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A producao capitalista de infraestruturas urbanas
Bases para uma discussao a respeito do papel do Estado a partir da
tradicdo da economia politica da urbanizacao'

INTRODUCAO

Em sua enorme producéo, Marx nao tratou em profundidade da questao
da urbanizacao e de seu papel nas relagdes capitalistas de produgao, circulacao
e consumo de mercadorias. No entanto, esse papel foi objeto de investigacéo
intensa, particularmente ao longo dos anos 1970 e 1980, quando autores como
Castells (1977), Lojkine (1997), Topalov (1979), Harvey (2013), entre outros,
valendo-se do arcabougo tedrico marxista e a partir do estudo da aglomeracao
urbana fordista-keynesiana, aprofundaram o entendimento do espago construido
enquanto produto e suporte do modo de produgdo capitalista, compondo a
tradicao tedrica que veio a ser conhecida por economia politica da urbanizacao
(ou urbana).

Com meio século decorrido desde o estabelecimento de suas bases e
significativas transformacdes observadas na configuragdo das cidades e da
prépria economia capitalista desde entdo — em especial aquelas observadas a
partir da recessao global dos anos 1970 — chegou-se a questionar a validade dos
achados de entdo para a analise da conjuntura atual. No entanto, espera-se que
este artigo venha reiterar e renovar o entendimento de muitas das criticas e
contradicdes do processo de producédo do espaco urbano apontadas por esses
autores, explicitando a pertinéncia do arcabouco teorico e conceitual por eles
desenvolvido para uma analise da problematica urbana que, como esta, se
proponha atentar para transformag¢des na atuagcéo do capital e do Estado no
processo de producdo do espacgo urbano. Assim, propde-se, neste artigo,
retracar parte das argumentacbes que a fundamentam a partir do foco em
investigagao: a producao de infraestruturas urbanas.

Como infraestrutura urbana refere-se aqui ao conjunto que agrega, de um
lado, o que alguns autores — como Graham e Marvin (2001) — chamam de
infraestruturas em rede, aquelas que possibilitam o deslocamento de pessoas e
recursos como agua, esgoto, energia, informacéao etc. que incluem elementos
como vias, tubos, canos, cabos, antenas, portos, aeroportos, estacdes de
transporte, de capitacdo e tratamento de agua, de geracédo e distribuicdo de
energia, de disposicao residuos etc. E de outro lado, os comumente chamados
equipamentos urbanos, que incluem tanto os elementos que conformam pontos
nodais do que se entende por infraestruturas em rede (portos, aeroportos,
estacdes diversas, etc.) acrescidos a outros, marcadamente ligados a atencao e
desenvolvimento social (como hospitais, centros de saude, instituicbes de
ensino, de pesquisa e de assisténcia social, etc.), vinculados a cultura e ao lazer
(como parques, pragas e equipamentos esportivos ou voltados para a realizagédo
de eventos), ou outros relacionados ao préprio funcionamento do Estado e a

1O contelido deste artigo compde a fundamentagéo teérica de tese de doutorado da autora
(em desenvolvimento) realizada com apoio da Coordenagao de Aperfeicoamento de Pessoal
de Nivel Superior - Brasil (CAPES) - Cédigo de Financiamento 001.
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funcdes caracteristicamente associadas a ele (como instalagdes administrativas
e complexos correcionais).

A partir dessa definicdo de infraestrutura urbana, entende-se que as
cidades sao suas expressdes mais densas e que 0 conjunto desses elementos
operando em diferentes escalas atua como mediador para a viabilizacao de
fluxos e interagcGes essenciais para a conformacédo do que se entende como
urbano.

Estabelecido esse entendimento, neste artigo, propde-se analisar a forma
como essa infraestrutura urbana é produzida, ou como se traduz em praticas
sociais e materiais, ressaltando sua relevancia e seu papel na sociedade
contemporanea. Ainda que infraestruturas e cidades tenham sido produzidas
muito antes do advento do capitalismo, por ser este 0 modo de producao
hegembnico na contemporaneidade propde-se focar especificamente nos
entraves que 0 mesmo oferece para essa producao e, assim, no papel assumido
historicamente pelo Estado capitalista no oferecimento de formas para que esses
entraves possam ser contornados. Assim, espera-se estabelecer uma base
teorica e conceitual para o debate em torno das tendéncias recentes no que diz
respeito a producao dessas infraestruturas, que perpassam a ressignificacao do
papel do Estado através da difusdo de mecanismos de Parceria Publico-Privada
caracteristicas do processo de neoliberalizagao.

INFRAESTRUTURAS URBANAS COMO CONDICOES GERAIS DE
PRODUCAO

Entende-se que as elaboragdes dos diversos autores que compde a
tradicdo tedrica da economia politica da urbanizagdo partem de uma
compreensao comum da cidade ou da aglomeracdo urbana como uma forma
desenvolvida de socializacdo das forgcas produtivas capitalistas. Utilizando
termos caros a essa tradicdo, tem-se que o0 espago construido em seu arranjo
socioespacial — a urbanizacdo — é capaz de produzir efeitos Uteis de
aglomeracao maiores que a soma de suas partes isoladas e formar, a partir da
articulacao de valores de uso elementares no espaco, um novo e indivisivel valor
de uso complexo (TOPALQV, 1979). Para Marx (2017b), um valor de uso
consiste na utilidade de uma coisa, nas suas qualidades materiais que se
efetivam através do uso ou do consumo. Assim, como a cooperag¢ao na oficina
ou na fabrica, a urbanizagdo produz um efeito combinatério Unico que, em sua
apropriagdo, multiplica as forcas produtivas do capital e exerce papel
fundamental no desenvolvimento capitalista. Na escala da cidade, no entanto,
nao se concentram apenas trabalhadores, mas condigdes gerais de producgéao.

O conceito de condi¢cdes gerais de producdo aparece originalmente em
Marx (2017b) como a infraestrutura basica de transportes e comunicagdes sobre
a qual a producéao capitalista se assenta e que € imprescindivel ao capitalismo
industrial. Desde entdo, contribuicbes de diversos autores ampliaram e
aprofundaram esse conceito de forma que o novo indivisivel valor de uso
estruturado pelo sistema espacial possa ser entendido hoje de forma a melhor
acomodar sua real complexidade como condic&o para a (re)producéo capitalista.

Castells (1977) amplia o entendimento das condi¢des gerais de producéo
chamando atencdo particularmente para a otimizacdo oferecida pela
aglomeracao urbana na esfera do consumo, ou seja, para forma como a
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urbanizacao oferece uma economia de escala capaz de viabilizar a produgéo de
elementos coletivos — infraestrutura e servicos voltados a habitacdo, ao
transporte e a educacao, por exemplo — necessarios a reprodugéo da forga de
trabalho. Como também discorre Topalov (1979), entende-se que, no contexto
urbano, € desenvolvida uma conexao estreita entre processos concretos de
consumo e estabelecida uma relacdo de dependéncia entre consumos
individuais e consumos coletivos. Por exemplo, o autor menciona como o
consumo individual de automéveis implica no consumo coletivo de rodovias.
Tem-se, assim, a nogdo de meios de consumo coletivo, como elementos cujo
consumo improdutivo (que nao produz valor) torna-se fundamental para que o
consumo individual e também o consumo produtivo possam se realizar e que
requerem uma escala minima de utilizacdo. Ou seja, cuja producao é intrinseca
a possibilidade da utilizagdo massiva ou socializada.

Complementarmente, também Lojkine (1997) amplia o entendimento das
condi¢des gerais de producao retomando, paralelamente a nogdo de meios de
consumo coletivo, o papel da infraestrutura voltada diretamente para a producéo
industrial. Além de destacar a forma como a aglomeracdo urbana viabiliza a
concentracao de unidades produtivas que se estabelecem espacialmente como
partes combinadas, indissociaveis e estreitamente complementares, o autor
acrescenta as infraestruturas de transporte e comunicacdo, destacadas
inicialmente por Marx, outras dimensdes necessarias a reproducao ampliada do
capital que requerem uma escala minima de utilizagdo. Por exemplo, as
instituicbes de pesquisa cientifica, capazes de produzir o conhecimento a ser
aplicado pelo capital em suas constantes revolugcdes tecnoldgicas.

Mais recentemente, como destacam Costa e Magalhaes (2011) passa-se
a incluir no arcabouc¢o das condicées gerais de producdo também os efeitos
qualitativos da aglomeragédo urbana, aqueles que vao além da economia de
escala e dizem respeito a propriedade do urbano de estimular a diversificacao
de atividades e, assim, aprofundar a especializa¢ao na divisao social do trabalho,
a qual também fundamenta o desenvolvimento do processo de acumulagéao
capitalista. Da mesma forma, os aparatos legislativos e institucionais que tratam
da regulacdo das relacbes sociais de producdo passam também a ser
destacados como condigbes gerais de produgdo. Desponta centralmente ja
nesse ponto a questao do papel desempenhado pelo Estado na garantia dessas
condigdes, o qual propde-se retomar na terceira se¢ao deste capitulo.

