores explorados
como mao-de-obra livre, tem atuacdo imprescindivel na base do processo de automatizagao ¢
posterior digitalizacao da sociedade. Nesse contexto, o pedestre segue existindo, mas de forma
marginalizada tanto quanto o trabalhador de base. Na cidade contemporanea o pedestre ¢
resisténcia, principalmente no vagar, no sentido de “andar sem destino, errar, vaguear, sem
rumo certo” (VAGAR, 2022). Esse ato em si demanda um tempo que vaga, sobra, resta, o
oposto do tempo utilitario, que exprime a pressa e parece que sempre falta. Mesmo pedestres,
muitas vezes, perdem a dimensao do vagar ao caminhar com a mente focada demais no destino,
por conta de hora marcada.

Considero que a cidade contemporanea contém um carater de dualidade, sendo tanto lugar da
cidadania (ambiente politico, de relacdes) quanto parte do espago urbano (ambiente funcional
¢ ‘impessoal’). Nesse sentido, o pedestre pode ser cidaddo, pertencendo ao lugar por onde

caminha, ou urbano, apressando-se no caminho e valorizando apenas o destino. A cidade



190

desvinculada do espago urbano, portanto, seria um todo includente, no qual os caminhos
peatonais sdo parte vital. Ja a cidade vinculada ao espago urbano, ¢ um conjunto de fragmentos
segregados, onde os locais em que as atividades se realizam importam isoladamente, como
bolhas, ou melhor, ilhas. Isso afeta o meio fisico, a0 mesmo tempo que se consolida por meio
dele.

A cidade contemporanea, ainda mais que a moderna, se caracteriza pela presenca predominante
do asfalto nos logradouros publicos. Rugosidades (SANTOS, 2006) de cidade industrial, e
principalmente pré-industrial, apresentam outro tipo de pavimentacdo, como as ruas de pedra
onde carrocas e charretes trafegavam. A calgada surgiu por conta de acidentes entre veiculos
de tracao animal e pedestres, € permanece no espago contemporaneo.

A calgada ¢ literalmente uma expressao de marginaliza¢ao do proprio ser humano no sistema
vidrio, ja que transita as margens dos modos motorizados, que se alimentam de fonte energética
com poténcia muito superior a empregada em periodos anteriores. Essa energia, que certamente
torna a vida mais confortavel para muitos, se apodera de areas extensas. Como consequéncia, a
escala humana se perde em grande parte do meio fisico urbano, e a qualidade espacial para o
pedestre se deteriora.

Barros (2014) identifica dois “elementos estruturantes” para a concepcao da “cidade moderna”.
Eles sdo: “a redugdo de cruzamentos e a separacdo de fluxos” (BARROS, 2014, p.38). Tais
medidas desvalorizam o pedestre, ao passo que valorizam o trafego motorizado.

Belo Horizonte, como exemplo de cidade modernista planejada, forjada nos moldes do espaco
urbano-industrial-capitalista, € composta por ruas e avenidas largas na area interior a Av. do
Contorno. As calgadas também s3o largas nessa parte da cidade, além de ter uma oferta
satisfatoria de pragas ¢ ‘espacos’ publicos. O problema ¢ que o centro urbano atraiu um
contingente populacional muito maior que o planejado. Apesar da linha férrea e estagdo central
terem sido determinantes nos primeiros anos de constru¢do da capital (CARDOSO, 2007), a
expansao realizada ao longo do século XX, especialmente na segunda metade, foi amparada
pela possibilidade de deslocamento por Onibus e automoével, resultando em distancias

desumanas para o deslocamento exclusivamente por caminhada.
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Figura 63 — Extensoes ponta a ponta da Regiio Metropolitana de Belo Horizonte
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Fonte: Elaboragéo prépria em Google Earth, 2022.

Antes disso, importante ressaltar, houve estimulos a segregacao socioespacial por motivagoes
higienistas. Assim, “como resultado direto da atuacdo do Poder Publico, as populagdes
periféricas de Belo Horizonte apresentaram, ja em 1912, incrementos mais significativos do
que a porgdo planejada” (CARDOSO, 2007, p.60). Esse cendrio foi perfeito para a
popularizacdo do carro nas décadas seguintes, ja que o fator distancia, juntamente com o
cotidiano impondo a pressa nos deslocamentos, desestimula o caminhar.
E natural que as pessoas busquem gastar menos tempo no deslocamento cotidiano para realizar
suas atividades. Em um primeiro momento, previamente a popularizagdo do carro e
motocicleta, as duas Unicas alternativas eram morar em locais atendidos pelo sistema de bondes,
e posteriormente Onibus, ou morar em condi¢des precarias na area central.
... 0 homem comum tinha trés op¢des de moradia: alugar um quarto em uma favela dentro da
cidade, ir para uma area invadida ou alugar ou comprar uma casa no suburbio (...). O desejo
de viver proximo ao centro comercial e ao emprego os levava a favela. Era uma estratégia de

moradia que permitia ir a pé para o trabalho, possibilitando viver mais barato na cidade”
(ADELMAN, 1974: p. 140 apud CARDOSO, 2007, p.73).
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O acesso ao carro € @ motocicleta como bens de consumo significou para muitos a possibilidade
de morar em melhores condicdes fora da area central. Isso acentuou a expansao horizontal da
cidade e foi determinante para que o petroleo se tornasse o protagonista do espago urbano. Os
proprietarios de carro se tornaram cada vez mais numerosos durante a ditadura militar brasileira,
0 que continuou ocorrendo progressivamente até¢ 2019 (item 2.4.5), passando por todo periodo
da republica nova.
Mesmo em periodos com maior abertura a participagao popular e causas sociais, o pedestre nao
pdde ser devidamente valorizado porque o espago urbano ¢ dependente dos transportes de longa
distancia (Capitulo 3), e, consequentemente, do petroleo. Isso independe de quem governa,
apesar das politicas adotadas influenciarem em diversos precos basicos a vida urbana.
O pedestre, mesmo defendido pela legislagdo federal, em especial pelo Codigo de Transito
Brasileiro e Politica Nacional de Mobilidade, e pelo planejamento urbano, esbarra na propria
natureza do urbano, marcada pelas distancias.
Sua valorizagcdo em discursos, legislagdes e pratica profissional ¢ um passo importante para
superar o espago urbano. Mas ndo o supera de fato porque a perspectiva economicista impera
producao e consumo maximo dos derivados de petroleo, veiculos e vias asfaltadas. Por isso, o
petréleo como base energética e material € a substancia que expande a logica capitalista da
industria para as cidades, articulando o complexo sistema de objetos e a¢des que conformam o
urbano.
Apesar da produgao do espacgo ser intencionalmente promovida para acelerar os fluxos entre os
fixos de interesse (SANTOS, 2006), o nimero de pedestres, como modo de deslocamento
cotidiano, segue elevado em diversas matrizes modais locais (item 4.3.2) mesmo em centros
urbanos de médio e grande porte. Retomando os exemplos de distribuigdo modal previamente
apresentados, tém-se os seguintes percentuais de mobilidade a pé nas Pesquisas Origem ¢
Destino realizadas nos respectivos municipios:

»  Uba: 32%;

= Tebfilo Otoni: 37%;

* Maringa: 22%;

»  Curitiba: 22%;

= S3o Paulo: 33,1%;

» Belo Horizonte: 35%"'2.

12 N30 motorizado.
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E expressivo que em contextos variados pelo menos um quinto dos deslocamentos ¢ realizado
integralmente a pé. O fato de cidades tdo distintas quanto Uba e Sao Paulo apresentarem
propor¢ao similar de pedestres no ir e vir cotidiano comprova que, considerando a escala do
caminhar para definir cidades, ha ‘multiplas cidades’ em um centro urbano com ampla escala
territorial. Refrisando, ha uma limitagdo de distancias percorridas diariamente por pedestres,
com raras exceg¢oes. Geralmente, ndo se excede a 5 Km. Dai, duas realidades distintas, talvez
até antagdnicas, levam ao caminhar como modo de locomogao.

A primeira se trata da falta de opgao. Pessoas com dificuldades econdmicas sd3o socialmente
forcadas a andar devido a ndo terem acesso aos outros modos, que demandam algum
investimento monetdrio. Nessas situacdes, a distdncia ¢ menos limitante devido a propria
necessidade de alienar a forga de trabalho para viver, ou mesmo sobreviver, a depender de onde
0 sujeito consegue resolver sua situagdo de moradia e onde realiza a atividade geradora de
renda. O cidaddo enfrenta o espago urbano na pele, sofrendo com a segregacao e fragmentacao
socioespacial. Percorre trechos improprios a presenga humana para encurtar distancias. Nessas
situagdes, a ocorréncia de atropelamentos nao ¢ rara.

A segunda realidade ¢ o caminhar por op¢ao. Nesse caso, a renda familiar permite a escolha
para adequacao da distancia entre o local de moradia e das atividades cotidianas dos membros
da familia, de forma a buscar a acomodacao das rotinas em curtas distancias. Jovens adultos,
ao sair de casa, também buscam morar em funcdo do local de estudo e/ou trabalho, quando
possivel. Geralmente, as areas em que esse grupo caminha é menos insegura, ja que bairros
nobres das cidades sao melhor estruturados com travessias sinalizadas com faixas de pedestres
e sinalizagdo semaforica, dentre outras medidas para moderar o trafego. Ressalta-se que as
intervengdes de aprimoramento de seguranga de pedestres em areas selecionadas respondem a
inseguranga enfrentada inclusive pela parcela privilegiada da populagdo. Retomando o exemplo
de Belo Horizonte, “apenas a partir de 2001, na gestdo Célio de Castro/Fernando Pimentel, ¢
que se inicia um periodo de resgate do modo a pé, comecando pelo Hipercentro da cidade”
(CAMPOS, 2016, p.27).

