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RESUMO

As cidades de Macapa e Santana constituem os dois maiores centros urbanos do estado do
Amapa. Situadas a margem esquerda do rio Amazonas, possuem a esséncia ribeirinha e
relagcdes que foram estabel ecidas desde sua génese. Para compreender as interagdes espaciais
entre essas duas cidades, é necessario reflexionar sobre os antecedentes do processo de
formacéo e configuracéo territorial que culminaram no crescimento urbano de ambas. No
decorrer de suas trgetorias, houve atuacdo do Estado na criagdo do Territério Federal do
Amapa (1943), transformando-o em estado em 1988, e, posteriormente, com a implantacéo da
Area de Livre Comércio de Macapa e Santana. Essas ages de ambito administrativo,
econdémico e politico refletiram na dindmica espacial das duas cidades, que passaram a
concentrar grande parte da populagdo do estado e as principais atividades econdmicas,
reforcando o compartilhamento de fungdes e, consequentemente, a correlacdo entre elas. O
objetivo central deste trabalho € analisar as interacOes espaciais que ocorrem através da
Rodovia Duca Serra, buscando compreender alguns processos socioespaciais entre Macapa e
Santana que fazem parte da dindmica urbana recente e corroboram para essas interacoes. Para
analisar arelacdo entre essas duas cidades, considera-se 0 contexto histérico de sua formacéo
e configuragdo territorial, a producdo do espago urbano e as interacles espaciais associadas a
teoria da circulagdo no modo de producdo capitalista, primando por uma abordagem dialética
sobre a realidade vivenciada nesses dois centros urbanos. O resultado deste trabalho é
relevante para caracterizar 0s processos socioespaciais face a inclusdo de novos agentes que
influenciam nesse contexto, bem como compreender as interagdes espaciais que ocorrem por
meio dos fluxos de veiculos, buscando espacializ&los e quantificalos, verificando as
diferentes maneiras de se deslocar e evidenciar a segregacdo no ambito da circulacéo urbana.

Palavras-chaves. Dinamica Urbana — Macapd/Santana — Rodovia Duca Serra — Interaces
Espaciais— Transporte.



ABSTRACT

The cities of Macapa and Santana constitute the two largest urban centers in the state of
Amapa. Located on the left corner of the Amazon River, they have a riverside essence and
relationships that have been established since their genesis. To understand the space
interactions between these two cities, its necessary to reflect on the formation process
anteceents antecedents and territorial configuration that culminated in the both of urban
growth. In the course of its tragjectories, the State acted in the creation of the Federal Territory
of Amapé (1943), transforming it into a state in 1988, and, later, with the implementation of
the Free Trade Area of Macapa and Santana. These administrative, economic and political
actions reflected in the place dynamics of the two cities, which began to concentrate a large
part of the state's population and the main economic activities, reinforcing the sharing of
functions and, consequently, the correlation between them. The main objective of thiswork is
to analyze the spatial interactions that happens through the Duca Serra Highway, looking for
understand some socio-spatial processes between Macapa and Santana that are part of the
recent urban dynamics and colaborate these interactions. To analyze the relationship between
these two cities, the historical context of their formation and territorial configuration, the
production of urban space and the spatial interactions associated with the theory of circulation
in the capitalist mode of production are considered, focusing on a dialectical approach to
reality. experienced between two urban centers. The result of this work is relevant to
characterize the socio-spatial processes of view inclusion of new agents that influence this
context, as well as to understand the spatial interactions that makes through vehicle flows,
seeking to spatialize and quantify them, verifying the different ways to move around and
highlight segregation within the scope of urban circulation.

Keywords: Urban Dynamics — Macapa/Santana — Duca Serra Highway — Spatial Interactions
— Transportation.



LISTA DE SIGLAS

ALAP — Assembleia Legidativado Amapa

ALCMS— Areade Livre Comércio de Macapa e Santana
AMCEL — Amapa Celulose

APP — Aplicativo

ASA — Amazonia Setentrional Amapaense

AUM S — Aglomerado Urbano de Macapéa e Santana

BIS - Batalh&o de Infantaria e Selva

BRUMASA — Bruynzeel Madeiras S.A.

CAEMI — Companhia Auxiliadora de Empresas de Mineragéo
CDSA — Companhia Docas de Santana

CEA — Centrais Elétricas do Amapa

CIANPORT — Companhia Norte de Navegacéo e Portos SA.
CTMAC — Companhiade Transito de Macapa

DNIT — Departamento Nacional de Infraestrutura e Transporte
EFA — Estrada de Ferro do Amapa

E-MAIL — Endereco eletrénico

GEA — Governo do Estado do Amapa

IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

ICOMI —Industria e Comércio de Minérios

|CM S — Imposto sobre Circulacéo de Mercadorias e Servicos
IMAP - Ingtituto de Meio Ambiente e Ordenamento Territorial do Amapa
INCRA —Ingtituto Nacional de Colonizacéo e Reforma Agraria
I Pl — Imposto sobre Produtos Industrializados

PDP — Plano Diretor Participativo

PDU — Planos de Desenvolvimento Urbano de Macapa

PELT — Plano Estadual de Logistica e Transporte

PMM — Prefeitura Municipal de Macapa

PM S — Prefeitura Municipal de Santana

PUCMRGB - Plano Urbanistico da Cidade de Macapa/Relatério Grumbilf do Brasil
SETAP — Sindicato das Empresas de Transporte PUblico do Amapa
SETRAP — Secretaria de Estado de Transporte

TERRA- Instituto de Terras do Amapa

TFA — Territorio Federal do Amapa

TUP —Terminal de Uso Privativo



LISTA DE FIGURAS

Figural —Vila Amazonas (SANtANA) ........cceceereeriereererrieseesiee e see e seesee e saesee e seas
Figura2 — Areacentral de Macapanadécadade 1940 ..........c.coeveeevcereeceeeeerecuseeeennnns
Figura3 —Areacentral e o bairro do Trem nadécadade 1950 ..........cccoceveereeereeeeceneane.
Figura4 — Vista aérea atual dacidade de MaCapa ...........ccceeeeveeeececcecee s
Figura5 — Vista aérea de Santana evidenciando as atividades portuarias ......................
Figura6 — Ruas do bairro MarabaiXo 11 €1V ...
Figura7 —Ruas do bairro MarabaiXo | €11 .......ccueeieiieiiee e
Figura 8 — Condominios na ROAOVIia DUCA SENTa...........cccveeeieerieeieceesie et
Figura9 — Loteamento Acquaville (Santana) ..........ccceveeieriineenenieseee e
Figura 10 — Bairros de Santana as margens darodovia ..........cccoeeeeereneneeeseneeieneneeens
Figura 11 — Corredor multimodal do arco NOIE ........ccceeveeceeeerece e
Figura 12 — Obras de construcdo da ponte sobre aLagoa dos INdios ..............ccceeeeee.
Figura 13 — Aterro de parte da Lagoa dos INdioS ............ceveeeveeeceeveeeeseeceeereseee e,
Figura 14 — Engarrafamento e lentid&0 NO tranSito ...........ccoeverererieeieresee e
Figura 15 — DeformidadeS Napista.......cccceieerieeieeieeseee e
Figura 16 — Locais dos pontos de contagem de VEICUIOS ............ccveveieeieeiieceeseesieens
Figura 17 — Instrumentos utilizados nas filmagens ..........ccocoveeieneninnencnseeseee e
Figura 18 — Telado APP traffic counter com a classificagdo de veiculos......................
Figura 19 — Transito no primeiro ponto de contagem (CEAP) ......ccccceveevevceveccieceee
Figura 20 — TranSporte A€ CArgaS .......ccvevueeeeieerieeieesreeste et sae e et sneene e
Figura 21 — Circulagéo de ciclistano 1° e 2° pontos de contagem ..........ccoceeeeereeseennn.
Figura 22 — Horé&rio de entrada de trabalhadores nos condominios .............cccveereenene.
Figura 23 — Circulag&o de ciclista no 2° ponto de contagem (publico feminino) ...........
Figura 24 — Ciclista voltados para pratica eSportiva ..........coeeeeeeeeieeieesieeseciee e
Figura 25 — Circulagdo de ciclista no trecho darodovia sem ciclofaixa..........c.coeeeee.e.
Figura 26 — Sinalizac&o da ciclofaixa proximo ao bairro S80 JOSE .......cccvveereeereerienenne.
Figura 27 — Paradas de 6nibus de Macapa e Santana............ccceeveeereereseeseeseesseeseenens
Figura 28 — Pessoas acessando 0 transporte COIELiVO .........ccvceeceevecee e

Figura 29 — Servico de lotag8o entre Santana e Macapa ..........cccoeverererencrieienesesieens



LISTA DE GRAFICO

Gréfico 1 — Distribuigdo em percentual da somatoria de todos os
veicul os contabilizados NOS PoNtoS de CONtAgEM .........cceerererieere e 119

LISTA DE MAPAS

Mapa 1 — Evolugdo urbana de Macapé no periodo de 1872-1973 .........ccocevevevvniennene. 31
Mapa 2 — Evolug&o do crescimento urbano de Macapa a partir de 1985 ...........ccccueuee.e. 40
Mapa 3 — Evolucéo da expansdo urbanade Santana...........ccccceeveeceeeenecceveese e 45
Mapa 4 — Uso e ocupacdo do solo no entorno daDuca Serra........coeceeveeceeveeseeceecnnene, 58
Mapa 5 — Aglomerado Urbano Macapéd/ Santana e os corredores de circulagéo ............ 81
Mapa 6 — Tragado darodovia AP-020 ..o 86
Mapa 7 — eiXx0 ROAOVIANio da DUCA SEITA.......ccceieer ceeerieeie e seee e 88
Mapa 8 — Pontos de contagem de VEICUIOS ...........coveeieeiecie et 106

Mapa 9 — Quantitativo de veiculos por ponto de CONtageM ...........cceveerreereereereseneneens 117



LISTA DE QUADROS

Quadro 1 — Empresas instaladas no periodo de diversificagdo produtiva (1975-1987)....... 22
Quadro 2 — Empreendimentos imobiliarios implantados entorno da Duca Serra................ 56
Quadro 3 — Descricao doS ProjetOS PreViStOS ......ccueeiveecieieesieeie e s et 92
Quadro 4 — Cronograma para contagem de VEICUIOS ..........ccceveeeeeieceece e 106
Quadro 5 — Primeiro ponto de contagem — CEAP ... 110
Quadro 6 — Segundo ponto de contagem — SA0 JOSE .......ecveereerieeeeseereeeeseese e sree e e 113
Quadro 7 — Terceiro ponto de contagem — TIEVO .......cceecveeieeieesecie et 114
Quadro 8 — Quarto ponto de contagem — Matapi ........cccceveeeererienee e 115
Quadro 9 — Quantitativo de ciclistas NoS pontos de CONtAgEM ..........ccooerererererieeriesieneens 122
Quadro 10 — Cronograma da pesquisa de opini&o nas paradas de 6nibus.............c.ccceeenee 129
Quadro 11 — Transporte de passageiros intraurbano na Rodovia Duca Serra.................... 131

Quadro 12 — Transporte de passageiros interurbano na Rodovia Duca Serra — entre
Macapa, SANtaNa € MAZAGA0..........cceiririeeresie ettt be e e e 132



LISTA DE TABELAS

Tabela 1 — Distribuicdo da populacéo de Macapa em Urbana e Rural no periodo de

1940 @ 1980 ....cueveieueereeteiete ettt te st ettt ettt e b e r e aesaeteaeebenaeneereebe s eaeerenreneerenrennas 29
Tabela 2 — Evolucéo populacional de Macapa e Santana no periodo de 1991 a 2020

com relacdo ao total de habitantes do EStado .........cccceeeveeieieeieccie e 37
Tabela 3 — Frota de automoveis, populacdo estimada e taxa de motorizagdo de

Macapa e Santana — anos 2009/2019 ........cccoorererirerereeee e 120
Tabela 4 — Destino das viagens de transporte COlEtiVO .........ccooveveecviieni e 135
Tabela5 — Rendaindividual das pessoas consultadas ...........cccceveeveeieceesesceeseeseens 136
Tabela 6 — Escolaridade das pessoas consultadas ............cceveeevreenenieeseeneseseeseeee e 136

Tabela7 — Outras formas de deslocamento NACIAade ........oevveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 137



SUMARIO

INTRODUGAD ...ttt sttt ens st s s sn st s e an st st ns e s st sanentanans 14
1. FORMACAO E CONFIGURACAO TERRITORIAL DASCIDADESDE MACAPA
S YN N I N N SRR 19
1.1. O TERRITORIO FEDERAL E O CRESCIMENTO DA CIDADE DE MACAPA....... 21
1.1.1 PIanosS Diretor €S AeMaCaAPA........ccevereereerieieeseeiieseeseesaesseesteeeessee e eseesseessesnsesseensens 32
12A CRIAQAO DO ESTADO E A EXPANSAO URBANA DE MACAPA E SANTANA
.................................................................................................................................................. 35
1.2.1 EXpansdo Urbana de MaCapa.........ccccorererirererieiene e s 38
1.2.2 Expansdo Urbana de SANtana .........cccceeeeieeieieesiece e ses e see e nse e s 44
2. PROCESSOS SOCIOESPACIAISURBANOS AO LONGO DO EIXO DA

RODOVIA DUCA SERRA ...ttt ettt sttt sae e nnennas 49
2.1. AGENTES SOCIAISE SUASESTRATEGIAS.......oceeeeeeeceeee e ese st 50
2.2. USO E OCUPACAO DO SOLO .....ooieeeeeeeeeteeeeseetsestesssssessss s ssssssessssessssssssssssnsssssans 53
2.3. SEGREGACAQ SOCIOESPACIAL ..ottt sesesees st tesassessssssesnssssnesnaneans 60
24 NOVA CENTRALIDADE E CONURBAQAO ................................................................ 66
2.5. ASINTERACOES ESPACIAISE A COMPLEMENTARIDADE URBANA ............... 70
2.6. (RE)ESTRUTURACAO DO AGLOMERADO URBANO MACAPA/SANTANA ....... 74
3. DINAMICA DOSFLUXOSNO EIXO DA RODOVIA DUCA SERRA........c.ccceuee.... 84
3.1. ANTECEDENTES DA RODOVIA DUCA SERRA.......oo et 85
3.2 REESTRUTURACAQO DA RODOVIA ......oeicteeeeeeeeeeetseeseseses s ses s sessssessssas s ssnaneans %4
3.3.CIRCULACAO E O TRANSPORTE NO SISTEMA URBANO ......cccoovverrrrrrrrerierenns 101
3.3.1. Os Deslocamentos na ROAOVIA DUCA SEMT @ ......cceeeereeriiniesiesereeeeee e 104
3.4. ASDESIGUALDADESE A SEGREGAC;AO NAS DIFERENTES FORMAS DE
CIRCULAR NA RODOVIA ...ttt sttt st sse e ssestenessestessesessessenessesens 121
CONSI DERAQ()ES FINALIS. e e e eree e 140
REFERENCIAS ...ttt tesas st sas st s s st snss st s s ssnsnsssananeas 145



14

INTRODUCAO

Quando se trata da cidade de Macapa, algo que chama a atencdo é a grandiosidade do
rio Amazonas e a imensiddo dos seus dominios floristicos ainda intactos. A peguena vila
implantada no Periodo Colonial as margens do maior rio do mundo foi se reconfigurando ao
longo dos séculos, mas ainda guarda na sua esséncia tragos da configuracéo recebida da
influéncia portuguesa, como a malha ortogonal, associada a ocupacgéo espontanea. A cidade
foi espraiando-se sobre a planicie e ocupando também as éreas alagadas, frequentes nessa
regi&o do Brasil.

Para compreender a formacgéo territorial das cidades de Macapa e Santana e suas
dindmicas urbanas recentes, € necessario entender a trajetoria historica de suas ocupacles e a
atuacdo do Governo Federal sobre o Amapa. As transformacdes promovidas pelo Estado
resultaram no gradativo crescimento populacional e na consequente expansdo urbana das
cidades, que foram se destacando por concentrar grande parte da populacdo do Amapa, e
também por centralizar as atividades comerciais em todos 0s niveis, 0s servicos publicos e
privados, além das atividades portuarias.

No caso de Macapa, o incremento demogréfico resultou em crescimento gradativo da
malha urbana, com redefinicdo de locais propensos a serem habitados, desagregadas da area
central e do seu entorno, porém, mantendo as interacBes por meio do sistema vi&rio de
circulagdo da cidade. Dessa forma, 0s eixos rodoviarios foram progressivamente se inserindo
na dinamica urbana. Nessa conjuntura, encontra-se 0 objeto de estudo desta pesquisa, a
Rodovia Duca Serra, umaimportante ligacdo entre as duas maiores cidades do Amapa.

Ao observar o conjunto do espaco — pois faz parte do meu cotidiano percorré-lo e
enfrentar congestionamentos ou transito lento nesta via, principalmente no inicio do dia e no
final da tarde — indaguei-me sobre a sua importancia no contexto da circulagéo intra e
interurbana. Ademais, a estrutura ndo era coerente com o quantitativo de veiculos que a
utilizam, posto que conecta Santana, Mazagéao e os bairros da Zona Oeste da capital a regido
central de Macapa, além de ser utilizada pelo transporte de cargas em diregdo ao complexo
portuario de Santana.

Curiosamente, a0 mesmo tempo em que se observava as dificuldades com a
infraestrutura, percebiase as novas formas de ocupacdo que a circundam, como 0S
loteamentos privados e condominios que se valem do apelo publicitario para comercializar

terrenos ou casas a pessoas com maior poder aquisitivo.
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A inquietacdo ao ver esse novo cenério com fluxos diversificados de veiculos, modos
diferenciados de apropriacdo do espaco — e motivada pelo olhar peculiar de gedgrafa, que
observa de forma critica a realidade vivenciada nos centros urbanos brasileiros — despertou-
me guestionamentos que se encaminharam para formulacdo da seguinte problematizacgéo:
como ocorrem as interagOes espaciais na Rodovia Duca Serra, considerando alguns processos
socioespaciais entre Macapa e Santana?

O objetivo gera deste trabalho, pois, € analisar as interacOes espaciais que ocorrem
através da Rodovia Duca Serra, buscando compreender alguns processos socioespaciais entre
Macapa e Santana que fazem parte da dindmica urbana recente e corroboram para essas
interacOes.

Para entender a dinémica existente entre essas duas cidades, considera-se: o contexto
historico de formagdo e configuracdo territorial, a producdo do espaco urbano e as interacfes
espaciais associadas a teoria da circulagdo no modo de producdo capitalista, reforcando a
articulagdo que ocorre entre essas duas cidades que estabelece complementaridade nas
funcdes urbanas.

Como recorte temporal, considerou-se da criagdo do TFA até o momento atual,
fazendo uma contextualizac&o histérica de dois momentos importantes — quando o Amapé foi
transformado em Territério Federal e sua transformacdo em estado — como marcos de
mudancgas nas questdes administrativas, econdmicas, politicas e na configuracdo espacial,
trazendo consequéncias ndo somente para forma e contelido da cidade, mas dotando 0 espago
com novas fungbes. Outrossim, € necessario refletir sobre 0s processos socioespaciais
recentes do perimetro em estudo, principalmente na ultima década, quando as alteracfes se
tornam mais perceptiveis. As discussdes partiram de Macapa, por concentrar maior
complexidade quando comparada a Santana.

A partir desses marcos iniciais, buscou-se os caminhos tedricos e metodol 6gicos para
reflexionar sobre a tematica abordada na pesguisa. Referindo-se ao método, Eliseu Sposito
(2004, p. 24) o cita “como um instrumento intelectual e raciona gue possibilite a apreenséo
da realidade objetiva do investigador”. Tendo em vista 0 cenério contraditorio do espaco
urbano, no qual as relagdes sociais e econdmicas se fazem intensamente presentes, optou-se
pelo método materialismo histérico dialético para melhor retratar a realidade do I6cus da
pesquisa.

Para Miyazaki (2013), 0 espaco urbano apresenta caracteristicas cada vez mais
complexas, considerando-se sua configuracdo e interaces espaciais e os diversos contelidos

gue o compdem. Para melhor compreender esse conjunto de aspectos que constituem o espaco



16

urbano atual, é necessario perscrutar e refletir sobre o processo histérico que fundamentou as
| 6gicas da sua producao.

Somados a isso, considera-se a dimensdo social e econémica associada a producdo e
reproducdo que configuram e reconfiguram 0 espaco, adicionadas a essa temética as
InteragOes espaciais para tratar a circulagdo/transporte e os fluxos da rodovia por meio de uma
perspectiva geografica tracada por Corréa (1997).

Sposito (2013) alerta para redefinicdo da producdo do espaco urbano que passa pela
constituicdo de estruturas mais complexas sustentadas por interesses de agentes diversos,
algumas vezes, com juncdo de vérias cidades. Percebe-se ndo somente os tecidos urbanos
densos, mas também marcados por aastramento onde a circulagdo se sobrepdem a
localizag&o, muito embora a articulacdo entre esses dois elementos constituem-se vetores de
processos espacials.

Com relacdo a metodologia utilizada para executar a pesquisa e pela necessidade de
dados estatisticos para composicdo da andlise, optou-se pela técnica qualitativa dialogando
com a quantitativa. Para organizar a execucdo da pesquisa, 0os procedimentos metodol 6gicos
foram definidos da seguinte forma: primeiramente foi realizada revisdo bibliogréfica e
documental, visita técnica em 6rgdos publicos em busca de documentagdes e informagdes e
trabalhos de campo; e, por fim, a elaboracéo da dissertacdo, com quadros, tabelas e material
cartogréfico.

De inicio, houve a busca por producdes tedricas sobre a producédo do espaco urbano, a
circulagdo no modo de producdo capitalista, espaco urbano amapaense e sobre a area em
estudo, buscando livros, artigos, teses, dissertacfes, planos, programas e projetos publicos que
ajudaram na fundamentacao teorica, ancorados nos conceitos de estruturacao e reestruturacao;
aglomerado urbano; processos socioespaciais, como: (des)centralizagdo, uso e ocupagao do
solo, segregagd@o socioespacial; e as interagOes espaciais. Atraves da andlise documental e
bibliograficafoi possivel compreender aldgica da producdo do espaco urbano amapaense e 0s
plangjamentos anteriormente tracados para as duas cidades.

A visita técnica na SETRAP possibilitou 0 acesso a documentos publicos que
ajudaram a conhecer e compreender a visdo da gestdo publica sobre arodovia. Com relagcdo as
informagdes do SETAP e CTMAC, houve a disponibilizacdo de documentacdes por meio de
solicitagcdo via oficio institucional, encaminhado por e-mail as ingtituicdes, pois, pelas
restricbes da pandemia de covid-19, ndo foi possivel o atendimento presencial. As
informacOes referentes as estatisticas do transporte publico foram encaminhadas também via

e-mail.
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Com relagdo aos empreendimentos imobilidrios e aos bairros, foram realizados
pesguisa em sites de incorporadoras, de construtoras, do governo do estado e nas referéncias
bibliograficas acerca da temética; e primeiro momento do trabalho de campo para
observagoes e registros fotogréficos, de onde foram levantados dados que subsidiaram as
analises e a composicao de material cartografico.

Apés essa etapa, foi realizado o segundo momento de trabalho de campo ao longo da
Duca Serra, para conhecer melhor as condi¢des de trafegabilidade da rodovia, realizar coleta
de informagdes necessarias para confecgdo de quadros analiticos sobre fluxos da area
estudada, além dos registros fotogréaficos. Para esse momento foi elaborada uma metodologia
de coleta de dados com base no Manual de Tréfego do DNIT, com adequagdes para cumprir o
objetivo desse trabalho. A rodovia foi fragmentada em dois trechos para observactes e
contagem volumeétrica de veiculos. Em seguida, houve a marcagdo de quatro pontos de
contagem de veiculos. Para auxiliar esse trabalho, foram realizadas filmagens de cada periodo
nos diferentes pontos de contagem com o uso de smartphone. Para auxiliar a contagem
manual dos veiculos, foi utilizado um APP de contagem de trafego, que permite a separacao
de acordo com as categorias de veiculos. Ressalta-se que esse roteiro metodoldgico foi
retratado naterceira secéo da dissertacéo.

Relata-se que, no transcorrer do processo de construcdo desse trabalho, a proposta
inicial sofreu alteracfes, primando por um estudo coerente que refletisse as reais condicoes
das articulacBes que ocorrem por meio da Duca Serra, bem como denota-la como ligagdo
estratégica entre os demais municipios do Amapa e o complexo portuario, além de reflexionar
sobre a dinamica de ocupacéo.

Com o intuito de cumprir com os objetivos delineados, a estrutura deste trabalho foi
organizada em trés secOes. A primeira discorre sobre a formagéo e a configuragéo territorial
urbana das cidades de Macapa e Santana, evidenciando momentos histéricos pontuais que
corroboraram significativamente para a expansdo urbana, em decorréncia da dinamica
demografica peculiar nesses periodos. Ressaltam-se, ainda, 0s plangamentos preconizados
pelo poder publico para a organizagdo do espaco naquele momento e expansdo urbana nas
duas cidades ap0s a estadualizagdo, com destaque para eixos rodoviarios.

A segunda secdo encaminha-se para 0 l0cus da pesquisa e aborda, inicialmente, os
agentes que atuaram e atuam na apropriacdo desse espaco, seguindo para alguns processos
socioespacials urbanos que seréo apresentados suscintamente na escala das cidades. Contudo,
o enfoque sera direcionado a area em estudo, no intuito de caracterizar alguns deles, como uso

e ocupagdo do solo, segregacdo socioespacial e descentralizacdo, e a relacdo de
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complementaridade entre as duas cidades, o que reforca as interacOes espaciais entre elas,
convertendo-se em deslocamentos rotineiros, concluindo a se¢cdo com uma breve reflexdo
sobre a (re)estruturacdo do aglomerado urbano Macapa/Santana.

Finalizando, a terceira se¢éo versa sobre a dindmica dos fluxos no eixo da Duca Serra,
iniciando com os antecedentes histéricos da rodovia e as primeiras perspectivas de
duplicacdo. O item seguinte discorre sobre a obra de reestruturacéo, o contexto que a envolve
e as percepcoes acerca do que estd sendo executado. O terceiro item encaminha-se para as
discussdes sobre a circulacéo e o transporte no espaco urbano, considerando o modo de
producdo capitalista. Associado a esta, hd um subitem que trata especificamente dos
deslocamentos diérios, com as diferentes maneiras de se movimentar. Por fim, o ultimo item

reflexiona sobre as desigual dades e a segregacdo nas diferentes formas de circular narodovia.
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1. FORMACAO E CONFIGURACAO TERRITORIAL DAS CIDADES DE
MACAPA E SANTANA/AP

A vila de Sdo José de Macapd, fundada em 1758, foi implantada no periodo colonial
com fungdo militar e agricola para garantir a posse do territorio da margem esquerda da foz
do rio Amazonas. Ao longo do século XVIII, a Coroa Portuguesa instituiu um planejamento
militar para coibir as invasdes estrangeiras e estimular 0 povoamento, implantando
fortificagOes entre elas a Fortaleza de Sdo José de Macapa. Nesse periodo, a vila de Sdo José
de Macapa ja articulava-se comercialmente com a vila Sant’ Ana que estava localizada nas
proximidades.