Em suma, é evidente que o que aqui se entende por infraestrutura urbana
(ainda que nao apenas ela), situa-se no arcabougo desse conceito. Ambas as
infraestruturas em rede e os equipamentos urbanos sdo condigdes gerais de
producédo e conformam uma base sobre a qual se assentam tanto a produgéao
industrial diretamente como a reproducdo da forca de trabalho e, assim, a
(re)producdo ampliada da sociedade capitalista. Cabos, tubos, vias e
equipamentos sao meios de consumo coletivo que possibilitam o consumo
individual e também o consumo produtivo, mediadores de fluxos e interacdes
fundamentais para o desenvolvimento do capitalismo.

Para mais, destaca-se que a materialidade das infraestruturas em si, séo
necessarias, mas nao suficientes para que desempenhem seu papel como
condi¢bes gerais de producdo. Como argumenta Garza (2021), para tal, sao
exigidos também outros meios de producao naturais (insumos, como eletricidade
ou agua) e construidos (por exemplo, instalagdes administrativas adicionais) e
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também trabalhadores (que incluem quadros técnicos especializados, assim
como niveis de gestao e planejamento). Assim, o autor propde o conceito de
servigos gerais de producao (SGP), como categoria organicamente articulada e
indispensavel para realizacao das operacdes que conformam as infraestruturas
urbanas como condi¢des gerais de producao. A partir de Garza (2021), entende-
se, portanto, que a nogao dos servicos como parte constitutiva do processo de
(re)producao das infraestruturas € também fundamental para a compreensao da
forma como as mesmas operam na sociedade capitalista.

ENTRAVES PARA A PRODUCAO DE INFRAESTRUTURAS URBANAS
COMO MERCADORIAS

Como estabelecido na secédo anterior, as infraestruturas urbanas sao
necessarias nao apenas para a realizacao da vida nas cidades, mas também
para a (re)produgcéo ampliada do préprio capitalismo. No entanto, o capitalismo
apresenta uma particularidade na forma como organiza a economia ou 0
conjunto da producao social: ele ndo é fundamentado na nogdo de necessidade,
frequentemente nem que essa seja sua propria, mas sim na realizacao de lucros
no mercado. Tem-se, a partir dessa particularidade, uma série de entraves que
se impdem a producéo de infraestruturas na sociedade capitalista.

Como afirma Harvey (2013), o modo de producgéo capitalista se realiza em
perpétuo conflito entre suas necessidades contrapostas de fixacdo em meios de
producdo e em mercadorias e de mobilidade na forma versatil e ilimitada do
dinheiro como mercadoria equivalente universal. Para que o dinheiro que goza
de flexibilidade absoluta, possa realizar seu valor de uso como capital — produzir
mais-valor — ele precisa ser empregado na produgdo, mas seus proprietarios
serdo necessariamente seletivos nesse emprego. A seguir, buscou-se
especificar uma série de variaveis relevantes para essa seletividade que dizem
respeito ao movimento do capital no tempo e no espago e que conformam
entraves a producao, disposicao, manutencao, renovacao e transformacgéao da
infraestrutura urbana como mercadoria, ou seja, ndo apenas como valor de uso,
mas como suporte de valor orientado a troca mercadolégica.

O alto montante inicial

Como descreve Marx (2017b), para que um capitalista individual ou um
grupo de capitalistas associados possa ingressar em certo setor ou atividade
produtiva é necessario que se encontre de posse de um montante inicial minimo
de capital que varia de acordo com as caracteristicas da prépria atividade ou
setor. Nas palavras de Harvey (2013, p. 227), é preciso “entesourar dinheiro
suficiente para ingressar no negocio”. O estagio de desenvolvimento tecnoldgico
ou a escala de producdo necessaria para que as mercadorias produzidas
possam alcangar o mercado de forma competitiva, por exemplo, elevam esse
montante e, em principio, limitam a possibilidade de ingresso em certos setores
produtivos.

De maneira geral, as infraestruturas urbanas sao empreendimentos
vastos e complexos que exigem esforgos de larga escala. Ainda que alguns tipos
de infraestrutura possibilitem que investimentos sejam feitos incrementalmente
de forma a promover sua ampliacdo gradativa (ou seja, que a materialidade
dessas infraestruturas afete o grau de dificuldade encontrado para a sua
producdo), o acesso a um montante expressivo de capital é condigao
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generalizada para o ingresso nesse setor produtivo, tem-se, portanto, um
primeiro entrave para sua produgao como mercadoria.

O longo tempo de amortizagao

A duracdo do ciclo produtivo que Marx (2017b) descreve como um
processo de metamorfose da mercadoria — do momento em que a mercadoria-
dinheiro é convertida em meios de producao até o momento que retorna a forma
universal acrescida de mais-valor — adquire importancia fundamental na
dindmica de acumulagao capitalista. Primeiro porque quanto mais rapido esse
ciclo se realiza, mais rapidamente o novo capital acumulado pode ingressar na
producgéo, dando inicio a um novo ciclo produtivo e a nova acumulacdo. Mas
também porque, enquanto se encontra empregado no processo produtivo, o
capital expde seu proprietario a uma série de riscos que atravessam tanto a
propria esfera da produgdo como a esfera circulagdo de mercadorias. Por
diversos motivos — como revolugdes tecnolbgicas, flutuacdes na demanda,
conjunturas macroeconémicas como crises ou mesmo a depreciagdo de valor
que decorre do tempo de vida Gtil de certas mercadorias —, os lucros esperados
quando do investimento em meios de producdo podem ndo se realizar
(HARVEY, 2013).

Dada a escala massiva implicada na producéo da infraestrutura urbana,
que geralmente acarreta em longos processos produtivos, somada a duracao
estendida do tempo de consumo/uso dessa infraestrutura, que se prolonga por
longos periodos antes que a mercadoria se torne fisicamente comprometida,
tem-se, no setor de infraestrutura, ciclos produtivos caracteristicamente longos.
O tempo necessario para a amortizacao de investimentos conforma, portanto,
também um entrave para a aplicagdo de capitais na sua produgao.

O carater coletivo da mercadoria

Para que uma mercadoria possa se apresentar no mercado — na esfera
da circulacdo — e ser trocada por seu valor, ela precisa ser destacada e
diferenciada dos outros produtos e dos processos nos quais esta ligada. Como
explica Lojkine (1997), essa diferenciacdao, muito clara para produtos cujo
consumo € individual, tais como os meios de subsisténcia, ndo € observada
quanto aos meios de consumo coletivo, tais como as infraestruturas urbanas.
Segundo o autor, os meios de consumo coletivo ndo possuem valores de uso
que se coagulam em produtos materiais separados, exteriores as atividades que
0s produziram, seu consumo/uso € necessariamente coletivo e seus efeitos —
certamente decisivos para a reproducdo ampliada do capitalismo — sao difusos,
indiretos e de longo prazo, portanto, dificilmente mensuraveis.

Na literatura, essa caracteristica aparece frequentemente associada a
nocao de que infraestruturas urbanas sdo propensas a apresentar
externalidades, que podem ser positivas ou negativas (HULTEN et al., 2006;
HALL et al., 2018; O’'BRIEN e PIKE, 2018). Externalidades seriam, sucintamente,
resultados de troca nao calculados. Assim, a propensdo a apresentar
externalidades diz respeito a dificuldade de precificacdo de um produto ou
servigo de forma a refletir seus reais custos ou beneficios para a sociedade.
Aqueles que sofrem com externalidades negativas o fazem involuntariamente,
enquanto aqueles que se beneficiam delas o fazem sem nenhum custo, o que é
considerado uma “falha me mercado” pela teoria econdmica neoclassica
(MUNDT, 1993).
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Em suma, entende-se que a inespecificidade e a indivisibilidade, ou o fato
de ndo se dirigirem ao consumo/uso particular de um individuo, mas de uma
coletividade, torna as infraestruturas urbanas, de maneira geral, pouco aptas
para a inser¢ao no processo de troca mercantil, sendo este também um entrave
para sua produgdo como mercadoria.

