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RESUMO

Macapa e Santana sao, respectivamente, a capital do estado e a sequnda maior cidade, juntas possuem
cerca de 80% da populagao do territdrio amapaense. As duas cidades ocupam espagos continuos e sao
articuladas entre si por via rodoviaria (Rodovia Juscelino Kubitschek e Duca Serra) e fluvial (Rio
Amazonas). Compoem as duas principais portas de entrada das atividades econémicas do estado, o
aeroporto, localizado em Macapa, e o porto, situado em Santana, possuindo ainda, relagoes
complementares, exercendo forte influéncia uma sobre a outra. O intenso processo de urbanizacao e
a ineficiéncia do planejamento urbano tém refletido, especialmente, nas duas rodovias de articulacao,
que vém, ao longo dos anos, experimentando uma expansao urbana em que os limites territoriais estao
se encontrando (conurbacao). Esse novo encadeamento tem suscitado na formacao de “ilhas urbanas”
ao longo das rodovias, dificultando a disponibilidade de infraestrutura, servicos e equipamentos
urbanos. Com este artigo pretende-se analisar as transformagoes espaciais das rodovias Duca Serra e
Juscelino Kubitschek, no periodo de 2000 a 2018, onde houve o surgimento de varios
empreendimentos imobiliarios (publico e privado) ao longo das duas rodovias. Também se objetiva
identificar os principais impactos produzidos por este processo. Metodologicamente, a abordagem
deste artigo partira de pesquisa bibliografica que incide nas producdes académicas da Universidade
Federal do Amapa. Serao utilizados documentos institucionais, assim como a analise de dados
quantitativos e qualitativos. A parte principal do substrato teodrico deste trabalho desdobra-se na
vertente do espaco, embasada no ideario de David Harvey. Cabe a este artigo a discussao das
transformacgoes espaciais das duas rodovias e suas respectivas repercussoes.

PALAVRAS-CHAVE: Transformacoes espaciais; Mobilidade; Macapa; Santana; Rodovia Duca Serra;
Rodovia Juscelino Kubitschek.



Transformacgoes espaciais entre as cidades de Macapa e Santana (AP): o caso
das rodovias Juscelino Kubitschek e Duca Serra

Introducao

O estado do Amapa experimentou um processo de urbanizagao tardio que se intensificou a partir da
década de 1980 e como principal reflexo apresenta um alto grau de deficiéncia de equipamentos e
estruturas urbanas necessarias para a melhor qualidade de vida de sua populagao. Parte dos problemas
existentes no espaco urbano amapaense tem proveniéncia da baixa capacidade de planejamento
empreendida por gestores publicos, além da auséncia de integracao de politicas propostas para os
municipios que estejam em consonancia com a realidade pré-estabelecida.

O exercicio do planejamento esteve presente no territério amapaense desde o final da década de 1950.
Todavia, a baixa capacidade técnica presente nos municipios, aliada a um baixo grau de participagao
popular na sua concepcao, e refletida nas propostas idealizadas. Corroborando com estes aspectos, a
alta densidade demografica concentrada em duas cidades, Macapa e Santana, amplifica os problemas
urbanos existentes no estado.

As duas cidades tém em seus territdrios cerca de 80% da populacao do Amapa e a auséncia de
planejamento integrado entre estas cidades e refletida principalmente nas duas rodovias de conexao,
Duca Serra e Juscelino Kubitschek, que vém, ao longo dos anos, experimentando uma expansao urbana
em que os limites territoriais estao se encontrando (conurbagao). Esse novo encadeamento tem
suscitado na formacao de “ilhas urbanas” ao longo das rodovias, dificultando a disponibilidade de
infraestrutura, servicos e equipamentos urbanos. Acresce a isto, o alto fluxo e o transporte de cargas
pesadas que acometem o bem-estar das pessoas que ali residem.