As duas condigdes antagdonicas da mobilidade a pé descritas acima sao realidades provocadas
por desigualdades socioecondmicas, que incidem sobre o espago. Essa € mais uma faceta da
divisao social do trabalho urbano, tipicamente capitalista no contexto brasileiro. Nesse sentido,
enquanto Dimenstein afirma que “a civilidade de uma cidade se mede pela largura das calgadas”
(DIMENSTEIN, 2006, p.67 apud BARROS, 2014, p.16), ouso dizer que a Unica coisa que se

pode medir assim no Brasil ¢ o grau de privilégios de determinada area.
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Andar a pé, portanto, tem relagdo direta com o uso e ocupacdo do solo e questdes
socioeconomicas, além de escolhas. Afinal, o contingente de grupos familiares privilegiados
que decidem morar em condominios nas areas periféricas de grandes centros ¢ significativo.
Nesses casos, a escolha da moradia ¢ também uma escolha pela mobilidade motorizada, ainda
que atualmente a necessidade de deslocamento para trabalho, em diversos casos, seja reduzida
pelo avango das atividades virtuais.
Por isso, o planejamento urbano e o uso e ocupagdo do solo sdo aspectos determinantes para
conformar ‘ilhas’ de caminhabilidade em um espago dominado pelo deslocamento motorizado,
bem como pelas coisas e pessoas em constante movimento. Salingaros'® (apud BARROS, 2014)
sintetiza bem a diferenciagdo das cidades pré-modernas, ou nao plenamente urbanizadas,
daquelas fruto de um planejamento modernista, tipicamente urbano, dependente do petréleo:
[Nas cidades pré-modernas] que ndo foram destruidas pelo planecjamento insensivel, as
pessoas preferem caminhar — nio somente por recreagio ¢ exercicio — mas para suas rotinas
diarias. Inacreditavelmente, os planejadores esqueceram as formas basicas de locomogdo da

humanidade, e agora as estdo frustrando através das estruturas construidas (SALINGAROS,
2005, p. 9 apud BARROS, 2014, p.36).

Essas novas ilhas de caminhabilidade, pos implosdo/explosdao da cidade, representam um
reconhecimento da perda de qualidade ambiental provocada pela marginaliza¢do dos pedestres
na producao do espago. Nesse sentido, Barros (2014) sintetiza as seguintes medidas para que
as cidades contemporaneas possam resgatar o protagonismo do pedestre em seus ‘espagos’
publicos:
a) uma maior densidade das conexdes; b) a ampliagdo dos cruzamentos ¢ justaposi¢do de
caminhos de pedestres; c¢) a preferéncia pela linearidade dos caminhos; d) o impedimento da
segregacdo dos fluxos segundo modos de deslocamento; ¢) a ampliagdo do numero de
caminhos para os pedestres; f) a priorizagdo do caminho de pedestres; g) a diferenciacdo de

usos ¢ atividades (contraste); e h) a organizagdo dos sistemas urbanos em estruturas e
subestruturas. (BARROS, 2014, p.41).

Certamente a realizacdo de tais medidas tem um potencial em contribuir com a produ¢do de um
novo espaco. Entretanto, sua alocagdo preferencial em areas valorizadas pelo ramo imobiliario

apenas reforca as profundas injustigas sociais do espago urbano.

4.5 Uso e ocupacao do solo, dinamica socioecondomica e planejamento

A dinamica socioecondmica do espago urbano contraria o planejamento institucional e seus
principios de gestdo do uso e ocupacdo do solo destinados a equilibra-lo. Os principios e

objetivos foram algados legalmente no contexto nacional para inibir os efeitos negativos da

13 SALINGAROS, N. A. (2005) A teoria da teia urbana. Journal of Urban Design. 3, pp. 53-71. Disponivel em:
http://www.math.utsa.edu/~yxk833/urbanweb-port.pdf. Acesso em: julho de 2013.
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urbanizacdo impulsionada pela aplicagdo do petrdleo no meio fisico rodoviario e nos
deslocamentos motorizados que ocorrem sobre ele.

As fungdes sociais da cidade valorizadas pelo modernismo, destacando-se a moradia, trabalho,
educacdo, saude e lazer (ANTUNES, 2014), dispostas territorialmente em areas distintas,
produzem (e foram produzidos por) a cultura da mobilidade acentuada. Quanto mais
horizontalmente extensa a cidade, ou aglomeracdo urbana, maior as distdncias a serem
percorridas para se acessar os “efeitos uteis da aglomeragdo” (RIBEIRO, 1996). A segregacgdo
funcional do territorio e a disposic¢ao distante das ‘ancoras’ urbanas precisou vencer o limite do
tempo de deslocamento para se efetivar. E isso tem total relagdo com o desenvolvimento dos
meios de transporte e das induastrias de combustivel, conforme previamente exposto.

O crescimento horizontal presente em diversos contextos tem ai a sua base de viabilizagdo e
sustentacdo. No Rio de Janeiro, por exemplo, “dos anos 1960 até o final do século XX, enquanto
a populagdo dobrou de tamanho, a ocupagao do territorio da cidade triplicou” (MATTOS, 2016,
p.192).

Enquanto os recursos energéticos indispensaveis ao movimento em larga escala estdo
disponiveis, o0 modelo de uso e ocupacao do solo dele derivado tende a permanecer idéntico,
ainda que a crise planetaria por ele causada, manifestada de multiplas formas, se mostre cada
vez mais evidente e acentuada.

O planejamento ‘urbano’ (mais municipal, metropolitano ou regional do que urbano na
concepcao de Lefebvre, aqui considerada para esse conceito), ainda que reconhega os
problemas e busque soluc¢des a longo prazo, se depara com a resisténcia de castas privilegiadas
que desejam manter a situacdo atual em beneficio proprio, ainda que insustentavel social e
ambientalmente.

No caso brasileiro, onde o Estado atuou por décadas para importar o modelo estrangeiro de
desenvolvimento urbano-industrial, as novas orientagdes de planejamento estabelecidas a partir
da Constituicdo de 1988, aprofundadas pelo Estatuto da Cidade, enfrentam medidas frequentes
do proprio Estado no sentido contrério.

O aumento da frota nacional, por exemplo, foi provocado de forma intensa entre 2008 e 2012
por incentivos fiscais concedidos pelo governo de entao a toda populagao (item 2.4.5.6) para
aquisicdo do veiculo proprio (carro ou moto, principalmente). A Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012), ao contrario, embasou um sistema nacional de
mobilidade urbana pautado na valorizagao de pedestres, ciclistas e transporte publico coletivo.
Enquanto as medidas de isenc¢do fiscal tiveram uma intencao principal no campo econdémico,

de forma a amortecer a crise internacional que se estabeleceu em diversos paises do sistema-
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mundo de entdo, a consequéncia espacial foi negligenciada. Ainda que nesse contexto a
inten¢do seja distinta daquela de Vargas, JK e governos militares (item 2.4), a consequéncia é
a mesma: reforco e consolidag¢do do espago urbano embasado e dependente do petroleo, ja que
se amplia o uso do automodvel e, assim, a pressdo por vias asfaltadas e producdo de
combustiveis.

Junto ao fato de as medidas de iseng¢ao terem tido como inten¢ao o controle da crise econdmica
no Brasil, o proprio planejamento municipal, metropolitano e regional ndo logra seguir a risca
os preceitos estabelecidos na legislacdo federal de referéncia. No periodo
neodesenvolvimentista de 2002 a 2015 (BRESSER-PEREIRA, 2011), o PAC (Plano de
Aceleracao do Crescimento) promovia obras de infraestrutura que avangcavam o espago urbano
embasado no petroleo, destacando-se asfaltamento de rodovias e construgdo de ‘obras de arte’.
Assim, por um lado passou a existir um estimulo legal a mobilidade ‘sustentavel’ e por outro o
espago da mobilidade motorizada seguiu sendo objeto de investimentos significativos.

Nesse sentido, a Lei 12.587 (BRASIL, 2012) reconhece a insustentabilidade do espaco urbano
produzido ao longo do século XX no Brasil, mas coexiste com o aprofundamento do modelo
de espaco com territorios fragmentados conectados pelo transporte motorizado. Nesse sentido,
o impulso ao consumo automotivo e diversas obras de infraestrutura rodoviaria e viaria do PAC
se juntaram a uma conjuntura de forte resisténcia pratica a realiza¢ao dos principios e objetivos
da referida lei.

Ressalta-se que o periodo neodesenvolvimentista que marcou a presidéncia petista entre 2002
¢ 2016 foi atravessado por uma onda neoliberal crescente a partir de junho de 2013. Ao contrario
de repensar o desenvolvimento, vem causando retrocessos sociais e sofrimento a populagao,
principalmente os mais pobres.

O neodesenvolvimentismo e o neoliberalismo sdo, portanto, caminhos distintos para o
desenvolvimento urbano. Apesar disso, convergem no modelo que buscam conformar, o
urbano-industrial-capitalista. Como ambos naturalizam a mobilidade motorizada, opdem-se
igualmente ao planejamento municipal, metropolitano e regional nos principios da legislagdo
federal supracitada, no que se refere a uso e ocupagao do solo e mobilidade “urbana’. Enquanto
ambas as forcas, ainda que conflitantes entre si, fomentam e se baseiam no urbano, o
planejamento territorial assimila as tensoes entre as fungdes urbanas e fungdes sociais da cidade.
Entendo como fungdes sociais aquelas que tenham como énfase principal a identidade dos
habitantes com o lugar. Ja as fun¢des urbanas sdo aquelas que tornam tanto a cidade quanto seu

territorio de influéncia (jurisdigao politica, mercado local/regional etc.) uma pega na ‘maquina
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economicista global’ de producdo e consumo capitalista, uma parte na totalidade do espago
urbano.
Tanto o desenvolvimentismo quanto o neoliberalismo reforcam as distancias, fragmentos e
ligagdes motorizadas, e por isso dependem do uso do petroleo em multiplas fungdes. A escala
do lugar, com coesdo social propria, perde-se em ambos. A grande diferenga, ¢ que os
neoliberais acreditam que a eficiéncia do mercado ¢ melhor do que o estado para elevar o bem
estar social, enquanto o neodesenvolvimentismo se pauta na esperanga de o pais alcangar um
estagio de desenvolvimento equiparavel aos padrdes dos paises centrais no sistema-mundo
moderno, por meio de atuagdo direta do Estado com base em pardmetros globais embasados na
aplicagdo do petrdleo.
Essas duas forgas influenciam o planejamento dos municipios e regides. Com base na
experiéncia em trabalhar com planejamento em diversos municipios brasileiros, realizo uma
leitura do diagnoéstico do Plano Diretor de Marica (IBAM, 2020) em que busco identificar a
atuagdo dessas forgas e seus discursos, provocando contradigdes que mais desnorteiam que
definem um desenvolvimento coerente. Ressalto que ndo se trata de uma critica direcionada a
equipe do referido trabalho, bem como nenhum outro especifico. O esforco ¢ de identificar as
contradigdes geradas quando trés intencdes distintas (cidadania, desenvolvimento urbano-
industrial, e ‘desenvolvimento’ neoliberal) sao incorporadas em um estudo que busca confluir
interesses para conformar o desenvolvimento local. Além de particularidades interessantes a
esse Plano Diretor especifico, por se tratar de um municipio onde ocorre extracdo oceanica de
petroleo (o que o torna duplamente importante no escopo desse trabalho), busco exemplificar
aspectos comuns aos demais planos em que trabalhei.
No trecho a seguir, por exemplo, a intengdo esbogada para o municipio ¢ desenvolvimentista,
por expressar o reforco de infraestrutura local, produtiva e de servigos. Cita também “rodovias,
aeroportos e portos”, o que, por sua vez, reforca a inser¢cdo dependente de um mercado
internacional, atendendo a interesses neoliberais.
...0s arranjos propostos pelos projetos de infraestrutura para atendimento da cadeia offshore
do petrdleo apresentados pela Prefeitura Municipal de Marica e CODEMAR, podem abrir
caminho para um embrido de um arranjo produtivo local (APL) que poderia prover de forma
competitiva a infraestrutura de acesso (rodovias, aeroportos, portos), e planejar a
infraestrutura urbana (area residenciais, hotéis, escolas, universidades) e social (hospitais,
parques, lazer) visando gerar atratividade para as companhias se instalarem, para os
trabalhadores e suas familias se beneficiarem localmente das boas condi¢des de saude,
transporte ¢ educacdo. No entanto, em Marica, assim como em muitos outros municipios
brasileiros, ainda ndo ha o adensamento da cadeia fornecedora localmente, um desafio futuro