A primeira metade do século XIX foi marcada pela auséncia de politicas mais efetivas
do governo provincia voltadas para essa pequena vila, além das dificeis condigdes impostas
pela regido, 0 que ocasionou a estagnacao populaciona e econdmica enfrentada por Macapa.
Em 1856 a vila de Macapa recebeu o status de cidade, nesse periodo, a maioria da popul acéo
era afrodescendente habitava nas terras adtas, atras da Igreja de Sdo José, na Vila Santa
Engrécia e na Praca S&o Jodo, hoje Praga Bardo do Rio Branco.

A partir do século XX o Governo Federa se utilizando da égide da defesa nacional,
buscou resguardar as fronteiras do extremo norte do Brasil e garantir a soberania desse
territério de possiveis invasdes estrangeiras cria os Territérios Federais. Dessa forma, o
Estado marca sua presenca em regides remotas e cria mecanismos juridicos e econdmicos de
incentivo & ocupacdo. Com isso, Em 1943 o Amapa foi desmembrado do Para e transformado
em Territorio Federal, Macapa se torna capital, e juntamente com Santana sdo inseridas em
uma nova dindmica

Para andisar as relacfes entre as cidades de Macapa e Santana, faz-se necessario
entender que estas cidades estdo atreladas desde periodo colonial, ambas assentadas as
margens do rio Amazonas. Porém, apos a criacdo do Territorio Federal e das novas diretrizes
econdmicas, politicas e administrativas estabelecidas, passaram a compartilhar funcbes e
atividades que culminaram com mudangas significativas nas suas configuragoes.

Ao sereferir aformacdo e a configuragao territorial dessas cidades, compartilha-se das
reflexdes de Corréa:

(...) a geografia como uma ciéncia social que estuda a sociedade apresentando as
suas diferentes facetas e os seus diversos elementos articulados e integrados
caracterizados historicamente por um dinamismo, por um movimento (...) Como a

sociedade em seu movimento histérico ocupa e organiza 0 espaco para ai se realizar,
se reproduzir e se transformar. Nessa realizacdo sobre 0 espaco a sociedade, através
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das suas caracteristicas interna, basicamente as relagdes sociais ligadas a producéo,
criadiversas formas socio-espaciais (...). (CORREA, 1984, p. 112).

Ele prossegue reflexionando sobre cidades:

A primeira vista um ambiente construido pelo homem, ocupando fisicamente uma
determinada porcéo do territério. Este basicamente construido (...) fruto de um
processo histérico quando, a partir de determinadas condi¢des, pode emergir e, a
medida em que a histéria o fazia, era paulatinamente transformado (...) Ambiente
construido pelo homem e foco das relagdes que realiza em e um determinado
territorio (...). (CORREA, 1984, p. 112).

Compartilhando das ponderacdes do referido autor, optou-se por utilizar os termos
“formagdo” e “configuracdo territorial” para expressar o contexto dinamico desta andlise que
aborda as cidades de Macapa e Santana, pois, ao longo dos anos, elas foram construindo suas
espacialidades, ocupando determinado territério com suas formas e promovendo uma nova
organi zagao no espago.

Nesse sentido, mesmo que as andlises estejam atreladas as categorias forma, funcéo,
estrutura e processo, fundamentais para o estudo do espaco, o objetivo desta secdo ndo se
pauta em tratar com muita propriedade o “conteldo”, porém ndo o descarta e nem 0
negligencia. No entanto, ndo se faz uma arguicdo detalhada e profunda e, para n&o incorrer
em uma andlise fragilizada e inconsistente, buscou-se nesse momento termos que mais se
adeguassem em compreender como essas duas cidades estabeleceram suas espacialidades e
relagOes ao longo da sua trgjetoria que reverberam na producéo do espaco urbano.

Nesta primeira se¢éo, busca-se compreender a formacdo e a configuragéo territorial de
Macapa e Santana, considerando fatos historicos importantes que ocorreram apés a
desanexacdo do estado do Para, quando houve ainterferéncia direta do Governo Federal como
principal agente de mudanca, promovendo a inser¢éo de infraestrutura urbana e de atividades
economicas.

O primeiro item trata da criacdo do Territério Federal, sendo Macapa confirmada
como capital e atraindo recursos para implementacéo de infraestrutura, culminando com o
primeiro momento de crescimento demogréfico e transformacdes significativas na estrutura
da cidade. Como subitem, uma breve ponderacéo acerca dos planos diretores elaborados no
periodo do TFA para plangjar a organizacdo da capital amapaense.

Em seguida, no segundo item, é feita a abordagem sobre os reflexos da transformacéo
do Territério em estado para a expansdo urbana das cidades de Macapa e Santana, registrando

um segundo momento de crescimento demogréfico e concentragcdo populacional nessas duas
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cidades que culminaram com avanco substancial da malha urbana nesse periodo, que séo

tratados em dois subitens — o primeiro referindo-se a Macapa e 0 segundo, a Santana.

1.1. O TERRITORIO FEDERAL E O CRESCIMENTO DA CIDADE DE MACAPA

A estrutura urbana dos primérdios da cidade de Macapa se concentrava onde hoje é
atual area central, principalmente nos pontos com topografia mais alta e plana. Suas principais
construgdes estavam ao redor da pragca S&0 Jodo (atual pragca Bar&o do Rio Branco) e no
entorno dalgreja de Sdo José e da Fortal eza de S&o José. Com rua, ruelas e becos simples sem
pavimentacdo, as edificacdes com melhores estruturas eram das autoridades, funcionarios da
administracdo publicalocal e de alguns comerciantes. As habitacdes das pessoas mais simples
se assemelhavam a pal afitas.

A cidade de Macapd, apesar de ter cumprido seu papel de resguardar a fronteira
brasileira e garantir a ocupagao do territorio, registrou poucos avangos ao longo de quase dois
séculos de existéncia — principalmente ao longo do século X1X, quando foi marcada por um
processo de estagnacéo econdmica. A partir de 1930, o Governo Federal, buscava resguardar
as fronteiras brasileiras cria os territorios federais. Dessa forma, o Estado marca presenca em
regides remotas e cria mecanismos juridicos e econdémicos de incentivo a ocupacdo do
suposto “vazio demogréafico amazonico”, reorganizando o espaco dessa regido.

Dessa maneira, por meio do Decreto Federal 5.812, de 13 de setembro de 1943 foi
criado o Territorio Federal do Amapd, que passou a receber a agcdo de modernizagdo
sobre o0 seu territdrio através de politicas publicas mais efetivas de ocupagdo, defesa
e integracdo e, por meio do desenvolvimento de grandes projetos, que ao
selecionarem suas areas de interesse politico e econdmico passaram a dota-las de
infragstruturas bésicas e complementares. Os sistemas de engenharias implantados
nessa regido, em especial, desde sua transformacdo em Territorio Federal, passaram

a ser fundamentais para direcionar 0 seu processo de urbanizagdo, ocupacdo e
configuracdo territorial. (SANTOS, 2012, p. 165).

A cidade escolhida para ser a capital seria 0 municipio homénimo do Territdrio,
Amapd, cuja elite loca desempenhava atividades voltadas para pecuaria, dém de estar
localizada na porcéo central do recém-criado TFA. Porém, 0 seu primeiro governador, o
coronel Janary Gentil Nunes, que considerou a distancia geografica e o dificil acesso a esse
municipio, optou por implantar a capital na cidade de Macapd, mais préxima ao rio Amazonas
e acidade de Belém, o que gjudava na maior facilidade de circulacéo de bens e pessoas.

Com isso, 0 Governo Federal passa a atuar de forma mais incisiva sobre o Amapa. A
chegada de Janary Nunes no Territério representa o Estado como agente mais atuante no

ambito administrativo, econdémico e no processo de estruturagéo e urbanizagdo da cidade. Em
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1944, ja como capital, Macapa passa a receber a implementacdo de uma nova visdo urbana
aspirando a modernizacéo.

Nesse periodo, vérias medidas institucionais foram adotadas para impulsionar o
desenvolvimento socioecondmico e administrativo da capital, dentre elas. a inser¢do das
atividades mineradoras, com a ICOMI; a criagdo da CEA, que abriu caminho para a
implantacdo da Usina Hidrelétrica Coaracy Nunes; a construcdo da BR-156; e a criacéo de
Nnovos municipios, 0 que reorganiza politica e administrativamente 0 espaco amapaense
(PORTO, 2003).

Porto (2005) se refere ainda a criagdo do TFA destacando trés periodos econdmicos:
génese, estruturacdo produtiva e organizacdo espacial (1943-1974); plangjamento estatal e
diversificacdo produtiva (1975-1987); e estadualizacdo e sustentabilidade econémica (apds
1988). Nesses trés momentos, ha acbes dos setores privados e publicos na aplicacdo de
investimentos, repercutindo no aumento do movimento migratério, a sua urbanizagdo e
reorganizagao espacial.

O primeiro intervalo se refere ao periodo formador e estruturador das atividades
econdmicas e a organizagdo espacial amapaense. Apos a década de 1940, foram criadas
diretrizes politicas e administrativas, implantadas infraestruturas e estimuladas atividades
econdmicas pelo Governo Federal, principalmente no setor do extrativismo mineral, que no
caso amapaense ocorreu com o grupo CAEMI, mediante investimentos da ICOMI (PORTO,
2005).

O segundo tentou-se incluir os territérios federais na fase do plangamento regional.
No Amapa, o plangamento foi executado pelos planos. 1° Plano de Desenvolvimento do
Amapa (1975-1979); 2° Plano de Desenvolvimento do Amapa (1980-1985); e Plano de
Desenvolvimento Integrado do Amapa (1986-1989). Quanto a diversificacdo produtiva, houve
um forte impul so apds o aumento do fornecimento energético pela Usina Hidrel étrica Coaracy
Nunes (PORTO, 2005). A diversificacdo das atividades foi executada de acordo com o
Quadro 1, a seguir:

Quadro 1 — Empresas instaladas no periodo de diversificagdo produtiva (1975-1987)

ANO EMPRESA
1976 Amapa Florestal Celulose S.A. (AMCEL)
1981 Companhia de Dendé do Amapa (CODEPA)
1982 Celulose/ mineradora Caulim da Amazbénia (CADAM)
1986 Companhia de Ferro-Ligado Amapa (CFA)
1983 Mineracdo Novo Astro SA. (MNA) (1983)

Fonte: elaborado pela autora, com dados de Porto (2005)
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O ultimo periodo veio com a estadualizacdo, quando o Amapa adquiriu autonomia e
capacidade de se auto-organizar e elaborar seus proprios planos de desenvolvimento, além de
mudancas nas dimensdes politicas, econdbmicas, administrativas e sociais (PORTO, 2005). O
entdo Territorio Federal passou a ser uma unidade da federag&o brasileira

E necessario destacar que, no periodo de 1950 a 1990, o Governo Federal incentivou a
instalacdo de grandes projetos econdmicos na Amazonia, 0 que mobilizou a populacdo de
outras regides. Desta forma, o Estado incentivou os fluxos migratérios, pois ndo considerava
as populagdes indigenas e povos tradicionais presentes h4 séculos na regido como capazes de
trazer desenvolvimento. Inserida nesse contexto, a criagcdo do Territorio Federa e a
exploragcdo manganifera introduziram 0 Amapa a uma nova realidade, a do mercado mundial
de exportacdo mineral.

As atividades mineradoras executadas com a chegada da ICOMI representam um
marco de mudancas, pois Macapa, Santana (distrito de Macapa) e Serra do Navio (érea de
Macapa) adotaram uma nova conjuntura econdmica, transformando-se em vetores de
crescimento demogréfico, consequentemente alterando a dinamica espacial do Territorio.

Segundo Santos (2016), a ICOMI trouxe um conceito inovador de logistica de
infraestrutura, sendo referéncia para outros empreendimentos minerais a nivel mundial,
principalmente pela criacdo de vilas para abrigar a mdo de obra utilizada na exploracéo
mineral nas jazidas. Motivadas pelo crescimento do fluxo migratério, foi a partir dessa
atividade que o numero de ocupagdes esponténeas nas cidades de Macapd e Santana
aumentou, semelhante a0 que ocorreu no entorno dos grandes projetos instalados na
Amazonia

Construidas pela ICOMI, a Vila Amazonas e a vila de Serra do Navio, ambas
pertencentes a area municipal de Macapa nesse periodo, podem ser consideradas a
protourbanizagdo dos atuais municipios de Santana e de Serra do Navio. A primeira foi
transformada num bairro de médio a alto status social na cidade de Santana; a segunda passou
a ser a sede do municipio de Serra do Navio, sendo grande parte de seu conjunto arquitetdnico
adaptado as novas funcionalidades, como administracdo publica, comércio e servicos. Dessa
forma, o plano urbanistico dessas ex-company towns foi deixado de lado, adaptando-se as
demandas espaciais geradas pelas atividades das novas empresas de mineragdo na regido,
transformando o que outrora fora uma cidade plangada em um assentamento urbano

espontaneo com os problemas habituais (SANTOS, 2012).
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Figura 1l —Vila Amazonas (Santana)

Fonte: porta-retrato-ap.blogspot

Na Figura 1, notase 0 modelo inovador da estrutura organizada para abrigar 0s
empregados da ICOMI. Em um local onde ainda prevalecia a area florestada e ocupagdes
simplestipicas da Amazonia, avilafoi edificada aos moldes da arquitetura moderna, seguindo
as caracteristicas dos paises mais industrializados da época, com projeto moderno e
estruturado, com rede de esgoto, pavimentacdo, escola, hospital, supermercado e clube
recreativo.

Sendo o local escolhido pela empresa para instalar o porto para exportacdo de
minérios, deslocado de Serra do Navio por uma ferrovia, € necessario mencionar 0 expressivo
crescimento de Santana — nesse periodo, ainda érea territorial de Macapa — com a chegada da
ICOMI, na década de 1950. L& surgiu uma povoacdo espontanea entre a vila operéria (Vila
Amazonas) e o porto, formada por populaco de baixa renda atraida pela possibilidade de
geracdo de empregos, chamada de Vila Maia. Assim como Macapd, Santana teve ampliado
seu limite urbano como consequéncia da mineragdo do projeto ICOMI (TOSTES, 2006).

Nas décadas seguintes, outras empresas também se instalaram em Santana, como a
BRUMASA (1960), fabricante de compensados, e a AMCEL (1970), com a producéo de
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cavaco de pinus para a exportagdo. Toda a producdo dessas empresas sairia do estado pelo
porto de Santana. Com a introducdo dessas atividades, Santana também passou a ser alvo de
fluxos migratérios e periodos de crescimento demogréfico e consequente expansdo urbana
com o surgimento de novos bairros.

No tocante a criagdo do Territério Federal, iniciou-se uma nova fase administrativa no
Amapa, proporcionando diversificagdo de suas atividades econémicas, 0 que acarretou nova
dindmica populacional e a reorganizacdo do espaco amapaense. A concepcao dos projetos ou
planos de desenvolvimento e essa nova politica administrativa trouxeram novas perspectivas
de producéo do espaco urbano macapaense, provocando mudancas na paisagem e na estrutura
da cidade.

Com isso, nota-se 0 Estado como principal agente indutor nas agdes de organizagdo do
espaco. Essas acBes se concentram em Macapa, pois precisava ser plangjado um ambiente
favorével a reproducdo do capital. As mudangas realizadas pelo novo governo foram vistas
como extremamente necessarias para que a capital pudesse receber a administracdo do
Territorio, principalmente as edificacdes primordiais ao funcionamento dos servicos publicos.

Ao gque se refere a estrutura urbana, é possivel notar, na Figura 2, da década de 1940,
que a cidade ainda traz do Periodo Colonial as duas pracas centrais (atual praca Baréo do Rio
Branco e Veiga Cabral). E possivel notar na fotografia aérea que as ruas delineadas em torno
dessas duas pracas seguem a malha ortogonal. Essa area comp8e um dos principais nucleos

populacionais da cidade, onde hoje é a atual area central de Macapa.
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Figura2 — Area central de Macapa na década de 1940

PRACA
= TABEAL EIGA

€A BARAO
:[_)0 Rio BRANCO

e

Fonte: porta-retrato-ap.blogspot.com, adaptado pela autora

Na Figura 3, fotografia aérea que remete a década de 1950, destaca-se outro nlcleo
habitacional onde se originou a area comercial e o atual bairro do Trem. Nessa figura,
encontra-se a atual praca Floriano Peixoto e algumas ruas no seu entorno sem pavimentagao,
como a Avenida Feliciano Coelho e as ruas General Rondon e Anténio Coelho de Carvalho.
Essas s@o importantes vias de circulaco vidria da cidade atualmente. As ruas Candido

Mendes e Sao José s80 marcadas por areas comerciais.
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Figura 3 — Areacentral e o bairro do Trem na década de 1950

Fonte: biblioteca.i bge.gov.br, 2020 - adapéo e organizacdo da autora

Pode-se avdiar, através das duas fotografias apresentadas, que a pequena cidade
iniciase a partir do crescimento horizontal, em que € possivel observar a caracteristica da
mal ha ortogonal no ordenamento urbano, as ruas ainda sem pavimentacéo e com tragcado largo
j& prevendo um possivel crescimento e a possibilidade de favorecer a circulagdo que viesse
ocorrer Nos anos seguintes.

Graduamente, a cidade de Macapa comegou a ganhar uma nova configuragcdo. A
paisagem urbanafoi se modificando e a estrutura que se criou para manter a administracéo do
Territério, além das atividades econémicas que foram sendo instituidas, transformaram
Macapa em avo de fluxos migratérios. Progressivamente, a pequena populagdo comeca a
aumentar e a expansao urbana inicia-se, a principio de formatimida — porém, apés as décadas
de 1970 e 1980, 0 aumento populacional setornamais intenso.

A partir do crescimento demogréfico, a capital do Territorio, que se restringia
inicialmente a um pequeno nucleo habitacional em torno da Igreja Matriz e da Fortaleza de
S0 José, aumentou progressivamente. As vias eram organizadas, de inicio, paralelamente e
perpendicularmente ao rio Amazonas. Assm, a maha ortogonal prevista nas primeiras
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plantas da cidade, ainda no Periodo Colonial, foi introduzida e as areas ocupadas proximas ao
atual centro da cidade tiveram essa tendéncia de ordenamento.

O primeiro Plano Urbanistico da Cidade de Macapa (PUCMRGB), elaborado pela
empresa Grumbilf (1960), ressalta que, passados 17 anos da criagdo do Territério, e de
Macapa como sua capital, a sua populagdo chegou a quase 20 mil pessoas e a cidade
apresentava-se distribuida de forma relativamente organizada sobre uma perspectiva de
ocupacdo do solo urbano. As pracgas e os lotes eram bem dimensionados e os habitantes se
concentravam em torno da Pragca Veiga Cabral e dalgrejadaMatriz, nos bairrosdo Trem e do
Laguinho, sendo a maioria das casas construidas utilizando madeiras, mais acessiveis a
populacdo (SILVA, 2017).

Porém esse plano urbanistico, associado aos objetivos do governo do Territério da
época, previa que fossem necess&rias desapropriagdes nas areas centrais, visto que as
edificacOes em madeira ndo estavam de acordo com as intengfes propostas para a paisagem
urbana da nova capital.

A partir da década de 1960, Macapa foi marcada intensamente por mudancas no que
se refere & ocupacdo do solo e & morfologia urbana. Com éreas separadas para as classes
sociais mais abastadas, as disparidades ficaram evidentes, pois a partir do momento em que o
Estado impde normas para construcdes (prioritariamente alvenaria) visando garantir o
embel ezamento da &rea central da cidade, propondo inclusive desapropriacdes de lotes cujos
proprietérios ndo tivessem condi¢cBes financeiras de construir sua residéncia da forma
desgjada pelo governo, fica nitida a tendéncia de segregacéo do espaco (SILVA, 2017).

Nesse periodo, houve remangjamento das populagdes negras que residiam nas areas
centrais para as regifes af astadas. Criando-se 0s bairros mais periféricos, “elimina-se a cidade
concentrada espacialmente e diversa sociadmente, e se instala a cidade sob a dtica centro
periferia, onde seus moradores sdo divididos espacialmente por classe social” (SILVA, 2017,
p. 38).

Na pratica, Macapa passa por uma redefinicdo espacial imposta pelo Estado baseada
na padronizagdo de habitagdes com intuito de gjustar a cidade a uma nova légica urbana e
socia que aspirava disciplina e serviria de modelo a populagéo local. Obviamente ainiciativa
guardou as contradicdes socioespaciais da cidade, pois a construcdo de prédios publicos e a
edificac@o de conjuntos residenciais foram acompanhadas pelo remanejamento de popul acdes
mai s pobres e negras da &rea central da cidade para as zonas periféricas (SILVA, 2016).

Na década de 1970 surge, na cidade de Macapa, uma expansdo urbana consideravel,

formando novas ocupagdes espontaneas e, consequentemente, novos bairros, como: ao sul, o
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bairro do Trem e parte do Beirol, bem como o aglomerado de palafitas no igarapé do Elesbéo;
a oeste, a expansao do bairro Central e parte do Santa Rita; ao norte, os bairros do Laguinho,
Igarapé das Mulheres e Pacoval; a sudoeste, o bairro Buritizal; e a noroeste, os bairros de
Jesus de Nazaré e Jacareacanga. Ha também o prolongamento retilineo de ruas e avenidas que
alcancou a Lagoa dos indios e outras &reas alagadas (TOSTES, 2006). E preciso acrescentar
gue Macapa comegou a receber pavimentacéo em algumas ruas da area central .

A Fundacdo Jodo Pinheiro, em 1973, foi responsavel pelo segundo PDU e destacou
alguns obstécul os decorrentes da dindmica natural — Macapa é considerada uma ilha e cortada
por areas alagadas,; e dos limites institucionais — as &reas do Exército e do aeroporto, que
bloqueavam as possibilidades de urbanizacdo continua. Salienta-se que a cidade registrava um
elevado crescimento populacional e, se as projecdes de avango demografico permanecessem,
haveria dificuldades com o plangamento de novas &reas disponiveis para habitagdes. Na
Tabela 1, é possivel perceber a distribuicéo populacional entre 1940 e 1980.

Tabela 1 — Distribui¢do da populagdo de Macapa em Urbana e Rura no periodo de 1940 a 1980

Ano Populacéo Populacéo Populacéo Populacéo Total d?
urbana urbana (%) rural rural (%) populacdo
1940 1.012 9,44 9.702 90,55 10.714
1950 9.748 67,31 4734 32,68 14.482
1960 27.560 76,1 8.654 23,89 36.214
1970 51.422 72,63 19.370 27,36 70.792
1980 93.132 67,75 44,319 32,24 137.451

Fonte: IBGE — Censos demogréficos 1940, 1950, 1960, 1970 e 1980

Atinente aos dados demogréficos da Tabela 1 das décadas de 1940 a 1980, periodo
guando o Amapa era ainda Territério Federal, é possivel perceber o crescimento popul acional
e de urbanizacdo. Na década de 1940, inicio daqual 0 Amapé ainda estava vinculado ao Para,
nota-se uma populacéo urbanainferior arural. A emancipagao foi um fator influenciador para
o crescimento demografico na década seguinte, quando constata-se que a populacdo urbana
guase decuplicou.

Na década de 1960, o crescimento demografico continua ascendente e a concentragcéo
populacional se acentua na zona urbana de Macapa, reflexo das medidas implementadas pela

administracdo do Territério Federal. Nas décadas de 1970 e 1980, verifica-se um pequeno
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declinio na concentracdo populacional urbana, periodo que coincide com a insercdo de
atividades econdmicas. De acordo com Porto (2003), no periodo de 1969 a 1988 houve
diversificacdo das atividades produtivas, como a implantacdo do complexo industrial do Jari,
as atividades do grupo CAEMI, a introducdo do Polamazonia e o funcionamento da Usina
Hidroel étrica Coaracy Nunes, essas atividades estavam posicionadas fora do contexto urbano
de Macapa.

O crescimento demografico foi consideravel no curto recorte temporal de quatro
décadas e a peguena cidade, que ainda possuia tragos arcaicos do Periodo Colonial, passou
por mudancas estruturais necessarias para atender as demandas desse contingente
populacional, chegando a ocupar inclusive as areas alagadas da cidade, favorecendo o
surgimento de areas sem as condicbes minimas de moradia nos principais nuicleos
populacionais de Macapa e Santana.

A Fundagdo Jodo Pinheiro (1973) alertou sobre a necessidade de se implantar vias
indutoras transpondo a area do aeroporto e as areas Umidas, sugerindo que o trecho
M acapal/Fazendinha/Santana (atual Rodovia Juscelino Kubistchek) poderia se tornar uma érea
suscetivel a expansdo urbana devido suas condigdes favoraveis de habitacdo; além da area
proxima & Lagoa dos indios (a oeste), pela presenca da Rodovia M acapé-Santana, atual Duca
Serra.

Outra situacao perceptivel nesse periodo € o intenso crescimento horizontal urbano de
Macapd, que atingiu as &eas Umidas, entre elas a Lagoa dos indios, ocasionado pelo
prolongamento de ruas e avenidas. Essa expansdo urbana propiciou a emergéncia de
problemas nas areas aagadas, além de dificultar a implantacdo da malha ortogonal,
caracteristica das éreas planas e altas. No Mapa 1 é possivel observar a evolucéo urbana de

Macapa.



Mapa 1 — Evolucéo urbana de Macapé no periodo 1872-1973
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E notdrio observar que, no Mapa 1, é perceptivel o descompasso da ocupagio ocorrida
entre o periodo de 1872 a 1973 na evolucéo da estrutura urbana de Macapa. Nas primeira
(1872), segunda (1945) e terceira (1953) fases, a cidade se aglomerava em torno da Fortaleza
de Sao José de Macapé e da Igreja de Sdo José — ou seja, em 81 anos houve um crescimento
restrito da cidade. Entretanto, quando se compara com as Ultimas fases (de 1953 a 1961 e de
1961 a 1973), nota-se um avanco substancial na maha urbana, decorrente de fatores
mencionados ao longo deste trabal ho.

A cidade de Macapa foi, ao longo de seu processo de formacao histérico-geogréfico,
se configurando e se consolidando como cidade concentradora de atividades administrativas e
econdmicas, no sentido de convergir suas ocupacdes em uma regido central, além de compor,
juntamente com Santana, 0os maiores adensamentos populacionais do Amapa, sendo ndo
somente 0s municipios mais urbanizados, como compondo certa centralidade em relacdo aos
muni cipios menores.

Com relagdo a Santana, seu crescimento urbano mais expressivo ocorreu no entorno
da area portudria e da Vila Amazonas. De acordo com Tostes (2012), a Vila Maia se
consolidou da década de 1960 até meados da década de 1970, surgindo também as vilas
Kutaca, Pavulagem, Piscina e do Igarapé Fortaleza. No final da década de 1970, houve a
remocdo de moradores da Vila Kutaca para onde hoje € o bairro Nova Brasilia. A partir da
década de 1980, surgem os bairros Paraiso, dos Remédios, Nova Brasilia |1, Fonte Nova e
Hospitalidade.

O governo do Territorio, numa tentativa de organizar essa expansao urbana, buscou
contratar empresas para elaborar o Plano de Desenvolvimento Urbano - PDU para entender a
real situacdo do ordenamento da cidade, projetar areas que poderiam estar propensas a serem
ocupadas, organizar o tréfego, identificar potencialidades econémicas, verificar vias indutoras
de crescimento urbano, entre outras situagcdes. Os primeiros PDUs elaborados para Macapa

serdo tratados no subitem a seguir.