A imobilidade da mercadoria

Em sua analise da producdo do ambiente construido, Harvey (2013)
retoma muitas das observagbes realizadas por Marx sobre a
mobilidade/imobilidade do capital no processo produtivo, particularmente em
relacdo ao papel desempenhado pela infraestrutura fisica da producao. Ou seja,
pelo componente do capital empregado na produgéo que Marx (2017b) chama
de capital fixo e que é definido como “um processo de circulacédo do capital
através do uso de objetos materiais, como as maquinas” (HARVEY, 2013, p.
282). O custo elevado, o longo tempo de amortizacdo e o carater
necessariamente coletivo de seu uso/consumo, aqui apresentados como
entraves para a producao da infraestrutura urbana, sao caracteristicas que Marx
atribui a essa forma de capital.

Como observa Harvey (2013), do ponto de vista da producao, o capital
fixo — entendido como um processo de circulagdo do capital que, por definicao,
facilita a producao do mais-valor — € capaz de elevar os poderes produtivos do
trabalho a novas alturas e mesmo proporcionar um alivio temporario aos
problemas de superacumulacdo (excesso de capital produzido em relacao as
oportunidades para seu emprego) frequentemente criados pela dinamica de
acumulacao capitalista. O conceito de spatial fix, traduzido como rearranjo
espacial, também desenvolvido pelo autor (HARVEY, 2005b), diz respeito
justamente a capacidade da producdo do espaco de servir como depositério
dindmico para absorver e rearranjar capital e forca de trabalho
sobreacumulados, que explica o impulso insaciavel do capitalismo de buscar a
resolucdo de suas tendéncias de crise interna pela expansao e reestruturagéo
geogréfica.

No entanto, se do ponto de vista da produgéo, o capital fixo € “solu¢ao”,
do ponto de vista da circulagao, ele pode ser entendido simplesmente como um
“valor preso a um valor de uso determinado” (HARVEY, 2013, p. 320), ou seja,
como uma barreira a acumulacao adicional futura. Quanto mais a producao e o
consumo sao aprisionados em materialidades especificas, menor a flexibilidade
e capacidade de inovagao que movem o sistema capitalista.

Com base nesse entendimento, Harvey (2013) destaca uma
particularidade da producdo do ambiente construido: a propria mercadoria que
resulta do processo produtivo é fixada ao solo e, portanto, tem seu valor de uso
imobilizado no espaco. Nas palavras do autor, “a imobilidade no espaco significa
que uma mercadoria ndo pode ser movida sem que o valor nela incorporado seja
destruido” (HARVEY, 2013, p. 316). Como ja discutido, a contraposi¢ao entre as
necessidades de fixidez/mobilidade conforma uma contradicdo fundamental do
modo de produc¢ao capitalista, no entanto, a imobilidade espacial da mercadoria
especificamente ndo apenas exacerba essa contradicdo como produz outras
novas.

A contradicdo é exacerbada, pois, como explicitado na sec¢ao anterior, a
aglomeracao urbana amplia em grau incomparavel a forca produtiva do capital,



XX ENANPUR

no entanto, na medida em que a escala, a quantidade e a durabilidade do capital
fixo aumentam com o processo de urbanizacdo, esse processo também impde
ao capital uma enorme carga. Como argumenta Harvey (2013), a necessidade
de invencao de formas que permitissem a continuidade da circulacdo do capital
fixo como valor enquanto ele permanece materialmente confinado encontram-se
na raiz da invencao do sistema de crédito, discutido em maior profundidade ao
final desta secéao.

Paralelamente, novas contradicdes surgem, pois, dado o carater nao
reproduzivel e monopolizavel do espaco, a posicao/localizacdo dos elementos
construidos constituem-se como atributo fundamental e nao incidental da sua
producdo (HARVEY, 2013). Os entraves para a produ¢cdo mercadologica da
infraestrutura urbana que se configuram a partir da dindmica de realizagdo da
renda da terra e da nogéo dos “monopdlios naturais”, apresentados a seguir, se
desdobram a partir desse carater.

A dindmica de realizacao da renda da terra, como discutido anteriormente,
os efeitos Uteis de aglomeracdo que constituem o valor de uso complexo,
caracteristico da aglomeragéao urbana, sao resultado da articulacao de valores
de uso elementares no espago. Conforme explica Topalov (1979), o carater
necessariamente nao reproduzivel e monopolizavel dos elementos que realizam
tal articulagao implicam na configuracdo de excedentes de localizagdao na forma
da chamada renda da terra. Assim, para o autor, a renda da terra — a
remuneracao da propriedade territorial — se realiza como reflexo do fato de que
os efeitos uteis de aglomeracéo ndo sao reproduziveis, ela devolve ao capital o
reflexo de seu proprio movimento de fixacdo e impde a cada capital particular os
limites do excedente localizado.

De maneira geral, a dindmica de realizagdo da renda da terra induz a
disputa capitalista por mais-valor relativo — lucros extras — por meio da
exploracao de localizagbes superiores, nas quais se articulem certos valores de
uso elementares. No que diz respeito as infraestruturas urbanas, sendo elas
mesmas elementos mediadores de fluxos e interacdes essenciais a formacao do
valor de uso complexo, a possibilidade de potencializacao de ganhos por meio
da valorizacdo da propriedade territorial sera também observada como critério
de seletividade no emprego de capitais para sua produgéo. Ou seja, reflexos
provocados pela infraestrutura na dindmica de valorizacao ou desvalorizacao de
seu entorno tornam-se indutores da sua producdo em certos territérios em
detrimento de outros, isto €, tornam-se entraves para a sua produgao equitativa
em uma dindmica que tende ao reforgo de condigdes preexistentes.

Os “monopdlios naturais”

Um segundo entrave para a producdo da infraestrutura urbana como
mercadoria espacialmente fixada é comumente apresentado a partir da nocao
dos “monopdlios naturais”. Tratam-se de situa¢des nas quais a multiplicidade da
oferta, constitutiva da possibilidade de concorréncia, é dificultada e, por vezes,
efetivamente inviabilizada pelo préprio carater espacial da infraestrutura. Mesmo
em casos em que essa multiplicidade é tecnicamente possivel, a nocao de
economia de escala que atravessa sua producao frequentemente desfavorece a
implantacédo de multiplas redes de infraestrutura urbana paralelas (GRAHAM e
MARVIN, 2001).
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Em outras palavras, os “monopdlios naturais” seriam casos em que a
concorréncia é considerada inviavel mesmo por aqueles que a defendem como
forma ideal de organizagdo social, como Moreira (2005). Tal qual qualquer
monopdlio, os “monopdlios naturais” sdo considerados probleméaticos para a
dindmica capitalista (ainda que esta frequentemente os produza também
“artificialmente”). Apesar desses problemas serem frequentemente elaborados
como uma suposta auséncia de incentivos para a eficiéncia produtiva ou um alto
grau de poder na determinacdo de precos pelo capital monopolista,
efetivamente, 0 que se tem nesses casos é uma estrutura espacial que desafia
a implantagdo de dindmicas de mercado. Assim, a inviabilidade técnica ou
econémica de uma oferta espacialmente multipla de certas infraestruturas
urbanas acarreta em particularidades que também conformam entraves para sua
producao mercadologica.

O acesso ao crédito e a transformacgao do capital fixo em capital ficticio

Ora, como descreve Harvey (2013), para contornar todos esses entraves
(aqui discutidos com foco no setor de infraestrutura, mas que se impdem de
maneira geral ao modo de producdo capitalista), desde seus primérdios, o
capitalismo desenvolveu uma série de mecanismos que conformaram o
chamado sistema de crédito. Como explica Marx (2017a), o desenvolvimento do
capital portador de juros — ligado aquele do capital comercial e, especialmente,
do comércio de dinheiro (usura) —, precede o capitalismo e, de fato, foi
constitutivo desse modo de producao. No entanto, no capitalismo, quando estao
presentes as caracteristicas do modo de producdo capitalista discutidas
anteriormente, as condicdes sob as quais o comércio de dinheiro funciona séo
modificadas em submissao a seu modo especifico de produgéo.

Como prossegue Marx (2017a), diante da necessidade de
entesouramento prévio para a realizagcao da produgéo capitalista, o sistema de
crédito se constituiu como um mecanismo social capaz de realizar a
centralizagcéo de capitais — a alteragc&o na distribuicdo de capitais ja existentes —
de forma a oferecer aos capitalistas industriais e comerciais o capital disponivel
da sociedade. Com o surgimento das sociedades de agbes e a
institucionalizagdo do comércio de capital monetdrio o sistema de crédito
constituiu-se como um gigantesco agrupamento de componentes do capital
social capaz de reforcar e acelerar os efeitos da acumulagao capitalista. Assim,
essa interrelagdo (modo de producao capitalista/sistema de crédito) constituiu-
se de forma tao profunda e fundamental que, sob o capitalismo, os juros — 0
tautolégico “preco do capital” — tornaram-se uma parte determinada do mais-
valor extraido da producao que € destinada a remuneracao da propriedade do
capital.