que devera ser enfrentado brevemente, para o qual o planejamento urbano de longo prazo do
Plano Diretor contribuird (IBAM, 2019, p.89).
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Um adendo interessante ¢ o protagonismo do petroleo em Marica. As questdes relativas a
extragdo, comercializagdo e escoamento do material betuminoso s3o tratadas, na esfera
governamental, pela “Secretaria Municipal de Desenvolvimento Econdmico, Comércio e
Petroleo”.
Assume-se que os projetos de desenvolvimento e proposicdes estratégicas em discussao pela
Companhia de Desenvolvimento de Marica (CODEMAR) e pela Secretaria Municipal de
Desenvolvimento Economico, Comércio e Petroleo ou esperadas em escala metropolitana,
implicardo na modificacdo do perfil e fungcdo do Municipio frente seu papel regional e com

protagonismo que lhe conferird diferencial e independéncia de politicas e planos estaduais
ou federais (IBAM, 2019, p.153).

Um traco marcante da aderéncia dos municipios ao neoliberalismo ¢ a competi¢do entre as
cidades por capital, em diversas atividades econdémicas. Os termos “diferencial” e
“independéncia”, utilizados no trecho anterior, expdem a preocupacao dos técnicos em ressaltar
a capacidade do municipio em concorrer e se destacar em relacdo aos outros municipios do
mesmo contexto. O trecho a seguir demonstra o valor da competitividade literalmente, e
dispensa interpretagdes para se afirmar que principios mercadolégicos penetraram na atividade

de planejamento de modo a colocar a cidade como objeto de consumo.
Se por um lado Marica se beneficia pela maior proximidade com a Cidade do Rio de Janeiro,
de outro tem o desafio competitivo de se diferenciar e se qualificar como destino turistico de
interesse perante os demais de sua regido. E mais, de definir um carater e marca singular,

pois, como ela, todos possuem o mesmo apelo de atratividade Sol & Praia (IBAM, 2019,
p-37).

Como municipio com jazida (ocednica) de petréleo, os interesses materiais urbanos, tanto
desenvolvimentistas quanto neoliberais, estdo presentes. O poder puiblico municipal, por sua
vez, esforga-se para canalizar os recursos tributdrios oriundos da exploracao do petréleo por
agentes externos (Petrobras ¢ multinacionais) ao municipio. Enquanto busca, por meio desses
recursos, promover medidas cidadds, como o Bolsa Mumbuca (programa municipal de
redistribuicdo de renda) e o transporte publico gratuito (Tarifa Zero), cumpre um papel
relevante no embasamento da urbanizacdo e na perpetuacdo da dindmica urbana por meio do

petroleo. Além dessas, as seguintes agoes sao financiadas pela renda dos royalties:

* Mumbuca Futuro. Repasse financeiro para alunos do ensino fundamental das escolas
publicas do Municipio para incentivar na forma de suporte aos estudos;

* Programa Hortas Comunitarias. O Municipio distribui lotes para o plantio de verduras,
sendo que a colheita deve ser dividida entre os participantes do programa. Todo o plantio ¢
acompanhado por técnicos especializados de cooperativa local;

+ Caminhao do Peixe. Veiculo no qual os pescadores artesanais podem vender seus pescados
diretamente ao consumidor, sem os atravessadores que, possivelmente, encareceriam o prego
final do produto;
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* Adiantamento de obras de vinculo com a Saude Publica. Exemplo: obras de constru¢io
do Hospital Municipal Dr. Ernesto Che Guevara;

* Infraestruturacio do Aeroporto Municipal para atendimento das atividades petroliferas
com um novo Terminal Offshore;

« Construcao de ciclovias em diversas regidoes de Maricd, inclusive na orla e na estrada que
liga Maricé a Itaborai (cidade de localizagdo do COMPER]J) (IBAM, 2019, p.62).

Figura 64 — Onibus e ponto de embarque e desembarque do servigo gratuito de
transporte coletivo em Marica-RJ

Uma
conguista 4o
pov_mr

Marica.

Fonte: CARTA CAPITAL, 2015.

O proprio diagnostico da situagdo atual da revisdo do Plano diretor de Marica reconhece o
perigo da “‘maldi¢ao dos recursos naturais’” e o aproveitamento da “janela de recebimento de
royalties do Pré-Sal” para promover “uma mudanca do padrao de desenvolvimento local”
(IBAM, 2019, p.84). Pragmaticamente, o municipio, sozinho ou em conjunto com outros na
mesma situacdo, ndo consegue barrar a exploragao do petroleo, por ela ser indexada ao espago
urbano, globalmente hegemdnico. Nesse sentido, s3o iniciativas que amenizam as
desigualdades ¢ mazelas urbanas localmente. Justamente por isso, a leitura aqui apresentada
ndo deve ser interpretada como uma critica a atuacdo da Prefeitura de Marica, e nem distorcida
para antagonizar iniciativas correlatas em outros municipios e esferas.

O que pretendo ¢ demonstrar que a dindmica socioecondomica do espago urbano, seja
desenvolvimentista ou neoliberal, e o uso e ocupagdo do solo consequente e reprodutor dessa
dinamica, expressao da totalidade no contexto especifico, € um entrave a um avango efetivo na
justica social. Enquanto medidas tomadas em contextos locais, como um municipio, estado, ou
mesmo pais, mitigam os defeitos do urbano localmente, ndo o fazem sistemicamente. Por isso
¢ importante dar um passo além na andlise da situacdo, sem condenar tais medidas, mas
tampouco colocando-as como solugdes viaveis cuja replicacdo tornaria o urbano sustentavel.
No exemplo aqui considerado, Marica consegue melhorar a situagdo de seus municipes com o0s

programas citados, e, portanto, a municipalidade cumpre o seu papel institucional. Por outro



200

lado, o fazem apoiando-se nos recursos do petroleo, ou seja, dependem do aprofundamento do
modelo urbano do espaco produzido e realizado através das diversas aplicagdes do petroleo.
Isso faz com que a aplicagdao de energia hibrida nos veiculos da frota de transporte publico
coletivo seja uma medida a principio indcua, mas reveladora do ‘x’ da questdo que se quer
chegar.
Nesse sentido, ha outras situagdes em que as mitigacdes promovidas em Marica enfrentam uma
realidade maior e mais poderosa do que o municipio pode controlar. A operacdo gratuita do
sistema de transporte publico coletivo no municipio, por exemplo, ¢ efetiva como mitigadora
de injusti¢as sociais locais, mas enfrenta as distancias produzidas pela propria aplicagdo do
petréleo no embasamento do meio fisico provocado pela difusao dos automoveis.
A “imperiosa logica imobilidria das urbes brasileiras” (COSTA, 1999, p.69), que antagoniza os
principios de uso e ocupacao do solo previstos a partir do Estatuto da Cidade, age de maneira
conservadora em relagdo ao estimulo continuo de deslocamentos motorizados, ¢ induz a
utilizacdo do modo individual motorizado por muitos que tem poder aquisitivo suficiente para
i$s0, j& que mesmo gratuito, o servigo nao ¢ tao eficiente individualmente quanto o carro ou
moto.
A redistribuicdo de renda, ou mesmo uma revisdo na logica de sobrevivéncia pautada na
alienagdo da forga de trabalho em um modelo de divisdo social do trabalho que promove uma
inércia de funcao laboral entre geragdes, certamente deve ser contemplada na concepgao de um
espaco que supere as mazelas do urbano. Nesse sentido, a Prefeitura de Marica langou, em
2017, o Fundo Soberano de Marica (FSM), alimentado por fragdes, variaveis periodicamente'4,
da arrecadag@o com os royalties. “Em janeiro de 2020, o FSM ja acumulava R$ 274 milhdes,
pretendendo alcangar RS 1,2 bilhdo de capital acumulado no periodo de 10 anos” (IBAM, 2019,
p.84).
O FSM tem por objetivos fazer com que o rendimento do fundo, no futuro, venha garantir o
custeio e parte dos investimentos do municipio; funcionar como fundo garantidor para
contratos de concessdo administrativa ou patrocinada, como € o caso das Parcerias Ptblico
Privada (PPP); e, ainda, servir para a manutencdo das redes de protecdo social criadas pela

Prefeitura, como os programas de renda basica da cidadania (Cartdo Mumbuca), por exemplo
(IBAM, 2019, p.84).

14 Aprovado em 2017, o Fundo Soberano de Marica (FSM), inicialmente receberia mensalmente aporte variavel,
entre 1% e 5% do valor total da arrecadacdo (a soma do que ¢ pago como royalties e as participacdes especiais),
dependendo do volume que fosse destinado ao municipio. Posteriormente, em 2019, o valor da faixa foi revisado
para até 10%.
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Sem duvida, toda garantia social que se possa construir ndo sé ¢ legitima como desejavel.
Porém, quanto mais abrangente, mais efetiva. Paradoxalmente, a fragmentacdo espacial,
incluindo aspectos socioecondmicos, gera problemas que sdo espalhados pelas conexdes de
mobilidade urbana. Assim, enquanto Maricd ameniza a situacdo de seus habitantes mais
carentes, os municipios vizinhos, principalmente metropolitanos, ndo o fazem. Na pratica, os
limites politicos ndo restringem a comunhdo de questdes entre os municipios. Entdo, os
problemas sociais transbordam de uma area para outra.