1.1.1.Planos Diretores de M acapa

Durante o periodo em que o Amapa era Territorio Federal foram elaborados alguns
PDUs visando organizar a cidade de Macapa. O primeiro deles foi elaborado pela Empresa

Grumbilf do Brasil, encomendado pela CEA, pois havia a necessidade de implantagdo da



33

infraestrutura para o fornecimento de energia elétrica, além de outros servigos, como agua
encanada e coleta de esgoto.

A elaboracdo e execucdo desse plano foi considerada substancial pelos
administradores do Territorio também para gerenciar o crescimento populacional do periodo e
regulamentar as construgdes, pois 0 Governo julgou que a concessao aeatoria de area ou lotes
sem o devido plangiamento poderia acarretar prejuizos a administracdo publica, visto que
poderiam ocorrer demolicOes e/ou desapropriacdes em dreas concedidas, de acordo com o
planejamento urbano.

Segundo a Grumbilf (1960) a topografia peculiar da cidade de Macapd, cortada por
lagos e igarapés, com uma area mais elevada entre o bairro Beirol e o Pacoval; as ruas,
avenidas e pragas com tracado largo, que permitem organizar a malha urbana sem grandes
desapropriagdes; 0 arruamento, que seguia o sentido norte-sul e leste-oeste; e recomendou 0
crescimento espontaneo da area urbana, de acordo com as condi¢fes topograficas e 0s
costumes de seus habitantes. Orientou, porém, que se destinassem areas nas melhores zonas
da cidade para as quais deveriam ser prescritas as condigdes de construcdo, buscando maior
valorizagdo urbanistica.

A empresa, de acordo com a solicitagdo do governo, programou a urbanizacdo para
aproximadamente 100 mil habitantes, nimero a ser atingido em cerca de 30 anos. Porém,
segundo Tostes (2006), em 1980, a populacéo ja tinha superado em 40% o0 previsto pelo
plano. Outra recomendacdo foi priorizar o crescimento horizontal da cidade, e j& se percebia
que o crescimento urbano seguia em sentido a zona norte da cidade. Por fim, a Grumbilf
deixou algumas orienta¢des que ordenariam a organizagéo da cidade naguele momento.

O segundo PDU, elaborado pela Fundacdo Jodo Pinheiro, em 1973, foi uma acéo
conjunta entre a administragdo do Territorio Federa e a Secretaria Adjunta do Ministério do
Interior e tinha como objetivo geral orientar o desenvolvimento urbano municipal. Pode-se
perceber que este Plano seguiu parte das tendéncias do primeiro, elaborado pela Grumbilf. De
modo geral, o PDU da Fundac&o Jodo Pinheiro reside no ambito de plangjamento estrutural
da cidade, com o zoneamento urbano e o sistema viario. Destaca-se que, para a época, este
Plano é uma excelente pega técnica, pois contemplava a capita do territério e os demais
distritos (TOSTES, 2006).

O PDU traz uma andlise sobre a malha viaria de Macapa e sobre sua expansao urbana,
indicando &reas para a implantacdo de nucleos habitacionais, obedecendo a alguns critérios,
como topografia relativamente plana, distancia e acesso a é&rea urbanizada, facilidade para

extensdo da infraestrutura e obediéncia do zoneamento proposto para a cidade. Seguindo essas
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caracteristicas, os bairros Congds, Buritizal, Lagoa dos indios, Pedrinhas e Elesbdo foram
selecionados para expansdo urbana. Nas décadas seguintes, outras areas foram sendo
escol hidas, seguindo esse padréo nas zonas oeste e sul de Macapa.

A Fundagcdo Jodo Pinheiro fez referéncia também aos obstaculos ao processo de
crescimento do tecido urbano, como o rio Amazonas, as ressacas € 0s igarapés, ademais, as
areas ingtitucionais, como a da Infraero e do Exército, constituem um impedimento a
urbanizacdo continua. Desse modo, o PDU sugeriu a criagdo de vias indutoras que
possibilitem 0 acesso a outras areas propicias a serem urbanizadas.

Outro item a ser destacado € que o PDU da Fundac&o Jodo Pinheiro envolve também
Santana (na época, distrito de Macapd), pois ja se percebia a sua complementaridade na
dindmica urbana. Foi proposto, em funcdo dessa tendéncia natural, um modelo de
desenvolvimento que envolvesse as duas cidades, destacando as fungbes de centro
administrativo e de servicos de Macapa e Santana como distrito industrial. A area entre as
duas cidades seria destinada para producdo de hortifrutigranjeiros, clubes campestres e
expansdo urbana.

Do mesmo modo, as rodovias foram evidenciadas pela Fundac&o, considerando que,
além de servirem de interligacdo entre uma &rea e outra, gjudariam a induzir a ocupagdo de
novas areas. Ja naguele momento, enfatizou-se a importancia da rodovia Duque de Caxias
(atual Duca Serra), por estar vinculada a possivel area industrial, mesmo que os governos do
Territério ndo tenham investido nesse setor. A ocupacao das margens dessa rodovia se deu de
formamais lenta devido afatade estrutura.

No periodo de 1976 a 1979, houve a proposta do Plano de Desenvolvimento H. J. Cole
e Associados. Foi um trabalho amplo, que tratou das potencialidades do TFA. De acordo com
este Plano, era dificil tracar prognostico e mesmo analisar as tendéncias de desenvolvimento
econdmico da regido, pois ndo havia atividade econdmica diversificada, as poucas atividades
industriais estavam voltadas para 0 mercado externo e o mercado interno tinha pouca
expressividade. E observado o potencia turistico do Territério, devido as belas paisagens
naturais, sugerindo-se a exploragdo promissora dessa atividade econOmica; todavia,
necessitava de implementacdo de estrutura, assim como precisava haver mais investimentos e
melhorias na infraestrutura do Territorio Federal para desenvolver as demais atividades
industriais (TOSTES, 2006).

O Plano fez previsdo com relagdo a demografia, presumindo que, seguindo o ritmo de
crescimento da época, no ano 2000 o Amapa teria em torno de 500 mil habitantes. Contudo,

de acordo com os dados do IBGE, no censo do ano 2000, o estado ainda ndo possuia esse
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contingente populacional, registrando-se uma concentracdo de pessoas has cidades de
Macapa, Santana e Laranjal do Jari.

O plano diretor mais atual foi elaborado apds a criacéo do estado do Amap4, pois, em
2001, com a aprovacdo do Estatuto da Cidade, reforgou-se a necessidade da elaboragcdo dos
planos diretores ndo somente com participacdo técnica, mas com o envolvimento da
sociedade. O PDP de Macapa tem 193 artigos e foi aprovado em 2004, e percebe-se que sua
elaboracdo serviu mais para atender uma exigéncia institucional do que para gerar beneficios
a cidade e, consequentemente, a sociedade.

Alguns pontos desfavoraveis no gerenciamento do PDP de Macapé foram elencados:
os planos setoriais ndo foram elaborados;, o Plano ndo sofreu nenhuma revisado nos ultimos
anos, até mesmo para inclusdo do processo de integracdo regional com o0 municipio de
Santana; a inaplicabilidade do Plano; o Plano é pouco conhecido pela sociedade; a ndo
participacdo de vérios setores; o Conselho da Cidade de Macapa ndo foi efetivado; o
gerenciamento da cidade € desvinculado do PDP de Macapa; e setores do municipio ndo veem

o Plano como um instrumento importante para a organizacéo da cidade (TOSTES, 2006).

1.2 A CRIACAO DO ESTADO E A EXPANSAO URBANA DE MACAPA E
SANTANA

Com a Constituicdo Federal de 1988, o TFA foi transformado em estado e houve
mudanca na sua estrutura em termos de organizacdo politica, administrativa e econdmica,
pois, as decisdes que eram normalmente impostas pelo Governo federal passaram a ser
tomadas de forma autdbnoma. A nova unidade da federacdo passou a ter eleicao direta para os
cargos de governador, senador, deputado federal e deputado estadual e, no ambito municipal,
para prefeitos e vereadores.

A estadualizag&o trouxe a necessidade de reestruturar administrativamente a gestéo do
Amapa. Novas ingtituicdes foram criadas e as que ja existiam foram reformatadas para
atender as novas demandas do estado. Com isso, novos cargos publicos foram criados e, para
responder a essa redefini¢do institucional e administrativa, foram realizados concursos. Essa
nova organizacao e a possibilidade de ingresso no servigo publico transformou 0 Amapa em
um polo de atracéo populacional.

E necessério enfatizar que, com a criacdo do estado, houve uma maior fragmentacéo
do espaco amapaense e outros municipios surgiram, com a estruturacdo dos poderes locais
como prefeitura, cdmara legidativa e demais 6rgaos para subsidiar a administracéo municipal.
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Isso também trouxe uma nova dinamica espacial para 0 Amapa e acarretou a perda de
territério municipal de Macapa para formar outros municipios. Porto Grande, Serra do Navio,
Itaubal do Piririm, Santana e Ferreira Gomes tiveram seus territorios desmembrados dessa
unidade administrativa.

Outro fato relevante foi a criagdo da ALCMS, que visava trazer para o estado a
perspectiva de tornar-se um canal aberto para fora, atuando ndo somente como exportador de
matérias-primas, mas incentivando a circulacdo de capital interno que estimulasse a criacéo de
empregos, bem como facilitasse aimportacéo de produtos de primeira necessidade do exterior
ou mesmo do Brasil (FERREIRA, 2019).

A criacdo da ALCMS esta relacionada com o processo de reconfiguracdo da producédo
e da localizacéo do poder, tanto politico como econémico. Como o Amapa se tornou estado, a
autonomia administrativa indicava a prerrogativa de agir em favor de interesses econdmicos e
financeiros diversificados, e ndo somente voltados para o extrativismo. Era necessario esbocar
um novo modelo de desenvolvimento, pautado no comércio e numa configuracdo que
erguesse aindustrialocal (FERREIRA, 2019).

De acordo com Portilho (2006), mecanismos foram criados rapidamente para
possibilitar a sustentacdo econdmica do estado, uma vez que os €l os com a Unido comegavam
a ser suprimidos. O Governo do Amapa, através de seus representantes politicos, buscavam
estratégias de incentivos fiscais para atrair empreendimentos que se propuseram a se
estabelecer no Amapa. Entre as contrapartidas oferecidas as empresas interessadas, houve a
proposta de reducdo e/ou isencdo de IPl e ICMS para motivar e atrair 0 maior nimero de
empresas interessadas a se instalar no novo estado.

Pode-se reflexionar, que a criagdo do Estado, junto com a reorganizacdo
administrativa, a implementacdo da ALCMS foram fatos importantes, reflexo direto da
atuacdo do Governo Federal sobre o seu territério. Somados a isso, houve a criagdo de areas
protegidas, e entre 1995 e 2002 o governador Jodo Alberto Capiberibe implanta o Programa
de Desenvolvimento Sustentédvel do Amapa— PDSA, com objetivo de criar um modelo de
desenvolvimento econdmico, visando a exploragdo dos recursos naturais de forma
sustentavel. Esse momento foi permeado por transformagfes que trouxeram consequéncias
para a reconfiguracdo do espaco urbano das duas maiores cidades do Estado, Macapa e
Santana, motivadas pelo crescimento demografico. Estes dois municipios passaram a
conglobar, ndo somente o0s servigos das instituigdes publicas e privadas, e as atividades
comerciais e portuérias, mas as maiores concentracfes populacionais urbanas do Amapa,
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reforcando a caracteristica de centralidade. Os dados da tabela 02, referem-se a todo periodo

apos a estadualizagéo.

Tabela 2 — Evolucédo populacional de Macapa e Santana no periodo de 1991 a 2020 com relagéo ao total de

habitantes do estado
~ = Populacéo de ~
ANo Poi)ﬂurlia(;ac; de Pog::]et\ga;](; de M acapa/Santana com r elacio Popul Zgrﬁo tgtal do
cap ao total de habitantes (%) ap
1991 153.572 51.451 70,84% 289.397
2000 283.308 80.439 76,25% 477.032
2010 398.204 101.262 74,59% 669.526
2020* 512.902 123.096 73,80% 861.773

Fonte: IBGE — Censos demograficos 1991 a 2010 (* projectes 2020/IBGE)

Na tabela 02, nota-se que no periodo de 1991 a 2010 um periodo relativamente curto
0s municipio de Macapa e Santana, registraram um aumento substancial no quantitativo de
habitantes. Outra relevante informagéo € a concentracéo populacional elevada em apenas dois
municipios do estado, fato que chama bastante atencdo, pois nesses dois municipios ha mais
de 73% de toda populacéo do Amapa, € uma das maiores taxas de concentracéo popul acional
daregi&o norte.

Com a avaliac8o dos dados demograficos do IBGE, é possivel averiguar que alguns
fatores relevantes, como a criagdo do TFA, as atividades mineradoras, a diversificacdo de
atividades produtivas, a estadualizacdo e a criacdo da ALCMS, marcaram as fases da
expansdo urbana tanto de Macapa como de Santana. A malha urbana das duas cidades passou
por um avango diferenciado, saindo do eixo central e se dispersando para outras éreas, 0 que
consolidou a ocupacdo em outros locais das cidades e fez com que saissem da estagnacéo
demografica que marcou décadas e chegassem a altos indices de concentragdo urbana na
atualidade.

As duas cidades comecaram a dispersar de forma horizontal. No caso de Macap4, o
proprio estado atuou como agente indutor de crescimento, na medida em que inicia, a partir da
década de 1990, uma politica de loteamentos urbanos, direcionando o espraiamento da cidade
para as zonas sul e norte e, posteriormente, para a zona Oeste. Acrescenta-se a issO as
ocupacOes das areas Umidas das duas cidades, conhecidas popularmente como ressacas,
ambientes inapropriados para habitagfes, pois expdem seus moradores a condicdes del etérias,
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caracteristica peculiar do processo de favelizagdo. Nos proximos subitens seréo tratados o

crescimento urbano de Macapa e Santana apés a estadualizacéo.

1.2.1 Expansdo Urbanade Macapa

A forte pressdo demografica na cidade de Macapa € reflexo do modelo econémico
brasileiro para a Amazonia, a partir da década de 1950, que estimulou 0 processo migratorio,
guando muitas pessoas seguiram para a regido em busca de melhores oportunidades de
emprego. O processo de mudanca tornou-a atrativa para a populacdo do estado do Para e até
mesmo para 0s demais estados do Brasil (FERREIRA, 2019).

Destarte, que a capital, até final da década de 1980, possuia em torno de 17 bairros, a
partir da década de 1990, ocorreu um adensamento demogréfico maior, com 0 aumento das
ocupagdes e o0 surgimento de novos bairros e loteamentos. De acordo com Portilho (2006),
entre as décadas de 1980 e 1990, a expansdo de Macapa seguiu a diregdo do 34° BIS, entre a
rodovia Dugue de Caxias e aressaca do S4 Comprido. A area, sob o dominio do Ministério da
Aeronautica, foi loteada para fins de alienacdo, propiciando o plangjamento do bairro
Alvorada. Nesse momento, nota-se que havia no espago urbano amapaense, a0 mesmo tempo,
uma parte com uma ocupacdo devidamente |loteada e urbanizada, com oferta dos principais
Servicos, e a expansao da Zona Norte e Zona Sul da cidade com caracteristicas diferentes, pois
ainda ndo contava sequer com infraestrutura basica.

Portilho (2006) aindafaz referéncia ao crescimento urbano nesse periodo — que atingiu
as margens da rodovia BR-156, o que deu origem ao bairro Sdo Lézaro, e o inicio da
ocupacdo mais incisiva da Zona Norte, dando origem ao bairro Jardim Felicidade. Na area
leste ocorreu também a ocupagdo mais adensada do bairro Perpétuo Socorro e a expansdo
para a Baixada do Japonés e, ao sul da cidade, a expansdo do bairro Santa Inés. Os vetores de
crescimento populacional atingem o limite da Lagoa dos indios, entre a ressaca Chico Dias e
aressaca do Beirol, dando inicio ao bairro dos Congds, situado entre a ressaca Chico Dias e as
ruas Claudomiro de Moraes e Benedito Lino do Carmo. H& um maior incremento no bairro do
Buritizal, do Beirol, formando-se, em seguida, o bairro do Muca, todo contornado pela
ressaca do Beirol. Por fim, os bairros Jardim Equatorial e Jardim Marco Zero, naZona Sul, ao
longo da rodovia Juscelino Kubitscheck (JK).

Ao longo da década de 1990, incentivada pelos governos estadual e municipal,
acontece a expansdo da ocupacdo das &reas planas no sentido Zona Norte, Zona Sul e Zona

Oeste, dando origem aos bairros Brasil Novo, Infraero | e ll, Renascer | e ll, Novo Horizonte,
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Amazonas e Pantanal, ao norte; ao sul, aos bairros Jardim Equatorial, Marco Zero, Zeréo e
Universidade; e ao bairro Marabaixo, a oeste. As é&reas alagadas, que recortam o sitio urbano
de Macapd, também tiveram sua ocupacado intensificada.

Segundo Portilho (2006), nesse periodo, o governo estadual promoveu a criagdo de
oito loteamentos em Macapa, totalizando 7.180 lotes urbanos distribuidos a populagdo. A
localizag&o desses |oteamentos populares ocorreu cada vez mais distantes do centro urbano,
em areas com pouca estrutura, trazendo custos elevados para a implantagdo dos servicos

urbanos coletivos. No Mapa 2, a seguir, € possivel perceber a evolucéo desse crescimento.



Mapa 2 — Evolucéo do crescimento urbano de Macapa a partir de 1985
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Ao andlisar o Mapa 2, € possivel constatar que, até 1985, a ocupacdo de Macapa era
restrita a uma planicie entre o rio Amazonas e 0 aeroporto, onde a maioria da populacdo se
concentrava em funcdo da proximidade com o centro da cidade, mais dindmico
economicamente. A partir da década de 1990, motivado pela politica de loteamento do
governo e pela valorizagdo dos terrenos no eixo central, acontece o crescimento urbano em
direcéo aos eixos rodoviarios.

Justifica-se que a utilizacdo do termo “eixo rodovidrio” adequa-se a mesma expressao
utilizada nos PDUs elaborados no periodo do TFA, por entender que essa prospeccdo da
expansdo urbana da cidade j& havia sido mencionada e era prevista por 0Orgdo da
administracdo publica e classificada com perspectiva. Desta feita, optou-se por seguir a
mesma tendéncia.

Das informacfes geradas no Mapa 2, partiram as analises que buscam caracterizar as
fases desse processo. Entre 1995 e 2015, essa expansao ocorreu principalmente para 0s eixos
norte e sul da cidade, observando-se que foram os primeiros locais a serem loteados pelo
estado e a registrar mais bairros consolidados. No Eixo Oeste, a ocupacéo considerada pelo
estado como regularizada comegou muito timidamente na década de 1980 e 1990 e se tornou
mais notavel a partir de 2005 até 0 momento atual, marcando a ocupagdo mais recente e ainda
passando pela modernizacdo dainfraestrutura.

No Mapa 2, constata-se 0 periodo em que Macapa comecga a seguir novas tendéncias
ao espraiamento do seu tecido urbano. As rodovias que cumpriam o papel de integrar a capital
aos demais municipios passaram a fazer parte do contexto urbano e a receber os diversos
fluxos de veiculos, compondo uma conjuntura de ambito intra e interurbana.

Percebe-se que, entre 1995 e 2005, esse processo de crescimento da cidade foi
expressivo e se encaminhou para 0 entorno das rodovias, passando a se tornar visivel
enquanto forma. Da década seguinte até a atualidade, esse processo se acentuou,
materializando-se ainda mais como forma e contetido, comprovando que a cidade se refaz,
resultando em novas configuracdes.

Ressalta-se que, entre 2000 e 2020, o estado busca implantar melhorias na sua
infraestrutura com o objetivo de dar mais fluidez na circulagdo da cidade, com a duplicagéo
do eixo rodoviério da Zona Sul, em seguida da Zona Norte, e atualmente da Zona Oeste.

Macapa passa pela expansdo da malha urbana, pela desconcentracdo das atividades e
pela presenca ascendente de veiculos motorizados. Ou sgja, 0 automoével e o transporte
publico coletivo deram mais fluidez a0 modo de vida urbano que sai da &rea central e passa a

se dispersar em outras direcdes mais distantes. Com isso, o0 perfil dos bairros mais afastados,
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antes habitados por pessoas de baixa renda, mudou em raz&o da inser¢do de novos agentes na
|6gica do uso e ocupacdo do solo, principalmente ao longo dos eixos sul e oeste, que seguem
em direcdo a cidade de Santana.

Com esse contexto, as abordagens do presente trabalho se remetem a um desses eixos
rodoviérios, correspondente a Rodovia Duca Serra, na area oeste de Macapa, seguindo em
direcdo a Santana. Essa rodovia foi construida em parceria entre o governo do TFA com a
ICOMI, ainda na década de 1970, nesse periodo esta érea da capital era considerada zona
rural.

Assim como nos demais eixos da cidade, o estado foi atuante, primeiramente,
prolongando a Avenida Padre Jilio e implantando a rodovia, em parceria com a iniciativa
privada, aterrando parte de uma area alagada com relevancia natural, chamada Lagoa dos
indios. Em seguida, houve a inser¢io dos 6rgéos publicos e, posteriormente, uma construtora
local, proprietaria de uma vasta area, foi responsavel por edificar o conjunto Cabralzinho, na
década de 1980.

No seu entorno ainda resiste uma comunidade remanescente de quilombo, denominada
Lagoa dos Indios. Ferreira (2019) traz narrativas dos moradores antigos, os quais lembram do
periodo da construgdo da rodovia, quando ainda mantinham hébitos da vivéncia simples, com
cultivo de frutas, verduras e criagdo de animais. Com base nos relatos, foi possivel pensar em
duas visdes. a principio, que 0 processo urbano ameacou a permanéncia da comunidade e
reduziu consideravelmente o seu territdrio; por outro lado, foi através dele que passaram ater
a possibilidade de ingressar na zona urbana de Macapa em busca de servigos publicos e até
mesmo para comercializar sua producdo agricolanasfeiraslocais.

Ou sgja, ha um paradoxo no significado: ab mesmo tempo em que existem beneficios
para a comunidade, pela oportunidade de sair do isolamento e por ser possivel, a partir de
insercdo dessa infraestrutura, outros servigos publicos dispersarem para esse local, como
escola e posto médico, ha a chegada de novos interesses, que passam a promover — mesmo
lentamente — transformages, as quais foram avancando e evidenciando as diferentes formas
de apropriacdo, desencadeando, nesse espaco, pProcessos que passaram a segregar as pessoas
de acordo com a suarenda.

Esse trecho da cidade, na década de 1990, ainda possuia caracteristicas similares a
ruralidades, com areas aparentemente “devolutas’, na visdo do estado e de grandes
empresarios, pois ndo consideravam a comunidade quilombola como possuidora dessa vasta

extensdo de terra, com potencial para expansdo urbana e para outros empreendimentos.
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Entre 2000 e 2010, grupos empresariais voltados para o setor imobiliario foram se
organizando e fortalecendo suas articulagdes com mercado de terras. Paulatinamente, assim
COmMO Ocorreu com as zonas norte e sul, a iniciativa privada foi ganhando oportunidade de
inserir empreendimentos diversos, que foram introduzindo novas formas de uso e ocupagao
do solo, notadamente a partir de 2010.

Pode-se avaliar que, no seu processo de evolugdo, a cidade de Macapa é marcada na
sua esséncia espacia por formas desiguais, uma vez gque sua érea central foi organizada
estrategicamente para servir a logica do capital, com infraestrutura necesséria para as
atividades econémicas a serem desenvolvidas, principalmente comércio e servigos. Na Figura
4, observa-se as transformacdes ocorridas na estrutura urbana da area central de Macapa, na

gual nota-se o inicio da sua verticalizaco.

Figura4 — Vista aérea atual da cidade de Macapa
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Em resumo, o centro foi preparado como um espaco de consumo, onde até mesmo as
principais vias de circulacdo se articulam para acessa-|0, enquanto as zonas periféricas, entre
elas a Zona Oeste, seguem outra logica organizacional, de acordo com a classe socia que a
ocupa. Em se tratando dos bairros e loteamentos publicos, aguns foram formados com
ordenamento esponténeo dos proprios moradores, em que a inser¢éo de infraestrutura depende
exclusivamente das politicas estaduais € municipais, ao passo que o uso do solo voltado para
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utilizacdo privada, em forma de loteamentos e condominios, implanta infraestrutura com
intuito de valorizé-lo e atrair outro publico, com maior poder aquisitivo.

Entende-se que, da mesma forma que Macapa, Santana vivenciou um expressivo
crescimento demografico e o avango da sua malha urbana, expandindo-se principa mente apds
a chegada da ICOMI, das atividades portuérias e de sua autonomia administrativa. Sobre esse

processo, 0 item seguinte traz uma breve abordagem.

1.2.2 Expansdo Urbana de Santana

Santana foi uma vila colonial que se tornou distrito de Macapa em 1981. Em 1987, foi
transformada em municipio e passou a ter autonomia, dispor de um territério municipal
demarcado, além de poder eleger prefeito e vereadores. Com a autonomia, foram criados os
Orgdos publicos que dariam suporte a administragdo do municipio, fatores esses que também
ajudaram no crescimento populacional.

A cidade teve seu nucleo formado na margem do canal norte do rio Amazonas e seu
processo de crescimento urbano esteve associado as atividades da |COMI, firmando-se como
cidade portuéria por proporcionar facil navegabilidade e profundidade suficiente para acesso
de navios de grande porte. Foi justamente a localizagcdo privilegiada que favoreceu a
implantacéo do porto.

O ordenamento de suas vias recebeu a influéncia da malha ortogonal, com ruas
paralelas ao rio Amazonas e avenidas perpendiculares a ele, 0 mesmo seguido inicialmente na
capital, resguicio da influéncia colonial portuguesa. Simultaneamente a isso, existem as
ocupacdes espontaneas em torno da estrutura montada para atender as necessidades da
atividade mineradora.

Santana € 0 segundo nlcleo urbano mais importante do Amapd, a partir da
transformac&o em municipio, as relagbes com Macapa foram ainda mais intensificadas, e uma
nova dindmica passa a ser estabelecida, abrindo caminho para ampliar a exploracédo do seu
potencial portuério, tornando-se a principal porta de entrada de produtos, assim como de
pessoas que utilizam o transporte fluvial — 0 maior complexo portuério do estado.

Faz-se necessario pontuar que a transformacdo de Santana em municipio e a do
Amapa em estado foram marcos significantes que culminaram com esse segundo momento de
expansdo urbana. O periodo de crescimento populacional é notével quando se avalia os dados
do IBGE: de 1991 a 2010, a populagdo da cidade quase dobrou. No ano de 2010, €la ja
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ultrapassava 100 mil habitantes, e os efeitos desse aumento acelerado refletem-se em uma
cidade onde ha desigualdades e segregacéo, 0 que contribui para acentuar a favelizacéo.

A partir da década de 1990, outros bairros se consolidaram, como Paraiso e Fonte
Nova. Na década seguinte, as ocupacfes chegam as margens da ferrovia. Outro fato que
chama atencdo € a ocupacdo mais intensa das areas alagadas. em alguns casos, esses canais
compdem a bacia hidrogréfica do Igarapé da Fortaleza, que divide os dois municipios

(Macapa e Santana). E possivel perceber a evolucio da expansio no Mapa 3.