Como operador do conjunto do capital social, o sistema de crédito
consiste, portanto, em uma espécie de “sistema nervoso central” do capitalismo
que coordena, distribui e equaliza os fluxos de capital, exercendo varias fungdes
a primeira vista benéficas a sua circulacao (HARVEY, 2013). O exercicio dessas
funcdes o confere a capacidade potencial de resolucao de desequilibrios aos
quais o capitalismo esta propenso, no entanto, como ressalta Harvey (2013), ele
s6 pode fazé-lo a custa da internalizagdo de contradicoes inerentes ao sistema,
constituindo-se, simultaneamente como a salvagdo da acumulacao e “a matriz
de todas as formas insanas de capital” (MARX, 2017a, p. 523).
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No que diz respeito ao capital fixo, entende-se, a partir de Harvey (2013),
que o sistema de crédito se destaca como um meio, em principio, apropriado
para a superacao das contradicées que se estabelecem entre as necessidades
de fixacao e circulacédo do capital e, portanto, adequado para lidar com alguns
dos problemas crénicos que surgem no contexto da produgédo do capital fixo
destacados ao longo desta secao. Ele centraliza os excedentes sociais em uma
escala capaz de financiar vastos empreendimentos e pode facilitar a locacao
desses capitais em determinados setores, além de possibilitar a circulacao do
capital fixo. Como explica o autor, através da distribuicdo do pagamento do
capital fixo ao longo do tempo e do desenvolvimento de formas ficticias de
capital, o sistema de crédito permite uma reducdo de seu tempo de rotacao e
torna possivel a antecipacao no presente dos frutos do trabalho futuro (HARVEY,
2013).

A ja mencionada nocao de capital ficticio se refere aqui aos titulos de
credito e agdes que correspondem a determinados fluxos de rendimentos
futuros. O dinheiro levantado com a venda inicial desses titulos ou acées, que
representam meras reivindicagbes de pagamento, pode ser utilizado na
producdo enquanto os investidores que os adquirem passam a receber juros
(partes do mais-valor produzido). No entanto, os proprietarios desses titulos
podem também os negociar novamente de forma que seu valor se desprende do
capital real que inicialmente representavam e se torna essencialmente
especulativo. Assim, da criacdo de formas ficticias de capital como forma de
permitir a circulagdo do capital fixo surge a necessidade e os problemas
implicados na coordenagao de fluxos que marcham em ritmos muito distintos
(HARVEY, 2013).

No que interessa a discussao aqui desenvolvida, entende-se que para ser
produzida como mercadoria, observando-se seu duplo carater de valor, a
infraestrutura urbana dependera das condicoes de acesso aos capitais
centralizados pelo sistema de crédito e/ou das possibilidades de criagédo de
formas ficticias de capital que possibilitem a circulacdo de seu valor. Por isso
optou-se aqui por elaborar essa relacdo de dependéncia também como um
entrave a sua producao.

Je
K

Em suma, os grandes esforgos iniciais e 0 expressivo montante de capital
exigidos para entrada no setor, o tempo caracteristicamente longo para
amortizacdo de investimentos, o carater coletivo, inespecifico e indivisivel do
consumo e a imobilidade espacial das mercadorias produzidas, sua inser¢ao na
dindmica de realizacdo da renda da terra, a inviabilidade técnica ou econémica
de sua oferta espacialmente multipla e mesmo as condi¢cdes de acesso ao
crédito ou de viabilizagdo de formas de circulacdo do capital fixo tornam a
producéo da infraestrutura urbana pouco rentavel ou excessivamente arriscada
(como costuma-se formular a partir de nocbes especulativas caracteristicas do
universo das finangas) para a atuagao da iniciativa privada.

Os modelos tedricos desenvolvidos pelos autores da tradicdo da
economia politica da urbanizagdo sdo unanimes nessa conclusdo (TOPALQV,
1979; LOJKINE, 1997; HARVEY, 2013). Como coloca Topalov (1979), o capital
simplesmente ndo é capaz de realizar por meio da dindmica de mercado as
condigdes gerais de producdo imprescindiveis para sua propria (re)produgéo.
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Tem-se assim configurada uma contradi¢cdo do capitalismo em sua relagdo com
0 espaco que pode ser resumida na auséncia de controle social sobre a
formacao de valores de uso complexos. Como destaca Lojkine (1997, p. 160),
enquanto na oficina o capitalismo opera sob a “lei de ferro da proporcionalidade”,
que exige o controle absoluto do processo produtivo, na produgcdo do espaco
assim como na organizacao da sociedade de maneira geral reina 0 acaso € o
arbitrario que resultam da concorréncia. A salvaguarda de um equilibrio instavel
para a contradicdo que se estabelece na producdo capitalista do espacgo é,
entdo, fundamentada no papel atribuido historicamente ao Estado, a respeito do
qual propde-se aprofundar na préxima secao deste capitulo (TOPALOV, 1979;
LOJKINE, 1997; HARVEY, 2013).

Por fim, faz-se ainda pertinente destacar que elementos especificos da
rede de infraestrutura urbana podem e séo efetivamente produzidos a partir de
uma dinamica mercadolédgica, especificamente quando gozam de certas
condi¢cbes privilegiadas que garantem sua rentabilidade. Ou seja, certas
infraestruturas voltadas para o consumo exclusivo de populacbes abastadas
e/ou situadas em territorios supervalorizados e/ou que atendem diretamente a
setores produtivos superavitarios podem possibilitar a superacao dos entraves
aqui explicitados e a viabilizacdo de sua producdo como mercadoria. A nao-
rentabilidade da producao de todas as demais infraestruturas figura entdo como
a expressao de uma ‘“rejeicdo”, no termo utilizado por Lojkine (1997), pelo
sistema capitalista de setores econémicos que sédo alheios a pura medida
mercantil, a despeito de suas préprias necessidades de (re)producdo ampliada,
quica das necessidades humanas.

Nesse sentido, Harvey (2013) aponta ainda para uma tendéncia histérica
de afluxo de capitais para o ambiente construido em estreita relacdo com a
superacumulagao que recorrentemente precede crises econdmicas. No entanto,
segundo o autor, mesmo nesses casos, tal afluxo de capitais depende de
mecanismos de incentivo levados a cabo pelo Estado e por instituicoes
financeiras capazes de agregar e colocar em uso 0s capitais excedentes.

O PAPEL DO ESTADO

Entende-se Uma discussao aprofundada a respeito dos multiplos papeis
desempenhados pelo Estado na sociedade capitalista certamente encontra-se
muito além dos objetivos colocados para este artigo. No entanto, por ser agente
fundamental da producédo do espaco capitalista e encontrar-se centralmente
implicado no objeto de estudo desta investigacao, faz-se necessario explicitar as
formas como o Estado é compreendido a partir da teoria critica que fundamenta
este artigo e examinar seu papel no que diz respeito a producao da infraestrutura
urbana.

Como resume Paula (2020), na andlise de base marxista de quaisquer
sociedades divididas em classes o Estado é entendido, em ultima instancia,
como o guardiao do poder das classes dominantes. Ou seja, é negado pela
tradigdo da critica a economia politica 0 entendimento do Estado moderno como
instituicdo neutra e universal ou como guardido do interesse geral. Pois, como
argumenta Topalov (1979), essa interpretacdo apenas reflete o discurso de
poder do Estado sobre sua prépria pratica, naturaliza a realidade histérica e
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socialmente especifica de sua instituicdo e limita as possibilidades de analise
cientifica de suas acoes.

A negacédo de concepgdes funcionalistas ou utilitaristas do Estado por
adeptos dessa corrente de pensamento, no entanto, ndo pretende incorrer no
voluntarismo ou no achatamento das complexidades que o perpassam. Nao se
trata de compreender o Estado como sujeito Unico dotado de vontade que age
de forma univoca ou transparente, mas sim como instituicdo social que, marcada
por conflitos, ambiguidades e descontinuidades, reflete e reproduz as relagdes
de poder da sociedade na qual se estabelece (PAULA, 2020).

Particularmente relevante para a argumentacdo desenvolvida neste
artigo, € o entendimento de que a forma como, sob o capitalismo, o Estado se
articula na defesa dos interesses das classes dominantes ndo € imutavel
histérica ou geograficamente, mas sim resultado de pressdes, de lutas, de
mobilizagdes politico-sociais diversas e suscetivel a transformagbes na
configuragdo geopolitica global. Como argumenta Paula (2020), um exemplo
claro dessa mutabilidade foi o desenvolvimento do chamado Estado de Bem-
estar Social que, mediante politicas intervencionistas e de protecdo aos
trabalhadores, atuou no combate a ascensdo da luta socialista nos paises
centrais durante parte do século XX. Nesse sentido, entende-se que
transformacdes nas formas de atuacdo do Estado se colocam centralmente
como motor e reflexo da adaptabilidade e multiplicidade caracteristicas do
préprio sistema capitalista.