Isso ocorre nao apenas entre municipios, mas dentro de um mesmo municipio, 0 que no caso
de Marica ¢ atenuado. Em grandes cidades, principalmente centros metropolitanos, o famoso
conflito entre favela e ‘asfalto’ é consequéncia do desequilibrio do espago urbano. Ao ser
produzido no Brasil pelo proprio Estado (item 2.4), em sucessivas fases keynesianas, as chagas
historicas da escravidao e colonialismo (item 2.1) ndo foram encaradas de frente, € permanecem
atualmente com facetas modernas.

O neoliberalismo que se difundiu globalmente a partir da década de 1980, e atingiu o Brasil
fortemente a partir da década de 1990 (MAGALHAES, 2015), e mais recentemente
aprofundou-se a partir de 2015, acentuou ainda mais as caréncias do povo brasileiro
(ANDRADE, 2020).

Além disso, buscou reforgar o papel brasileiro de fornecedor de commodities no mercado
global. Esse papel nem o periodo desenvolvimentista supracitado foi capaz de apagar. No caso
especifico do petroleo, a exploracdo do pré-sal colocou o pais em posi¢ao de destaque
internacional do setor, e tinha um carater nacionalista ao ser, a principio, outorgado
exclusivamente a Petrobras, empresa estatal brasileira. A onda neoliberal recente tratou de
erodir a imagem publica da companhia atrelando-a a corrupcao, utilizado como ferramenta de
legitimacdo de desmonte do nacional-desenvolvimentismo do século XXI. Isso se deu pela
abertura de concessoes de exploragdo do pré-sal por companhias estrangeiras e processo de
privatizagdo da Petrobras (ATTUCH, 2021).

Nesse sentido, as preocupagdes ambientais expressas no diagnostico do Plano Diretor de Marica
sao contraditorias. Fala-se em “economia verde” e “baixo carbono” e “protagonismo e
transversalidade” da Secretaria da Cidade Sustentavel em relagdo a “todas as areas da
Administragdo municipal - secretarias e autarquias” (IBAM, 2019, p.153).

Considerando a base econdmica que sustenta as medidas sociais no ambito municipal,
dificilmente a Secretaria Municipal de Desenvolvimento Econdmico, Comércio e Petroleo
deixaria de desempenhar um protagonismo, visto que os recursos advém das atividades por ela

geridas. O poder econdmico faz com que, em situacdes de impasse, a resolucdo seja
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tendencialmente favoravel a atividade economica que financia as politicas ptiblicas municipais,
mesmo que os principios de sustentabilidade apontem para outra dire¢do. No caso da
sustentabilidade do urbano, no sentido de conservagao do espaco embasado e dependente do
petroleo, ambas as secretarias trabalham em um sentido comum, com a industria do petroleo
priorizada. O trecho a seguir evidencia a tentativa contraditéria de promover medidas
ambientalmente ‘corretas’, com base na renda obtida junto ao mercado do petroleo,
ambientalmente ‘incorreto’.
Nos tltimos anos, ndo somente no Brasil, mas globalmente, ¢ fato que vem sendo diminuida
a utilizagdo do petroleo e gas como fonte primaria de energia. Independentemente, uma vez
que se tem um aumento da demanda energética mundial projetada para os proximos anos,
existe, ainda, uma demanda (e até mesmo um aumento da demanda para um futuro préximo)
para exploragdo e explotacdo destes hidrocarbonetos. Neste contexto, ¢ importante a
incorporacdo de novas reservas, ou mesmo o desenvolvimento de novas técnicas e

tecnologias para garantir um melhor aproveitamento e recuperagdo de petrdleo e gas dos
campos ja em produg¢ao (NASCIMENTO et al. 2014,2015 ¢ 2016 apud IBAM, 2019, p.51).

O problema em apoiar a relativa prosperidade municipal no setor petrolifero nao € uma questao
a ser debatida no ambito administrativo local. Nele, todas as medidas sociais listadas cumprem
papeis importantes na vida das pessoas que ali vivem, no presente. A questdo central ¢é
justamente o protagonismo econdmico sobre o social. Materialmente, a economia global
depende do petroleo, e consequentemente a dinamica regional de mobilidade urbana também.
Embora ainda dependa dele, ha sinais de crise no setor energético global, devido justamente as
limitacdes da energia oriunda do petroleo (ver Capitulo 3). A mutagdo energética em curso,
nesse sentido, pode impactar a viabilidade das politicas publicas sustentadas por essa renda,
demandando o planejamento de alternativas. Essa preocupacdo ¢ expressa no diagnostico da
revisdo do Plano Diretor de Maricd, conforme transcrito a seguir.
Entretanto, o setor de petréleo e gas tem um forte poder de atracdo de novos contingentes
populacionais pelas riquezas que gera e pela mitica que o cerca. Nesse sentido, duas outras
interagdes devem ser destacadas: com o planejamento do uso e ocupagdo do solo e com a
protegdo ambiental. Se de um lado ¢ importante a expansdo e a multiplicagdo das
oportunidades relacionadas com a logistica requerida pelo setor, de outro, ¢ muito importante
garantir a manutengdo e a qualificagdo das infraestruturas urbanas que lhes dardo viabilidade
e perenidade, importando a prevencdo de possiveis impactos negativos que possa
eventualmente ser gerado em alguns aspectos sobre sua populagdo. Tao importante quanto a
reserva de areas para a expansao das atividades ligadas ao setor de petrdleo e gas, ¢ a condig@o

de provisdo da eficiéncia da cidade que o abriga e o bem-estar que a qualidade urbana deve
garantir aos seus habitantes e visitantes (IBAM, 2019, p.66).

Enquanto o petréleo for a principal base material para a economia global, ¢ o espaco dele
derivado permanecer, dificilmente o uso e ocupacdo do solo podera ser bem resolvido na esfera
administrativa do municipio. O espago urbano, dessa forma, gera uma via de mao dupla no caso

especifico de Marica.
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Figura 65 — Navio-Plataforma FPSO Cidade de Marica
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Fonte: Silva, 2018
Por um lado, provém o municipio de recursos econdomicos que o empoderam na construgdo de
politicas publicas de referéncia. Por outro, impde uma urbaniza¢do compulsoria que, somada a
insercdo territorial na RMRJ (Regido Metropolitana do Rio de Janeiro), tende a agravar as
mesmas questdes mitigadas pela interferéncia do poder publico. Em outras palavras, trava-se
um embate pragmatico entre o bem-estar local e o funcionamento da economia global. O
urbano, intrinsecamente ligado a esta, promove distancias que fragmentam a cidade, pautando
seu funcionamento nos deslocamentos motorizados.

Ja o local, lugar em seu ideal, deveria ter a relativizagdo das distancias e aproximagdo das
pessoas como condi¢do primaria para superagdo concreta dos problemas ambientais e sociais
urbanos. Isso ¢ um principio antagénico a dindmica urbana e uso e ocupag¢do do solo
correspondente, produzidos mutualmente pela industria do automoével, com papel
imprescindivel do petroleo, e agentes imobiliarios que se beneficiam do espraiamento da cidade
para conceber loteamentos distantes e valorizad-los com a infraestrutura implantada
posteriormente pelo Estado, sendo o asfalto vidrio tdo valorizado pela populagdo quanto as
redes mais basicas: de agua, eletricidade, esgoto e coleta de lixo.

A esse respeito, Acselrard (1999) identifica uma limitagdo de propostas de forma urbana
ensimesmadas, tangendo o contetido sem a devida profundidade. O referido autor afirma que,

5

tanto as ‘cidades compactas’’> como as “cidades pouco densas e descentralizadas, por

recorrerem a fontes locais de energia e de producao de alimentos em solos rurais disponiveis”

15 “cidade compacta” reuniria, na perspectiva de documentos da Comissdo das Comunidades Européias, por exemplo, os
atributos de “alta densidade e uso misto, tendendo a apresentar superior eficiéncia energética por reduzir as distancias dos
trajetos, maximizar a oferta de transporte publico e prover qualidade de vida superior aos residentes” (Breheny & Rookwood,
1996, p.155 apud ACSELRAD, 1999, p.85).
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(ACSELRAD, 1999, p.85) se intitulam modelos de “eficiéncia ecoenergética” e defendem a

valorizagao do pedestre no espaco resultante, atuando como
modo a frear a mobilidade da energia, das pessoas e bens. Eficiéncia ecoenergética e
qualidade de vida resultariam, nesta perspectiva, da emergéncia de formas urbanas capazes
de expressar a existéncia desejavelmente crescente de cidades autossuficientes. O argumento
da forma urbana articula-se assim com a ideia da autossuficiéncia urbana. No caso da
sustentabilidade do desenvolvimento em geral [desenvolvimentismo], o argumento da
autossuficiéncia remete a uma critica do livre mercado e da globalizagdo [alavancado pelo
neoliberalismo]; no caso da autossuficiéncia urbana, trata-se de, em nome do combate ao
efeito estufa ¢ aos processos entropicos, orientar-se para maior autonomia energética e

econdmica das localidades [ambientalismo desvinculado da justi¢ca social]. (ACSELRAD,
1999, p.85).

O trecho acima transcrito sintetiza as tensdes entre desenvolvimentismo e neoliberalismo,
ambos sem oposi¢ao do ambientalismo desvinculado da justica social e se apoiando no petroleo
para aprofundar as realizacdes que se propdem, com distingdes significativas conforme
apontado ao longo desse item. Ja o ambientalismo compativel com as empresas capitalistas
discursa contra a continuidade de sua aplicagdo devido a polui¢do gerada e consequentes
impactos ecologicos. Em suma, a negligencia da raiz espacial dos proprios problemas que o
ambientalismo empresarial critica d4 origem a controversa ideia de ‘desenvolvimento
sustentavel’ (COSTA, 1999).

A fragmentacdo funcional, econdmica e social da cidade € um pressuposto sobre o qual o uso e
ocupacao do solo sdo produzidos na cidade moderna e contemporanea. Mesmo em um cenario
de encerramento da exploragdo do petréleo, o espaco urbano pode prevalecer, tanto no caso de
Marica como no mundo globalizado como um todo, conservando junto o modelo de uso e
ocupagdo do solo pautado na produgdo e consumo, tanto de deslocamentos motorizados
compulsérios quanto de outros servigos e produtos materiais. Nesse sentido, no item a seguir,
a sustentabilidade que se busca no discurso ambientalista serd analisada frente a
sustentabilidade propagada pelas empresas ‘verdes’, geralmente em harmonia com interesses

desenvolvimentistas e neoliberais.