Assim, no sentido de compreender as transformagoes espaciais das duas rodovias, foi escolhido como
recorte temporal o periodo compreendido entre os anos 2000 a 2018, tendo em vista o surgimento de
inumeros empreendimentos imobiliarios (publico e privado) ao longo das duas rodovias. Também se
objetiva identificar os principais impactos produzidos por este processo. Metodologicamente, a
abordagem deste artigo partira de pesquisa bibliografica que incide nas produ¢des académicas da
Universidade Federal do Amapa. Serao utilizados documentos institucionais, assim como a analise de
dados quantitativos e qualitativos. A parte principal do substrato teorico deste trabalho desdobra-se
na vertente do espaco, embasada no ideario de David Harvey.

E de grande importancia a discussao de tais transformacdes, uma vez que o espaco reflete os processos
sociais existentes no ambito urbano. Neste sentido, o presente trabalho, se propde a contribuir com
uma analise atualizada sobre as alteragoes ocorridas no periodo que foi delimitado, refletindo ainda
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sob quais as suas repercussoes.

Transformagoes espaciais em curso e a conjuntura vigente

O espacgo urbano € a expressao das relagoes/agoes estabelecidas pelos diferentes agentes dispostos
no meio. Estas relagoes/acoes, que produzem a cidade, originam determinados processos ligados a
reproducao social e a acumulacao de capital. De acordo com Harvey (1982), a cidade € a manifestacao
concreta dos processos sociais, revelada na forma de um ambiente fisico construido sobre o espago
geografico.

Castells (1975), alega que a producgao do espago gera uma serie de processos sociais que criam fungoes,
formas e atividades dentro de uma organizagao espacial. Partindo desta afirmag¢ao, quando ocorre uma
transformacao na estrutura social, consequentemente, ha também mudangas no espaco urbano,
podendo-se dizer na existéncia de processos espaciais.

Os processos espaciais sao 0os elementos mediadores que viabilizam meios para os processos sociais
transformarem o espaco geografico. A forma da cidade, a sua evolucao e as suas fungdes vao depender
do tipo de processo social que esta subjacente a ela e, nesse contexto, estao incluidos os processos
espaciais (CASTELLS, 1975).

Corréa (2000), enfatiza que os processos espaciais sao de natureza social, uma vez que, por meio dela,
o0 movimento de transformacao da estrutura social se efetiva espacialmente, refazendo a espacialidade
da sociedade. Assim sendo, 0s processos espaciais sao responsaveis pela complexa organizagao
espacial, sao eles que determinam a localizacao, relocalizacao e permanéncia das atividades e da
populagao sobre o espaco urbano.

Como mencionado anteriormente, o espaco urbano € um condicionante social, ou seja, 0 espaco
construido desempenha um importante papel tanto na reproducao da sociedade quanto na reproducao
de capital. A ocupacao do espac¢o urbano se da em fungao dos interesses dos agentes produtores do
espaco, sucedendo numa configuragao que inclui diferentes usos do solo.

A terra é um dos elementos que compdem o0 espaco urbano e uma condicao indispensavel para a
realizacao de qualquer atividade. Na cidade, a terra, associada a infraestrutura produzida, torna-se uma
mercadoria, o solo urbano. Conforme Harvey (1983), este, por ser mercadoria, possui um duplo valor:
o de uso e o de troca. O primeiro esta associado a utilidade da mercadoria, servindo como meio de
existéncia e o segundo, diz respeito ao estabelecimento de uma relagao quantitativa entre as
mercadorias.

Harvey (1983) explica que o solo urbano possui qualidades particulares: é indispensavel ao ser humano,
uma vez que este nao pode existir sem ocupar o espaco; possui baixa liquidez, isto é, muda de
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proprietarios com pouca frequéncia; apresenta varias funcoes e diversos usos para cada usuarios; tem
a localizacao como fator fundamental, pois nao pode deslocar-se livremente, ja que € uma mercadoria
imével, com fixidez geografica.