Como adiantado na sec¢ao anterior, no que diz respeito a producao de
infraestruturas urbanas entendidas como condicbes gerais de producado, o
argumento sustentado pelos autores da economia politica da urbanizagdo em
relacdo ao papel do Estado se da nos seguintes termos: diante da série de
entraves que impactam a rentabilidade da produgdo mercadoldgica de
elementos indispensaveis a (re)producdo do capital, o fornecimento desses
elementos em meio ao sistema capitalista depende da atuacédo estatal e da
desvalorizagdo (a aplicacdo em condigdes nao rentaveis) do capital publico
(TOPALOV, 1979; LOJKINE, 1997). Condi¢cbes objetivas para a formulagéo
desse argumento de certo encontravam-se particularmente visiveis no tempo e
espaco estudados por esses autores: a metrdpole de paises centrais na segunda
metade do século passado, atualmente frequentemente referida como metrépole
fordista-keynesiana. Mas seria esse argumento valido também para outros
tempos e espacgos capitalistas no que diz respeito a producdo do que aqui
chamou-se de infraestrutura urbana? Para responder a essa questéo, € preciso
retomar em linhas gerais o desenvolvimento histérico do capitalismo e da
producéo de infraestruturas urbanas em meio a esse historico.

A consolidagdo do modo de producao capitalista na Europa ocidental foi
acompanhada da instituicdo do chamado Estado liberal e sua democracia
marcada pela protecao da propriedade privada e pela exaltacdo das liberdades
individuais. O éxito e a expansao da Revolugdo Industrial e a pressdo da
concorréncia industrial britAnica consolidaram as fronteiras nacionais e, na
esteira da derrubada de estados absolutistas, o chamado liberalismo econémico,
que tomava corpo no século XVIII, tornou-se hegemdnico no século XIX,
carregado pelas promessas de liberdade, igualdade e das benesses da
concorréncia entre interesses individuais. A questao dos limites da intervencao
estatal foi colocada centralmente pelo pensamento econdémico liberal que
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argumentava a favor da naturalizacdo da no¢cao do mercado como instituicao
autdbnoma e autoregulavel e da difusdo dos principios do chamado laissez-faire,
a nogdo de que o bom governo € aquele que governa o minimo possivel
(POLANYI, 2001; HARVEY, 2005a; MAGALHAES, 2015; PAULA, 2020). Em
meio a esse contexto histérico, as origens das infraestruturas urbanas
caracteristicas do periodo moderno foram, portanto, recorrentemente
interpretadas de maneiras que mascaravam o papel do Estado na sua produgéo
(GULDI, 2012).

Como explica Guldi (2012), analises histéricas realizadas ainda no século
XIX a respeito da produgao dessas primeiras infraestruturas, sob a lente do
liberalismo econdémico, tenderam a enfatizar o empreendedorismo individual.
Nessas anadlises e desde entdo, os nomes de grandes investidores e inventores
povoaram o0s registros histéricos como criadores do mundo moderno,
acompanhados do argumento de que a estabilidade politica e o Estado
relativamente ausente na Inglaterra do século XVIII teriam produzido um clima
favoravel a novas invencobes, que a construcao de estradas, canais e outros
elementos geravam lucros consideraveis e, assim, a producdo de redes de
infraestruturas urbanas pdde proliferar. No entanto, o trabalho de Guldi (2012),
intitulado Roads to power: Britain invents the infrastructure state, propée um olhar
critico sobre essa narrativa. Com foco na producdo de rodovias, a autora
recupera o contexto do periodo constitutivo do modo de produgéo capitalista na
Inglaterra do século XVIII até o inicio do século XX e compde um cenario
bastante distinto daquele normalmente narrado, no qual o investimento, o
planejamento e a regulacao estatal foram protagonistas.

Um dos pontos centrais do estudo de Guldi (2012) consiste na
demonstracdo de que a tecnologia por trds da revolugdo dos transportes,
incluindo técnicas de locagao, construcao de fundagdes e gerenciamento de
pedagios rodoviarios, teve origem em esforcos militares ingleses do inicio do
século XVIIl. Como explica a autora, os primeiros empreendimentos de larga
escala de construcdo de estradas, encampados pela Inglaterra a partir de 1726,
tinham como proposito o controle pelo exército inglés de sua entdo colbnia
escocesa. O desenvolvimento do comércio e da industria era evidentemente
secundario na idealizacdo desses empreendimentos, j& que as estradas
conduziam diretamente para vales dominados por senhores rebeldes, passando
por poucos centros populacionais. Foi com o fim do conflito na Escécia que as
novas tecnologias de construcao de estradas passaram a ser aplicadas ao antigo
sistema de caminhos paroquiais a medida em que os veteranos ingleses,
“armados com o conhecimento de como fazer estradas” (GULDI, 2012, p. 216,
traducdo nossa), passaram a vender seus servicos aos governos locais.
Notavelmente, essa nédo seria a Ultima vez que a tecnologia desenvolvida pelo
Estado com fins militares imperialistas serviria ao avang¢o do capitalismo — Ver
Buzan e Sen (2009).

Como prossegue a argumentacdo de Guldi (2012), para financiar os
investimentos em estradas, entre 1740 e 1760, os pedagios paroquiais se
multiplicaram e comegaram a inspirar preocupacdes por seu efeito inibidor do
comércio nacional. Nesse ponto, cabe destacar, como o faz Polanyi (2001), que
a unificagdo de um comércio efetivamente nacional, que colocou em competicao
produtores espacialmente distantes, foi um desenvolvimento chave na histéria
da Europa Ocidental para que fosse estabelecida uma economia de mercado.
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Até entao, observava-se uma separagao clara entre o comércio local, realizado
dentro dos limites da cidade medieval, e 0 comércio de longa distancia. Nesse
sentido, o trabalho de Guldi (2012), reforca o argumento do autor de que o
desenvolvimento capitalista foi garantido pela intervengcao estatal no que diz
respeito a produgéo de infraestrutura. Pois, como descreve a autora, na virada
para o século XIX, as pressdes exercidas sobre o Parlamento por defensores
dos interesses comerciais provocaram uma reorganizagao sem precedentes do
governo britanico, que passou a assumir a tarefa de construcao de estradas que
conectassem toda a nagéo.

Em pouco tempo, relata Guldi (2012), caminhos precérios e areas onde
0s mesmos sequer existiam foram alcangados por um sistema de rodovias bem
pavimentadas que conectava as periferias do império a Londres, Edimburgo e
Dublin. Durante aproximadamente quatro décadas, até meados do século XIX,
ndo apenas as estradas, mas todas as ruas, vias secundarias, pontes e tuneis
britdnicos foram planejados e supervisionados por engenheiros de forma
centralizada, sob coordenagdo do Parlamento, que as financiava. Seguindo o
modelo britanico, outras nac¢des também passaram a encampar a tarefa de
conectar suas periferias visando a liberdade dos fluxos comerciais. Mas, como
coloca a autora, “a infraestrutura também divide as nag¢des que une” (2012, p.
198, tradugao nossa).

A historiografia descrita por Guldi (2012), prossegue com uma virada. A
partir de 1840, protestos contra as taxas cobradas pelo Parlamento para o
financiamento da ampliacao e manutencao da rede de rodovias comegaram a se
difundir, encorajados pelo pensamento econémico liberal que ganhara forca. Os
defensores do livre mercado levantavam questdes sobre quem deveria governar
esse novo bem comum e argumentavam pelas virtudes das estradas
descentralizadas, listando diversas razdes pelas quais os governos locais,
deixados por conta prépria, reduziriam as altas taxas cobradas pelo Parlamento
assim que as mesmas afetassem negativamente o comércio local. Segundo
segue o argumento, tal como relatado por Guldi (2012, p. 200, tradugédo nossa),
se a tarefa fosse deixada ao encargo do livre mercado “haveria estradas baratas
por onde as pessoas viajavam, pagas por pedagios razoaveis, € nenhuma
estrada onde as pessoas nao precisassem delas”.