4.6 Entre a sustentabilidade que se busca e a que se propaga

Dentro do espago urbano, medidas como as realizadas em Marica sdo consideradas ambiental
e socialmente ‘sustentaveis’. Aqui, a énfase é em apontar a insustentabilidade do espago urbano,
e demonstrar que medidas paliativas sdo importantes para mitigar localmente e a curto prazo os
problemas inerentes ao urbano e a urbanizagdo. Entretanto, essas mesmas medidas que

melhoram a qualidade de vida em contextos especificos, contribuem para sustentar o proprio
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espaco urbano por periodos mais duradouros, mesmo com sua natureza social e ambientalmente
insustentavel.

Essa contestagdo ndo visa deslegitimar o esfor¢o de cada municipio para melhorar a situacao
de seus integrantes, mas apontar que um novo espago deve substituir o urbano no contexto
global, sendo sua construcao algo que escapa a quaisquer agentes que se veem promovendo
reformas que amenizem a situacao urbana apenas em locais especificos. Talvez no campo da
acdo, isso ainda seja impossivel, dada a envergadura da mudanga necessaria. O espago urbano
¢ complexo, o que impede situacdes geograficamente limitadas (partes isoladas) de provocar
mudangas reais no todo, a ndo ser que reverberem e culminem em um conjunto de eventos que
ganhe a escala global, ou seja, do espago urbano como um todo por meio de muitas partes.
Dito isto, o que poderia ser feito para, em conjunto, superar o espago urbano pautado na
producdo e consumo exacerbados? O uso moderado do petréleo pode substituir a petroleo-
dependéncia rumo a um “objeto virtual” (LEFEBVRE, 1999) de um espago em que os
deslocamentos de longa distancia se restrinjam a solidariedade entre povos e garantia de justica
social global, em vez de fluxos mercadologicos de pessoas, matérias e produtos (Capitulo 3)?
A resposta pode variar muito de acordo com o interlocutor. Mas aqui a resposta seria, pelo
menos na escala municipal/regional, sem a pretensdo de ‘salvar o mundo’, mas no intuito de
repensé-lo: alteragdes no uso e ocupagdo do solo para reduzir as distdncias necessarias a vida,
possibilitando o encurtamento do tempo dos deslocamentos cotidianos e diminui¢do das
injusticas sociais por aproximagdo de pessoas vinculadas em comunidades o mais autonomas
possivel, induzindo a necessidade de solugdo politica de muitos conflitos abafados pela
distancia. Nao em um municipio apenas, mas em todo o territorio do sistema-mundo urbano.
Em uma escala mais ampla, isso envolve revisdo da logica de producdo e distribui¢do dos
insumos basicos a vida (Itens 3.3 ¢ 3.4), além das revisdes das atividades cotidianas ¢ locais
onde sdo realizadas.

Na intersecdo entre a analise da escala global de deslocamentos e os deslocamentos tipicos das
cidades urbanas tratados neste capitulo, faz-se necessario rever o conceito de sustentabilidade
e de desenvolvimento sustentavel. “O termo desenvolvimento sustentdvel entrou
definitivamente na pauta internacional apos a divulgacao do Relatério Brundtland, intitulado
Nosso futuro comum, publicado em 1987”7 (ALVES, 2015, p.590). Os trés pilares da
sustentabilidade, definidos pela ONU (Organiza¢do das Nagdes Unidas) seriam o ambiental,
social e econdmico. Alves (2015) demonstra que nas agdes praticas, impulsionadas pelos ODS
(Objetivos para o Desenvolvimento Sustentavel), o aspecto econdmico acaba prevalecendo

sobre os demais.
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O ODS # 8 fala em crescimento econdmico sustentado, sendo que o icone que o representa
tem uma seta apontando para cima. O ODS # 12 diz: “Assegurar padrdes de consumo e
produgdo sustentaveis”, mas ndo apresenta uma definicdo clara de sustentabilidade.
Sintomaticamente, o simbolo utilizado no icone de propaganda ¢ o oito deitado, que
representa o infinito. Mais contundente é o objetivo # 8.1: “Sustentar o crescimento
econdmico per capita, de acordo com as circunstancias nacionais e, em particular, pelo menos
um crescimento anual de 7% do PIB nos paises menos desenvolvidos”. A ONU — pressionada
pelo lobby dos paises pobres a favor do crescimento econdmico e pelo lobby dos paises ricos
contra a redistribui¢do da renda mundial — rendeu-se a logica simplista de que o crescimento
econdmico ¢ solugdo para os problemas sociais (ALVES, 2015, p.593).

Costa (1999) aponta contradi¢des epistemolodgicas a expressdo ‘desenvolvimento sustentavel’,
expressando dificuldades em se estabelecer leituras que unam duas vertentes académicas que
se originaram e evoluiram de forma independente: a critica ambiental e a critica urbana.

A critica ambientalista questiona as atividades modernas entendendo os mecanismos de
extragdo, producdo, transporte e consumo como corruptores da natureza. O ser humano ¢
geralmente considerado o antagonista das demais espécies de seres vivos e dos ‘seres’
inorganicos. Nesta abordagem, o desenvolvimento de tecnologias ndao poluentes e o
reaproveitamento de energia ¢ materiais, por meio da reciclagem, seriam as principais solugdes
do problema.

A critica urbana, por outro lado, questiona a base capitalista e mercadoldgica das relagdes
sociais que configuram o meio fisico e, a0 mesmo tempo, sdo afetadas por ele. Sob essa
perspectiva, o desenvolvimento moderno ¢ atrelado ao aprofundamento das injusticas sociais.
A ecologia politica surge como uma vertente de pensamento que busca estabelecer o dialogo
entre essas duas criticas, colocando no debate o conceito de justica socioambiental. Dessa
forma, busca-se superar a ideia de ‘desenvolvimento sustentavel’, admitindo-se tanto o impacto
ambiental quanto a desumanizacdo de um enorme niimero de pessoas pela hegemonia da logica
capitalista e de economia de mercado na realiza¢do e produgdo do espaco urbano. No caso
brasileiro ¢ demais paises com passado colonial, essa heranga persistentemente presente no dia
a dia também ¢ levada em conta.

Mas ao contrario dessa conquista de entendimento das mazelas sociais e ambientais como frutos
de causa comum, discursos pelo ‘desenvolvimento sustentdvel’, com perspectiva
predominantemente ecoldgica, € pouco ou quase nada criticamente politica, seguem sendo
propagados como o grande objetivo da humanidade, como se ela fosse homogénea. Sendo o
desenvolvimento substancialmente econdmico e a sustentabilidade meramente ambiental, a
revisdo das questdes sociais é repetidamente excluida do projeto de futuro. Isto ¢, elas sdo
paliativamente tratadas, mas ndo estruturalmente. Entdo, a sustentabilidade que se busca impor
como consenso global envolve a preservagdo ecoldgica de ecossistemas como primeiro plano

para encobrir a preservacdo do espago urbano. Fica em segundo plano, portanto, a intencao
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principal do discurso corroborado por agentes hegemonicos (instituigdes financeiras,
multinacionais, Estados, etc.), que ¢ sustentar e aprimorar a exploracao de for¢a de trabalho
humana e energética da natureza, bem como garantir a manuten¢do da natureza para que seus
elementos materiais continuem gerando energia e produtos necessarios ao modo de vida das
clites. Essas elites sdo justamente as principais propagadoras do discurso padrio de
desenvolvimento sustentavel. Isso acontece porque

se a sustentabilidade ¢é vista como algo bom, desejavel, consensual, a defini¢do que prevalecer

vai construir autoridade para que se discriminem, em seu nome, as boas praticas das ruins.

Abre-se, portanto, uma luta simbolica pelo reconhecimento da autoridade para falar em
sustentabilidade (ACSELRAD, 1999, p.80).

A narrativa ambientalista ¢ adequada ao encobrimento da manutencao do status gquo. Embora
correntes criticas existam, suas contribuicdes permanecem inacessiveis para grande parte da
populacdo, mesmo em um momento histérico cujo avango de redes sociais em midias digitais
poderia possibilitar uma maior difusdo dessas problematizagdes, furando o bloqueio continuo
das grandes midias. Tal permanéncia mesmo em um contexto promissor de amplificacao do
debate se da porque as midias digitais também sdo controladas por grandes corporacdes, €
algoritmos criam bolhas ideologicas.

E digno de nota, porém, que mesmo sob a perspectiva ecoldgica pura, 0 momento atual marca
retrocessos, ja que o periodo de isolamento social mais forte no inicio da pandemia foi usado

para “abrir a porteira e passar a boiada”!®

. A atual crise capitalista tem profundas implicagoes
sociais, dificeis de ignorar mesmo diante da ‘crise da sustentabilidade’, e do proprio
desenvolvimento, no Brasil. O periodo atual ¢ critico pela legitimagao da extragdo de matérias
e uso do solo até a exaustdo pela agropecudria, em grande parte para exportacdo, reforcando a
financeirizagdo das relagdes, pela qual o povo brasileiro tem pouco “valor” (MARX!7, 2013
apud HARVEY, 2013). Atividades como grilagem e garimpo ilegal também estao em alta na
regido amazonica. Mesmo a luta pelo meio ambiente sendo legitima e necessaria, a obstrucao
de um debate mais aprofundado nas ultimas décadas faz com que a bandeira da
‘sustentabilidade’ siga ofuscando a raiz comum tanto da crise ecoldgica quanto humanitaria.

O emprego do termo ¢ realizado por diversos atores sociais, com destaque a agentes detentores
de capital. Paradoxalmente, empresas poluentes se esforcam para estabelecer praticas que

possam ser chamadas sustentaveis e, assim, contribuir para uma boa imagem e manutengdo do

consumo do respectivo produto ou servi¢o. O grande exemplo que pode ser citado aqui € o carro

16 Frase dita por Ricardo Salles, entio Ministro do Meio Ambiente em 2020, referindo-se as flexibilizagdes de licenciamento
ambiental, especialmente para avango territorial do agronegdcio no ecossistema amazonico.

17 MARX, Karl. O Capital: critica da economia politica. Sdo Paulo: Editora Boitempo, 2013.
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elétrico, promovido como solugdo possivel tanto para a mobilidade urbana quanto para a
questao ambiental.

Como “a sustentabilidade ¢ uma nocao a que se pode recorrer para tornar objetivas diferentes
representacdes e ideias” (ACSELRAD, 1999, p.80), o seu uso torna-se um selo de validagao de
acoes, mesmo sem uma defini¢do clara do que signifique. Como termo genérico, ¢ uma
ferramenta aplicavel tanto pelas grandes multinacionais em uma escala global, quanto por
empreendedores locais. Também pelo Estado, em todas as esferas, e entidades internacionais,
pelos organismos como ONU (Organizagao das Nagdes Unidas), Banco Mundial, BID (Banco
Interamericano de Desenvolvimento), etc.