O Estado, por sua vez, interfere na producao do espaco urbano por meio do fornecimento de
infraestrutura, além de ser responsavel pelo controle urbanistico da cidade. Segundo Araujo (2013), o
Estado deve ser visto como o principal agente da distribuicao social e espacial dos equipamentos
urbanos para as diferentes classes e fracdes de classe. E ele quem deve assegurar os elementos
necessarios para a reproducao capitalista na cidade, por meio da criagao das condigOes gerais de
producao, sejam os meios de consumo coletivo (hospitais, escolas) ou os meios de circulagao material
(telecomunicacgoes, transporte).

Embora apresentem objetivos variados, alguns interesses acabam convergindo para um propdsito
comum, geralmente com a inten¢ao de promover a reproducao do capital. Nesse sentido, Harvey (1983)
ressalta como o capital constroi, destroi e reconstroi o espaco urbano a sua semelhancga para que, pelos
novos usos e fungoes, possa reproduzir-se de maneira ampla.

O problema que se impoe no presente € o teor das transformacdes na matriz espacial-temporal da
organizacao social, econdmica e territorial decorrentes das revolugoes informacional, genética e
energeética, que tendem a tornar o instrumento analitico obsoleto e contribuem na geragao de um novo
paradigma que nos leva a considerar o urbano em escala territorial (LIMONAD, 1999).

A formacao de redes urbanas, que estabelecem os padroes de interacao espacial e a estrutura espacial,
da margem ao surgimento de novas solidariedades e territorialidades que incidem diretamente na
distribuicao das atividades produtivas e da populagao no territério.

No ambito da distribuicao das atividades produtivas, conduzem a uma reestruturacao
horizontal e vertical da produgao que resulta em uma reestruturacao territorial, com
uma abrangéncia da escala global a local.

No ambito da distribuicao da populacao, contribuem para alterar substancialmente as
condicoes de vida de diferentes assentamentos em diversos pontos do territdrio, em
funcao seja de sua localizagao estratégica frente as novas redes de comunicagao e
transportes, seja pela integragao e/ou nao integracao aos fluxos empresariais e da
producao (LIMONAD, 1999, p. 83).

Por fim, pode-se dizer que as transformagoes espaciais em curso representam novas estratégias para a
acumulagao e criam novas condicoes para a mobilidade do capital e novos obstaculos a mobilidade
espacial da for¢a de trabalho.

O contexto espacial das cidades de Macapa e Santana (AP)

As cidades de Macapa e Santana, area de estudo da pesquisa, sao, respectivamente, a capital e a
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segunda maior cidade do Amapa, estado situado no extremo Leste do Brasil, na area Setentrional da
Amazobnia Brasileira, tendo como fronteira, a Sul, o Estado do Para, a Norte, o Suriname e a Guiana
Francesa (Territorio Ultramarino do Governo Francés) e, a Leste, o Oceano Atlantico (Figura 1).

O estado do Amapa experimentou uma urbanizacao tardia que se intensificou a partir da década de
1980, tendo como resultado o advento de graves problemas sociais e estruturais. Vale salientar que,
este fenOmeno sempre esteve interligado com fatores politicos-administrativos (PORTO, 2005;
TOSTES, 2012).

Figura 1: Macapa e Santana - Eixos de conexao
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De acordo com o Souza (2014), atualmente, cerca de 90% da populacao residente no Estado esta
concentrada em areas urbanas, amplificando os problemas sociais, com poucas oportunidades de
trabalho e renda, insuficiéncia de habitacdes adequadas, saneamento precario, deficiéncia e/ou
insuficiéncia de transporte publico e servigos educacionais e de saude.

Fonte: SOUZA, 2014

Macapa e Santana, juntas ocupam apenas 5,5% do territério do estado, no entanto correspondem a

aproximadamente 80% de sua populacao total, considerada uma das mais altas densidades
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populacionais do Norte do Brasil. Dos 398.204 habitantes de Macapa, 381.081 residem na area urbana,
representando 95,69% e, dos 101.262 habitantes de Santana, 99.135 residem na area urbana,
correspondendo a 97,89% (IBGE, 2010).