Mapa 3 — Evolucdo da expansdo urbana de Santana
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Analisando o Mapa 3, percebe-se 0 aumento da malha urbana principalmente apos as
instalagbes das novas atividades econdmicas, 0 que favoreceu o crescimento populacional e a
ocupacdo de novas éreas no entorno do nicleo inicia. E notavel que, no inicio, a malha
urbana estendeu-se as margens do rio Amazonas, sobretudo, proximo ao chamado Distrito
Industrial e daVila Amazonas. Seguidamente, as regides mais centrais da cidade foram sendo
apropriadas. As ocupacOes mais recentes estdo proximas ao trilho da estrada de ferro e
seguindo a diregdo do eixo rodoviario da Duca Serra, com implantagdo de um

empreendimento imobiliério.
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M acapa expandiu-se em torno do eixo central, motivada pelas atividades comerciais e
de servicos. Ja em Santana, o crescimento foi em volta das atividades portuérias e industriais,
além da circunvizinhanca da Vila Amazonas. E notavel que o porto e as rodovias
influenciaram diretamente nessa din@mica, pois foi a partir desses elementos que ocorreu o
espraiamento da cidade.

E necessario mencionar que as rodovias Josmar Chaves Pinto ( antiga JK) e Duca
Serra conectam-se atraveés da Avenida Santana, da Rua Claudio Lacio Monteiro e da Rodovia
Salvador Diniz, formando um grande corredor de entrada e saida da cidade em direcéo a
capital, onde se concentra também uma area comercial expressiva, com centralizacdo de
fluxos diversos, como veiculos particulares, transporte coletivo e transporte de carga, que
seguem em direcdo a area portuéria de Santana. A circulagdo de caminhdes e carretas diversas
na rua Claudio Lucio Monteiro influenciam no desgaste do pavimento, acarretando o
rompimento da capa asféltica e deformidades, prejudicando o trénsito navia.

Figura 5 — Vista aérea de Santana evidenciando as atividades portuérias
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Observando a fotografia aérea de Santana (Figura 5), nota-se no primeiro plano um
trecho do Distrito Industrial e a &rea portuaria; em segundo plano, a expansdo da cidade, que
ocorre de forma horizontal, ainda sem a presenca de edificios. E perceptivel a apropriacio
mais intensa do solo em torno das atividades do porto, que tem atraido novos

empreendimentos voltados ndo somente para o transporte, mas também para logistica. Chama



47

a atencdo que, recentemente uma parte do porto foi leiloada pelo governo federal para a
iniciativa privada, incorporando novas possibilidades as atividades portudrias.

Em se tratando da érea central, é perceptivel a diversificagdo de atividades comerciais
com maior oferta de produtos e de servigos, como servicos bancarios, educacdo em diferentes
niveis e saide. Outro fato marcante sGo 0s empreendimentos comerciais considerados
tradicionais em Macapa que passaram a atuar também em Santana, como redes de
supermercados, lojas, lanchonetes e academias, que ampliaram seus negocios e passaram a
funcionar nas duas cidades.

Além disso, Santana comega seguir a tendéncia dos empreendimentos voltados para o
setor imobiliario, com o primeiro loteamento privado localizado as margens da Duca Serra, na
entrada da cidade. Lancado em 2014, a previsdo é chegar a cerca de 8 mil lotes, e parte desse
loteamento ja& foi comercializado. O discurso dos empreendedores é o de reduzir o déficit
habitacional, porém o valor do lote ndo é acessivel a pessoas de baixa renda. Ou sgja, 0s
loteamentos e condominios fazem parte da nova dindmica urbana de Macapa e Santana,
marcando sua fase mais recente de reestruturagao.

Analisando a dindmica da producdo do espaco urbano das duas cidades, sdo notéveis
0s tragos que levam a se considerar que ambas seguem a tendéncia de crescimento norteado
pelas duas rodovias que fazem a conexdo entre elas — 0 que reforga a sua importancia néo
somente para as interacdes espaciais, mas para as diversas formas de apropriacdo que ocorrem
no seu entorno.

Em se tratando especificamente da Duca Serra, € notavel que tanto em Macapa quanto
em Santana a ocupacdo € mais recente quando se considera o contexto urbano. A principio,
realizou-se a introducdo dos bairros direcionados para esses locais, sgjam loteados pela acéo
do poder publico ou por ocupagdes espontaneas, e, na Ultima década, pela acdo dos agentes
imobiliarios, que passaram a inserir a logica da “cidade mercadoria’, a ser abordada na
proxima secao.

Com isso, percebe-se claramente que, a partir do crescimento das duas cidades,
processos socioespaciais passaram a compor a dinamica da produgdo do espago urbano, onde
terra, no sentido de propriedade, agrega um novo significado. Em outros termos, determinadas
areas da cidade passaram a receber infraestrutura, se tornando mais valorizadas.

Isso desperta 0 uso mais intenso do solo para empreendimentos diversificados. Como
resultado, a segregacdo socioespacial passa a ser mais percebida, nova centralidade comega a
se formar, a complementaridade entre as duas cidades se reforca e as interaces espaciais se

intensificam, traduzindo-se em fluxos mais intensos. E, por se tratar do espago urbano,
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inserido no movimento diaético, esses processos articulam-se intrinsecamente com a
reestruturacdo do espaco urbano e da cidade. Essas tematicas sdo desenvolvidas na proxima
secdo, direcionando as discussdes para 0 contexto das duas cidades, com enfoque principal

para o eixo rodoviario em estudo — a Duca Serra.
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2. PROCESSOS SOCIOESPACIAIS URBANOS AO LONGO DO EIXO DA
RODOVIA DUCA SERRA

O espaco urbano capitalista— fragmentado, articulado, reflexo, condicionante social,
cheio de simbolos e campo de lutas — € um produto social, resultado de agbes
acumuladas através do tempo, e engendradas por agentes que produzem e
consomem espagos (...) A complexidade da agdo dos agentes sociais inclui préticas
gue leva a um constante processo de reorganizagdo espacial que se faz via
incorporacdo de novas areas a0 espaco urbano, densificacdo do uso do solo,
deterioracdo de certas éreas, renovacdo urbana, relocacdo diferenciada da infra
estrutura e mudanga, coercitiva ou ndo, do conteldo social e econdmico de
determinadas éreas da cidade. (CORREA, 2000, p. 11.).

Partindo das reflexdes de Corréa (2000) e avaliando Macapa e Santana, houve, a
principio, a conformagdo de uma cidade mais concentrada, na qual as principais atividades e
as habitacdes localizavam-se em uma area central. Apés a estadualizacdo, a expansdo urbana
foi mais acelerada, promovendo um crescimento horizontal que seguia para 0S €X0S
rodoviarios. Novos agentes foram se englobando nessa dindmica, promovendo uma
reorganizacdo e incorporando novas areas a0 espago urbano, o que resultou em uma
renovacao da cidade.

Pretende-se, neste capitul o, retratar como ocorreu e ocorrem as ocupacdes ao longo da
rodovia, reflexo da dinamica de formacéo e configuracdo territorial urbana das cidades de
Macapd e Santana, discutidas na secdo anterior. As ponderagdes historico-geogréficas
serviram para subsidiar as discussdes desta segunda secéo.

As dteracbes no perfil urbano promoveram 0S processos Ssocioespaciais, como
mudancas no uso e ocupacdo do solo; segregacdo socioespacial; formacdo de nova
centralidade e conurbacdo; fomento a complementaridade urbana entre Macapa e Santana,
intensificando as interagOes espaciais; e, por fim, a reestruturacéo urbana pela qual passam as
duas maiores cidades do Amapa, sendo que o destaque maior sera para a capital, onde esses
processos sdo mais notavels.

A secdo esta estruturada em seis itens, que retratam as principais caracteristicas do
espaco urbano no entorno desse eixo rodoviario. No primeiro, trata-se dos agentes que
promoveram ou promovem as transformagdes em curso. No segundo item, aborda-se o uso e a
ocupacdo do solo na circunvizinhanga darodovia.

O terceiro item versa sobre a segregagdo socioespacial, visto que a agéo dos diferentes
agentes nessa area estimula a presenca marcante de pessoas com faixas de renda distintas e,
consequentemente, diferentes maneiras de apropriacdo do solo urbano se revelam. O quarto
item discorre sobre a formacdo de nova centralidade e a conurbacdo, j4 que essa nova

configuragdo passou a atrair empreendimentos para o entorno da Duca Serra e percebe-se a
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convergéncia das duas cidades se materializando nas suas margens com o crescimento das
areas habitacionais.

No quinto item, ha uma abordagem sobre a relacdo de complementaridade entre
Macapé e Santana e as interagdes espaciais que ocorrem entre esses dois centros urbanos. Por
fim, o dltimo item da secdo discutira a reestruturagdo em andamento, buscando compreender

Macapa e Santana como um aglomerado urbano.

2.1. AGENTES SOCIAISE SUASESTRATEGIAS

Os agentes da producéo do espago urbano sdo protagonistas na materializacdo do
crescimento da urbe. As acdes desenvolvidas por eles sdo mediadas por interesses que
repercutem na configuragdo da cidade e nas diferentes formas de apropriagéo, promovendo
processos de segregagao socioespacial, valorizagdo desproporciona de determinadas zonas da
cidade em detrimento de outras e implantacdo de infraestrutura em determinada érea e
auséncia em outras — exemplos de como esses agentes podem influenciar na producéo do
espaco.

Para iniciar as discussdes sobre essa temédtica, é relevante citar as reflexfes de
Vasconcelos (2020) acerca dos termos “agente” e “ator”, visando distingui-los para néo
empregé-los como sinbnimos. O autor ancora sua escolha pelo termo “agente” em estudiosos
como Jacques Lévy e Karl Marx, e define-o como “um individuo ou um coletivo capaz de
acOes voluntérias ou de iniciativas proprias’ (Vasconcelos, 2020. p. 95).

Singer (1978) também busca retratar a realidade brasileira evidenciando, em uma de
suas publicacBes, a atuacdo dos agentes como modeladores do espago urbano. O autor
discorre sobre a concorréncia pelo solo urbano considerando dois aspectos. arenda daterrae
aestruturacao do solo, que passa a ser pretendido por empresas/entidades e por individuos que
almejam a propriedade privada da terra, mesmo que, paraisso, precisem competir seguindo as
regras impostas pelo mercado.

Segundo Corréa (2000), os agentes sociais que atuam fazendo e refazendo a cidade
s80: os proprietarios dos meios de producdo; os promotores imobiliarios; os proprietarios
fundidrios; o Estado; e grupos socialmente excluidos. H4 um marco juridico regulatério que
norteia a atuacdo deles — marco esse que ndo € neutro, pois reflete o interesse dos agentes
dominantes. O autor alerta que, mesmo que haja divergéncia entre os trés primeiros, algo em
comum 0s une: a renda da terra e a possibilidade de reproducéo das relagdes de dominagdo
capitalista.
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Esses grupos podem atuar em conjunto ou de formaindividual dotados de estratégias e
interesses, pois “0s agentes sociais da producéo do espaco estdo inseridos na temporalidade e
espacialidade de cada formagdo socioespacial capitalista. Refletem a possibilidade social
gerada por processos (...) e materializam 0s processos sociais na forma de ambiente
construido” (Corréa, 2000, p. 43-44).

A partir desse pressuposto tedrico, reflexiona-se sobre os agentes que atuaram e atuam
na producdo do espaco urbano das cidades de Macapa e Santana, tendo, a principio, atuacéo
de maior destaque para 0 Estado, com a implementacdo de vérias acles estruturantes,
inclusive com a insercdo das atividades mineradoras da empresa ICOMI. Ap6s a
estadualizacéo, 0 estado novamente atua como agente modelador da urbe quando acentuar as
medidas de estruturacdo em Macapa, influenciando até mesmo nos eixos de crescimento
urbano, que passam a se direcionar progressivamente as rodovias seguindo para Santana, ja
emancipada.

Entre os anos 2000 e 2010, inicia-se uma timida mudanca com relacéo a atuacéo dos
agentes. Percebe-se a articulacdo de grupos empresariais, que passam a atuar paralelamente ao
estado, com interesses voltados para o setor imobiliario — porém de forma incipiente, sem
promover alteragdes significativas, mas com potencial de crescimento, visto que havia
mercado consumidor interessado pela possibilidade de adquirir lotes para construgdo ou até
MEeSMO casas e apartamentos.

Silva (2017) chama atengdo para 0 novo contexto urbano de Macapa, até o fina da
década de 2010, o estado se apresentava como principal agente do processo de expansao
urbana, na medida em que o crescimento para outros espacos da cidade se consolidava ao se
implantar infraestrutura, loteamentos e dispersar servicos publicos. A autora reflexiona sobre
o periodo mais recente, no qual o pode publico parece ter cedido esse protagonismo ao capital
privado, passando para a condi¢do de administrador desse processo.

Muito embora o estado tenha promovido a construcdo de moradias populares entre o
periodo de 2010 a 2019, é evidente e significativa a agdo das incorporadoras e construtoras
imobiliarias nos trés eixos de crescimento urbano. Voltando-se para o recorte espacial
estudado, s8o muito marcantes os empreendimentos implantados nas bordas da rodovia, que
marcam substancialmente a presenca de outros agentes.

Avaliando o contexto histérico-geogréfico de ocupacdo do entorno da Rodovia Duca
Serra, pode-se destacar a atuagcdo de alguns agentes que influenciaram e/ou influenciam na
configuragdo dessa area, como: 0 Estado, o primeiro a interferir, agindo como consumidor e

gestor do espaco, implantando 6rgaos e loteamentos publicos, além de ser o responsavel pela
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normatizacdo e regulamentacéo do uso daterra; o setor imobiliério e o financeiro, aliados para
promover a utilizacdo mais efetiva do solo, empenhados na transformac&o da terra rural em
terra urbana, vinculando a cidade e os seus espacos a condicdo de mercadoria; e, por fim, os
moradores, dividindo-se em 0s mais antigos, da area quilombola, € 0s mais recentes,
consumidores dos empreendimentos imobili&rios e moradores do loteamento publico e das
ocupacdes espontaneas.

E importante ressaltar que, segundo Silva (2017), a terra onde estd havendo a
introduc&o dos “loteamentos murados’, foram regul arizadas nas décadas de 1980 a 2000 junto
a0 INCRA.. Nesse periodo, essa regulamentacdo ainda foi emitida como propriedades rurais,
porém, pouco tempo depois, sdo perceptivels as transformagdes ocorridas nessa area, a qual
comecgou a receber a implantacéo de infraestrutura, processo citado por Corréa (2000) como
reorganizagao e renovagao da cidade.

Nesse decurso, pode-se perceber com muita efetividade a eminente transformagéo das
propriedades rurais em terras urbanas, pois, dessa forma, poderiam ser comercializadas com
um valor bem mais significativo.

A partir de 2010, houve um incremento com relagdo aos empreendimentos
imobilidrios. Muitos deles passaram a ser comercializados e, nesse momento, a terra
regularizada faria diferenca, pois facilitaria a possibilidade de conseguir financiamento junto
ao sistema bancario, em que a prépria propriedade é dada como garantia.

Com isso, € possivel perceber a especulacdo imobiliaria: terras regularizadas como
propriedades rurais junto ao INCRA, de dimensdes maiores, cujos proprietarios podem deixa-
las reservadas e improdutivas por um periodo de tempo e, em determinado momento, quando
a cidade expande, aproximando-se desses grandes lotes, passam a receber melhorias
estruturai s para que sejam agregadas ao espago urbano e, com isso, valorizam-se.

O setor imobilidrio foi beneficiado pela regularizacdo das terras e de seus
empreendimentos por 6rgdos publicos de diferentes esferas, sendo marcante a atuacéo desses
agentes na producdo do espaco entre Macapa e Santana. Além disso, 0 governo do estado
somente iniciou o processo de duplicacdo da Rodovia Duca Serra no ano de 2016, quando ja
havia vérios loteamentos e condominios inseridos nessa &rea, fato que aumentou
consideravelmente o fluxo de circulagéo nesse trecho da cidade. Ha de se considerar, também,
qgue a duplicacdo da rodovia agrega ainda mais valor as propriedades adquiridas nesses

empreendimentos imobiliérios.
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2.2. USO E OCUPACAO DO SOLO

Na cidade, 0 espaco passa por constantes mutacbes em relacdo ao uso e ocupacdo do
solo, visto que moradia é algo considerado de primeira necessidade e ndo deve estar limitada
e associada somente a presenca de abrigo, e, Sm, ser composta por infraestrutura necesséria
para uma habitacdo adequada.

A expansdo urbana consiste na apropriacéo do espaco em funcdo das necessidades do
homem e, para que ocorra 0 processo de ocupagao e uso, 0 solo urbano precisa ser parcel ado.
Para Souza (2014), o parcelamento do solo constitui o ingtituto juridico pelo qual seredizaa
primeira etapa de construcgo do tecido urbano. E quando ha a defini¢io da morfologia urbana,
configurando a localizag8o das diversas éreas destinadas a pracas, equipamentos urbanos e
comunitarios, tragado do sistema viério e demarcac@o dos lotes onde ocorrera as edificagoes,
entre outras situagcdes. Porém muitas areas das cidades sdo compostas mediante parcelamento
irregular do solo, com construcdes inadequadas e ordenamento desregrado.

O uso e a ocupacdo do solo promovem a reproducdo social no espaco urbano, e essa
propriedade advém da maneira pela qual a edificagdo pode ocupar determinado terreno.
Presume-se que, ao ordenar determinado local da cidade para ser povoado, deveria ser feito
primeiramente um estudo de viabilidade para a implantacdo do assentamento urbano, porém
na maioria das vezes isso ndo ocorre, pois muitos locais sdo ocupados espontaneamente pela
populacdo com renda mais baixa, sem o devido regramento.

Para Takeda (2013), antes da apropriagdo e uso de determinadas zonas da cidade,
alguns dos aspectos devem ser considerados. primar pela organizagdo do territorio,
potencializando as aptidfes, as compatibilidades, as contiguidades e as complementari edades
de atividades urbanas e até mesmo rurais; controlar a densidade populacional e a ocupagéo do
solo pelas construgdes; otimizar os deslocamentos e a mobilidade; e observar as questoes
ambientais e a qualidade de vida.

Porém, na cidade capitalista, 0 solo urbano assumiu outras fun¢es e a moradia passou
a ser vista como mercadoria possivel de ser comercializada, negociada e, de acordo com a
estrutura oferecida, mais valorizada, revelando os contrastes e a distingdo de areas.

A expansdo urbana de Macapa e Santana influencia nas dindmicas espaciais em
andamento, uma vez gue o adensamento das areas centrais corrobora para uma producéo mais
periférica do espaco, a partir do momento em que ha um crescimento direcionado aos eixos
rodoviérios, onde as terras consideradas rurais passaram a ser remodel adas para compor uma

novarealidade com caracteristicas urbanas.
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Em consonancia com Oliveira (1982), é necessario entender a organizacdo do espaco
urbano no modo de producéo capitalista, compreender como se da a valorizagéo do solo, que
se realiza de forma diferenciada de outras mercadorias, pelo fato da terra ndo ser considerada
um capital, mas ssim um equivalente de capital, seu processo de valorizacdo ndo € decorrente
do trabalho, mas sim das formas de como se d& a sua apropriago e uso.

Villaga (2001) chama atencéo para o acumulo de trabalho social, que pode influenciar
no valor da terra, juntamente com o fator localizacdo. Tal entendimento compreende que a
terrainserida no espaco urbano, em locais onde ha mais infraestrutura e aglomeracdo — fatores
que corroboram para uma valorizagdo maior de determinada zona da cidade — é vista como
mercadoria.

Outra temética a ser abordada de forma sucinta é a nocéo de valor de uso e valor de
troca. O primeiro é proporcionado pela natureza, a terra como objeto universal e condic¢éo do
trabalho humano. Ja o valor de troca esta intimamente associado a cidade capitalista, em que o
mercado fundiario vé o solo urbano com status de mercadoria, sendo que a sua localizacéo
influencia na definicéo dos pregos (HARVEY, 2013).

A conjuntura capitalista impde novas formas de se apropriar do espago da cidade,
resultando na perda do valor de uso em detrimento do valor de troca. O valor de uso associa-
se a necessidade do ser humano de se abrigar, de manter boas relagdes sociais e até mesmo de
conforto, tranquilidade e seguranca, ou sgja, esta associado a possibilidade de ter acesso a
moradia. A outra perspectiva se refere ap valor de troca, em gque a cidade se protagoniza como
cidade-mercadoria, adaptando-se as novas redidades. O crescimento da especulacdo
imobiliaria suprimiu as particularidades e as necessidades dos moradores, favorecendo os
interesses de proprietarios de terras na area urbana, que podem agregar mais valor a suas
propriedades.

Diante deste cenario tedrico, busca-se avaliar a ocupacdo e 0 uso do solo entre
M acapal/Santana seguindo o eixo da Rodovia Duca Serra. Avalia-se que, da criacdo do TFA
até por volta de 2010, o estado foi o principa responsavel em gerenciar o parcelamento do
solo, muito embora ocorressem paralelamente as ocupagOes espontaneas, motivadas pelo
crescimento demografico.

A ocupacdo de Macapa deu-se inicidmente pela area central, onde houve a
implantacdo das primeiras edificaces, e foi expandida para seu entorno. Com isso, ocorreu a
ampliagdo e criagdo de novos bairros, mencionados na primeira se¢do, conforme o
crescimento populacional avancava. Essa &rea central abrigava as principais atividades

comerciais e diversos servicos publicos e privados. Por conta disso, tem maior valorizagéo e
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0s proprietarios que ainda possuiam lotes ou se disporiam a comerciaiza-los praticavam
valores elevados, inviabilizando a compra por pessoas de renda mais baixa, restando a esses
buscar loteamentos publicos, a compra de lotes de terceiros em locais distantes ou até mesmo
as invasdes — que, em alguns casos, estavam em areas alagadas ou mais afastadas do centro da
cidade e ndo dispunham de infraestrutura bésica.

A partir da década de 1990, a expansdo urbana foi se encaminhando para os eixos
rodoviarios, perspectiva ja assinalada nos PDUs ainda no periodo de TFA e intensificada com
o incremento demogréfico. Os primeiros eixos a se protagonizarem como indutores de
crescimento foram a &rea norte, aarea sul e, por Ultimo, a &rea oeste.

Ao transferir a discussdo para o contexto estudado — o eixo da Rodovia Duca Serra —,
as primeiras aces do estado foram a construcéo do 34° Batalhdo de Infantaria e Selva (BIS) e
da Colénia Agricola Penal. Uma construtora local realizou a construgdo do conjunto
habitacional Cabralzinho, o primeiro loteamento privado inserido nessa &rea, na década de
1980, e se voltou especificamente para funcionarios publicos que tinham a possibilidade de
financiar sua moradia pela Caixa Econémica.

De acordo com Ferreira (2019), a area onde esté localizada a Zona Oeste em diregéo a
Santana foi primeiramente ocupada por afrodescendentes. As mudangas passaram a ocorrer
com aintroducdo da Rodovia; a chegada do INCRA, responsavel pela regularizacéo fundiaria
na época; a construcdo da Penitencidria; e a insercdo do primeiro conjunto residencial. O
governo ndo reconhecia os moradores dessa comunidade como proprietarios dessas terras,
mesmo que desempenhassem nelas suas atividades agricolas e pecuarias.

Apbés a estadualizacdo, o governo do estado criou, no inicio da década de 1990, o
Instituto de Terras do Amapa (TERRAP), 6rgdo responsavel pelas questdes fundidrias.
Conforme Ferreira (2019), entre as décadas de 1990 a 2010 foram implantados 15
loteamentos urbanos em Macapa, entre eles 0 Marabaixo, o unico localizado no entorno da
Duca Serra, iniciado no final de 1990 e mais efetivamente ocupado nos anos 2000. Ressalta-
se que foi 0 maior loteamento implantado, com mais de 3.200 unidades.

Esse loteamento se deu em fases. Atualmente dividido em Marabaixo I, Il e lll, houve
ocupagdes espontaneas que originaram 0 Marabaixo 1V — que, com 0 novo ordenamento de
bairros da Prefeitura de Macapa, recebeu nome de Jardim América. As éreas mais proximas a
rodovia correspondem as mais valorizadas, pois foram as primeiras a serem distribuidas e a
receberem infraestrutura. Com o crescimento do bairro nos dltimos anos, houve aumento

significativo no nimero de moradores.
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A partir de 2010, o setor privado passou a atuar mais ativamente na area. S&o
empreendimentos imobiliarios com padrdes diferenciados, direcionados para pessoas de

classe média a alta, como foi concluido ao observé-1os e no contato com agentes imobiliérios.

Alguns desses empreendimentos foram enumerados no Quadro 2, a seguir.

Quadro 2 — Empreendimentos imobiliérios implantados entorno da Duca Serra

ANO DA )
EMPREENDIMENTO _ CARACTERISTICA DO EMPREENDIMENTO
IMPLANTACAO

Residencia Cajari 2000 O Residencia Cajari foi um dos primeiros produtos imobiliarios do
Eixo Oeste. Aprovado como loteamento, funciona, na prética,
como condominio com 28 lotes.

Residencia Lagoa 2005 O Residencial Lagoa Parque foi aprovado como loteamento. A

Parque area total dos lotes é de 110.588,32 m? distribuidos em uma gleba
de 220.787 m?, dos quais 83.894,84 m? sdo areas de ressaca e
26.303,84 m?, de &reas verdes. Possui com 371 lotes residenciais e
91 lotes comerciais (17 quadras residenciais e 1 comercial).

Residencial Parque | 2005 O loteamento Irm&os Platon localiza-se na Rodovia Duca Serra,

Irméos Platon | em frente ao |APEN. Este também foi um dos primeiros dos novos

Residencial Parque | 2014 produtos imobiliarios do Eixo Oeste. O detalhe reside no fato de

Irm&os Platon |1 que a propria empresa |oteadora e urbanizadora era proprietéria dos
terrenos. A primeirafase desse loteamento foi iniciadaem 2005 e a
segunda fase em 2014. Atualmente funciona como condominio
fechado.

Residencial 2014 O loteamento Amazonas, proximo aos trilhos da EFA, foi

Amazonas aprovado e comercializado em 2014. Este empreendimento foi
realizado em uma éarea pertencente a Importadora Amazonas, um
grupo local que loteou uma gleba consideravel objetivando auferir
rendadaterra

Loteamento Jardim | 2010 Estes empreendimentos, realizados pela Urbanizadora Manari,

Europa assim como todos os outros da empresa, foram aprovados como

Loteamento Jardim | 2012 loteamentos, mas funciona na prética como condominios, o que

América caracterizapraticailegal.

L oteamento 2013 O Residencial Eldorado, localizado no Marabaixo 111, foi realizado

Eldorado pela urbanizadora Manari em 2012. Este empreendimento, assim
como outros produtos imobiliarios da empresa, foi aprovado como
|oteamento, mas funciona na pratica como condominio.

VillaBelle 2014 O Vila Belle da SPE de Brasilia € o Uinico condominio horizontal
legalizado do Eixo Oeste. Este produto imobiliario possui 563
lotes, em uma gleba loteada de 9 mil m2. Os lotes sdo bem
valorizados e refletem o elevado padrao do condominio.

Parque Novo Mundo | 2014 O Parque Novo Mundo, da Urbanizadora Manari, comercializou
lotes a partir de 250 mil reais, revelando o padrdo deste
loteamento, que funciona, na préatica, como condominio na
Rodovia Duca Serra.