Defendo que as mudancas promovidas em nome de uma suposta sustentabilidade visam
conservar o espago urbano, que contém o sistema-mundo moderno, € cuja logica € capitalista,
imperialista sob a perspectiva de nagcdes dominadas pelos artificios financeiros. Nesse sentido,
o “Relatério Brundtland (WCED, 1987)” é um documento marcante que “unia a economia € o
meio ambiente” (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019, p. 296). Ou seja, reconheceu nas
entrelinhas a necessidade de preservacdo ambiental para a continuidade da economia
globalizada, sendo o desenvolvimento visto consensualmente como compativel com o
equilibrio ecoldgico, sendo essa anulacdo do conflito intrinseco entre o ‘desenvolvimento’ € o
‘sustentavel’ definido por Laschefski & Zhouri (2019) como “paradigma da Modernizagao
Ecologica”. Esse paradigma consiste na busca pelo ajuste da producao urbano-industrial-
capitalista do espacgo (desenvolvimento) a “economia verde”, caracterizada por tecnologias
supostamente limpas, medidas de mitigagdo e compensagao de danos socioambientais e a busca

de consenso promovendo solu¢des win-win (ganha-ganha).
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A preservagdo do espaco urbano s6 pode ser garantida pelo petroleo enquanto houver reserva
suficiente para suprir a demanda energética e material socialmente demandadas. A hipotese
aqui ¢ que isso € o fator principal para motivar a for¢a do discurso contra o uso dos derivados
do petréleo. A bandeira ambientalista &, nesse sentido, algada na fronte de modo a legitimar, ou
encobrir, a intengao de conservar a exploragao da propria natureza ¢ povos em outras formas.

Para os agentes da logica do capital, mercado e imperialismo, portanto, o petrdleo € substituivel.
Por isso ele ¢ abandonavel pelos projetos de desenvolvimento em nome de uma suposta
sustentabilidade ambiental. Harvey'® (apud COSTA, 1999) traduz com precisdo o caso da busca

de substituicao do petroleo:

todo este debate em torno de ecoescassez, limites naturais, superpopulacéo e sustentabilidade
¢ um debate sobre a preservagdo de uma ordem social especifica, e ndo um debate acerca da
preservagdo da natureza em si (HARVEY,1996, p.148 apud COSTA, 1999, p. 63).

Acselrad (1999) segue a mesma linha ao dizer que “a ideia de eficiéncia ecoenergética pretende
consequentemente estender o campo de vigéncia da racionalidade econdmica” (ACSELRAD,
1999, p.82).

Retomando o exemplo de Marica, o diagndstico da revisdo de seu Plano Diretor recorre a
Ferreira & Ferrara (2015) para definir cidade sustentavel como “a cidade da justica
socioambiental, ja que a populacdo de baixa renda estd mais exposta aos riscos e impactos
negativos da urbanizacdo desigual” (FERREIRA & FERRARA', 2015 apud IBAM, 2019,
p.13). Reconhece ainda que a populagdo pobre é a mais “afetada pelas condicdes de
vulnerabilidade e risco em geral e, especialmente, os decorrentes de circunstancias ambientais
e reveses climaticos sobre o meio urbano” (IBAM, 2019, p.13).

Como ja apontado no item anterior, Maricd esforga-se para canalizar melhorias sociais no
municipio a partir dos recursos do petroleo. Além disso, busca promover um modelo local de
eficiéncia energética, servindo-se do proprio petrdleo para fornecimento de energia elétrica. Os
interesses locais, nesse sentido, prevalecem tanto sobre o discurso ambiental quanto econdmico,
jé& que se prioriza o abastecimento continuo de eletricidade, atendendo tanto a servigos urbanos

quanto ao cotidiano da populagao.

Na perspectiva da eficiéncia especificamente material, a cidade sustentavel sera aquela que,
para uma mesma oferta de servigos, minimiza o consumo de energia fossil e de outros
recursos materiais, explorando ao maximo os fluxos locais e satisfazendo o critério de
conservacao de estoques e de redugdo do volume de rejeitos. Vigora aqui uma representagio
técnico-material da cidade como uma matriz composta por um vetor de consumo de espago,

18 HARVEY, David. Justice, nature and the geography of difference. Blackwell Publishers, 1996.

19 FERREIRA, Jodo Sette Whitaker; FERRARA, Luciana. A formulagdo de uma nova matriz urbana no Brasil, baseada na
justica socioambiental. Textos para as discussdes da Rio+20, Brasilia, volume 3, p. 9-51, 2015.
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energia e matérias-primas e um vetor de producdo de rejeitos (Déléage, 1995, p.35 apud
ACSELRAD, 1999, p.82)

Uma leitura cruzada das medidas e intengdes expressas no Plano Diretor de Marica quanto ao
aspecto da sustentabilidade contemplado (social, ambiental e econdmico) e a escala espacial
(municipal ou urbana) ilustra que as medidas sociais se concentram no municipio, enquanto a
ambiental alcanga a abrangéncia urbana, ainda que genericamente. Ja as medidas e intengdes
econdmicas na escala do municipio poderiam também ser classificadas como sociais, sendo
apenas duas. As principais, de maior valor, sdo aquelas que reforcam a inser¢do do municipio
no espago urbano, sendo objetos e agdes que expressam o urbano no territorio e na politica em
Marica.

Quadro 3 — Medidas e intengdes expressas no diagnostico da Revisao do Plano Diretor

de Marica para

producio do espaco no municipio

Social

Ambiental

Economica

- Bolsa Mumbuca;

- Transporte publico

- Sumidouros de CO2 (didxido de
carbono);

- Caminhdo do Peixe;

- Programa Hortas

gratuito (Tarifa | - Manuten¢do e multiplicagdo de | Comunitérias;
Zero); areas verdes;
- Mumbuca Futuro; - Introdug@o de 6nibus movidos a
Municipal - Adiantamento de | energia hibrida elétrica-hidrogénio
obras de vinculo com | como opgdo de transporte para a
a Saude Publica; populagdo do Municipio;
- Construgdo de - Aproveitamento do gas metano
ciclovias dos aterros sanitarios para geragao
de energia.
? - Construcado de termoelétrica a gas natural,
- Desenvolvimento industrial de | - Novo porto em fase de
tecnologias sustentaveis; licenciamento;
- Geragao distribuida, por meio da | - Inovagao;
energia solar fotovoltaica, nas | - Infraestruturagdo do
Urbana unidades consumidoras do | Aeroporto Municipal;
Municipio - Economia de baixo

carbono;

- Ambientacdo nas ODS - Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel.

Fonte: Elaborada pelo autor com base em IBAM, 2019.

A presenga de jazidas de petroleo em Marica torna o municipio um exemplo interessante para
analisar a sustentabilidade conforme a revisdo tedrica aqui realizada. Lembrando sempre que
busco aspectos marcantes do planejamento municipal e regional recorrente nos Planos Diretores
¢ de Mobilidade em geral, e ndo busco focar nas particularidades de cada exemplo. Busco

ilustrar os discursos atuais do planejamento e problematizar a questdo da sustentabilidade,
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termo utilizado por interesses diversos de modo a disfarga-los por meio de um suposto consenso
geral. Uma das especificidades de Marica ajuda nessa proposta, que € sua inser¢do na cadeia
nacional de producao de derivados do petréleo.

Em relacdo ao aspecto ambiental, as medidas e intengdes identificadas no relatoério sao
questionaveis. O municipio manifesta a inten¢do de empregar 6nibus movidos a energia hibrida
elétrica-hidrogénio no sistema de transporte publico coletivo. Tal medida estd plenamente
alinhada ao discurso ambientalista da sustentabilidade da modernizacdo ecologica, hegemonico
contemporaneamente. Porém, o recurso a possibilitar essa iniciativa advém da exploracao e
comercializacdo do petrdleo. O diesel produzido a partir da matéria-prima extraida em Marica
serd utilizado em 6nibus e caminhdes em outros locais, sejam distantes ou municipios vizinhos,
adicionando o transporte para essas areas na ‘pegada ecologica’ da equacdo. A op¢do municipal
pela ‘energia limpa’, portanto, requer o emprego de maior quantidade de ‘energia suja’ no
espago urbano. Isso sem contar os impactos de atividades minerarias, de produgao de plastico
e outros componentes necessarios na produgdo de veiculos com essa tecnologia energética. Os
deslocamentos em ampla escala (Capitulo 3) sdo estimulados e tendem a consumir ainda mais
energia, atualmente oriunda do petroleo, que se pretende substituir.

Nao obstante o incremento da mobilidade motorizada por combustao para viabilizar a aplicagao
de energia elétrica-hidrogénio nos o6nibus do municipio, a intencdo de se construir uma
termoelétrica para solucionar as frequentes crises de abastecimento de energia no municipio
fard que a combustdo permaneca sendo fonte de energia para os onibus, porém com menor
eficiéncia, ja que a combustdo direta dissipa energia uma vez, enquanto a producdo de
eletricidade adiciona um processo de conversdo energética extra, aumentando a energia
dissipada.

A negligéncia do aspecto espacial ¢ a confluéncia econdmica e ambiental em um discurso
unificado de sustentabilidade geram pontos cegos como esse. Por isso, no quadro anterior,
considerei a construg¢do de uma termoelétrica a gas natural em Maricd como uma inten¢do mais
sustentavel para o municipio que a “geracdo distribuida, por meio da energia solar fotovoltaica,
nas unidades consumidoras do Municipio” (IBAM, 2019c¢, p.70). Enquanto esta Gltima estd em
sintonia com a convengao atual de fonte energética sustentavel, a primeira € o que se pretende
abandonar em nome de um ‘futuro verde’.

A tentativa de guiar as politicas municipais em concordancia com esse consenso global de
sustentabilidade gera uma indefinicdo discursiva para justificar tanto o desenvolvimento

embasado na renda oriunda do petroleo quanto sua superacdo em usos locais.
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As instalagdes requeridas pelo setor de petrdleo e gas sao campo de potencial conflito com o
meio ambiente, cujos mecanismos de mitiga¢do de seus impactos que possam ser negativos
sobre a integridade dos recursos ambientais que possa atingir devem ser sempre considerados
como condi¢do de seu sucesso. Hoje, no campo do desenvolvimento econdmico, tanto a
consciéncia ambiental quanto as solugdes tecnoldgicas devem se aliar em prol da preservagéo
do patriménio ambiental do lugar em que se instalam como condigfo precipua da garantia de
um legado positivo a ser materializado (IBAM, 2019, p.66).