Essa concentracao é resultante das dinamicas econdmicas existentes na regiao Macapa-Santana,
considerada como indutora do desenvolvimento do estado. A mesma apresenta as duas principais
portas de entrada das atividades econ6micas, o aeroporto, localizado em Macapa, e o porto, situado
em Santana, sendo ambas consideradas estruturas indutoras que se conectam com a terceira porta de
acesso ao Estado, a Fronteira do Oiapoque.

As cidades Macapa e Santana ocupam espagos continuos e sao articuladas entre si por via rodoviaria
(Rodovia Duca Serra e Juscelino Kubitschek) e fluvial (Rio Amazonas). A correlagao da cidade de
Macapa, no que diz respeito a estrutura fluvial, € baixa, estabelecendo vinculos locais e regionais,
diferentemente de Santana que, por possuir o porto, detém fortes vinculos locais, regionais e
internacionais. No que se refere a conectividade rodoviaria, ambas exercem fortes ligagoes. Macapa e
Santana possuem ainda relagcdes complementares, exercendo forte influéncia uma sobre a outra.

No entanto, a suposicao de que por disporem de espagos continuos e conexodes rodoviarias e fluvial
possibilitaria a integracao e a articulagao das duas cidades nao se configura na realidade. Ainda que o
exercicio do planejamento tenha ocorrido, a baixa capacidade técnica presente nos municipios, aliada
a um baixo grau de participacao popular na sua concepcao, € refletida nas propostas elaboradas,
resultando em agoes que nao contemplam a articulacao do planejamento entre os dois municipios.

O planejamento concebido nos planos propostos para o Amapa teve no eixo Macapa-
Santana seu maior vetor e considerava a integracao entre os dois espacos reflexos de
uma perspectiva econdmica. O desafio posto estabelece a necessidade da integracao
nao s6 do planejamento dos dois espacos em uma visao de continuidade e
conectividade, mas também de estabelecer acdes que integrem o conjunto de
fragmentos percebidos no espago urbano (TOSTES, SOUZA & FERREIRA, 2015, p 156).

Quanto aos planos diretores municipais elaborados nao ha nenhuma agao articulada de planejamento.
Tostes (2013) considera que, apesar de existir um sentimento de integracao por porte da populacao
das duas cidades, a concepgao das acdes publicas urbanas para Macapa e Santana, ainda sao
incipientes, resultando em indices desfavoraveis ao desenvolvimento local e regional.

A institucionalizacao da Regiao Metropolitana de Macapa (RMM), pela Lei Complementar n° 21, de 26
de fevereiro de 2003, demostrava uma possibilidade de integracao do planejamento urbano para as
duas cidades, algo que nao foi concretizado. As concepcoes de planejamento propostas para a RMM
que hoje integra também Mazagao, ainda sao incipientes, visto que cada municipio trabalha de forma
isolada.



Atualmente, Macapa e Santana vém experimentando, de forma acelerada, trés processos espaciais: a
conurbacao, a verticalizacao e o espraiamento. A conurbagao entre as duas cidades é estimulada pelos
novos usos das rodovias Duca Serra e Juscelino Kubitschek, onde sao identificados, com maior
frequéncia, empreendimentos imobiliarios, publicos e privados (SANTOS, 2016).

Ja a verticalizagao, existente na cidade de Macapa, € decorrente das alteragOes realizadas no plano
diretor em 2008, com aumento da altura permitida para a construgao de prédios, principalmente na
area central ampliaram a verticalizacao da cidade, que se por um lado influéncia positivamente no
atendimento a populagao de servigos urbanos, por outro amplia a exclusao da populacao de baixa
renda as areas mais estruturadas da cidade em decorréncia dos altos valores dos iméveis construidos.
O municipio de Santana apesar de nao sofrer os efeitos decorrentes da verticalizacao, sente forte
impacto da horizontalizagao e da ocupagao desordenada decorrente principalmente da invasao de
areas umidas.