Acquaville 2014 Esta localizado em Santana, ha possibilidade de chegar a cerca de
8 mil lotes. Responsavel é a empresa Casa & Terra
Empreendimentos.

Marabaixo Parque 2014 O Marabaixo Parque Residence, entregue em 2016, foi aprovado

Residence como loteamento, mas na prética funciona como condominio.
Destoa completamente da paisagem do seu entorno, pois esta
localizado no bairro Marabaixo.

Residencia Red 2015 Implantado pela empresa Redlize, este empreendimento esta

Ville localizado no Marabaixo I1l. Com a mesma caracteristica dos
demais introduzidos nesse bairro, funciona na préica como
condominio, porém foi legalizado para funcionar como |loteamento.

L oteamento Jardim | 2018 Implantado pela SPE Empreendimentos Imobilidarios Ltda,
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das Nagles comecgou a ser comercializado em 2018. As casas custam a partir
de 298 mil reais. Na prética, funciona como condominio fechado.

Residencial 2018 A incorporadora responsavel por esse loteamento € a Readliza

Castelinho Empreendimentos e a construtora € Amazonas Empreendimentos.
E possivel comprar terrenos com valores parcelados. As casas S30
apartir de 230 mil reais e podem ser financiadas.

Fonte: adaptado pela autora de Santos (2016) e Ferreira (2019)

No Quadro 2, constam alguns loteamentos e condominios e o ano em que foram
implantados, prética que proporciona uma nova dinamica na producdo do espaco urbano entre
Macapa e Santana, além de corroborar com o processo de restruturacdo ao longo do Eixo
Oeste.

Seguindo para Santana, 0 nucleo inicia foi as margens do rio Amazonas e teve a
influéncia da ICOMI, como tratado na primeira secdo, com a implantacéo da area portuéria e
industrial, da Vila Amazonas e da ferrovia. Com 0 aumento populacional, houve ocupactes
espontaneas em torno desses locais que se articulavam com essas atividades.

Apbs 1987, Santana foi transformada em municipio e, com a estadualizac8o, houve
novamente aumento populacional, 0 que motivou a expansdo urbana para 0s dois eixos
rodoviérios, sendo a mais marcante, a partir da década de 1990, justamente em direcdo a Duca
Serra. Seguindo processo similar a0 de Macapa entre 2010 e 2020, nas margens dessa
Rodovia também j& se percebe a presenca dos agentes imobilidrios, com a implantacéo de um
empreendimento voltado para a comercidizagdo de terrenos urbanizados denominado
Loteamento Acquaville, com cerca de 8 mil lotes. No Mapa 4, pode-se avaliar o uso e a

ocupacdo do solo em torno darodovia.



Mapa 4 — Uso e ocupagdo do solo no entorno da Duca Serra

Legenda
® Escolas
e |grejas
©  Industrias
® |nstituicdes publicas

® Comércios e Servigos

#-£& Area portuaria

[0 Identificagdo de Bairros
Vias
Rodovias
Hidrografia

Vias principais

1]

Rodovia Duca Serra

—--—--- Limites municipais
[
L1

Area militar

Bairros as margens
da Duca Serra

Condominios, Residenciais
ou loteamentos

51°12'0"0 51°940"0 51°720"0 51°§0"0
35 36 37
»3 = d
Eql 11
£ 21
N SE
16
=z d =
5 30 E] A B
o 29 342/BIS o
o 31 =)
28 32
26 33
s 12
(0]
24
/23 @I
3 1§ 5
AN / o K a . cfa)p a :
o e e ey S i K=
of B o e
o a‘g h 7 =]
< | /
e
N2 Bairros Cidade N2 L 1tos/C Cidade
@ \—~ 1 |Acgquaville Santana 23 |Condominio De Chécaras Lagoa Azul |Macapa
\ 2 |[Central Santana 24 |Residencial Amazonas Macapa
3 |Picarreira Santana 25 |Residencial Jardim Europa Macapa
m EI '(\ 4 |Distrito Industrial Santana 26 |Residencial Jardim América Macapa
e {b‘ 5 |Fonte Nova Santana 27 |Loteamento Cidade Jardim Macapa
6 |Jardim de Deus Santana 28 |Residencial Castelinho Macapa
7 |Jardim Floresta Santana 29 |VillaBella e Club Macapa
34 8 |Paraiso Santana 30 [Loteamento Parque Novo Mundo |Macapa
0 8 \&| 9 |Parque das Laranjeiras |Santana 31 |Loteamento Parque das Nagdes Macapa | ¥?
% A 10 |Alvorada Macapa 32 |Parque Irm3os Platon Residencial Macapa 'E,
= 11 [BellaVille Macapa 33 [Residencial Lagoa Macapa | ©
12 |Cabralzinho Macapa 34 |Loteamento Acquaville Santana
13 |Cajari Macapa 35 |Marabaixo Parque Residence Macapa
14 |Coracao Macapa 36 [Residencial Real Ville Macapa
15 [Lagoa Azul Macapa Loteamento Eldorado Macapa
16 |Marabaixo Macapa
17 |Marabaixo Il Macapa
18 |Parque dosJardins Macapa
19 |SaoJose Macapa
20 |Goiabal Macapa
21 |Marabaixo IIl Macapa
22 |Jardim América Macapa
51°7°20"0

N

A T T T T 1
0 075 15 3 km

Projecdo Coordenadas Geograficas GCS/SIRGAS 2000
Fontes: PMM (Projeto Alteragédo, Delimitagédo e Criagao
de Bairros); PMS (Projeto nova Configuragéo dos
Bairros de Santana); Dados da Pesquisa; Dados Base
Cartografica do Amapa (SEMA/AP e Exército)
Dados abertos do OpenStreetMap® (OSM).
Organizado pela Autora
Elaborado por Dario R. M. Junior

Fonte: PMM, PMS e SEMA — Organizacédo: autora— Elaboracdo: Dario Junior

58



59

Ao analisar o Mapa 4, € notério que os loteamentos e condominios estdo permeados
nas bordas da Duca Serra, deixando marcada a presenca da especulacdo imobiliaria que atua
fortemente entre os dois maiores centros urbanos do estado. Ha também a demarcacéo de
novos bairros por parte das prefeituras de Macapa e de Santana. Além disso, alocalizac8o das
atividades ingtitucionais, escolas, igrejas, comércio, servicos e industria demonstra a dindmica
de uso e ocupagdo em suas margens.

Um fato a ser considerado € que nas proximidades da rodovia havia o distrito do
Coracdo, pertencente a0 municipio de Macapd. Porém, com a expansdo urbana, as areas
proximas foram sendo ressignificadas e, em dezembro de 2020, o distrito foi transformado em
mais um bairro. 1sso pode fomentar ainda mais a especulacdo imobiliaria, pois, oficialmente,
ele passou a compor a zona urbana da capital.

Com isso, ha a conversdo da terra rural em urbana, visto que o solo urbano é mais
valorizado e rentavel, principalmente quando recebe melhorias e infraestrutura, como € o0 caso
desses |oteamentos — que em alguns casos estédo se tornando condominios fechados, alguns
deles sem a devida legaizagdo. As incorporadoras utilizam a propaganda de venda
apregoando, além das amenidades do empreendimento, a questdo da seguranca e do conforto
deresidir em um local com boa estrutura.

Segundo Silva (2017), muitas dessas areas onde ha loteamentos murados e/ou
condominios fechados possuiam ruralidades, estavam sob o dominio da Unido e foram
regularizadas pelo INCRA na década de 1980 e entre 2003 e 2005. A transformacdo dessas
terras em loteamentos urbanos foi possivel gragas as estratégias dos donos da terra no sentido
de garantir a realizacdo da renda, de forma a aumentar seus lucros. Trata-se do crescimento
urbano no que se convencionou chamar de urbanizacdo periférica em areas supridas de
infraestrutura.

Constata-se que a valoracéo do solo urbano no recorte espacial estudado passou por
diferentes etapas, resultantes das manobras que conciliam interesses e demandas dos
proprietarios fundiérios, empresas atuantes no setor imobiliario, construtoras e associando até
mesmo ao proprio agente publico (das trés esferas), visando materializar condicfes
diferenciadas e vantagens locacionais.

Com a maior concentracdo de moradias, pode-se avaiar que as consequéncias sao
notéveis para os fluxos de veiculos, pois a partir do momento que ha maior quantidade de
pessoas habitando essa &rea, ha 0 acréscimo progressivo nos deslocamentos didrios, reflexo da
dina@mica de uso e ocupacdo que circunda esse perimetro urbano. Outro processo que faz parte
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desse contexto é a segregacdo socioespacial, pois a presenca de diferentes agentes na

producdo do espaco urbano promove também a distingdo de areas urbanas.

2.3. SEGREGACAO SOCIOESPACIAL

O espaco urbano € composto por um conjunto de usos e funcdes que organiza uma
estrutura urbana complexa e configura a cidade de maneira heterogénea, 0 que se expressa em
diferencas, segregacéo e até mesmo fragmentacdo. O espaco, socialmente produzido, é onde
se reproduzem as relacfes sociais estabelecidas no modo de producdo capitalista. Ele ndo é
apenas um cenario para as agdes humanas, para ser compreendido, € necessario analisar as
relacdes dial eticamente.

Considerando que o espaco urbano é produzido por agentes com inclinagdes e critérios
demarcados, pode ocorrer divergéncia com relagdo aos interesses de apropriacdo de
determinado espaco da cidade. No contexto capitalista, dependendo da classe social a que
cada agente pertenca, ha reflexos na producdo do espago. Com isso, as classes mais
vulneraveis socialmente, em contraponto as classes dominantes, ocupam as areas urbanas de
maneiras diferentes e com finalidades distintas, gerando processos de segregacéo
socioespacial.

Conforme Corréa (2000), o conceito de segregacdo socioespacia surge na Escola de
Chicago, com Robert Park, que definiu o termo como uma concentragdo populacional em um
territério especifico, sendo que essa area geogréfica traz caracteristicas marcadas pela
individualidade fisica e cultural. O resultado do processo de competicdo impessoal geraria
espacos dominados por grupo sociais diferentes, fazendo analogia com fenbmenos que
ocorrem no meio fisico.

Os estudos da Escola de Chicago se referiam, a principio, a segregacéo de areas em
cidades norte-americanas onde havia formagéo dos guetos, com concentragdo de migrantes
gue estavam juntos por questdes culturais, solidariedade e por estarem expostos a condicdes
similares de exclusdo e ilegalidade. Os estudos eram voltados para questdes sociais,
estimulando o surgimento de novas teorias e metodol ogias que exploravam o comportamento
humano no meio social e como isso Se expressava nas cidades.

Para Villaca (2001), a segregacdo € um processo em gue classes sociais diferentes
seguem a tendéncia de se concentrar em determinadas regides da cidade, sendo que a presenca
e 0 crescimento de outras classes ndo sdo vedados nessa mesma regido, ou sgja, ambos 0s
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grupos coabitam 0 mesmo espaco. De acordo com o autor, o que determina a segregacdo de
uma classe social € a sua concentracdo significativa em determinada area da cidade.

O padréo de segregacdo mais citado no Brasil € o centro x periferia. O centro é servido
pela maioria dos servicos urbanos, publicos e privados, e a sua ocupacdo € prioridade dos
mais altos estratos sociais. A segunda € subestruturada e distante da regido central, ocupada
pelos excluidos (VILLACA, 2001). Vale ressatar que esse padréo de segregacéo tem se
demonstrado superado nas Ultimas décadas, pois percebe-se a emergéncia de novas
centralidades nas cidades. Porém o processo de segregacdo ocorre de forma paralela com a
formagao dessas centralidades recentes.

Carlos (2020, p. 414), afirma que a “ dial ética centralizacdo-segregacdo se inscreve na
histéria da cidade como expressdo da reunido e da diferenciacdo de pessoas’. Segundo a
autora, a0 mesmo tempo em que as centralidades se renovam e se desdobram na cidade, a
segregacgao vai se manifestando nas suas formas, evidenciando o0 acesso diferenciado de cada
estrato social as areas da cidade. Assim, aforma urbana vai revelando a justa posicéo entre a
morfologia socia e amorfologia espacial.

Carlos (2020) e Corréa (2000) referem-se a segregacdo socioespacial derivada da
divisdo das classes sociais, pois na cidade capitalista 0 espaco se tornou mercadoria e essas
areas vao sendo ocupadas de acordo com o potencial de consumo dos seus habitantes. A
segregacdo esta atrelada a outros fatores, porém, ressalta-se a primazia pelas questdes
econdmicas, Visto que quanto maior a renda, maiores sao as possibilidades de acesso ao
ambiente urbano mais estruturado.

Ao se considerar, tanto Macapa quanto Santana € visivel a diferenciacéo nas formas de
uso e ocupacdo do solo urbano, e isso é notdrio na morfologia das cidades. As areas centrais
de ocupagdo mais antiga possuem valorizagdo superior as das regides periféricas mais
recentes, no caso, dependendo da estrutura que é oferecida. Ademais, a &rea central de
Macapa vem passando pelo processo de verticalizagdo, o que implica em um adensamento e
maior utilizacdo do solo urbano, resultando em habitacdes e lotes de valores mais elevados,
limitando o acesso a determinado grupo social com renda mais elevada e reafirmando o
espraiamento do tecido para os eixos rodoviérios.

Como afirma Villaga (2001), referindo-se a apropriacdo do espaco da cidade, néo
existem areas habitacionais consolidadas com homogeneidade interna, o que pode haver é
uma concentragdo maior de determinada classe social em um setor especifico do bairro ou
zona, mas h& a coexisténcia de estratos sociais diferenciados em um mesmo local. 1sso é

notdrio quando se avalia o crescimento urbano de Macapa e também o de Santana. Muito
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embora essa expansdo do tecido urbano na capital tenha se demonstrado mais complexa, com
expressiva visibilidade na diferenciagdo e, consequentemente, na segregacdo socioespacial
com interferéncia na producéo do espaco.

Nesse contexto, quando se regressa ao 16cus desse trabalho, nota-se essas disparidades
no processo de ocupacado do entorno da Rodovia Duca Serra. O governo do estado implantou
um |loteamento publico (as margens dessa rodovia) entre o final da década de 1990 e o inicio
de 2000, formando os bairros Marabaixo I, Il e Ill. Em volta dele, houve também as
apropriagdes espontaneas que ocorreram sem o devido regramento atinente ao ordenamento
dasruas e ainvasdo de &reas imidas.

Ressalta-se que, mesmo o |oteamento sendo publico, € possivel perceber a dicotomia
nas formas de apropriacdo e nas habitacdes, pois, nas residéncias localizadas na rua do bairro,
marginal & rodovia, verifica-se um padréo de constru¢do mais elevado, bem como nas vias
préximas, além de uma propensdo a concentrar empreendimentos comerciais e Sservicos, por
talvez se tratar dos locais considerados mais valorizados. Em contra partida, ha outros lugares
mais distantes da rodovia, onde ha presenca de ocupacOes esponténeas com padréo de
construcgdes inferior.

No trecho loteado pelo estado, as diferencas exteriorizadas nas suas construcdes e
infraestrutura sdo nitidas: parte do bairro recebeu servicos de pavimentacdo, calcamento e
iluminacdo publica e os moradores estdo mais proximos a posto de salde, escolas e a
din@mica comercial em organizagdo, mais acesso ao transporte publico. Por outro lado, ha
habitacbes com menos qualidade, em vias com condi¢des adversas onde se percebe a auséncia
de servicos publicos.

Reflexiona-se que 0s investimentos publicos, em aguns casos, aprofundam as
desigualdades, ao invés de reduzi-las. Quando ha implantagdo de infraestrutura em locais
direcionados no bairro, uma parcela da populagdo usufrui desses servicos, que deveriam ser
ofertados a todos os moradores. Ou sgja, 0 proprio estado age promovendo a valorizacdo de
determinados setores no bairro e expondo outra parcela de moradores ao segregamento.

Em outros trechos da rodovia foram introduzidos, pelo setor privado, loteamentos e
condominios fechados. Nesses locais foi possivel constatar, por meio de informacdes
disponiveis nos sites dos empreendimentos, observacdes de campo e pesquisa bibliografica,
gue esses empreendimentos estdo voltados para um padréo de consumo entre classe média e
média alta, pois as habitagbes sdo de valor elevado e, mesmo dispondo de financiamento
bancério, € necessario comprovar uma renda compativel para aquisicdo do imével.
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Através da dinamica urbana no entorno da Duca Serra, percebe-se diferentes
realidades se revelando nitidamente na organizagdo do espago urbano na cidade capitalista, ou
seja, mesmo que inicialmente ndo haja a infraestrutura necesséria para agregar valor aterra, a
propria acdo humana pode agir com esse intuito, compartilhando assim das concepcfes de
Corréa (2000), que cita a acdo humana como organizadora do espaco em sua forma, conteido
e movimento. 1sso demonstra um exemplo de apropriagdo do espaco com diferentes interesses

e resulta em espagos visivel mente segregados, como pode-se verificar nasfiguras 6, 7 e 8.

Figura 6 — Ruas do bairro Marabaixo 111 e IV

I
i P
! . i + 55
L

i d
Fonte: aautora (2021)



64

Figura 7 — Ruas do bairro Marabzixo | ell

Fonte: aautora (2021)

Fi gura8— Condominios na RodoviaDuca Serra
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Fonte: a autora (2021)

Verificase, a0 se andisar as figuras 6, 7 e 8, as diferencas arquitetdnicas nas
habitacdes e as infraestruturas disponivels em um dos condominios, como: rede elétrica, &gua,
ruas asfaltadas, calcamento sinalizado e area de lazer. Assm, surgem ambientes com certa
padronizacdo e regras para construcfes. Essa realidade difere bastante da paisagem e das
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infraestruturas disponiveis no bairro Marabaixo, onde em parte do bairro houve investimento
em melhorias pelo poder publico, em detrimento de areas ainda a espera dessas benfeitorias.

Ao se voltar o olhar para a Santana, vemos uma cidade que cresceu em volta da &rea
portuéria e de elementos que compunham uma légica de producdo voltada para atender
interesses externos — no caso, da empresa ICOMI. ApGs ser transformada em municipio, as
formas desiguais de moradia que ja faziam parte do contexto urbano ampliam-se, revelando
espacos de segregacéo.

As margens da Duca Serra, nos limites de Santana, foram pensadas para um distrito
industrial, e atualmente abrigam atividades voltadas para transporte e logistica, instituicdes
publicas, empreendimentos de varios segmentos (distribuidoras de alimentos, depositos de
lojas, galpdes), bairros e o loteamento privado. As disparidades no &mbito habitaciona sdo
evidenciadas nasfiguras 9 e 10.

Figura9 - L oteamento Acquaville (Santana)
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Figura 10 — Bairros de Santana as margensdarodovia

Fonte: aautora, 2021

As adversidades impostas pelo crescimento urbano acelerado decorrente de ciclos
econémicos introduzidos no Amapa materializam-se em diferentes ambientes urbanos, em
gue grupos com renda mais baixa estdo concentrados em lugares inadequados e a popul acéo
de maior estrato social pode usufruir de locais plangjados e organizados. 1sso demonstra a
fragilidade na gestdo publica em ndo plangjar a cidade de maneira equitativa, promovendo a
implementacdo de infraestrutura, possibilitando a adequacdo dos espagos para melhor
gualidade de vida nas areas urbanas.

2.4NOVA CENTRALIDADE E CONURBACAO

Faz-se necessario discernir “centro” de “centralidade”. Em consonancia com Sposito
(2010b), entende-se que centralidade € o processo e 0 centro, a expressao territorial. Portanto,
a centralidade relaciona-se aos processos que se concretizam em algumas areas da cidade,
caracterizados por fluxos mais intensos e maior fluidez no territorio. Ela esta localizada onde
h& convergéncia de fluxos materiais e imateriais.

Machado e Carvalho (2013) afirmam que, no passado, a centrali dade era Unica, pois as
cidades abrigavam a maioria dos equipamentos de consumo e demais servigos somente em

uma area. Mais recentemente, constata-se a realocacdo dos equipamentos comerciais e de
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servigos, provocando uma redefinicdo do centro principal e novas definicbes da relacéo
centro/periferia, com mudancas nessa conexdo a partir do momento em que novas
centralidades v&o se afirmando na cidade. E o que Sposito (2010b) trata como redefinicdo da
centralidade urbana sendo consequéncia da produc&o do espaco e da reestruturagéo urbana.

Considerando esse contexto, em Macapa é possivel perceber a formagdo de nova
centralidade nos diferentes eixos de deslocamento, principalmente, promovido pelo
crescimento urbano e pela necessidade de expansdo das atividades comerciais e de servicos.
Nota-se gue grandes redes de supermercados e lojas buscam expandir seus negdcios fora do
centro comercial mais antigo, voltando-se também para a érea comercial do municipio de
Santana.

Segundo Sposito (2010a), a concentracdo de atividades em determinadas areas da
cidade é um processo dindmico e, para tal, cita aguns determinantes, como o ritmo de
crescimento econdémico e demogréfico das cidades, formas de expansdo dos tecidos urbanos
relacionadas com seus sitios urbanos; instalacdo de novas infraestruturas para circulacéo e
emergéncia de novas formas de transporte; ampliagdo dos gradientes intraurbanos de precos
fundidrios e imobiliérios; investimentos privados e publicos; dindmicas de diferenciacéo
socioespacia dos usos de solo residencial, comercial e de servigos, entre outras situagoes. A
autora ainda ressata que a combinacdo dessas determinantes de formas variadas podem
proporcionar arranjos territoriais e funcionais distintos em cada cidade.

Alguns desses determinantes sdo notaveils em Macapa e Santana quanto a
diversificagdo das atividades econémicas, que promoveu crescimento demografico em alguns
momentos e, consequentemente, expansdo urbana mais acelerada. A partir dai, 0os eixos
rodoviarios surgem com maior propensdo a acomodar novas ocupagdes e estrutura para
circulagdo e transporte urbano.

Como estratégia, o capital articulado com o agente publico inseriu-se nesse processo.
Com isso, houve a dispersdo dos servigos publicos e privados e das atividades comerciais,
bem como, mais recentemente, a inclusdo de grupos empresariais no mercado imobiliario,
tornando mais perceptiveis justamente as diferentes formas de apropriacdo do espaco e, ao
mesmo tempo, encaminhando-se para a formagdo de nova centralidade, reforcando a
restruturacéo pela qual passa Macapa e Santana.

Corréa (2000) associa a descentralizacdo ao crescimento da cidade, tanto em termos
demograficos como espaciais, pois, a partir do momento que a distancia entre a area central e
as novas areas residenciais aumentam, o capital busca estratégias para acessar €sses novos
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mercados. Esse processo reflete na organizagdo do espaco intraurbano e pode se manifestar de
maneira espontanea ou até mesmo planejada.

Essa situacdo é notavel em Macapd, pois sua area central passa pelo processo de
verticalizagao e, consequentemente, densificacéo do uso do solo, afetando inclusive os valores
praticados na comercializacdo de lotes ou casas, que passam aficar mais valorizados. O inicio
dessa desconcentragéo urbana foi motivado, a principio, pelas questdes de moradia, seguindo
justamente 0s eixos rodoviarios.

Com essas novas areas sendo consolidadas ao contexto urbano e com o crescimento
consideravel de Santana, 0s empresarios seguem também a tendéncia de estar mais préximos
ao consumidor, instalando filiais de seus empreendimentos em pontos estratégicos das
cidades. Com isso, novos locais com concentracdo de atividades econémicas vao compondo-
Se, gradativamente.

Muito embora o entorno da Duca Serra tenha sido pensado com outras finalidades, de
acordo com o plangamento tracado para a Macapa e Santana — visto que pretendia-se
implementar um distrito industrial nas suas margens, aproveitando a posicéo estratégica de
proximidade com o porto. Ou sgja, chegou a se pensar em uma area industrial para esse setor
da cidade, porém essa prospeccdo ndo se concretizou plenamente, talvez pela insercdo de
novos agentes na producéo do espaco.

Pode-se destacar com muitas evidéncias 0 aumento do interesse pelas areas em torno
da rodovia em varios pontos do seu trajeto até a entrada de Santana, com destaque para
implantacdo de loteamentos publicos e privados/condominios. Chama-se a atencdo para 0s
valores praticados na comercializacdo dos empreendimentos ao longo da Rodovia.

A partir dessas informacdes, € possivel avaliar 0o processo de desconcentracdo de
atividades do centro mais antigo de Macapa em direcdo aos trés grandes eixos (norte, sul e
oeste) que foram, ao longo das Ultimas duas décadas, passando por processo de
reestruturacdo. E relevante citar que dois deles seguem em direciio a Santana, como foi
retratado no Mapa 2, sendo o Eixo Oeste evidenciado neste trabal ho.

E notdrio que hé, na circunjacéncia da Duca Serra, dreas habitacionais, instituicdes
privadas de ensino superior, escolas publicas e privadas de ensino fundamental e médio,
oferta dos servicos publicos com o funcionamento de uma base do Sistema Super Facil, area
comercial com concessionaria de veiculos, supermercado atacarejo, autopecas, farmécias,
restaurantes e lanchonetes, lojas de material de construcdo, academias de ginéstica,
laboratério, consultérios, postos de combustivels, entre outros, e, conforme se aproxima de

Santana, ha maior movimentag&o voltada para transporte de carga e logistica, distribuidoras,
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galpdes de armazenagens, depositos de lojas e ingtituicdes federais de ensino (UNIFAP e
IFAP).

Essa composicao reflete uma nova dinamica urbana entre Macapa e Santana: a fase de
descentralizacdo de atividades econdmicas e a busca por habitagbes, e, com isso, a
implantacdo de empreendimentos nessas areas torna-se estratégica para atingir o publico dos
dois centros urbanos.

Ademais, a Rodovia Duca Serra € utilizada para acessar 0 municipio de Mazagéo e,
através do rama do Km-09 e, futuramente, com a Rodovia Norte-Sul, chega-se com
facilidade a Zona Norte de Macapad. Isso desperta ainda mais o interesse de grandes
empreendedores para investir nessa area, devido as possibilidades de conexdes com diferentes
setores da capital e de municipios proximos.

Nos ultimos dois anos, percebe-se 0 cercamento de grandes terrenos e construgdes de
grandes galpdes em meio aos condominios, um indicativo de que empreendedores locais
voltaram seus olhares com mais afinco para esse trecho entre as duas cidades, prospectando as
vérias possibilidades de mercado. Ressalta-se que até mesmo a duplicacéo darodovia sgja um
fator que fomente esse interesse.

Por consequéncia dessas transformagdes, que culminam com a reestruturagdo nao
somente desse eixo, mas das duas cidades em conjunto, é possivel perceber 0 avanco da
conurbacdo em paralel o a esses processos.

Para Villaga (2001), em decorréncia do espraiamento do tecido urbano, iniciase a
conurbacdo — fusdo de duas areas urbanas. Esse processo ocorre quando uma cidade passa a
absorver areas urbanas do seu entorno, mesmo sendo de outro municipio, e a desenvolver
intensa vinculacdo socioecondmica, promovendo varias transformagdes em ambos 0s nucleos
urbanos. Dentre esses vinculos destacam-se 0s deslocamentos espaciais rotineiros,
sistematicos, didrios ou quase didrios de pessoas entre residéncia-trabalho; residéncia-escola,
além dos vincul os manifestados pel as tel ecomuni cagoes.