Isso reflete, de certa forma, o proprio momento do urbano, que quer se sustentar fielmente a
sua logica dos constantes movimentos financeiros e materiais. Os impactos ambientais de suas
atividades de producao, transporte e consumo, inegaveis no presente, colocam em xeque essa
inten¢do. O urbano precisa de fato responder a essa questdo para que permaneca como 0 espago
global hegemonico. Nesse sentido, a hipotese aqui colocada € que, para conservar-se, sacrifica
a substancia que serve de base material desde seu surgimento até o presente: o petroleo.

Figura 67 — Linhas gerais tracadas para libertar a mobilidade urbana do petréleo na
matriz energética

Evitar e reduzir a necessidade Mudar para modos Aprimorar a eficiéncia
de viagens motorizadas sustentdveis de transportes energética dos transportes

Fonte: IBAM, 2019, p.55.

Esse discurso ¢ mais forte em relagdo aos derivados combustiveis, devido a mudanga climatica.
Embora o plastico também seja considerado um problema de poluicdo, a grande discussao se
da no campo energético.

Ao longo desse capitulo, apenas uma parte do espago urbano foi analisada: a cidade e seus
deslocamentos cotidianos. Para além das aglomeragdes populacionais, sdo integrantes do
espago urbano todo um sistema de elementos que confluem para esses centros. A mobilidade
que se quer sustentar, em prol da conservagao do espaco urbano, em um periodo futuro pos-
petroleo, € composta tanto pelos deslocamentos cotidianos das pessoas em suas rotinas de
formagao e trabalho (remunerado ou nao!) quanto os deslocamentos em ampla escala de pessoas

e matérias que confluem para as cidades, com suas mais diversas e distantes origens e naturezas

(Capitulo 3).
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CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho se propds a analisar o papel desempenhado pelo petroéleo no espago urbano.
Busquei identificar os principais aspectos que relacionam essa substancia a constante expansao
territorial do urbano ao redor do globo. Para tornar esses aspectos claros, a dissertagdo foi
organizada de modo analogo a um mergulho, aprofundando a abordagem a cada capitulo.

Na introdugdo, foram expostos temas amplamente debatidos nos Ultimos anos, como os
discursos ambientalistas realizados por chefes de estado comprometendo-se a conduzir as
respectivas nagdes a reducdo na emissdo de poluentes. Esses assuntos em voga sdo como a
superficie de um lago refletindo imagens evidentes no horizonte. Ha uma parcela da realidade
perceptivel, mas ha elementos ocultos a serem revelados pelo aprofundamento da reflexao.
Nos capitulos seguintes, analisei o que considero os principais aspectos a respeito da petroleo-
dependéncia do espago urbano foi destrinchado e detalhado, sempre em relagdo com os demais.
A cada capitulo, a ideia fo1 agregar uma camada no entendimento do tema.

No Capitulo 1, o foco foi esclarecer o papel do petrdleo no espaco urbano com base das teorias
de Marx (2013), Lefebvre (1999), Swyngedouw (2001), Brenner (2018), Santos (2006) e
Laschefski & Zhouri (2019). Também as mobilizei por entender que possuam abordagens que
contribuem para evidenciar a petroleo-dependéncia da sociedade urbana.

A légica capitalista € uma parte muito relevante da atualidade brasileira e global. Embora a
parte da obra de Marx (2013) utilizada foque no modo de producao capitalista inglés do século
XIX, ha conceitos que contribuem para a analise espacial contemporanea. Destaco, nesse
sentido, o valor de troca (item 1.1). Embora o autor enfatize a industria como elemento central
de sua andlise, este conceito segue presente em uma outra escala: a urbana. Para a andlise da
petréleo-dependéncia do espago urbano, ¢ fundamental considerar que ele esta subordinado ao
valor de troca.

Lefebvre (1999), tendo Marx como uma importante referéncia, analisou pioneiramente e de
forma profunda a questdo espacial da modernidade. Dois processos identificados e analisados
por ele s@o elementares para compreender o papel historico e contemporaneo desempenhado na
conformagao e realizagdo continua do espago urbano: a “implosdo-explosdo” da cidade e a
tendéncia de “urbanizacdo completa da sociedade” (item 1.2). Em relacao a implosdo-explosao,
embora tenha sido um fenémeno marcante na fase pioneira da industrializagdo inglesa e
europeia, segue ocorrendo atualmente em outras partes do mundo. E isso torna a virtual
urbanizacdo global cada vez mais proxima de se concretizar.

Conforme busquei demonstrar no trabalho, foi a difusdo dos usos do petrdleo que expandiu a

implosdo-explosdo das cidades globalmente (Capitulo 2), e € seu uso atualmente disseminado
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e em disseminagdo que mantém esse processo vivo (Capitulo 3). Assim, o referido conceito ¢é
presente, e, portanto, geografico.

Prova disso ¢ que hé& autores contemporaneos se debrucando em compreender as
particularidades desse processo no presente. As “paisagens operacionais” (BRENNER, 2018)
como elementos distantes dos grandes centros urbanos, ¢ ainda assim imprescindiveis para eles,
sdo os pilares que sustentam o espaco urbano.

A abordagem de Swyngedouw (2001) contribui tanto na anélise do tema proposto quanto na
estruturacdo do trabalho. Ele entende a cidade como um organismo permeado por condigdes
naturais e relagdes sociais. Isso permite compreender melhor a relagdo entre as paisagens
operacionais e¢ as cidades contemporaneas, sendo elas partes interdependentes de um
‘organismo’ dotado de um “metabolismo” (HEYNEN & SWYNGEDOUW, 2006).

Esse ‘organismo’ € o que chamamos aqui de espago urbano. Santos (2006) traz o conceito de
espago utilizado neste trabalho: “conjunto de sistemas de objetos e sistemas de agdes”
(SANTOS, 20006). Esses sistemas sdo multiplos, sendo aqui abordados apenas aqueles que
considero os principais relativos ao urbano. Destaco os sistemas de objeto e sistemas de agdo
da cadeia de produgdo e consumo multifacetado do petrdleo como parte vital do ‘organismo’.
As “redes” (SANTOS, 2006) de circulagdo sao elementos imprescindiveis para fazer as cidades
e o tecido urbano funcionarem e expandirem. Por isso, a definicdo de espacgo urbano proposta
neste trabalho € “o conjunto de sistemas de objetos e sistemas de acdes organizados para
promover o movimento constante de matérias, pessoas e mercadorias, de forma a conservar as
estruturas de poder modernas e promover o processo de urbanizagao planetaria”.

Essa nova espacialidade se reflete na concentra¢do da populacao nas cidades e na subordinagao
simultdnea do espago rural sob a forma de paisagens operacionais "monoculturalizadas"
(produgdo agricola e florestal, mineracao, producdo de energia [hidrelétricas em especial], etc)
(BRENNER, 2018). Por ultimo, mas ndo menos importante, sao estas novas estruturas espaciais
que determinam os metabolismos territoriais dos modos de vida urbanos contemporaneos e suas
relacdes sociedade-natureza, que se encontram cada vez mais desequilibradas (LASCHEFSKI
& ZHOURI, 2019).

Segundo os autores, a relacdo entre a vida dos cidaddos urbanos na cidade (Capitulo 4) e a
pressdo exercida pelos habitos consumistas generalizados se refletem na expansdo sobre
territorios indigenas e campesinos, reproduzindo continuamente o fendmeno de implosdo-

explosdo da cidade e expansdo do tecido urbano (Capitulo 3).
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Uma vez entendido o conceito de espago urbano e compreendidos os principais processos que
o conformam, foi possivel determind-lo como objeto de estudo. A partir dai, os capitulos
posteriores focam na imprescindibilidade do petroleo para sua existéncia.

O Capitulo 2 demonstra que o conceito e objeto de estudo definido no Capitulo 1 tem raizes em
processos historicos especificos. O mercantilismo, as grandes navegagoes, o colonialismo ¢ a
escravidao de africanos por europeus foram fundamentais para ampliar as condicdes de
industrializacdo da Europa e Estados Unidos. A industria, aliada a ciéncia, promoveu aplicagdes
intencionais para o petroleo, diversificando as técnicas e tecnologias de apropriacdo de suas
propriedades ao longo do tempo.

E este € o ponto em que ocorre a implosao-explosdo da cidade pela industria. Apesar de haver
diversos registros de usos pré-industriais do petroleo), ¢ a industria estadunidense que promove
globalmente a urbanizagdo moderna embasada nos multiplos usos do petroleo. A industria
euroasiatica logo adota o mesmo modelo e contribui para sua expansao global , gerando
conflitos geopoliticos pelo controle das jazidas, das rotas e do mercado, isto ¢, da cadeia de
produgdo e consumo de petroleo. A medida que o refino do petréleo é aprimorado e difundido,
o desenvolvimento urbano passa a ser moldado por suas propriedades, e o processo de
globalizacdo intensifica-se.

O Brasil importou esse modelo de desenvolvimento por meio do agenciamento do Estado,
incorporando o petroleo em seu territorio ¢ nos modos de vida de seu povo. Por meio de
escolhas politicas, a urbanizagdo brasileira seguiu as mesmas bases dos paises precursores.
Primeiramente, o mercado internacional introduziu a comercializa¢ao de querosene no Brasil.
Com a valorizacdo deste e de outros derivados, acentuou-se a busca por petroleo no territdrio
brasileiro. A medida que a diversidade ¢ importancia dos derivados ¢ subprodutos crescia,
novas leis foram sendo aprovadas para regulamentar a exploragdo, produgdo ¢ consumo em
territorio nacional.

Em suma, o Capitulo 2 descreve o processo historico que configurou o petrdleo-embasamento
do espaco urbano. Afinal, foram os agentes vinculados a essa industria, em conjunto com a
ciéncia e Estados-nagao, que difundiram globalmente a concep¢ao de desenvolvimento que
envolve diversas aplicacdes do petroleo, desde o querosene para iluminagdo aos plasticos e suas
varias aplicagdes, passando pelos combustiveis e pelo asfalto, dentre outros.

Em periodos sucessivos, essas aplicagdes vém sendo aprimoradas, e resultaram no mundo
globalizado, integrado pelas redes de mobilidade motorizada. A circulagdo de pessoas e
mercadorias ¢ a propria realizagio do espaco urbano, reproduzindo a légica industrial para além

dos estabelecimentos correspondentes.
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Como resultado do processo historico, a realizagdo das praticas sociais modernas depende das
aplicacdes do petroleo desenvolvidas até o presente. Nesse sentido, os capitulos 3 e 4 focam na
petroleo-dependéncia do espago urbano. Eles tratam, em diferentes escalas, da importancia da
circulagdo motorizada para os metabolismos territoriais dos modos de vida urbanos.