Como resultado das pressodes liberais, na década de 1860, a construcao
de estradas na Gra-Bretanha havia se tornado responsabilidade exclusiva das
paroquias locais e, até 1880, nenhuma nova estrada foi financiada pelo governo
central. Como resultado, conta Guldi (2012), os pedagios voltaram a se
multiplicar e centros ricos como o de Londres foram atravessados por tuneis e
viadutos, enquanto estradas e ruas em dareas periféricas deterioraram-se,
paréquias pobres se endividaram na tentativa de manté-las e seus moradores
passaram a pagar quantias cada vez maiores para manter contato com o
restante do mercado nacional. Como resume a autora, a era do governo local foi
marcada “pela decadéncia da infraestrutura em todo o territdrio nacional e pela
escalada da desigualdade regional” (GULDI, 2012, p. 204, tradugdo nossa).
Assim, uma nova virada teve inicio ainda nos anos 1880, quando a
desindustrializacdo da Escécia avancava como um dos efeitos dessa
desigualdade, impulsionando um novo movimento pela centralizagdo do sistema
rodoviario britanico. O ultimo pedagio remanescente da era que a autora chama
de localista foi abolido na Escécia em 1896 e o século seguinte veria a extensao
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desse movimento centralizador também no que diz respeito a outras redes de
infraestrutura com o desenvolvimento do Estado de Bem-estar Social.

Em suma, acredita-se que o cendrio construido a partir do trabalho de
Guldi (2012), ainda que focado em um setor especifico, oferece um panorama
fundamental para o entendimento de que o papel do Estado na produgéo de
infraestrutura, ou o infraestructure state, como chama a autora, nao foi
‘inventado” com o Estado de Bem-estar Social, mas tem suas origens
juntamente com aquelas do préprio modo de producao capitalista. Nas palavras
de Guldi (2012, p. 29, tradugéo nossa), “a histéria de como o Estado impulsionou
a revolucao dos transportes refuta o mito de que a Gra-Bretanha cavalgou para
a prosperidade na auséncia de governo”. Embora a autora enxergue o periodo
que chama de localista como um hiato na centralidade desse papel, uma lente
federalista revelaria que as pardquias britdnicas também se constituem como
parte do que se pode entender por Estado e o fato de terem sido incapazes de
perpetuar as condi¢cdes para a (re)producdo da infraestrutura deixada a seu
encargo nao refuta, mas, ao contrario, atesta pela centralidade do papel do
Estado na producgéao de infraestrutura.

Como ja ressaltado, cada setor de infraestrutura apresenta
particularidades e, portanto, também as trajetorias historicas de sua producgéo
sdo diferenciadas. Ndo € objetivo deste artigo compor uma historiografia
detalhada da atuacido do Estado nos diferentes setores de infraestrutura. No
entanto, optou-se por destacar também o trabalho de Abellan (2017), que redne
e compara uma seérie de estudos a respeito do desenvolvimento dos servigos de
saneamento ambiental na Europa ocidental dos séculos XIX e XX.

Como descreve Abellan (2017), desde o inicio do século XIX o intenso
processo de urbanizagdo criara ambientes propicios a propagacdo de
enfermidades contagiosas e surtos recorrentes de doencas como a colera
aumentaram dramaticamente a mortalidade nas cidades europeias. Em meados
do século XIX, periodo em que a atuagéo estatal era apontada pelas nogdes
liberais dominantes como prejudicial a economia, em resposta as preocupacoes
sanitarias, foram construidas pela iniciativa privada as primeiras infraestruturas
urbanas de gestdo das aguas do periodo moderno, que se limitava a bairros
afluentes. Como relata o autor, avangos significativos no alcance dessas
primeiras infraestruturas se deram concomitantemente a grandes projetos de
reconstrucdo ou reestruturacao urbana levados a cabo pelo Estado — como séo
0S casos, respectivamente, de Hamburgo, que havia sido destruida por um
incéndio em 1842, e da Paris de Napoleéo lll, gue encampou um grande projeto
de remodelamento da cidade entre 1850 e 1870 comandado pelo Barao de
Haussmann. Com efeito, Benévolo (1994) aponta justamente para a discussao
em torno do saneamento ambiental como propulsora da legislagao francesa que
permitiria as desapropriacbes necessdrias para a realizacdo do projeto
Haussmanniano em Paris.

Como exemplifica Abellan (2017), no inicio da grande reconstrucéo
parisiense, aproximadamente 20% dos domicilios estavam ligados a rede de
esgoto e, até 1870, o sistema n&o havia alcangado mais de 50% dos mesmos.
Grandes surtos de doencas permaneceram frequentes ao longo do século XIX e
eventos como a epidemia de célera de 1849, em Paris, e o grande fedor de 1858,
em Londres, levaram a paulatina transicao para o controle publico dos setores
de saneamento na Europa ocidental a partir dos anos 1870 (a participacéo de
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empresas publicas no abastecimento das grandes cidades passou de 57,7%
para 90,1% entre 1871 e 1901). Segundo o autor, essa transicdo, de maneira
geral, foi acompanhada pela efetiva generalizagdo, pela melhoria da qualidade
nos servicos, pelo desenvolvimento de métodos e técnicas para a purificacao
das aguas residuais e pela regulagao do uso do solo visando a conservagao de
cursos d’agua (ABELLAN, 2017). Em suma, como exemplo do desenvolvimento
histérico de outro setor de infraestrutura, acredita-se que o trabalho do autor se
soma ao de Guldi (2012) em atestar pela validade da tese da tradicdo da
economia politica a respeito da centralidade do papel do Estado na producéo de
infraestrutura no periodo que antecede aquele do dirigismo de estado.

Ainda no que diz respeito as origens das infraestruturas urbanas
caracteristicas do periodo moderno, cabe destacar como contraponto a histéria
do desenvolvimento da primeira rede ferroviaria do mundo na Gra-Bretanha. A
expansao vertiginosa do sistema ferroviario britanico, frequentemente exaltada
como um monumento a empresa privada vitoriana, foi financiada entre 1825 e
1911 por uma série de “manias”, como sao chamados os afluxos de investimento
privado especulativo no setor, impulsionadas por uma regulagcédo financeira
permissiva e entremeadas pelo estouro de “bolhas” (a desvalorizagcao repentina
de ativos que vinham sendo negociados a pre¢cos muito acima de seu valor real)
(CASSON, 2009). A esse respeito, primeiramente, cabe destacar que a
superacumulacdo resultante da exploragdo colonialista britdnica certamente
desempenhou um papel significativo na possibilidade de investimento privado
para a producdo dessa rede de infraestrutura. Para mais, estudos como o de
Casson (2009) destacam-se entre 0s poucos que apontam para a enorme
ineficiéncia da alta densidade de linhas ferroviarias produzida pela iniciativa
privada vitoriana com a qual o Reino Unido convive ainda hoje.

Como explica o autor (CASSON, 2009), com o bloqueio de iniciativas
governamentais que propunham a integracdo do sistema nacional no
Parlamento, as companhias ferrovidrias britdnicas transformaram-se em
poderosos monopolios regionais que disputavam os territorios uns dos outros e
produziram diversas rotas duplicadas. Ao contrario do esperado segundo a
l6gica liberal, a concorréncia entre rivais nao significou uma reducao de tarifas e
fretes, mas sim o custeio de linhas excedentes desnecessdrias que provocaram
a elevacao dos custos com transporte, efetivamente prejudicando o desempenho
da economia interna britdnica. Com efeito, quando os diferentes ramais
ferroviarios britdnicos se uniam formando efetivamente uma rede, o Estado teve
de intervir fixando, em 1846, uma bitola uniforme para a segéo transversal das
linhas produzidas e, novamente, em 1965, estabelecendo limites de velocidade
e das tarifas das linhas existentes, assim como regras para sua utilizacao
(BENEVOLO, 1994). No século XX, mais especificamente em 1947, também o
sistema ferroviario seria estatizado na Gra-Bretanha e, novamente, privatizado
posteriormente (entre 1994 e 1997).

Em conjunto, e no caso das ferrovias britdnicas em especial, as analises
criticas aqui apresentadas oferecem também um panorama do aspecto
contraditério do processo de urbanizagcdo capitalista, evidenciado pelas
disparidades locacionais, dos modos de financiamento e do ritmo de producéo
de diferentes elementos das condigbes gerais de produgdo previamente
discutidos a partir de Lojkine (1997). Tal como ilustrado por esses exemplos,
reforca-se que, como argumenta o autor, para além da producgéo, a planificacéo
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estatal aparece historicamente como a resposta mais coerente do modo de
producéo capitalista para a oposicado entre a necessidade de socializacdao das
forcas produtivas e a concorréncia anarquica entre os diferentes agentes que
ocupam ou transformam o espaco urbano. Como descreve Benévolo (1994), a
urbanistica moderna surgiria justamente em resposta as transformacdes
urbanas decorrentes desta livre expansdo de iniciativas que entravam em
conflito entre si tornando inevitavel uma intervencdo reparadora que viria a
configurar-se como técnica a servigo do poder constituido por meio do Estado.