Pode-se avaliar que as cidades de Macapa e Santana ja nasceram com essa propensao,
posto que, por muito tempo, Santana fez parte do espaco territorial de Macapd, antes de ser
elevada a categoria de municipio. A relacdo entre essas areas urbanas sempre foi muito
significativa, além da distancia entre uma e outra também ser relativamente pequena (cerca de
17 km) — ou sgja, sempre houve a predisposi¢ao a coal escéncia.

Um fator que precisa ser levado em conta sdo os limites administrativos dos dois
municipios, pois sdo eles que definem a agdo dos agentes produtores do espaco urbano,

principalmente com relacdo as politicas publicas municipais que demarcam suas acfes de
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gerenciamento obedecendo justamente esses limites, desconsiderando a dindmica de
crescimento urbano e suas particularidades, uma vez que, além da proximidade territorial
dessas cidades, ha a interacdo espacial através da circulacdo e fluxos dos movimentos diarios
€ SUCESSIVOS.

Segundo Sposito (2004), a continuidade espacia é fortalecida mediante a ampliagdo
de infraestruturas de circulacéo por meio da disseminacdo dos equipamentos que facilitam os
deslocamentos e as relages. E justamente essa infraestrutura, a qual esté sendo revitalizada
no |6cus dessa pesquisa, que reforga 0s processos socioespacials e aumenta as possibilidades
de interagOes espaciais entre essas duas cidades em vias de conurbacéo.

Os diferentes deslocamentos por questdes de trabalho, educacdo, acesso a éreas
comerciais, servigos diversos, lazer, entre outras atividades, reforcam os vinculos de
complementaridades e promovem o0 movimento constante entre Macapa e Santana. O
processo de conurbagdo reorganizar e reconfigurar 0 espaco entre as duas cidades, aém de
dinamizar ainda mais a circulagcdo, os fluxos e as relagdes complementares entre elas. A

complementaridade urbana e as interagdes espaciais serdo tratadas no item a seguir.

2.5 ASINTERACOES ESPACIAISE A COMPLEMENTARIDADE URBANA

A interacdo (acdo reciproca) € a causa do surgimento e transformacéo das coisas, e ndo
a substdncia H& uma interacB0 necess&ria entre causa e efeito, sgja em fendmenos
contingentes ou em fendmenos necessé&rios, isto €, os fendmenos podem ou ndo entrar em
interacdo; mas, ao entrarem, havera necessariamente uma transformagdo, um efeito novo, um
desenvolvimento. A interacdo conduz, assim, a transformacéo dos corpos ou aspectos que
entram em interagdo, assim como ao aparecimento de novos fendmenos e a passagem de um
estado qualitativo a outro (COCCO, 2010).

Edward Ullman (1972) define as interacdes espaciais como fluxos que se constituem
mediante a diferenciacéo de areas origem das diferencas produtivas entre espacos. Para o
autor, essas diferenciacbes podem gerar entre si interacBes espaciais, a medida que haa
ofertas e demandas complementares. Com a introducdo do homem na cena, esse aspecto
dindmico do caréter das areas se torna muito mais importante, porque constitui um dos
atributos particulares do homem o fato de que ele ndo apenas se desloca de um lugar para
outro, mas também pbe as coisas em movimento (Hartshorne, 1959 apud Cocco, 2010).
Atrelado a tematica estudada, Macapa e Santana sdo areas diferentes, que se relacionam e se
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complementam em suas atividades, mantendo uma circulagdo constante e necessaria entre as
duas cidades.

Roberto Lobato Corréa (1997) também traz suas reflexdes sobre interacdes espaciais,
na medida em que a apresenta como componente do espago geografico, conceituando-a como
um amplo e diverso deslocamento multidirecional de mercadorias, pessoas, capitais e
informagdes, com diversas densidades de fluxos e velocidades, segundo os propositos a partir
dos quais se estabelece e os meios com os quais se efetiva. Desta forma, ndo se trata de um
simples deslocamento no espago, mas de parte integrante do espago, uma vez que as
interacOes espaciais possuem a propriedade de atenuar ou intensificar processos
preestabel ecidos, assim como de transforma-|os.

Esse mesmo autor considera que as interacfes espaciais contextualizadas no ambito da
sociedade capitalista apresentam padrdes diferentes no tempo e no espago, ou sgja, fluxos
distintos articulam os fixos criados socialmente por uma l6gica que lhes conferem
regul aridades espaco-temporais, que se relacionam com a organizagdo social e ao movimento
desigual de transformacao.

Ha interacOes espaciais compostas também por essas relagdes entre fluxos e fixos que
transfiguram 0 espago. Muito embora essas interagOes espaciais ndo estegjam reduzidas a
fluxos, pois estdo relacionados com fendmenos de maior abrangéncia, eles fomentam
mudancas pela interacdo que promovem. Dessa forma, surgem novos processos espaciais que
também modificam os fixos, estabelecendo a relagcdo diaética entre fixos e fluxos, em que
ambos sofrem transformagoes.

Considerando que para Milton Santos (2006) a geografia poderia ser construida a
partir do espagco como um conjunto de fixos e fluxos, os elementos fixos fixados em cada
lugar permitem a mudanca nesse lugar por agoes, fluxos novos ou renovados que recriam as
condigcdes ambientais e as condicdes sociais e redefinem cada lugar. Os fluxos atravessam ou
se instalam nos fixos e sdo resultado direto ou indireto das acdes, modificando a sua
significacdo e o seu valor. Fixos e fluxos juntos, interagindo, expressam a realidade
geogréfica.

Essas complexas transformagdes nas interages espaciais entram na modernidade com
a superacéo do espaco pelo tempo. Os padrbes de interaces entre as cidades emergiram e
definiram uma mutualidade continua entre elas, promovida pela relacdo de
complementaridade, designando fungdes a cada uma delas e corroborando para a formagéo
dos aglomerados urbanos.
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Nesse contexto, Macapd e Santana possuem nao somente proximidade pela
localizagdo, mas, como demonstrado, relacOes estabelecidas de formacdo e configuracéo
territorial, as quais envolvem essas duas cidades. Foram implantadas as margens do rio
Amazonas, com forte influéncia ribeirinha, com habitos e costumes adaptados ao longo dos
anos, porém, a relacdo e o vinculo com rio ainda é considerado imprescindivel. Mesmo
quando ainda eram duas peguenas vilas, ja exerciam certa influéncia sobre o territorio.
M acapa consolidou-se como capital do Amapa e Santana, como cidade portudria e industrial.

Com as medidas administrativas gerenciadas pelo Estado e a inser¢cdo de atividades
econdmicas, o contelido das duas cidades foi recebendo uma nova configuragdo. Nos seus
espacos intraurbanos ocorreram, ao longo da formacéo territorial, a implementacdo de
infraestrutura que promove a interacdo de maneiraintensa entre esses dois nucleos urbanos.

A introducdo das rodovias Juscelino Kubitschek (AP-010, atual rodoviaJosmar
Chaves Pinto), Duca Serra (AP-020), BR-156 e BR-210, acessadas via AP-440 (ramal do
Km-09) e a EFA agudaram na articulacdo do espaco intra e interurbano e serviram como
norteadores da expansdo urbana e corroboraram significativamente para a reconfiguragdo do
espaco dessas cidades, que possuem fortes caracteristicas de complementaridade.

O aeroporto esta localizado em Macapa — o transporte aéreo € relevante, pois 0 Amapa
N&0 Possui acesso ao restante do Brasil por rodovias, sendo a via aérea a forma mais répida
para chegar a outros estados brasileiros. Ademais, Macapa concentra a distribuicdo de
mercadorias, representando um grande centro de abastecimento e um ponto referencial de
diversos servicos para as cidades menores no seu entorno (SANTOS, 2012). Com relagéo ao
uso do aterro controlado e da estacdo rodoviaria, ambos atendem a capital e 0 municipio de
Santana. Mesmo havendo institui¢cBes de ensino superior em Santana, as que funcionam em
M acapé atendem também a demanda dos dois municipios .

Na cidade de Santana estd localizado o maior complexo portu&io do estado,
responsavel pela movimentacdo de entrada e saida de cargas, sendo, talvez, uma das mais
importantes conexfes do Amapa na escala regional, nacional e mundial. No porto também
ocorre deslocamento de pessoas para outras cidades da regido e para outras pequenas cidades
do seu entorno. Ha também destague para algumas atividades industriais e para o transporte e
logistica.

Além da concentracdo populacional, as duas cidades centralizam as principais
atividades comerciais e diversos servigos disponiveis nas ingtituicdes publicas e privadas,
outrossim, constata-se que ha intensa movimentacdo de pessoas entre as duas cidades, por

necessidades de trabalho, estudo, atividades de lazer e servicos diversos.
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E necessario considerar que os transportes coletivos exercem um importante papel e
contribuem significativamente para atender as necessidades de deslocamento intermunicipal
entre Macapd e Santana, influenciando no fluxo das interacGes espaciais. H4 uma empresa de
Onibus que faz o percurso seguindo trés rotas diferenciadas. Macapéd/Santana, via Fazendinha;
Macapé/Santana, via Coragdo; e Macapd/Santana, via Km-09.

Analisando as trés rotas do transporte coletivo que conectam Macapa e Santana,
percebe-se como se desenha a articulacdo entre as duas cidades, sendo que todas as linhas
partem de Santana e circulam na regido central da capita. O percurso da linha
M acapé/Santana via Fazendinha vincula as duas cidades pelo Eixo Sul. Ja no trgeto da linha
Macapa/Santana via Coragdo, a conexdo segue 0 sentido do Eixo Oeste. A terceira rota,
Macapa/SantanalKm-09, além de articular as duas cidades, também conecta a Zona Oeste
com a Zona Norte de Macapd, seguindo o ramal do Km-09.

Considerando que algumas dessas interagOes espaciais ocorrem por meio dos fluxos,
principalmente entre as duas rodovias que ligam Macapa a Santana, no Eixo Sul, a Josmar
Chaves Pinto (antiga JK), e no Eixo Oeste, a Duca Serra, essa estrutura contribuiu para
estabel ecer, principamente nas Ultimas duas décadas, uma nova dinamica de fluxos entre as
duas cidades, caracterizada por transpor o espaco com mais agilidade e marcada pela busca
por maior fluidez. Isso proporcionou também uma nova dindmica urbana para as duas
cidades, influenciando em seus processos socioespaciais.

Essa infraestrutura implantada através das rodovias contribui para o surgimento de
uma nova dindmica urbana, marcada pelo tempo répido, portanto, pelo tempo do capital.
Quando se olha para 0 espaco inter e intraurbano percebe-se que as rodovias implantadas
articulam as relacOes entre essas duas cidades de forma mais intensa, possibilitando
compreendé-las como aglomerado urbano Macapé-Santana. As relagbes que antes eram
estabelecidas prioritariamente pela dinamica fluvia, foram reformatadas para atender as
interacOes espaciais nas diversas escalas.

Voltando-se para 0 Eixo Oeste, nota-se mais dificuldades, pois a rodovia ainda esta4
sendo duplicada e conta com intensa circulagdo de veiculos, por compor um dos importantes
eixos viarios de deslocamento, dando acesso aos demais municipios do Amapa, através do
rama do Km-09(AP-044).

Dessa forma, a Duca Serra se estabelece como um canal de circulacdo entre os
municipios do estado e a &rea portuaria de Santana, porta de entrada da maioria dos produtos
que chegam para atender as demandas do estado, como também é a porta de saida para as suas

producdes, que sdo comercializadas com mercado nacional ou internacional, outrossim, ha
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também o fluxo de pessoas que entram e saem do estado via transporte fluvial. Ou sgja, além
dessa rodovia ser utilizada para circulagdo de veiculos particulares e transporte coletivo, ela
possui também o trafego de cargas.

A reestruturacdo da Duca Serra compde uma perspectiva maior de andlise, pois esta
inserida na reestruturacdo do aglomerado urbano Macapé/Santana, adquirindo relevancia no
contexto de integracdo ndo somente para essas duas cidades, mas com possibilidades de
reflexdes maiores, visto que conecta os dois centros urbanos mais importantes da Amazénia
Setentrional Amapaense (ASA), regionalizagdo proposta por Santos (2012), e é justamente
esse aglomerado que polariza essa sub-regido, considerando as atividades comerciais e 0s
servigos publico e privados. Dessa forma, as discussdes se encaminham para a finalizacéo
desta secdo abordando justamente a reestruturacdo do aglomerado urbano Macapéd/Santana
(AUMS).

2.6 (RE)ESTRUTURACAO DO AGLOMERADO URBANO MACAPA/SANTANA

Quando se trata da nogdo de aglomerado urbano, sdo possiveis duas maneiras distintas
de abordagem. De acordo com Miyazaki (2008), a primeira se refere a aglomeracdo urbana,
tratando essa concentracdo de pessoas, servicos e atividades diversas como espagos
compactos, ndo ultrapassando necessariamente os limites politico-administrativos de uma
cidade; j& a outra possibilidade esté relacionada & aglomeragdo urbana numa perspectiva mais
ampla, em que o0 urbano se processa em um conjunto mais complexo e extenso, incorporando
mais de uma cidade.

Seguindo o0 contexto da segunda perspectiva, compreende-se que 0 termo
“aglomerac@o” se refere a convergéncia de centros urbanos articulados, como consequéncia
da expansdo territoria urbana e dos diferentes fluxos interurbanos entre essas éreas, e sao
primordiais para entender as interacdes espaciais. Macapa e Santana seguem essa tendéncia
pelas relacdes vigentes desde sua génese, que foram se ampliando estabelecendo o processo
de complementaridade e, consequentemente, promovendo as interaces espaciais.

O intenso processo de urbanizacéo tem provocado significativas alterages nas formas
espaciais urbanas, essencialmente nas Ultimas décadas. Os sistemas de transporte e
comunicagdo passam por um processo de constante modernizacéo e corroboram para alterar
de forma expressiva os padrdes de localizac&o de diferentes atividades, fazendo com que as
configuragdes espaciais fiquem ainda mais compl exas.
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A cidade é essencial ao sistema capitalista. Sua estrutura interna sofre mutagdes em
decorréncia das mudancas no processo produtivo e das diferentes relactes estabelecidas. Para
analisar a producdo do espaco urbano, € necessario ponderar sobre a reestruturacéo urbana e
seus reflexos para a cidade, visto que, isso influencia na morfol ogia urbana.

Para Holanda et al. (2000), o estudo da estruturacéo urbana proporciona compreender
as dindmicas espaciais proprias de cada cidade e as origens e repercussoes dos processos
urbanos, permitindo entender a organizacdo socioespacial da cidade considerando sua
configuragdo. Portanto, ao se falar em reestruturacdo, faz-se referéncia ao conteldo e a
configuragéo territorial. Quando se estuda estruturagdo, ndo se deve relevar somente a
cartografia da cidade, mas 0s seus movimentos e a espacializacdo no processo de producdo do
espaco urbano (MIYAZAKI, 2013).

Segundo Sposito (2004) e Miyazaki (2013), a estruturagdo da cidade esta pautada na
dindmica dos processos sociais que determinam a organizagdo da cidade, visto que a sua
estrutura deve ser tomada como um rebatimento da estrutura social, levando em conta as
diferentes |0gicas e interesses de cada momento historico. Por isso, torna-se necessario pensar
a estrutura ndo s como expressdo momentanea de determinadas dindmicas, mas também
como amplo processo de formagao, visto que sdo mutéveis perenemente.

Desse modo, a conjuntura analisada considerou os processos discutidos nessa secéo,
entendendo que estes estéo relacionados a reestruturacdo urbana de Macapa e Santana e essa
relacdo dial ética promove mudangas na estrutura das duas cidades.

Porém, faz-se necess&rio mencionar, que 0 Amapa enquanto Territorio Federal e
depois como estado esteve inserido em uma | 6gicamaior de estruturacéo e reestruturagéo para
atender os interesses do Estado, alguns desses fatores foram abordados na primeira secéo,
como a propria emancipacdo do Amapa e a diversificagdo das atividades produtivas, o que
trouxe reflexos diretos para Macapa e Santana. Neste item, ha mencéo também a algumas
atividades produtivas de ambito estadual que influenciam na reestruturacdo da atualidade do
aglomerado urbano Macapa e Santana.

A partir desses marcos tedricos, € necessario mencionar que o primeiro momento de
estruturacdo de Macapa ocorreu quando passou a ser capital do TFA. ApGs a transformagéo
em estado, esse processo se intensificou. Ressalta-se que esses dois periodos foram
conduzidos pelo Governo Federal e houve a implantacdo da estrutura fundamental para dar
subsidios as necessidades da época.

Algo a ser citado como marcante nessa fase foi o crescimento populacional e a

complexificacdo das funcBes urbanas. Houve também a implantacdo das atividades
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mineradoras, diversificacdo de atividades econdémicas, do Porto de Santana, do aeroporto, da
ferrovia, da Area de Livre Comércio e a expansio das atividades comerciais e de servicos
diversos.

Com relacdo a essa estruturagdo do espago das cidades, Sposito (2004) relata que a
diversificacdo de papéis desempenhados gera redefini¢éo da propria estrutura urbana, partindo
da concepcdo que essa estrutura esta em constante transfiguracdo, combinando formas e
papéis. Quando o conjunto dessas mudancas € rapido, intenso e profundo, pode-se fazer
referéncia, entdo, a uma reestruturacdo urbana. Ao analisar o contexto local, principalmente a
partir de 2000, pode-se ponderar que, no aglomerado Macapé e Santana, essa reestruturacéo
ainda estd em andamento.

Consideram-se fatores que marcam essa reestruturacao 0 processo de verticalizacéo
em difusdo, principamente nas &reas centrais de Macapd, caracteristica da urbanizagdo mais
intensa e dinamica que se estabel ece nas regides com ocupagdo antiga e pela maior densidade
demografica dessas areas. Além disso, 0 aumento da oferta de alguns servicos — como 0s
shopping centers — tem demonstrado a implementacdo desse processo de modernizacéo
recente do espaco. Nota-se que, onde foram inseridos, esses empreendimentos passaram a
receber um fluxo maior de circulagdo no seu entorno. Ademais, pode-se dizer que gerou
valorizagao dos imoveis das proximidades.

Nos ultimos anos, um dos setores que vem recebendo investimentos € o de producéo
de energia. A partir de 2015, 0 Amapa passou a ter o seu sistema elétrico interligado ao
sistema hacional atraveés do Linh&o de Tucurui. Com isso, surgiram oportunidades de ampliar
a oferta de energia elétrica com mais estabilidade, pois o estado ainda utilizava a energia
gerada por termoelétricas, com custo superior a produzida por hidroelétrica. Esse fato
repercutiu positivamente nas atividades produtivas, uma vez gue muitas delas dependem de
energia elétrica para funcionar ou ampliar seus empreendi mentos.

Com a integracéo ao sistema nacional, 0 Amapa passou a receber investimentos de
grupos empresariais de fora do estado que, por meio de leildes, receberam concessdes para
explorar o mercado da producdo de energia Com isso, foram construidas trés usinas
hidroelétricas (UHE), duas no municipio de Ferreira Gomes — a UHE Ferreira Gomes e a
UHE Cachoeira Caldeirdo — e a terceira no municipio de Laranjal do Jari — a UHE Santo
Anténio do Jari. A instalagdo dessas novas usinas proporcionou aumento consideravel na
oferta de energia, que passou a ser comercializada por meio da integragdo ao sistema

nacional, ou sgja, 0 Amapa passou a comercializar energia com outras concessi ondrias.
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De acordo com Corréa (2018), uma parcela significativa da energia gerada no estado é
para atender os setores publicos e as residéncias dos nucleos urbanos. As inser¢des dessas
UHE corroboram para novas dinamicas territoriais em diferentes escalas, nacional e local. As
trés usinas, juntas, produzem cerca de 800/900 MW, sendo necessario para consumo de todo
estado 250/300 MW, em média— o restante é negociado para outras regides.

N&o se pode deixar de mencionar que, mesmo produzindo trés vezes mais da energia
elétrica que necessita, 0 Amapa ficou as escuras, sofreu um apagdo em novembro de 2020, o
gue acarretou inUmeros prejuizos a sociedade amapaense e exp0s as fragilidades do sistema,
diante da falta de fiscalizacdo dos érgaos responsaveis por fazé-la e a falta de critérios nas
concessoes.

No mesmo periodo da integracéo ao sistema nacional, em 2014, o Amapd passou a ter
internet banda larga, fato muito aguardado pelos amapaenses, pois a internet antes utilizada
era via rédio ou satélite, com custo maior e qualidade inferior. A conex&o da internet banda
larga influenciou de forma positiva na integracdo do Amapa com o mundo através da rede
mundia de computadores, marcando sua reestruturacao e reforcando aimportancia das redes.

Outra atividade que se destaca é o agronegdcio, com a cultura da soja inserida no
dominio floristico do cerrado. Esse cultivo iniciou-se de forma embrionéria, em 2004, com
cerca de 100 hectares, para avaliar sua adaptacdo ao solo, as condicdes climaticas e a
produtividade. Gradativamente, o plantio foi aumentando, principalmente com a chegada de
produtores com experiéncia em cultivos de gréos vindos de outros estados atraidos pela
possibilidade de acesso aterras com valores mais atraentes (SANTOS, 2019).

E relevante mencionar que parte do cerrado amapaense ja foi modificado pela
plantacdo de pinus e eucalipto de propriedades da empresa AMCEL, voltada para a producéo
de celulose, sendo que esta mesma empresa também pode inserir-se na nova ldgica da cultura
da soja, pois possui alguns hectares cultivados em &reas onde ndo ha a silvicultura.

De acordo com o censo agropecuario do IBGE (2019), houve um crescimento
significativo na producdo de soja no estado. No entanto, € necessario frisar situagcoes
controversas que circundam esse cultivo, inclusive levando a investigagdo do Ministério
Publico Federal, com casos de concessdes de licengas com suspeita de irregularidade pelo
Instituto de Meio Ambiente e de Ordenamento Territorial do Amapa (IMAP) para produtores
de gréos, aém da expropriacdo de peguenos produtores e as especulacbes a respeito da
legislacdo ambiental, considerando que grande parte do territorio amapaense € &rea protegida.
Ha interesses de grupos politicos locais associados a empresari os que buscam inserir 0o Amapa
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nesse panorama do cultivo da soja vislumbrando um possivel incremento nas atividades
portuérias envolvendo transporte e logistica.

Atinente ao complexo portuario, que também vem recebendo mais atencédo na Ultima
década, a administracéo é redlizada pela Companhia Docas de Santana, empresa publica
ligada, de forma indireta, a Prefeitura de Santana. A estrutura dispde de um cais publico
acostavel dividido em dois trechos: pier 1 e pier 2. Hatambém infraestrutura de armazenagem
de propriedade dessa companhia, utilizada para armazenar cargas em geral. Na retroarea de
um dos pieres ha trés silos verticais operados pela CIANPORT e destinados ao
armazenamento de granéis sdlidos vegetais. O Porto de Santana dispde de trés pétios, sendo
dois de uso publico disponiveis para 0 armazenamento de contéiner e cargas diversas; e 0
terceiro, utilizado pela AMCEL para armazenar cavacos de madeira (Ministérios dos
Transportes, Portos e Aviagdo Civil, 2017).

Com a insercdo do cultivo da soja no Amapa, empresas ja atuantes nesse mercado se
instalaram em Macapa e em Santana, como Caramuru, Fiagril e CIANPORT, citada
anteriormente. Com as novas instalagdes, ha perspectivas de interligar complexos portuarios
no norte do pais, formando um corredor multimodal, visando o escoamento da producéo de
gréos do centro-oeste para 0 mercado externo, como demonstrado na Figura 11. Esté previsto
também a construcdo de um Terminal de Uso Privado (TUP) na ilha de Santana, o que
proporciona a incorporacao de novos agentes atuantes na reestruturacéo do espaco urbano.
Com essa nova possibilidade, nota-se que a incluséo do porto de Santana nesse movimento de
circulacéo do capital estar se tornando apenas um ponto de transbordo de gréos, visto que a
producdo da soja no Amapa ndo é muito expressiva quando comparada a outros estados

produtores.
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Figura 11 — Corredor multimodal do arco norte
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O Complexo Portuario de Santana assume um papel primordial tanto no transporte de
cargas diversas como de passageiros. A movimentacdo € realizada por meio de navegacao
interior e por cabotagem e longo curso. Como 0 acesso ao estado do Amapa ndo se da por
rodovias, 0 porto é importante para conectar-se com outras cidades da Amazénia, como
Belém, Santarém, Manaus e, consequentemente, através dessas, acessar 0 restante do pais
pelo modal rodoviério.

Os demais municipios do estado possuem conexdo com a area portuaria por meio da
Rodovia Duca Serra, seguindo através do rama do Km-09 (AP-044), ligando-se com as
rodovias federais BR-210 e BR-156 e com arodovia estadual AP-070, pelas quais € escoada a
producdo do estado do Amapa para o Porto de Santana, bem como as mercadorias que
precisam chegar aos municipios. Santana segue se consolidando como cidade portuéria,
ampliando as atividades e proporcionando o incremento maior na dinamica comercial entre os

dois maiores centros urbanos do Amapa.
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Ouitras agdes do poder publico nas diferentes esferas tém buscado ampliar aintroducéo
de infraestrutura no sentido de promover uma articulagdo maior entre 0 AUMS através dos
diferentes corredores de deslocamento, obras que ampliam a mobilidade urbana, favorecendo
o0 trafego e a circulagdo. Entre esses projetos, alguns estdo em fase de execucdo, como a
Rodovia Norte/Sul, que integrard a Zona Norte a Zona Sul, passando pela Duca Serra, com a
construcdo de um elevado nessa rodovia; 0 projeto de mobilidade urbana de Santana (ja
concluido), com o objetivo de organizar e dar mais fluidez no trénsito da cidade; a duplicacdo
da Rodovia Duca Serra, que consiste em melhorias nas pistas de rolamento e construcdo da
ponte sobre a Lagoa dos indios; a construcio de duas pontes que ddo acesso ao municipio de
Mazagdo (ja concluido), sem necessitar da utilizacdo das balsas flutuantes, antes usadas nas
travessias, e a reestruturacéo da BR-210, com a duplicacdo das pistas, ciclovia, drenagem e
calcamento para pedestres; e a Linha Verde, possibilitando entrar pelo Ramal do Km-09 (AP-
440) e seguir pela linha E até o bairro Infraero 11, ligando a Zona Norte de Macapa a Zona
Oeste e facilitando 0 acesso aos municipios de Santana e Mazagéo. Essas articulagdes podem

ser visualizadas no Mapa 5.
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Mapa 5 — Aglomerado Urbano Macapé/Santana e os corredores de circulagdo

51°920"0

0°8p°N

0°4p'N

g0

0°40'S

Sa'n ta noa

51213400

Rio .\{(IlﬂP'i

51°20"0

0°4b'N

odor

0°80'N

Estade do Para

Legenda
&L Area portuaria
® cidades

=== Rodovia Duca Serra
(Trecho estudado)

== Rodovias
— Vias
=== Vias principais
——+ Via Férrea
. Hidrografia
Ressacas e Lagoas
| Distrito Industrial
| | Municipio de Macapa
| Municipio de Santana

Estado do Amapa

0°40's

Projecdo Coorenadas Geograficas GCS SIRGAS 2000
Fontes: PMM {Projeto Alteragio, Delimitagio
e Criagdo de Bairros); Dados da Pesquisa;
Dados abertos do OpenStreetMap® (OSM)
Organizado pela Autora

Elaborado por Dario R. M. Junior

Fonte: PMM — Organizag&o: autora— Elaborac&o: Dario Janior

81



82

As articulagdes vidrias mostradas no Mapa 5 deixam evidente ndo somente a
necessidade de criar condi¢cdes para a circulacéo do capital, como observa-se a expansao
urbana — norteada pelas rodovias, direcionando o crescimento — e trechos marcados pela
introdugdo de novos empreendimentos imobili&rios, sinalizando significativamente a
reestruturacéo dessas areas.