Conforme Tostes (2013b), estas transformacoes espaciais sao decorrentes da incapacidade de o poder
publico produzir agées concretas em relacao a perspectivas de desenvolvimento, movidas pelos
projetos econdmicos inseridos no estado do Amapa.

Analise das transformacoes espaciais nas rodovias Duca Serra e Juscelino Kubitschek

As rodovias Duca Serra e Juscelino Kubitschek, importantes meios de articulacao entre as cidades de
Macapa e Santana, vém, ao longo das ultimas duas décadas, se consolidando como espagos continuos
com diferentes usos. Atualmente, a rodovia Duca Serra esta consolidando os usos comercial, industrial,
institucional, residencial e servicos. Ja a rodovia Juscelino Kubitschek vem caracterizando-se,
principalmente, por seu uso institucional e residencial, muito diferente das caracteristicas existentes
no final da decada de 1980, quando seu uso era essencialmente de lazer. Nela nota-se tambem, de
forma secundaria, a insercao do uso comercial, marcado com a implantacao do Shopping Amapa
Garden, e de servicos (Quadro 1).

Quadro 1: Comparativo entre os usos do entorno das rodovias Duca Serra e Juscelino Kubitschek

RODOVIA DUCA SERRA

Uso Atividades desenvolvidas/Instituicoes presentes | Nivel de consolidacao

Comércio atacadista de alcool e bebidas em
geral; materiais de construcao.

Comercial Comércio varejista de veiculos; pecas e Media
acessoérios para veiculos; derivados de petréleo;
produtos farmacéuticos.
Industrial Desdobramento da madeira; Fabricacao de Bai
aixo

produtos ceramicos; Reciclagem.




Institucional

Eletronorte Térmico Park Santana; Penitenciaria
Feminina de Macapa; Instituto de Administracao
Penitenciaria do Amapa (IAPEN); Sistema
Penitenciario Estadual; 34° Bis Ministério
Exército.

Médio

Residencial

Exercido em edificagdes, unifamiliares e
multifamiliares, horizontais e verticais,
destinadas a habitacao permanente.

Médio

Servicos

Pecas, acessorios e concertos; jardinagem; posto
policial; agéncia de locagao de caminhdes,
maquinas e equipamentos, com garagem;

estabelecimento de ensino médio, técnico e
superior; equipamentos especiais esportivos e de
lazer.

Médio

RODOVIA JUSCELINO KUBITSCHEK

Uso

Atividades desenvolvidas

Nivel de consolidagao

Comercial

Comeércio atacadista de géneros alimenticios.
Lojista do Comeércio (estabelecimentos de
tecidos e vestuario, adorno e acessorios de
objetos de arte, de lougas finas, de cirurgia, de
maveis e congéneres).

Comércio varejista de géneros alimenticios;
calgados; vestimenta; material elétrico e
aparelhos eletrodomésticos; veiculos; derivados
de petréleo; produtos farmacéuticos.

Alto

Institucional

Instituto de Pesquisas Cientificas e Tecnologicas
do estado do Amapa (IEPA); Parque Zoobotanico,
Empresa Brasileira de Pesquisa Agropecuaria
(EMBRAPA); Tribunal de Contas da Uniao (TCU).

Médio

Residencial

Exercido em edificagdes, unifamiliares e
multifamiliares, horizontais e verticais,
destinadas a habitacao permanente.

Médio

Servicos

Pecas, acessoérios e concertos; jardinagem;
estabelecimento de ensino fundamental, médio,
técnico e superior; equipamentos especiais
esportivos e de lazer; clinicas e policlinicas;
hotel e pousada; hospital;

Médio

Fonte: Elaborado pelos autores



VIl SEMANA DE ARQUITETURA E URBANISMO (SAU 2018)
MOBILIDADE URBANA E SUSTENTABILIDADE: POR ONDE TU ANDAS ?