Se, no século XIX, a histéria pdde mascarar esse papel do Estado
capitalista na producao de infraestrutura, tarefa semelhante ndo seria possivel
no século seguinte. Como argumenta Polanyi (2001), desde o inicio do século
XX, os regimes emergentes fascista e socialista e o capitalismo apresentavam
ao menos um ponto em comum: o abandono dos principios do laissez-faire. Em
meio a duas guerras mundiais, a grande depressao de 1929 se situa como ponto
de inflexdo de uma transformacgéo estrutural ou do modo de regulacédo do
sistema capitalista (NASCIMENTO, 1993). Ainda que as origens do Estado de
Bem-estar Social possam ser encontradas ja na Alemanha de fins do século XIX,
foi em reagao a crise de 1929 que esse novo entendimento do papel do Estado
capitalista se difundiu. A partir da década de 1930 na América do Norte e no pos-
guerra na Europa ocidental, consolidou-se um pacto fundamentado no
compromisso distributivista da regulacédo fordista e na teoria keynesiana que
argumentava a favor de politicas estatais de controle da economia e pela
constituicdo de uma rede publica de protecdo social a classe trabalhadora,
levadas a cabo nas décadas seguintes (CARVALHO, 2020).

Nesse novo contexto, a producdo de redes de infraestrutura, que ja
observava movimentos no sentido da estatizagdo desde a virada do século
(GULDI, 2012; ABELLAN, 2017), assume centralidade como estratégia de
geracao de emprego e gestdo da demanda em planos e projetos comandados
pelos democratas norte-americanos do New Deal e por partidos trabalhistas
europeus (GRAHAM e MARVIN, 2001; CARVALHO, 2020). Como destacam
Graham e Marvin (2001), as redes de infraestrutura passam a ser amplamente
compreendidas como os tecidos conectivos que compunham as bases para as
atividades produtivas e para o crescimento econémico dos modernos estados-
nagao capitalistas. Assim, ao longo do século XX, observa-se um enorme salto
na sua producdo, nao apenas quantitativo, incluindo a extensdo de redes
preexistentes e a producao estatal de infraestruturas voltadas a provisdao de
servicos sociais, como saude e educagdo, mas também qualitativo, com o
desenvolvimento tecnolégico acelerado em setores como transporte, energia e
telecomunicag¢des. Como prosseguem os autores, a combinac¢ao da organizacao
de trabalho taylorista com a barganha sindicalista, a hegemonia da grande
corporagao, as técnicas de produgdo e incentivo ao consumo em massa, a
gestdo da demanda keynesiana e a rede de protecdo ao bem-estar social
transformaram as cidades-regiées por meio da infraestrutura constituindo-as em
entidades funcionais interconectadas da economia espacial fordista (GRAHAM
e MARVIN, 2001).

Essa transformacédo estrutural do capitalismo e a centralidade da
producédo de redes de infraestruturas que a acompanhou evidentemente nao
foram desenvolvimentos uniformes entre as nacbes capitalistas, ponto que
recebera enfoque no subcapitulo seguinte, quando propde-se aprofundar nas
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particularidades do papel do Estado na produgéo de infraestrutura no contexto
brasileiro. No entanto, faz-se importante ressaltar que, mesmo nos paises onde
operou um Estado de Bem-estar Social, os abundantes investimentos estatais
em infraestrutura nao privilegiaram igualmente todos os setores, populagdes ou
territérios (LOJKINE, 1997). Nesse sentido, Lojkine (1997) destaca a priorizagao
daquelas infraestruturas diretamente ligadas a acumulacao ou a (re)producéo do
capital (por exemplo, redes de transporte e comunicagdo servindo a zonas
industriais) em detrimento de meios de consumo coletivo associadas a moradia
e a reproducao social ampliada das classes trabalhadoras. Mesmo entre essas
segundas, que foram também abarcadas por politicas e programas estatais no
periodo em questao, o autor observa, por exemplo, que equipamentos de lazer
e cultura foram menos privilegiados do que equipamentos escolares diretamente
ligados a formacéo profissional especializada desejada pelo patronato.

Invariavelmente, ainda no século XX, a atuacao estatal no setor de
infraestrutura observaria uma nova virada cujos desdobramentos encontram-se
ainda em curso contexto atual. Nos anos 1970, uma nova crise estrutural ou do
modo de regulacdo do sistema capitalista teve inicio com nova recesséo global
marcada pela escalada inflacionaria e a estagnacdo econémica. Com a crise
observou-se 0 enfraquecimento do modelo de desenvolvimento fordista-
keynesiano e o retorno da ordem liberal, agora chamada neoliberal. Diversos
autores que analisam o desenvolvimento histérico da ideologia e da praxis
neoliberal, como Harvey (2005a), Peck (2010) e Dardot e Laval (2016), apontam
para uma relacdo aparentemente conflituosa entre o discurso antiestatista e a
pratica de avango da neoliberalizacdo fundamentalmente viabilizada pelo
Estado. No entanto, essas andlises convergem para o entendimento de que esse
conflito se restringe a superficie e as franjas mais radicalizadas do pensamento
neoliberal. Como resume Peck (2010, p. 42), “o projeto neoliberal preocupou-se
desde o inicio com os males necessarios do dominio governamental [...] e
buscou transcender a ‘ideologia ingénua’ do laissez-faire, em favor de uma
concepgao ‘positiva’ do Estado como promotor da acumulacdo capitalista. E
também nesse sentido que Foucault (2010) define o neoliberalismo como uma
arte de governar. Para o autor, a nocao de liberdade no neoliberalismo é também
técnica de um regime de governamentalidade que visa a protegao das regras e
requerimentos para o funcionamento do livre mercado (FOUCAULT, 2010).

Nos anos 1980, ajustes estruturais e programas de austeridade fiscal
levados a cabo inicialmente no Reino Unido de Margaret Thatcher e nos Estados
Unidos de Ronald Reagan foram em algum grau mobilizados por toda a Europa
e América do Norte dando inicio a um movimento de desinvestimento estatal em
infraestrutura. Esse movimento foi estendido globalmente particularmente a
partir de 1982, quando a moratéria mexicana deu inicio a chamada “crise da
divida externa”, que estancou o fluxo de recursos internacionais para um
conjunto de paises endividados. Antes da virada para o século XXI|, a agcao de
organismos internacionais como o Acordo Geral de Tarifas e Comércio (GATT),
a Organizagdo Mundial do Comércio (OMC), o Banco Mundial e o Fundo
Monetério Internacional (FMI) fizeram do neoliberalismo a forma politica e
ideolégica hegeménica do capitalismo global (BRENNER; THEODORE, 2002).

Brenner e Theodore (2002) propéem que esses ajustes e programas
neoliberais difundidos entre as nagdes capitalistas sejam analisados como dois
momentos distintos dialeticamente relacionados que os autores chamam de



XX ENANPUR

18

destruicdo criativa. No &ambito da destruicdo, também chamado de
neoliberalismo roll back (PECK e TICKELL, 2002), tem-se o desmantelamento
dos componentes institucionais basicos do acordo fordista-keynesiano que
incluem assaltos ao trabalho organizado e ao controle estatal sobre as grandes
industrias, a redugcdo dos impostos corporativos, a privatizacdo de servigos
publicos, o desmantelamento de programas de previdéncia, etc. Enquanto no
ambito criativo, ou roll out (PECK e TICKELL, 2002), observa-se a extensao da
disciplina mercadoldgica ao proprio aparato estatal e sua mobilizacao para a
promog¢ao da mercantilizacdo generalizada da organizacao social e o aumento
da mobilidade do capital internacional. A nocdo de Parceria Publico-Privada
surge como chave desse processo de destruicdo criativa e serd amplamente
difundida no século XXl em um contexto de transformagdo ndao apenas das
formas de provisdo de infraestruturas urbanas, mas também das formas de
governancga e planejamento.

Como argumentam os autores (BRENNER; THEODORE, 2002), com a
neoliberalizacdo, observa-se também um rearranjo escalar do Estado como
protagonista dos processos de destruigao criativa. O Estado-nagédo permanece
fundamental para o estabelecimento das bases juridicas e macroecondémicas
para que a destruicdo criativa seja possivel, no entanto, tem-se também um
ressurgimento do localismo, caracteristico também do periodo liberal, tal como
explicitado anteriormente a partir do trabalho de Guldi (2012). Assim, € na escala
da cidade e especialmente no espaco da metropole, como ente geografico
“particularmente sensivel a processos que ocorrem em escalas mais amplas,
devido a sua natureza relacional, da alta densidade de nés e pontos de encontro
constitutivos de redes maiores” (MAGALHAES, 2015, p. 27), que se tem uma
gama cada vez mais ampla de experimentos, inovagdes institucionais e projetos
que concretizam a expressdo da destruicdo criativa neoliberal na estrutura
espacial.