Outra situacdo precisa ser considerada. Por consequéncia do crescimento horizontal de
Macapa e Santana, comegam a surgir novas centralidades, pois, a medida que a populacéo
ocupa locais mais distantes do centro, novas areas com potenciais para implantacdo de
ambientes comerciais vao sendo introduzidas em diferentes locais da cidade. Assim, j& ndo
precisam recorrer somente ao centro comercial da cidade para adquirir produtos ou servicos,
evitando o custo do deslocamento e fomentando o consumo.

Além disso, a instituicdo de 6rgdos publicos proximos a essas zonas comerciais
também trouxe uma nova dindmica de oferta de servicos, valorizando determinadas éreas.
Nesse sentido, podem-se destacar as rodovias:

— Rodovia Josmar Chaves Pinto (AP-010) — no Eixo Sul — importante ligacéo entre
Macapé/Santana. Possui vérias ocupagtes consolidadas, com intenso tréfego de veiculos leves
e pesados e transporte publico.

— BR-210 — no Eixo Norte — € a rodovia que da acesso a BR-156 e a Rodovia do
Curiall. Com elevado indice de ocupacdo na Zona Norte da cidade, com a implantacdo
consolidada de varios bairros e dindmica comercial significativa. Possui tréfego intenso de
veiculos leves e pesados e transporte publico

— Duca Serra (AP-020) — no Eixo Oeste — importante ligagdo com municipio de
Santana, Mazagdo, e como ramal do Km-09 (AP-044), que da acesso a BR 156 e
consequentemente com 0s demais municipios. Possui trafego intenso de veiculos leves,
pesados e transporte publico e importancia estratégica para a circulagdo intra e interurbana.

Essa expansdo para outros eixos ndo acorreu de maneira aleatria, mas denota como
parte expressiva da cidade foi sendo ocupada e como as atividades econbmicas se
desenvolvem, demonstrando que os demais eixos foram se estruturando a partir dos centros
urbanos de Macapa e Santana. Ao que se refere a Macapd, os trés principais eixos de
deslocamento convergem para o centro da cidade e vice-versa, em um movimento de ir e vir
constante e expressivo. Com relacdo a Santana, a sua area central se liga com os eixos Sul e
Oeste da capital, onde também registrase um movimento de circulacdo constante e

eXpressivo.
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Considerando essas novas dinamicas de crescimento e a reestruturacdo seguindo os
eixos rodoviérios, analisa-se com mais profundidade um desses corredores que seguem em
direcdo a Santana: a rodovia AP-020, trecho conhecido como Duca Serra, a rodovia conecta
Macapa, Santana e Mazagdo, distrito industrial e o porto de Santana, 0 que a torna importante
no contexto intra e interurbano. Através dela, seguindo em direcdo ao ramal do KM-09 (AP-
044), é possivel chegar as rodovias federais, sendo 0 acesso mais viavel entre os demais
municipios e 0 complexo portuario de Santana.

Ao dedlocar a discusséo para o recorte espacia estudado, buscou-se tratar com mais
profundidade sobre as dinamicas dos fluxos que ocorrem nessa rodovia. Ressalta-se que essa
area entre as duas cidades ja era vista como alternativa para expansdo ainda no periodo do
TFA, com a possibilidade de criar bases para um distrito industrial. Muito embora essa
perspectiva ndo tenha se concretizado, a rodovia adquiriu a fungdo de induzir a ocupagao
entre os dois nucleos urbanos, aém de estar imersa em uma l6gica maior de interacGes

espaciais do aglomerado urbano Macapéd/Santana.
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3. DINAMICA DOSFLUXOSNO EIXO DA RODOVIA DUCA SERRA

As rodovias sao construidas para suprir demandas e podem ou ndo adentrar as cidades.
Para Villaga (2001), elas podem influenciar no processo de ocupagao urbana, visto que em
alguns casos 0 processo de dispersdo urbana ocorre em direcdo a esses eixos, e 0 modelo
rodoviarista brasileiro com incentivo a utilizacdo do automovel também pode promover essa
busca por locais no seu entorno.

Compartilhando das reflexdes de Villaga (2001), pode-se avaliar que a Duca Serra foi
uma via indutora de expansdo urbana, e isso corroborou para manifestagdo dos processos
socioespaciais retratados em sua circunvizinhanga, uma vez que, com o avango da ocupagéo,
gerou-se a propensao do uso do solo de formamaisincisiva

Nesta se¢do, busca-se compreender como ocorrem os fluxos direcionados a Duca
Serra, espaciaizélos, quantificalos, verificar as diferentes formas de circulacdo, aém de
denotar sua importancia estratégica para as duas maiores cidades do Amapa, mas também
para seus demais municipios.

Para construir as analises, foram elaboradas duas hipdteses que se relacionam com os
processos socioespaciais tratados na secdo anterior. A primeira é que a ocupagao € 0 uso do
solo ocorrem de maneira diferente ao longo dessa via. Conforme se aproxima de Santana, o
fluxo de veiculos vai reduzindo €/ou variando em quantidade, considerando os tipos de
veiculos (carros, motos, caminhdes, 6nibus). A segunda é com relagcdo as disparidades na
forma de circular, pois ha diferentes maneiras de se apropriar do espaco e essas desigual dades
se refletem também no deslocamento das pessoas.

Para compor essa secdo foi necesséria a realizagdo de visita técnica a SETRAP e a
busca por documentagdes na CTMAC e no SETAP, redizando levantamento das
documentacdes disponiveis nesses 6rgaos. Executou-se trabalhos de campo com objetivo de
fazer os levantamentos de dados, vitais para constituir as reflexées propostas nesta secéo.
Durante etapa, houve observacdes empiricas, registros fotogréficos, contagem de
veiculos em diferentes pontos da rodovia, pesquisa de opinido para usuarios de transporte
publico e, por fim, a elaboracdo de mapas, quadros e tabelas com os dados obtidos para a
construcéo das analises.

Esta secdo esta estruturada em quatro itens. O primeiro trata dos antecedentes que
marcam aimplantacdo dessa rodovia e o projeto que vislumbrou, em um primeiro momento, a
possibilidade de duplicéla, porém sem a sua efetivacdo. Em seguida, busca-se tratar da obra

de reestruturacdo executada pelo governo do estado visando a duplicacdo das pistas, a
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construcdo de uma nova ponte sobre a Lagoa dos indios, outras benfeitorias inclusas no
projeto e os reflexos dessa estruturag@o para o contexto urbano das cidades de Macapa e
Santana.

O terceiro item discorre sobre a circulagdo e o transporte urbano, versando
inicialmente sobre o contexto tedrico da circulagdo no modo de producdo capitalista.
Relacionado a esse item, ha um subitem que traz uma abordagem dos diferentes fluxos e as
maneiras distintas de se deslocar, buscando quantificar os diferentes veiculos que circulam
nesse eixo. Paraisso, foi necessario, além do trabalho de campo, elaboracdo de procedimentos
especificos, fragmentando a rodovia em dois trechos e marcando quatro pontos de contagem e
observacdo, 0 que possibilitou a construcéo de tabelas, graficos e mapas que demonstram o
volume de tréfego em diferentes pontos.

O ultimo item refere-se as desigual dades nas diferentes maneiras de transpor o espago.
Para esse momento, adotou-se uma metodologia que possibilitasse a apuragéo dos dados nos
trabal hos de campo, executados primeiramente, nos mesmos pontos de contagem de veicul os,
onde foram contabilizadas as bicicletas. A segunda etapa foi direcionada para as paradas de
Onibus localizadas narodovia e na Avenida Claudio Lucio Monteiro (Santana), com intuito de
conhecer a realidade do transporte coletivo e as peculiaridades que circundam as interagctes
espaciais entre esses dois centros urbanos. Os procedimentos e técnicas serdo detalhados em

cadaitem.

3.1-ANTECEDENTES DA RODOVIA DUCA SERRA

A Duca Serra, primeiramente chamada de Duque de Caxias e introduzida no periodo
do Territério Federal através do prolongamento da Avenida Padre Jdlio, € de responsabilidade
do governo do estado, sendo necessario ressaltar que a desinéncia utilizada pela Secretaria
Estadual de Transporte (SETRAP) é AP-020. Seu trgjeto atual possui aproximadamente 97
quildmetros de extensdo e seu ponto zero é em frente ao 34° BIS, final da Avenida Padre
Judlio. Seguindo para Zona Oeste de Macapd, passa pelo distrito industrial, segue para o

municipio de Mazagéo e se encontracom a BR-156, conforme alocalizac&o no Mapa 6.
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Mapa 6 — Tragado darodovia AP-020
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Destaca-se que, muito embora hagja registros da construcéo inicial desse primeiro
trecho (entre Macapa e Santana) nas décadas de 1960/1970, foi somente em 1984 que a
nomenclatura de AP-020 foi mencionada, na documentagcdo denominada Sistema Rodoviério
do TFA, como importante ligagdo entre Macapa/ Santana/M azagdo — Camaipi — Santa Clara—
AguaBranca— Laranjal do Jari.

Pensava-se também em uma segunda rota em diregdo a0 sul do Amapa, com a
possibilidade para escoar a producdo agricola das comunidades dessa regido para ser
comercializada na capital e em Santana. Nesse periodo, as rodovias do TFA eram pensadas
para promover maior integracdo da capital com os demais municipios e a area portuaria de
Santana

Considerando o contexto de integracéo e a perspectiva de ligacéo de Macapa, Santana
e Mazagéo com o sul do Amapa, pensou-se até mesmo na possibilidade seguir em direcéo ao
Para, prospectando um corredor voltado para transporte e logistica, mas, para isso, haveria a
necessidade de muito investimento em implantagdo de infraestrutura.

Muito embora a desinéncia utilizada pelo érgdo do estado responsavel pela

administracdo seja AP-020, a nomenclatura adotada neste trabalho sera a mesma utilizada
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normalmente pela populacdo Duca Serra para o trecho entre Macapa e Santana, sendo esse
nome definido por politicos locais através da Lei Ordinaria n°® 1.302, da Assembleia
Legidativa, de 8 de janeiro de 2009.

No Mapa 7, h4 a localizagdo do eixo rodovidrio da Duca Serra, que articula e
possibilita as interacBes espaciais para o sentido oeste da capital e com a cidade portuaria de
Santana, evidenciando as ligages com Ramal do Km-09 e para o porto de cargas no rio
Matapi. Com aproximadamente 17 quilémetros de extensdo, adquiriu outras funcdes com a
insercao das atividades econdmicas e passou a ser uma via de articulagdo intermunicipal e
também intraurbana. Ressalta-se, que toda extensdo entorno da rodovia é atualmente
considerada area urbana e foram designadas como bairro pelas prefeituras de Macapa e
Santana.



Mapa 7 — Eixo rodoviario da Duca Serra
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No Mapa 7, € possivel perceber a sua posicao estratégica para a circulacdo entre os
dois maiores centros urbanos do estado, mas também como uma relevante via de articulagcdo
entre os demais municipios.

Apoés a criagdo do TFA e a chegada da empresa de mineragdo ICOMI, houve
mudancas no espaco para atender as suas demandas, principalmente da questdo de logistica e
transporte. A empresa construiu uma estrada de ferro para dar suporte ao escoamento do
minério, entretanto, era preciso outra possibilidade de deslocamento para dar apoio as demais
atividades do entorno dessa producdo. Nesse sentido, a empresa Somou Seus interesses aos
anseios da administracdo do Territério Federal e outrarodoviafoi sendo idealizada.

Nesse ambito, a Rodovia Duca Serra foi pensada para dar suporte logistico as
atividades da ICOMI, mas também para funcionar como uma segunda rota entre
M acapal/Santana/M azagdo. Além disso, nas décadas de 1960 a 1970, Macapa passou por um
processo de estruturacdo e, com relagdo a Santana, vias que pudessem aproximar e dar mais
agilidade a circulagdo entre esses dois nucleos urbanos eram bem recebidas, muito embora o
interesse fosse principal mente corporativo.

Com isso, em dezembro de 1970, a rodovia foi inaugurada com a extensdo de 25
quilébmetros e pavimentada em convénio com o governo do Territorio Federal, Prefeitura do
Municipio de Macapa e a ICOMI, sendo realizados o0s servigos de terraplanagem e cortes de
valas, aterro e revestimento; demarcacao topografica; implantacdo de manilhas para bueiros; e
imprimagao asfaltica (JORNAL NOVO AMAPA, 1970).

As perspectivas tragadas pelos PDUs do TFA apontavam para instalagdo de um
distrito industrial, aproveitando o possivel potencial santanense para acolher atividades
industriais, bem como a proximidade com a area portuéria seria outro fator relevante. 1sso
demonstra as agdes do Estado em construir um espaco favorédvel com propdsito de atender a
interesses da reproducao capitalista.

Pode-se avaliar que aimplantacéo da Duca Serra representou mudangas significativas
e trouxe uma nova | 6gica para essa area da cidade. Antes com caracteristicas rurais, imersano
tempo lento, no tempo da comunidade que ocupava essas terras, suas posses e seu modo de
vida ndo foram considerados nesse momento, pois novas perspectivas de atividades
econdmicas se apresentavam. A rodovia representa 0 tempo rapido, o capital precisava
circular com mais fluidez e, para atender essa necessidade, 0 Estado e ainiciativa privada (no
caso, al COMI) se aliaram com esse proposito.

Na década de 1980, com a necessidade de abrir uma ligacdo entre a parte norte do

estado e a &rea portuaria, implanta-se 0 Ramal do Km-09, novamente em parceria entre o
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poder publico e aempresa AMCEL, que explora cavaco de pinus no Amapa. A partir dai, essa
rodovia passou a ser ressignificada e a compor um complexo de rodovias que liga os
municipios do estado a regido portuaria mais importante do Amapa, acolhendo os transportes
de entrada e saida de cargas e de pessoas.

Percebe-se a atuacdo da iniciativa privada em dois momentos distintos, privilegiando
seus interesses. Primeiramente, a ICOMI articula-se com o Estado para implantacdo de uma
segunda rota gque serviria de apoio logistico as suas necessidades. No segundo momento, a
empresa AMCEL vincula a essa rota um segundo acesso, chamada de ramal do Km-09 (AP-
440), possibilitando a conexd@o com as rodovias federais sem precisar adentrar a &rea central
dacapital.

Ademais, a partir da década de 1980, essa rodovia comecou a receber o processo de
ocupacdo instituciona e a abertura de um conjunto residencia (Cabralzinho) — nesse periodo,
a Duca Serra recebia um fluxo maior de transporte de cargas. Nas décadas 1990 e 2000, a
ocupacdo prosseguiu, incentivada pela agdo do Estado, como j& tratado anteriormente, e 0
fluxo de veiculos comeca a aumentar.

Segundo Tostes (2013), pode-se considerar que essa circulagdo foi tornando-se mais
intensa devido ao crescimento populacional nos dois nucleos urbanos de Santana e Macapa.
Ouitro fator é a concentracéo de diversos servicos institucionais pablicos e privados na capital,
intensificando a dependéncia entre as duas cidades. Santana passou ater outra dinamica com a
municipalizacio e a criagio da Area de Livre Comércio, fatores que também contribuiram
para elevar de forma expressiva o fluxo nas rodovias entre os dois municipios.

Essa rodovia possuia apenas duas pistas de rolamento, uma no sentido
Macapa/Santana e a outra, Santana/Macapa. Em 1998, restaurou-se o trecho compreendido
entre Macapa e Santana, de cerca de 17 quildmetros de extensdo, com o intuito de facilitar o
tréfego entre os dois municipios, porém a via continuou com apenas duas pistas, seguindo
uma em cada sentido.

Os servicos realizados nessa restauracdo limitaram-se a terraplanagem, troca da
pavimentagdo e sinalizagdo vertical e horizontal. Muito embora essa obra tenha gjudado a
melhorar a qualidade do trafego, ndo se tratava de um projeto de duplicacdo com todos os
estudos e toda a estrutura necessaria para um corredor viario, visto aimportancia que tem esse
perimetro. Nesses servicos, ndo se vislumbrou a durabilidade da obra, ou sgja, ndo se projetou
uma ampliacédo da pista para um possivel aumento de fluxo a médio e longo prazos.

Para compreender como ocorre a administracéo e as politicas publicas voltadas para

esse eixo rodoviéario, foi realizada uma visita técnica a SETRAP, no dia 22 de julho de 2021.
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Direcionada para o Departamento de Engenharia dos Transportes (DET), os responsaveis pelo
departamento disponibilizaram documentacOes do acervo deste 0rgdo, que possibilitaram
analises e consideracfes no que diz respeito a essa rodovia. Os profissionais do DET foram
receptivos com relacdo a dispor de todos os documentos publicos desse érgdo que
contribuiram para a composi¢do das andlises desse trabalho, porém a maioria faz referéncia ao
periodo mais atual — dos anos 2000 até a presente data.

Entre as documentagdes, obteve-se o primeiro projeto de duplicagdo, organizado em
2005 pela empresa Maia Melo Engenharia Ltda., contratada pelo GEA para elaborar uma
ampla intervencdo nesse perimetro. Composto por quatro volumes, contemplava melhorias
apreciaveis e transformaria o trecho em um grande corredor viario moderno, pensado para
comportar os diversos fluxos ndo somente daquele momento, como previa seu crescimento a
médio prazo.

Vale lembrar que projetos de duplicacéo de rodovias bem elaborados sdo documentos
complexos, abrangentes, com muitos volumes e, composto por projetos menores que sao
organizados em um documento Unico, dando os subsidios necessarios para todas as fases de
conducdo da obra. Essa elaboracdo requer muitos profissionais com boa qualificagdo e
experiéncia. Além disso, é necessario fazer estudos para minimizar eventuais danos que
possam ser provocados ao ambiente que visem aumentar o tempo de utilizacdo das pistas e
orientar as manutencdes corretivas em decorréncia da utilizac&o.

Esse primeiro documento foi composto por dez projetos menores, sendo eles. Projeto
Geométrico, Intersecdes e Retornos; Projeto de Terraplenagem; Projeto de Drenagem e Obras
de Arte Correntes; Projeto de Pavimentacéo e Restauracéo do Pavimento Existente; Projeto de
Sinalizacdo; Projeto de Obras Complementares; Projeto Ambiental; Projeto de Paisagismo;
Projeto de Iluminagdo; Projeto de Obra de Arte Especial; e, por fim, as acOes de
remanejamento de equipamentos de servigos publicos que seriam necessérias para execucao

daobra. No Quadro 3, a seguir, serafeito uma breve descricéo desses itens mencionados.
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Quadro 3 — Descricdo dos projetos previstos

PROJETOS DESCRICAO
Projeto Geométrico, Intersecdes e | Define o tracado darodovia, sendo que foi utilizado o ja existente,
Retornos visando a duplicacéo e inserindo-se melhorias operacionais.
Projeto de Terraplenagem A elaboragdo baseia-se nos elementos do Projeto Geomeétrico, refere-se

aos cortes a escavar e adefinicdo dos materiais que irdo compor a
camada superior da terraplenagem.

Projeto de Drenagem e Obras de | O objetivo era dotar o trecho de um sistema de drenagem eficiente,
Arte Correntes considerando as condicdes da duplicagdo e as precipitacdes da regido.

Projeto de Pavimentagdo e | Envolve arestauracdo da pista existente e a execucdo danova pista,
Restauracéo do Pavimento | buscando o material adequado para pavimentacéo.
Existente

Projeto de Sinalizacdo Define as sinalizagdes horizontal e vertical mais adequadas.

Projeto de Obras Complementares | Envolve obras de remog&o e construcdo de cercas; parada de 6nibus;
calcada em concreto; e meio-fio de concreto.

Projeto Ambiental Visa minimizar os eventuais danos causados, baseando-se em estudos
ambientais.

Projeto de Paisagismo Prop8e uma implantacéo de arborizagdo adequada, inserindo espécies
vegetais daregido.

Projeto de lluminagdo Busca-se uma distribuicgo eficiente e econdmica para garantir boa
iluminacdo davia, preservando a seguranca do usuério.

Projeto de Obra de Arte Especial Obras extras a serem executadas nas duas pistas de rolamento.

Fonte: a autora, com base em Maia Melo Engenharia— Projeto Executivo — volume 3 (2005)

Esse projeto contemplava quatro pistas de rolamento, duas para o sentido Macapa
Santana e duas no sentido Santana-Macapa; canteiro central; passeios (calcamento para
pedestre) em ambos os lados; ciclovia de um dos lados; pista para corrida/caminhada somente
de um lado e acostamento. Pretendia-se aproveitar parte do tragado da pista ja existente em
alguns trechos e inserir nas laterais as adequacdes necessarias. Em outros segmentos isso nao
seria possivel, pois havia a necessidade de acomodar todos os elementos projetados. Nesses
casos, foram feitos gjustes considerando as restricoes da faixa de dominio.

Ressdlta-se que o projeto foi pensado para trazer melhorias estruturais para a
circulacdo nessa area, visando ndo somente o fluxo de veiculos, mas de pedestres e ciclistas.
A obra como um todo era de duplicagdo e envolvia restauracdo da pista ja existente e
execucdo de uma nova pista. Porém, com as peculiaridades do trecho, situado em area urbana,
houve a necessidade de repensar a construcdo em alguns intervalos, devido as restricbes da
faixa de dominio e ocupacéo lateral darodovia.

Apos a conclusdo da elaboragdo, percebeu-se que o0 custo da obra seria elevado para o
estado naquele momento, inviabilizando a sua execucéo. No entanto, as tratativas e todas as
negociagcbes envolvidas para a elaboracdo do projeto criaram expectativas e certa
efervescéncia nos interesses dos proprietarios que possuiam terrenos no local, com a

possibilidade da duplicacéo e a valorizagdo dos seus imoveis. Esse fato culminou no avango
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de algumas propriedades para faixa de dominio darodovia de formairregular, o que dificultou
aviabilidade em conduzir a construcéo da nova estrutura.

Pode-se avaliar que foi justamente a partir do ano de 2005 que o entorno da Duca
Serra passou a ser visto, seguindo uma légica diferenciada. Houve a emergéncia dos
loteamentos privados, iniciando timidamente, mas com aumento expressivo Nnos anos
seguintes, tanto que entre os anos de 2010 a 2020 s&o marcante nas margens da rodovia a
presenca desses empreendimentos que funcionam como condominios.

Com esse avanco repentino sobre as areas lindeiras da rodovia e a falta de fiscalizagdo
do estado, visto que n&o havia legislagdo que preconizasse 0 uso e ocupacdo desses locais, 0
projeto de duplicacdo se tornou inviavel. Os valores para construcéo eram elevados e, com a
apropriacdo inesperada das suas margens, o tracado previsto pelo projeto implicaria em
muitas indenizagbes. Uma vez que tratavam-se de ocupagdes consolidadas, avaliou-se que o
valor a ser gasto com indenizagOes seria superior ao valor total da obra.

Ao anadlisar os acontecimentos relacionados a primeira proposta de duplicagcéo da
Rodovia Duca Serra, avaliar que o GEA, como agente responsavel pela administracéo desse
€iX0 viario, ndo usou de suas competéncias para formular leis de ordenamento, uso e
ocupacdo do solo das margens das rodovias estaduais apos a estadualizacdo, 0 que ocorreu
somente em 2017.

Naguele ano, a Assembleia Legidativa aprovou Lei n° 2.244, que “estabelece o
ordenamento do uso do solo nas faixas de dominio das rodovias estaduais e das rodovias
federais delegadas e em terrenos ou &reas a elas adjacentes, de modo a resguardar a seguranca
do transito rodoviério, preservacdo do meio ambiente e do patriménio publico”. Apesar de
aprovada, ainda ndo foi regulamentada pelo GEA.

Nota-se, com isso, uma certa negligéncia do estado em n&o demarcar prematuramente
as areas lindeiras da rodovia com um lastro maior que possibilitasse proposi¢des com relacdo
a futuras obras de duplicacdo. Essa falta de posicionamento mais efetivo do Governo em
plangjar aces de longo prazo, associada a especulacdo imobiliaria, dificulta notoriamente a
execucdo do projeto atual, que encontra impasses na falta de espaco para abarcar todas as
faixas de rolamento necessérias em um corredor considerado moderno e que atenda todos
publicos.

Outra situacdo suscitada com relacdo a elaboracdo desse primeiro projeto € o
reconhecimento do Estado na importancia estratégica da Duca Serra. Porém faltou maior

articulacdo politica do GEA, e até mesmo interesse em conduzir a obra, que seria relevante
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ndo somente para 0 contexto urbano, mas também para a integracdo com os demais
municipios do Amapa.

Atualmente, o governo do estado vem promovendo melhorias na infraestrutura dessa
rodovia, sendo que a obra foi iniciada em 2016. O trecho que esta passando por intervencéo
corresponde a um perimetro inicial da AP-020 com aproximadamente 17 quildmetros de

extensdo, entre 0os municipios de Macapa e Santana.

3.2 REESTRUTURACAO DA RODOVIA DUCA SERRA

Apdbs esse primeiro momento, prossegue-se para a andlise da obra em execucéo na
atualidade, sob a responsabilidade do governo do estado, através da SETRAP. A execucdo foi
iniciada em 2016, motivada pela necessidade de melhorar a infraestrutura de circulagdo que
articula Macapéd/SantanalM azagéo e com a érea portuaria. Além disso, houve 0 aumento do
contingente de moradores, com maior quantitativo de habitagdes nos bairros e a introducdo
dos loteamentos e condominios da iniciativa privada. Com isso, desperta-se para a
necessidade de proporcionar melhorias para conectar os bairros do entorno da rodovia com as
outras &reas da capital.

Em 2016, a principio, foi feito o alargamento das pistas. Com 0 avanco das obras, o
fluxo intenso de veiculos e a necessidade de melhorar a mobilidade nesse eixo rodoviéario,
prosseguiu-se para a duplicacéo. Foi organizado um tragado projetado sobre uma imagem de
satélite prevendo o que seria possivel comportar no espaco disponivel, considerando a pistaja
existente e as ocupacdes das faixas de dominio.

Nessa reestruturacdo, foi prevista a duplicacdo de aproximadamente 17 quilémetros de
extensdo, iniciando proximo ao 34° BIS e seguindo até o encontro com a Avenida Santana. De
acordo com o Porta de noticia do governo do estado (2021), estéo incluidos os servicos de:
terraplanagem, pavimentagdo, construcdo de doze retornos, duas rotatOrias, ciclovia,
acostamento, barreiras de seguranca, quatro passarel as elevadas, sinalizacao e iluminacéo.

Outra obra que também estd vinculada a esse projeto é a construgdo da nova ponte
sobre a Lagoa dos indios. Segundo GEA, ela tera 50 metros de comprimento e 26 metros de
largura, comportando quatro pistas de rolamento, sendo duas para cada sentido. O
investimento para construcdo da ponte é de 8 milhdes de reais. Ainda esta prevista a
revitalizagdo de todo o entorno, com a implementacéo de ciclovia, acostamento e servicos de
sinalizacdo e iluminacdo. Essa construcdo teve certa complexidade, pois ndo ha rotas para

desviar o transito. Para executé-la foi necessério edificar a primeira fase, desviar o transito
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somente para essa pista e, em seguida, edificar a segundafase. NaFigura 12 pode-se observar
aconstrugdo da ponte.