O Capitulo 3 corresponde ao ponto mais profundo no mergulho proposto nesta dissertagcao a
respeito da petrdleo-dependéncia do espago urbano. Ele aborda a alienacdo das populacdes de
aglomeragdes urbanas em relagdo a origem e processos de producdo daquilo que consomem,
em especial os itens mais basicos para a sobrevivéncia, como a alimentagao. No item 3.1,
abordo as caracteristicas atuais da industria brasileira de petrdleo e como ela se insere no
mundo.

J& o item 3.2 ¢ um elo fundamental entre todas as partes do trabalho, ja que € o trecho que
detalha a complexidade de aplicagdes que torna o petréleo a matéria mais expressiva do mundo
contemporaneo. Os derivados e subprodutos expostos tém aplicagdes intencionais promovidas
pelos agentes hegemonicos, alguns deles identificados no Capitulo 2, dando ao meio fisico a
forma mais adequada a receber o conteido imposto por aqueles agentes. Esse contetido
corresponde a circulagdo de mercadorias e forca de trabalho, possibilitando a intensificagao
sem precedentes dos volumes de producdo e consumo. Consequentemente, fomenta-se o
processo de urbanizagdo planetaria.

Em suma, os derivados e subprodutos do petréleo sao classificados em dois grupos. Um ¢é o de
usos nao energéticos, que se somam a outras matérias na base material do meio fisico urbano.
O segundo, no qual os derivados de petroleo sdao protagonistas, é o de usos energéticos, sendo
eles os principais componentes da matriz energética brasileira. Os dois grupos em conjunto
tornam o espago urbano petréleo-dependente.

E o conjunto da base material, com relevante participagdo do petroleo, com a matriz energética,
da qual ele € a principal fonte, que possibilita a realizagdo dos metabolismos territoriais dos
modos de vida urbanos. Nesse sentido, os deslocamentos de longa distdncia sdo estruturais.
Eles viabilizam o abastecimento de cidades populosas, mas também confluem fluxos
migratorios que as implodem pelo aumento expressivo de suas populacdes. Esse € o ciclo
vicioso que propulsiona a pressdo constante da urbanizagdo sobre novas areas, uma
caracteristica marcante do espaco urbano.

Ainda no capitulo 3 destaco o agronegocio e os complexos agroindustriais para evidenciar que
a viabilidade desse modelo de producdo que consome areas extensas estd atrelada as aplicagdes
intencionais do petroleo conforme detalhado anteriormente. Também trato da mineragao, que

fornece matérias primas para a base material do espago urbano, assim como os derivados ndo
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energéticos do petroleo (asfalto, embalagens, etc.). Mas sem os empregos do 6leo combustivel,
diesel e outros derivados energéticos do petroleo, essas atividades nao poderiam ser conectadas
em rede na escala global. Isso so € vidvel gracas ao excedente energético conquistado. E esse
excedente se aplica ndo apenas na macro organizac¢ao do tecido urbano, mas também na rotina
das pessoas, perceptivel no dia a dia.

Nesse sentido, o Capitulo 4 corresponderia ao retorno a superficie da dissertagdao, na metafora
do mergulho feita para sintetizar este trabalho. Considerando o conteudo dos capitulos 1, 2 e 3,
as nuances do cotidiano das cidades apresentadas no Capitulo 4 podem ser mais bem
compreendidas. Por isso, aquele capitulo inicia justamente enfatizando a importancia de
considerar as partes em relagao entre si € ao todo, € nunca apenas isoladamente. Em seguida, o
cotidiano em si € conceituado relacionando o tempo como elemento do espago urbano, tanto
pela verticalidade de comando da cidade sobre o campo quanto pela rotina laboral dos
trabalhadores. Demonstro que a mobilidade funcional a que se refere a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana ¢ tanto a consequéncia historica do petroleo-embasamento da modernidade
e contemporaneidade quanto a expressao imediata da atual petréleo-dependéncia da sociedade
urbana. Os deslocamentos cotidianos sdao fundamentais para que a légica urbano-industrial-
capitalista se realize.

Por meio de dados secundarios dispostos em planos de mobilidade de municipios brasileiros
diversos, demonstro que o acesso ao trabalho ¢ o principal motivo de deslocamento das pessoas
no dia a dia. Do total de locomogdes realizadas em um dia util tipico, mais da metade sao por
modos motorizados, somando-se os coletivos e individuais. Esse retrato se repete em
aglomeragodes urbanas distintas entre si, desde grandes capitais a pequenas e médias cidades.
Apesar da motorizagdo da mobilidade ser hoje fundamental para a realizacdo da vida no meio
fisico moldado por ¢ para a circulacdo, o transporte motorizado encontra-se em crise. A renda
como condicao de uso determina o acesso a automoveis e motocicletas estratificado por classes
sociais. No momento de alta dos combustiveis e achatamento dos salarios pela inflagdo, o
recorte de renda necessaria para propriedade e uso de carros fica mais alto. Com isso, a
motocicleta se populariza e muitas pessoas passam a ter como Unica alternativa viavel o
transporte publico coletivo. No Brasil, este também se encontra em crise pelo modelo de
remuneragdo mais difundido concentrar todo custo operacional (e lucro das empresas) na tarifa
de usuarios pagantes. Os ultimos recursos para realizacdo de deslocamentos cotidianos sdo a
bicicleta e mesmo o caminhar. Enquanto sdo as unicas op¢des para parte do povo, para pessoas

privilegiadas sdo escolhas pautadas em principios, utopias ou simplesmente conveniéncia.
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Ressalta-se que a presenca do automdvel ¢ a sintese da dindmica urbana, pautada por longas
distancias (item 4.4.2). O meio fisico adequado a recebé-lo foi concebido pela ciéncia (a servigo
da industria) e criado pelos Estados-nagdo (item 4.4.1). Como consequéncia, intensificou-se a
divisdo territorial do trabalho e demais fungdes sociais por meio da delimitacdo de areas com
uso ¢ ocupacdo especificos e segregacdo socioecondmica (item 4.5). Enquanto os modos
individuais motorizados sao os fatores de produgao dessa forma espacial, o transporte publico
coletivo € necessario para preservar seu conteido por meio da inclusdo de um grande
contingente populacional (item 4.4.3).

O desfecho do Capitulo 4 busca demonstrar que o termo ‘sustentabilidade’ diz respeito, na
pratica, a conservacdo do espago urbano petréleo-derivado, sob o disfarce de discursos
ambientalistas. O petroleo, principalmente em sua fungdo energética, ¢ sacrificado sob a
pretensdo de resolver as questdes climdticas e desequilibrios ambientais, enquanto o
“metabolismo territorial” (LASCHEFSKI & ZHOURI, 2019) que ele possibilita é o que se
pretende conservar. O desenvolvimento sustentdvel, portanto, consiste na manuten¢do do
espaco urbano livrando-o de sua atual petréleo-dependéncia.

O conjunto de enfoques realizados nos quatro capitulos desta dissertacdo busca esclarecer, em
relacdes dialéticas, um panorama geral do espago urbano petroleo-dependente. A andlise
cruzada das partes e do todo subsidia algumas conclusdes a respeito do tema.

A primeira delas ¢ que os integrantes da sociedade urbana contemporanea estao submetidos ao
consumo de petréleo. Mesmo aqueles que resistem e lutam contra as dinamicas de
deslocamentos compulsorios descritas, ndo podem viver plenamente sem contar com elas.
Ainda que uma pessoa se desloque apenas a pé e opta por consumo de alimentos provenientes
de pequenos produtores, depende do transporte motorizado em decorréncia das grandes
distancias entre local de produgdo e consumo, em geral.

Para a grande maioria, as demandas basicas de sobrevivéncia sequer podem ser cumpridas na
escala do lugar. Isto porque as necessidades basicas foram associadas a mercadorias nos modos
de vida urbanos, e cada produto demanda uma série de deslocamentos, tanto a montante da
producdo quanto a jusante até o consumo, € mesmo depois em caso de descarte.

E nesse sentido que substituir a frota de automéveis, motos e 6nibus do transporte urbano por
veiculos elétricos ndo significa a eliminagao dos impactos negativos da mobilidade motorizada.
A substituicdo do petréleo concomitante a conservagdo dos principios que se apropriam dele
tende a perpetuar as injustigas sociais e alterar (mas ndo resolver) os impactos ambientais,
enquanto o desenvolvimento de mecanismos financeiros tende a sofisticar as relagdes

mercadologicas, reforgcando a economia como prioridade da sociedade urbana.
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Os integrantes da virtual sociedade urbana petroleo-derivada tendem a serem submetidos a
condi¢gdes espaciais andlogas as atuais: fluxos intensos de energia, materiais, pessoas €
informagdes provocando conflitos territoriais diversos, marginalizagdes de grupos indigenas,
tradicionais e camponeses.

E impossivel enfrentar os problemas da atualidade sem pensar uma outra espacialidade e
territorialidade, isto ¢, um espago pds-urbano em que as redes de deslocamentos de longa
distancia sejam mantidas apenas na medida em que viabilizem a solidariedade global entre
povos e regides, mantendo-se dindmicas de producdo e consumo mais pautadas na necessidade
que no desejo, e em cadeias de producdo e consumo ndo capitalistas e locais.

Mesmo o petroleo sendo um pilar fundamental do espago urbano, sdo as logicas que o
conformaram e sustentam que buscam se conservar. Embora o espago urbano tenha sido
produzido gracas ao petréleo em suas multiplas derivagdes, busca-se superar a dependéncia
atual por esta substancia base. Os agentes hegemonicos buscam a manutengdo do espago urbano
para o cendrio futuro de esgotamento das jazidas. Mas a missdo de superar o petrdleo ndo ¢
simples, visto a ampla gama de derivados ndo energéticos e subprodutos, além da energia

extraida dele e aplicada principalmente na mobilidade motorizada.
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GLOSSARIO

Capital — item 1.1.

Cidade — item 1.2.
Contemporaneo — item 2.3.
Desenvolvimentismo — item 2.4.
Metabolismo urbano — 1.3.
Modernidade — item 2.1.
Mobilidade urbana — capitulo 4.
Mobilidade funcional — capitulo 4.

Petroleo-dependéncia — capitulo 3.

Petréleo-embasamento — capitulo 2.

Sistema-mundo — item 2.1.
Espago — item 1.5.

Espaco urbano — item 1.5.
Urbano — item 1.2.

Aglomeracao urbana — item 4.3.1.
Urbano-industrial — item 1.2.
Urbanizagdo — item 1.2.
Urbanizagao planetaria — 1.4.

Moderno — item 2.3.
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