EIXO I: MOBILIDADE URBANA E POLITICAS PUBLICAS

EIXO II: MOBILIDADE URBANA E MEIO AMBIENTE

EIXO I1l: MOBILIDADE URBANA E ACESSIBILIDADE

EIXO IV: TRANSPORTES ALTERNATIVOS E POTENCIALIDADES

MACAPA, AMAPA, BRASIL
29,350,351 DE OUTUBRO & 01 DE NOVEMBRO DE 2018

Vale ressaltar que, o dimensionamento das duas vias, em especial a Duca Serra, sempre esteve
vinculado a projetos econdmicos instalados na area, como o Projeto ICOMI, a Bruynzeel Madeira S.A.
(BRUMASA), Amapa Florestal e Celulose SA (ANCEL), Porto de Santana, Distrito Industrial e a Area de
Livre Comércio de Macapa e Santana (ALCMS).

Estes eixos de conexao também se tornaram eixos tendenciais de expansao urbana, viabilizando a
acao especulativa nas areas de entorno. Sob a perspectiva dos empreendimentos imobiliarios, publicos
e privados, percebe-se que ha um numero desproporcional entre a demanda e a oferta. Conforme a
Figura 2, a rodovia Duca Serra conta com cerca de 10 empreendimentos e a rodovia Juscelino
Kubitschek com aproximadamente 15, numeros acima da demanda.

Esse novo encadeamento tem suscitado na formacdo de “ilhas urbanas” ao longo das rodovias,
dificultando a disponibilidade de infraestrutura, servigos e equipamentos urbanos. Acresce a isto, o alto
fluxo e o transporte de cargas pesadas que acometem o bem-estar das pessoas que ali residem.

Outro impacto que deve ser enfatizado € quanto a proximidade destes empreendimentos perante as
areas umidas (ressacas), podendo, num futuro proximo, estimular a ocupagao das mesmas. Se tal agao
for concretizada, havera uma grande interferéncia no desempenho de seu papel, sendo assim, o sistema
de drenagem (natural) e a regularizagao bioclimatica do ambiente urbano serao prejudicados.

Figura 2: Empreendimentos imobiliarios no entorno das rodovias Duca Serra e Juscelino Kubitschek
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O Estado, sendo o principal agente da distribuicao social e espacial, nao tem dado a devida importancia
para as transformacdes espaciais das duas rodovias. Uma das medidas que adotou e acabou por
minimizar alguns dos impactos, foi a duplicacao da rodovia Duca Serra, projeto iniciado em 2017 e em
fase de conclusdo. Vale ressaltar que, esta obra visa fortalecer o eixo de integracdo da Area
Metropolitana de Macapa, ou seja, foi elaborada para a mobilidade do capital e nao da populagao.

A atuacao dos administradores pubicos, dentro deste contexto, € de grande relevancia e para que possa
assegurar os elementos indispensaveis na reproducao da sociedade e do capital, necessita investir,
além dos meios de circulacao material, nos meios de consumo coletivo. Deve estabelecer também,
parametros que busquem equilibrar a demanda e oferta dos empreendimentos imobiliarios, da mesma
forma, precisa minimizar ao maximo os impactos gerados por este processo.

Consideragoes finais

O espaco retrata 0s processos sociais existentes no ambiente urbano, por isso a importancia da
discussao de sua transformagao. O planejamento urbano dentro desta conjuntura € de fundamental
importancia. No caso de Macapa e Santana, percebe-se a auséncia de um planejamento adequado e
integrado, fato que reverbera nos trés processos espaciais (conurbacao, verticalizagao e espraiamento)
aqui identificados.

As transformacdes espaciais das rodovias Duca Serra e Juscelino Kubitschek sao decorrentes do
processo de conurbagao das duas cidades, estimulado pela expansao urbana e agentes especulativos.
Os danos deste encadeamento sao variados, todavia verifica-se que o mais prejudicial € o ambiental,
tendo em vista a pressao lancada sob as areas umidas. Por fim, entende-se que o Estado tem um papel
fundamental dentro deste contexto e sua atuacao, perante tais transformacoes, é necessaria.
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