Esses experimentos sdo também instigados por um contexto de
intensificagcdo da disputa interlocal. O aumento das conexdes entre as cidades,
resultado da expansao infraestrutural precedente, havia fundido um sistema
urbano crescentemente globalizado, liberando as opc¢des de localizacao de
empresas e capitais (GRAHAM e MARVIN, 2001). Assim, com o desemprego, a
generalizacdo de medidas de austeridade fiscal e as restrigbes orcamentarias
que tipicamente acompanharam o avango da neoliberalizagédo, estabeleceu-se
um contexto de disputa entre os lugares em suas diversas escalas para a atracao
dessas empresas e capitais (HARVEY, 2020). Em prol do oferecimento de um
“bom clima para neg6cios”, desoneracbes, subsidios e o0 acesso agil a
equipamentos que conectam circuitos de producédo, distribuicdo e consumo
organizados na escala global (como portos, portos-secos e aeroportos
industriais), assim como a modernizagdo de fragmentos espaciais de forma a
torna-los atrativos aos grandes capitais tornam-se estratégias de gestao e de
planejamento urbanos (COSTA e MAGALHAES, 2011).

Uma estrutura explicativa duradoura e influente para analise das
transformacdes nas formas de gestao e de planejamento urbanos observadas a
partir do contexto de disputa interlocal neoliberal é a concepcado de Harvey
(2020) da passagem de um modelo de governanga gerencialista a um modelo
empresarial ou empreendedor. Segundo o autor, 0 modelo gerencialista seria
tipicamente caracterizado pelo controle estatal das relagbes de trabalho, da
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protecdo ambiental e da politica tributaria, assim como da provisdo de
infraestrutura. Com a neoliberalizacao, ter-se-ia uma progressiva abdicacao
desse controle como forma de agdo governamental e o surgimento do modelo
empreendedor, essencialmente especulativo, oposto a racionalidade, ao
planejamento e a coordenagao, no qual o Estado tenderia a assumir os riscos e
custos da realizacdo de “parcerias” com a iniciativa privada, enquanto esta se
beneficiaria da disputa por seus capitais tornando-os crescentemente moveis e

flexiveis.

Com a neoliberalizagdo, O’'Brien e Pike (2018) observam também uma
erosao do carater de bens publicos e coletivos das infraestruturas urbanas e sua
substituicdo por um carater de ativo financeiro. Em um cendario mais amplo de
avango do que se chama de financeirizagdo, as infraestruturas passam a ser
crescentemente encaradas como uma classe de ativos alternativa no cenario de
investimento internacional. Segundo os autores, especialmente apds a recessao
de 2008 — que apesar de suas proporgdes globais ndo parece ter alterado o
modo de regulagdo neoliberal hegeménico —, o fraco crescimento e as baixas
taxas de juros, juntamente com a incerteza em relagdo a estabilidade econémica
internacional, aumentaram a atratividade relativa das infraestruturas aos olhos
de investidores internacionais, dada sua capacidade de oferecer ativos
materiais, fluxos de caixa estaveis, retornos de longo prazo e uma variedade de
opgodes de investimento com diferentes perfis de risco (O’'BRIEN e PIKE, 2018).
Assim, estados nacionais e locais passam a desempenhar multiplas fungdes
para a facilitacao desse investimento, como clientes, fiadores, (co-)investidores,
parceiros e/ou reguladores frequentemente atraidos para novos e incertos
relacionamentos e acordos de longo prazo para a produgédo de infraestrutura
urbana. Como argumentam Rufino et al. (2021, p. 10), “a crescente relevancia
das infraestruturas nos processos de acumulacao globais colocam-nas como
elemento central da compreensao do capitalismo financeirizado e da producéo
do espacgo” e € justamente ao esforgco de caracterizagdo desse novo cenario que
a discussao deste trabalho pretende se somar.

Por fim, para apreender a tese da tradicdo da economia politica da
urbanizacao a respeito da centralidade do papel do Estado na producao de
infraestrutura e para que seja possivel o estudo concreto de sua agéo, € preciso
ainda responder: o que diferencia a capacidade do Estado daquela da iniciativa
privada no que diz respeito a superagao dos inumeros entraves a producéo de
infraestrutura apresentados na secao anterior? A resposta para essa questao
encontra-se no funcionamento dos modernos sistemas tributario e de crédito
publico, que proporcionam aos Estados — particularmente aos Estados centrais
— singular discricionariedade na determinacdo de suas receitas e capacidade de
endividamento. Tratam-se de sistemas complexos cujo desenvolvimento e
funcionamento nédo se pretende tratar aqui em profundidade. No entanto, a seu
respeito, cabe destacar a forma como agregam-se fundamentalmente ao modo
de producéo capitalista.

Sumariamente, entende-se que os tributos, como parte da riqueza
socialmente produzida, pressupéem a acumulagcdo bem-sucedida de capital. Ou
seja, a base material do Estado encontra-se imbricada nas condicbes de
producédo da sociedade capitalista. Como explicita Harvey (2013), um governo
pode ampliar sua capacidade de gastos por meio do crédito e, em especial, da
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conversao da divida publica em titulos financeiros (capital ficticio), mas os
encargos futuros pressupdéem novamente uma acumulacdao bem-sucedida.

A partir da teoria dos “gastos produtivos” que, como coloca Harvey (2013),
justificou historicamente a producao de infraestrutura pelo Estado, argumenta-
se que, ao melhorar as forgas produtivas sociais, o Estado contribuiria, direta ou
indiretamente, para a producao de mais valor. Por isso, como explica Carvalho
(2020), ao contrario do que prega a ideologia neoliberal, o endividamento estatal
Nao se encontra necessariamente em oposi¢cdo ao crescimento econémico, a
depender do que é pago de juros sobre dividas passadas e do proprio
crescimento da economia. Nas palavras de Harvey (2013, p. 366) “o capital que
rende juros pode continuar a circular se 0 aumento na producao de mais-valor
alcangado pelos investimentos produtivos do Estado gerar o aumento das
receitas dos impostos que formam, por sua vez, a base para os pagamentos dos
juros aqueles que investiram na divida do Estado”. No entanto, como
complementa o autor, o fato de um resultado desse tipo ser possivel nao garante
a producao real de valor por meio do gasto publico, tal como evidenciado pelas
recorrentes crises fiscais que os assolam.

Em suma, esse carater imbricado da arrecadacao e dos gastos estatais
com a producdo de mais-valor reforca o entendimento do Estado capitalista
moderno como instituicdo ndo neutra. O emprego e a determinacao dos tributos
e das capacidades de endividamento publico sdo também objetos de disputa,
reveladores do conflito de classes e das contradicbes que se estabelecem no
processo de (re)producédo da sociedade capitalista. No entanto eles também
oferecem aos Estados condicdes privilegiadas para a producao de infraestrutura.

CONSIDERAGOES FINAIS

A infraestrutura urbana - vias, tubos, canos, cabos, antenas e
equipamentos urbanos operando diferentes fungdes em diferentes escalas —
desempenha uma série de papéis fundamentais na sociedade contemporanea
atuando como mediadora para a viabilizacao de fluxos e interagbes entre
pessoas e recursos essenciais a vida urbana. Sua materialidade e arranjo
socioespacial oferecem forma e sdao moldados pelos ritmos e estrias da
experiéncia cotidiana nas cidades e conformam a base sobre a qual se assentam
tanto a produgéo industrial como a reproducdo da forga de trabalho e, assim, a
reproducao ampliada da sociedade capitalista.

Diante da existéncia de um déficit — uma incompletude, como
caracterizam diversos autores (SANTOS, 1993; SANTORO, 2012) —do processo
de urbanizagao brasileiro que concentra muitas de suas auséncias na periferia
da metrépole e se manifesta nas possibilidades de acesso ao saneamento, ao
transporte, a educacgao e a saude, entre outras diversas dimensdes necessarias
para a realizacao da vida urbana que encontram-se vinculadas a possibilidade
de acesso a infraestrutura, destaca-se a relevancia do estudo de sua producao
no contexto nacional.

Para tal, espera-se haver reiterado neste artigo a relevancia do arcabougo
tedrico desenvolvido pela tradicdo da economia politica da urbanizagao, por
meio da caracterizacdo do papel, dos desafios e da centralidade do Estado nas
formas encontradas para a producéao da infraestrutura urbana em uma sociedade
capitalista. Em suma, espera-se haver reunido conceitos e entendimentos
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fundamentais para o entendimento historicamente situado e contextualizado da
producéo capitalista de infraestruturas urbanas de forma a embasar o estudo das
formas engendradas para sua producao na contemporaneidade.
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