Figura 12 — Obras de construgdo da ponte sobre aL agoa dos indios
w» it - |
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Fonte: a autora (2019, 2020 e 2021)

E preciso mencionar que essa duplicacio é uma obra complexa, por se tratar de uma
rodovia com intenso fluxo de veiculos, praticamente sem vias aternativas para desviar o
tréfego, e em relacdo ao aterro de parte da area Umida (Lagoa dos indios), necesséria para
operacionalizar o alargamento da pista, sendo que parte dessa area foi cedida pelo Comando
do Exército, conforme se observa na Figura 13.
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Figura 13 — Aterro de parte da Lagoa dos Indios
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Fonte: a autora (2019, 2020)

Ressalta-se que houve certo tardamento em efetivar essa duplicacéo. Para o Eixo Sul e
Norte da capital, esses corredores foram sendo estruturados. Ao sul, a Rodovia Josmar Chaves
Pinto (antiga JK) foi duplicada na segunda metade da década de 1990, apesar da atua
necessidade de revitalizagdo; e ao norte, a BR-210 foi reformada recentemente (entre 2015 e
2017), com uma ampla obra de reestruturagdo envolvendo duplicacdo da pista, ciclovia,
calcamento, rotatorias e retornos, passarelas para travessia de pedestres, iluminagdo, entre
outras benfeitorias.

Porém, para Zona Oeste, mesmo com a expansdo urbana eminente, iSso N&o ocorreul.
Somente recentemente, em outubro de 2021, as avenidas Padre Jilio e Cora de Carvalho
finalmente foram transformadas em um eixo binario, compondo, juntamente com a Rodovia
Duca Serra, um grande corredor viario de integracdo das cidades de Macapa e Santana,
promovendo melhor articulagdo para a Zona Oeste da capital.

Avdiando o desenrolar das obras, deve-se mencionar que ha certa lentiddo na
execucdo, em curso desde 2016, sendo que 0 secretério de Transportes ja se posicionou por
meio do portal de noticia do GEA (2021) que a previsdo para a conclusdo da obra é 2022
devido a complexidade e até mesmo por questBes de recursos, visto que essa construcdo esta
se readlizando com recursos proprios do estado. Entende-se cque mesmo havendo
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complexidade, por se tratar de um trecho com fluxo intenso de veiculos, € fundamental que o
Governo Estadual faca alocacdo de recursos visando a finalizacdo da duplicacdo com mais
agilidade.

De acordo com dados do Portal de noticia do GEA (2021), em média 150 mil pessoas
gue habitam nas adjacéncias da Duca Serra, principamente considerando a capital e os
municipios mais proximos. Pode-se avaliar que os reflexos expressivos do incremento
demografico tornaram-se mais notavels nesse eixo rodoviarios entre o final da década 1990 a
2000, com as politicas publicas de doacéo de terrenos. A partir de 2010, com a agdo do setor
imobilidrio. 1sso fica nitidamente marcado ao retomarmos 0 Mapa 4, que enumera 0S
assentamentos publicos e os empreendimentos imobiliarios implantados nessa area, uma vez
que, a partir do aumento do contingente populacional, amplia-se consequente a demanda por
moradias.

Na reconfiguracdo urbana de Macapd, através da Lel n° 2.427/2020, da PMM, que
oficializa a criagdo de novos bairros na capital, entre eles, todas as éreas as margens da Duca
Serra (no perimetro correspondente a esse municipio) foram transformadas em bairros,
englobando |oteamentos publicos e privados, condominios e até mesmo o distrito do Coragéo,
que ainda era considerado &rea rural, passa a compor a zona urbana. Isso influencia
diretamente seu valor de troca, que passa a ter uma nova logica na producéo do espaco
urbano.

Muito embora os dados mais recentes do IBGE sgjam referentes ao Censo de 2010,
eles podem n&o repercutir arealidade atual, pois foi justamente entre 2010 e 2020 que houve
maior avango no mercado habitacional. O Eixo Oeste possuia um agravante: ndo era
duplicado e nédo possuia nem mesmo eixos binarios estruturados no sentido leste/oeste que se
conectassem a Duca Serra, como ocorre com 0S Outros eixos na area norte e sul.

Em outros termos, mesmo ja demostrando sua importancia, esperou-se que esse eixo
viario apresentasse dificuldades estruturais para, somente depois, promover a implantagcéo de
melhorias na infraestrutura. JA havia um clamor da sociedade por avancos, pois o trafego de
cargas (caminhdes e carretas) e passageiros (realizado por énibus e veiculos particulares) se
demonstravam expressivos e sem rotas aternativas. Ademais, a propria reestruturacdo da
capital ja apresentava necessidade. Na Figura 14, alguns registros de momentos com

congestionamento e lentiddo no transito.
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Figura 14 — Engarrafamento e lentiddo no transito

Fonte: a autora (2019 e 2020)

Outras situacOes precisariam ser pensadas, como: corredor expresso para transporte
coletivo mais moderno, &gil, com 6nibus confortavel e com prego justo, o que deixaria esse
meio de locomogdo mais atrativo e gjudaria a reduzir a utilizagcdo de wveiculos individuais; a
inclusdo de uma ciclopista ou ciclofaixa em toda extensdo da rodovia, bem sinalizada, com
boa pavimentacdo e com espaco suficiente para os dois sentidos de fluxo, caso fosse instalada
em apenas um dos lados da pista; calcamento para pedestre com dimensdo idea que
favorecesse as caminhadas. Um pensamento que agregue ao bem-estar social € importante
tanto para 0 espaco projetado para o ciclista, como para 0 pedestre, pois, podem ter duas
funcionalidades, como meio de locomocdo e como pratica esportiva, devido a falta de
estrutura para essas atividades nessa area da cidade.

Outro fato relevante, € que apesar do estado ter um Plano Rodovié&rio Estadual,
apurou-se durante a visita técnica a SETRAP, que seria necessario avangar ainda mais em
direcdo a elaboracdo do Plano Estadual de Transporte e Logistica (PELT). Conforme a
SETRAP, 0 Amapa € tnico estado do Brasil que ndo possui esse plano, € um documento mais
complexo, porém, mais abrangente. Com isso, seria possivel montar um diagnostico das reais

necessidades da implantagdo de infraestrutura em todos os modais (rodoviério, ferroviario,
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hidroviario, aeroviério e dutoviario), buscando, inclusive, a integracéo de toda estrutura,
resultando em melhorias na articulagcdo entre os municipios do Amapa com o restante do pais
€ COM outros paises.

Com PELT é possivel tracar objetivos para longo prazo, prever investimentos, definir
estratégias de intervencdo, plangjar com mais seriedade um sistema eficaz e integrado de
transporte e logistica. 1sso gjudaria a organizar melhor as reformas/revitalizactes, duplicacéo,
eixos de integracdo dos diferentes modais de transporte, pensar em um sistema de circulacéo
mais moderno e gque reamente a infraestrutura implantada possa trazer retorno socia e
econdmico. A auséncia desse plano para subsidiar as suas agoes e plangjar para um espaco de
tempo maior torna um pouco mais dificil a elaboracéo de projetos para pleitear recursos junto
ao Governo Federal ou com instituicdes internacionais.

Com relagdo a qualidade dos servigos, percebe-se em alguns trechos ja duplicados as
fissuras frequentes na area asfaltada, resultando em infiltragdes e, consequentemente,
rompimento da capa asfdtica e deformidades (Figura 15), necessitando de manutencédo
periddica mesmo sendo uma pista construida recentemente, demonstrando que os trabalhos de
terraplanagem, compactacéo e pavimentagdo podem ndo ter sido plangados e realizados
como deveriam. Considerando o fluxo excessivo de veiculos, poderiam investir em materiais
e técnicas mais eficazes para promover melhor qualidade nos servigos e, por conseguinte,

maior durabilidade na pavimentaco.
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Figura 15 — Deformidades na pista

—

Fonte: aautora, 2021

Analisando esse contexto inicial de caracterizacdo desse eixo rodoviario, é perceptivel
gue suaimplantacéo foi para suprir demandas impostas pel o sistema capitalista. Quando ainda
no periodo do TFA, esta rodovia deu apoio as atividades da mineragdo; em seguida, teve seu
perimetro estendido e passa a fazer parte de uma [6gica maior de integracdo com aregido sul
do Amapa (em 1984) e, nessa mesma década, abriu-se um ramal conectando-o as rodovias
federais.

Com isso, € possivel estabelecer relagdo com 0 movimento de circulagdo capitaista
pois, a priori, a rodovia se constituiu em rota de apoio de transporte e logistica para as
atividades econdmicas, dando suporte a mineracdo, ao transporte de pinus e eucalipto
(AMCEL), a0 escoamento da producgéo agricola e ao transporte de cargas diversas para outros
municipios — ou segja, deu fluidez @ movimentagdo do capital na forma de produtos ou
matérias-primas.

Devido ao crescimento populacional, principamente apés a estadualizagdo, a Duca
Serra passou a atender, além da dinamica de reproducdo do capital produtivo, a dindmicaintra
e interurbana do aglomerado urbano Macapé e Santana. Entre 2000 a até a atualidade, vem
agregando vérios tipos de fluxos voltados para o @mbito habitacional, industrial, comercia e
prestacéo de servicos. Considerando-se essa importancia estratégica, as discussdes se voltarao
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para a circulagdo e o transporte urbano, iniciando com a reflexdo teorica, e seguirdo para as
diferentes maneiras de se deslocar, retratando as desigualdades que possam ocorrer nessa

movimentacao.

3.3. A CIRCULACAO E O TRANSPORTE NO SISTEMA URBANO

O uso da nocgéo de circulagdo tem sua histéria relacionada as descobertas da fisiologia
sobre a circulag@o sanguinea e, a partir dai, foi transposta para vérias ciéncias. Atuamente, a
nogdo de circulagdo vem sendo desenvolvida nas diversas ciéncias humanas e socias
aplicadas sem analogia com a fisiologia, mas 0 seu entendimento serve para explicar as
ideologias subjacentes a0 movimento e a mobilidade espacial. Para delimitar a nocéo de
circulacéo, define-se como “a producéo do espaco em movimento por intermédio dos sistemas
de movimentos, de um sistema técnico e de normas’ (SILVA JUNIOR, 2010).

De acordo com Silva Janior (2010), no sistema de circulagdo h& os fluxos materiais e
imateriais resultantes das agOes e da producdo. O primeiro se refere aos fluxos de pessoas
(como forca de trabalho e como consumidoras) e bens (de consumo e de capital). O segundo
esté relacionado aos fluxos de ideias, informacionais, financeiros e de servicos.

No sistema capitalista, a circulagdo do capital € necesséria e classificada como fase
essencial para a manutencdo desse sistema. O produto que é finalizado na industria se
transforma em um objeto a ser consumido e precisa passar para a fase do consumo. Essa
circulagdo ocorre com apoio logistico, sendo o transporte umas das atividades de suporte para
gue esse produto/mercadoria torne-se novamente capital.

No Brasil, a circulagdo de mercadorias acorre principalmente pelo modal rodoviario,
mesmo havendo diferentes meios de transportes. 1sso decorre do incentivo dado pelo Estado,
a partir das décadas de 1950 e 1960, para a constru¢do de varias rodovias, buscando a
integracdo das regifes brasileiras, 0 que daria fluidez ao capital que circula em forma de
mercadorias e insumos.

Quando se reporta a circulagdo como uma etapa do modo de producdo capitalista,
Marx (1985) ressalta que separa-se a producdo e 0 consumo no espaco e no tempo. Os
transportes ndo criam novos produtos, apenas desloca produtos e pessoas, e 0S servicos de
locomogdo precisam ser consumidos no instante em que sdo produzidos. O resultado € o
deslocamento das pessoas e da producdo, suas existéncias espaciais sdo modificadas. Ou sgja,
o transporte comercializa a propria locomogdo. O autor ainda evidencia que o capital

produtivo investido nos transportes agrega valor aos produtos transportados, em parte pela
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transferéncia dos valores gastos na locomogdo. A passagem do produto acabado do local da
producdo para outro especiamente distante mostra a importancia dos transportes na
circulacdo das mercadorias. O modo de producdo capitalista busca reduzir custos com a
movimentagdo das mercadorias mediante 0 desenvolvimento de meios de transportes e
comunicacdo. Em conformidade com Silveira:
(...) ndo se pode tratar circulagdo, simplesmente pelo movimento de mercadorias,
pessoas e informagBes que produzem e reproduzem o espaco. Mas o fato dessa
circulagcdo ter se transformado em atributo essencial, em tempos de capitalismo
global, do movimento circulatério do capital, que € propiciado também pelos meios
de transportes. A expressdo circulacdo “significa movimento continuo e circular e
sua utilizagdo pela Geografia expressa a necessidade de realizagdo continua e

circular dos interesses e necessidades dos individuos e, sobretudo, do capital no
espaco. (SILVEIRA, 2010, p. 9).

Faz-se necessario reflexionar que o homem, a partir do momento que conseguiu
exercer dominio sobre a natureza, adquiriu a tendéncia de se movimentar no espago buscando
o0 melhor ambiente para se desenvolver e para manter sua sobrevivéncia. Por esse motivo, a
circulacéo passa afazer parte da condicéo humana.

Ao se tratar de circulacdo e transporte no espaco urbano, precisa-se compreender
também as interacOes espaciais que ocorrem, pois, conforme Corréa (1997), elas devem ser
vistas como algo integrante da reproducéo e do processo de transformagdo social, ndo apenas
simples deslocamentos de pessoas, mercadorias, capital e informagéo do espaco.

E importante ponderar que o transporte promove a interacdo de um espago com outro.
Nesse sentido, ha combinac&o de diferentes elementos de cada espago. Essas interagdes ndo
podem ser interpretadas como simples movimento de cargas e pessoas. E justamente por essas
relacdes estabelecidas que 0 espaco torna-se mais dinamico, influenciando inclusive nos
processos socioespaciais, quando promove a valorizagdo do uso do solo ou até mesmo a
segregacao de determinadas areas da cidade.

Referente ao transporte de pessoas, enfatiza-se que quanto maior a capacidade de
interagir com espagos variados, as possibilidades de desenvolvimento do individuo
aumentam, pois as oportunidades estdo disponiveis em forma de emprego, aperfeicoamento
profissional e intelectual, acesso aos servicos do centro urbano de modo amplo, o que pode
influenciar até mesmo na sua qualidade de vida.

Em se tratando da realidade de Macapd, a preocupacdo com a circulagdo urbana foi
indicada ainda na década de 1970, nos primeiros PDUs, onde ja havia indicacdo para o
ordenamento de alguns eixos binarios, que iriam futuramente se articular com as rodovias. A

partir da década de 1980 e 1990, a malha viaria de Macapéa foi sendo adaptada a tendéncia de
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aumento da circulacdo urbana e determinadas ruas e avenidas foram se protagonizando como
importantes vias de deslocamento, ligando o centro da cidade as zonas Norte e Sul, que ja
registravam maior propensado a expansao e, consequentemente, ao aumento na movimentacao
diaria de veiculos; e a Zona Oeste ainda registrava um crescimento timido.

Com essas mudancas, 0 sistema de transporte passou a ter maior importancia, visto
que a cidade comeca a dispersar em direcdo aos eixos rodoviarios e as distancias a serem
percorridas passam a ser mais extensas, fomentando o uso dos transportes motorizados, como
automoveis, motocicletas e dGnibus.

Entre as décadas de 2000 a 2010, percebe-se a consolidacdo desses eixos rodoviarios
como vias indutoras que direcionam o crescimento urbano, associadas as agdes do governo
estadual, que incentivaram a apropriacdo dessas areas. Nesse periodo, a Duca Serra, que se
voltava para o transporte de cargas, passou a comportar novas dinamicas de fluxos de veiculos
e de uso e ocupagdo do seu entorno.

O avanco da malha urbana coaduna com aumento substancial da frota de veiculos
tanto em Macapa quanto em Santana. Conforme os dados do IBGE (2020), em 2006 essas
duas cidades concentravam mais de 95% da frota de veiculos do estado, mais de 61 mil
veiculos; em 2010, esse percentual ficou em torno de 93%, e chegou a mais de 108 mil
veiculos. No periodo de quatro anos, registra-se um aumento na frota de cerca de 77%.

Essas mudancas expressas na dindmica urbana coincidem com as reflexdes iniciais,
que tratam o sistema da circulagéo e transporte como parte integrante das interaces espaciais
e da producéo do espaco urbano capitalista, visto que a ocupacdo do solo e os deslocamentos
nas cidades ndo podem ser tratados como algo aleatério, pois seguem uma perspectiva
conduzida por agentes que determinam e motivam processos Socioespaciais.

Em se tratando da Ultima década, as ocupagBes ao longo dos trés principais eixos
rodovi&rios demonstram-se consolidadas, como tratado na se¢do anterior. As politicas
publicas se voltam para a hecessidade de interligar essas trés areas urbanas, estruturando ruas
e avenidas para compor corredores que possam dar mais fluidez ao transito. Sendo que duas
dessas zonas (Sul e Oeste) seguem em direcdo a Santana, que também passou recentemente,
entre 2018 e 2019, por uma reestruturagdo, com ruas e avenidas sendo transformadas em
eixos binérios, também com 0 mesmo propdsito de dar mais agilidade ao tréansito.

Atinente a Duca Serra, € notavel ressaltar que atualmente € a Unica via de acesso para
0s bairros da Zona Oeste da cidade, compondo um dos eixos viarios mais movimentados da
capital, com destaque para a circulacdo intra e interurbanos.
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Villaga (2001) faz referéncia a vias (rodovias) que surgem para suprir demandas
extraurbanas. Porém, devido a sua localizagdo e o crescimento das cidades, suas funcoes
mudam no contexto urbano. A Duca Serra pode se enquadrar nesse ambito, pois, a principio,
ligava a capital a outros municipios e foi construida para dar apoio as atividades econémicas.
Posteriormente, incorporou outras fungdes, tornando-se um eixo de circulagdo expressivo e
marcado atual mente por processos socioespaciais.

A circulacdo através da Duca Serra revela os deslocamentos marcados pelo tempo
rapido e pela necessidade de movimentar cargas e pessoas, mas trouxeram desigualdades nas
diferentes formas de se locomover, o que seré tratado nas reflexfes do subitem seguinte.

3.3.1. Os Deslocamentos na Rodovia Duca Serra

Com intuito de compreender as interagdes espaciais que ocorrem através da Duca
Serra, foi feito estudo sobre o trafego de veiculos por meio dos fluxos. Como se trata de um
processo complexo com poucos registros no estado, foi necessario tracar um procedimento de
pesquisa especifico para esse fim.

Para isso, foi utilizado o manual de estudos de tréfego do DNIT, que preconiza as
andlises e estudos das rodovias brasileiras, com adaptacdes para adequé-lo ao estudo, visto
gue a pesquisa ndo esta voltada para engenharia de tréfego e, ssim, para o contexto geografico
gue nesta secdo se remete as interagdes espaciais, considerando também a circulacdo no modo
de producéo capitalista.

Explica-se que, normamente, as contagens de trafego com alta precisdo em rodovia
sdo realizadas com envolvimento de 6rgéos federais e estaduais. Em alguns casos, pode haver
contratacdo de empresas ou grupos de profissionais especializados na condugdo dos servicos e
agrega também o suporte de equipamentos técnicos (monitoramento de cémeras com
sensores, contadores automatizados-verticais ou horizontais, entre outros instrumentos). Nesse
estudo, a contagem teve limitacfes, pois ocorreu de forma manual, com apoio de alguns
equipamentos e APP. Para isso, foram realizados diversos trabalhos de campo, detalhados a
Seguir.

Os trabalhos de campo dessa etapa aconteceram com objetivo de redizar as
observacOes empiricas, os levantamentos fotogréficos e de contagem de veicul 0s necessarios
para subsidiar as reflexdes sobre os deslocamentos ao longo da Duca Serra. E necessario
esclarecer que, para operacionalizar as atividades do trabalho de campo, foi preciso 0 apoio de
uma segunda pessoa para cooperar com os trabalhos da mestranda, designado com a
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nomenclatura de “assistente”, o qual prestou auxilio no periodo das gravagoes, feitas em
momentos simulténeos em duas segundas-feiras (22 e 29) do més de novembro de 2021, e
posteriormente, no momento das contagens de veiculos, pois na pista ha dois sentidos de
fluxos. Ressalta-se que foram repassadas ao assistente todas as orientagdes essencials para a
execucdo das tarefas.

Primeiramente, para verificacdo do volume de tréfego, houve a necessidade de dividir
arodovia em dois trechos. Com base nas observactes empiricas, foi possivel constatar que ha
areas com maior quantidade de moradias que outras. Portanto, a divisdo foi realizada
considerando 0 aumento expressivo de uso e ocupagdo nos primeiros quildmetros que adentra
a Zona Oeste de Macapa. O primeiro trecho foi marcado do quilémetro O, em frente ao
Batahdo do Exército (34° BIS), até o bairro do Sdo José, esse perimetro possui
aproximadamente 8 quildmetros de extensdo e € onde registra-se a maior ocupagdo. O
segundo trecho vai do bairro Sdo José até a entrada da ponte do rio Matapi. Explica-se que,
muito embora o final da Duca Serra sgja na entrada de Santana (no encontro com a Avenida
Santana), optou-se por colocar um ponto de contagem apos a rotatdria do trevo (préximo a
ponte do rio Matapi) para avaliar o trénsito de veiculos que circulam pela Duca Serra e
seguem em direcdo a Mazagado ou ao Porto de Cargas.

Apbs a designacdo dos perimetros, definiu-se os pontos para contagem: o primeiro
ponto foi localizado em frente a Faculdade Centro de Ensino Superior do Amapa (CEAP),
proximo a entrada da rodovia. O segundo ponto foi marcado no inicio do bairro Sao José, area
marcada pela presenca dos |oteamentos e condominios e que recebe a influéncia do fluxo de
entrada e saida de veiculos no ramal do Km-09 (AP-440). O terceiro ponto foi posicionado
pouco antes do trevo de acesso a Santana, proximo ao distrito industrial, e o ultimo foi
localizado proximo a ponte do rio Matapi. No Mapa 8, mostra-se com mais clareza a divisdo
das duas extensdes, com a marcagao dos pontos de contagem.
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Mapa 8 — Pontos de contagem de veiculos
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As contagens foram feitas em duas segundas-feiras do més de novembro, de maneira
simultanea, no 1° e 2° pontos (dia 22/11/21), e no 3° e 4° pontos (dia 29/11/21). Para essa fase,

organizou-se o cronograma de col etas sistematizados no Quadro 4.

Quadro 4 — Cronograma para contagem de veiculos

M és de Novembr 0/2021

Segunda (22/11/21) — 1° ponto de contagem (CEAP)
Segunda (22/11/21) — 2° ponto de contagem (Sao José)
Segunda (29/11/21) — 3° ponto de contagem (Trevo)
Segunda (29/11/21) — 4° ponto de contagem (Matapi)
Segunda (22/11/21) — 1° ponto de contagem (CEAP)

16h as 1%h Segunda (22/11/21) — 2° ponto de contagem (S&o José)
Periodo: tarde/noite Segunda (29/11/21) — 3° ponto de contagem (Trevo)
Segunda (29/11/21) — 4° ponto de contagem (Matapi)

7h as 10h

Periodo: manha

Fonte: aautora, 2021
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Justifica-se que os dias de contagens do fluxo se concentraram em duas segundas-
feiras por serem o primeiro dia util da semana. Como ndo houve a possibilidade de organizar
quatro equipes para os registros ocorrerem simultaneamente nos quatros pontos (N0 Mesmo
dia), optou-se por fazé-los em dois, escolhendo 0 mesmo dia Util parafacilitar ainterpretacéo
dos dados. Relata-se também que a coleta dos dados foi realizada nesse momento por estar
mais proximo a normalidade dos fluxos. Em decorréncia das circunstancias da pandemia de
coronavirus (SarS-Cov-2), o fluxo ficou muito restrito em aguns meses e, nesse momento, ja
h&a quase uma total retomada dos servicos e das atividades econdmicas, repercutindo no
trafego de veiculos.

A nomenclatura para cada ponto de coleta foi definida da seguinte maneira: primeiro
ponto — CEAP; segundo ponto — Sao José; terceiro ponto — Trevo; e quarto ponto — Matapi. O
horério para coleta foi das 7 horas as 10 horas, designado como manhg, e das 16 horas as 19
horas, designado como tarde/noite. Esses horarios foram escolhidos por serem considerados
os de maior trafego, com base nas observacdes. Assim, contabiliza-se dois intervalos de trés
horas corridas, respeitando o dia da semana escolhido e os horarios pré-estabelecidos,
conforme descrito no Quadro 4. Os locais dos pontos de contagem constam na Figura 16.

Figura 16 — Locais dos pontos de contagem de veiculos
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Fonte: aautora, 2021



108

Para melhorar a precisdo da contagem, foram realizadas primeiramente as filmagens,
utilizando dois aparelhos smartphone, fazendo uso de um cartédo de meméria para armazenar
as gravacOes e de tripé para fixar o aparelho. Nos dias e horarios mencionados no
cronograma, foram posicionadas duas pessoas para efetuar as gravacgoes.

NaFigura 17, osinstrumentos utilizados nafilmagem e como foi realizada.

Figura 17 — Instrumentos utilizados nas filmagens

Fonte: aautora, 2021

No primeiro dia de filmagem (22/11/21), a primeira pessoa (mestranda) ficou
posicionada no 1° ponto do CEAP e a segunda pessoa (assi stente), no 2° ponto do Séo José. A
primeira fase da gravacéo foi no horario da manhd, das 7 horas as 10 horas; a segunda fase da
gravacao foi no horario tarde/noite, das 16 horas as 19 horas.

No segundo dia de filmagem (29/11/21), novamente a primeira pessoa (mestranda)
ficou posicionada no 3° panto do Trevo e a segunda pessoa (assistente) ficou posicionada no
4° ponto do Matapi. A terceira fase de gravacéo foi no horario da manhd, das 7 horas as 10
horas; e a quarta fase da gravacéo foi no horario tarde/noite das 16 horas as 19 horas.

Apés a etapa das gravagoes, realizou-se a etapa das contagens dos veiculos. O trabalho
foi feito por duas pessoas, uma para cada sentido da pista, sendo a primeira pessoa a
mestranda e segunda, o assistente, utilizando-se como instrumento dois aparelhos
smartphone. Para essa etapa, realizou-se uma pesguisa sobre APP que pudessem dar agilidade
a contagem. Nessa busca, encontrou-se o APP traffic counter para computar e classificar os
veiculos. A telado APP consta na Figura 18.
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Figura 18 — Tela do APP traffic counter com a classificagdo de veiculos
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Esse APP foi projetado para gjudar no trabalho de medicéo de frequéncia de varios
tipos de veiculos, categorizando-os como automével, motocicleta, énibus e caminhdo e
separando-os em dois diferentes sentidos, conforme disposto na Figura 18. Essa ferramenta
pode auxiliar trabalhos da engenharia de trafego quando houver a necessidade de contagem
volumétrica de veiculos ou demais atividades associadas que precisem da contagem
categorizada de veicul os.

A ferramenta é de facil manuseio e € possivel a instalagdo gratuita no aparelho
smartphone através da plataforma “Google Play Store”. Seu funcionamento € relativamente
simples: toca-se na tela do aparelho, em cada categoria especificada por desenhos, parainiciar
a contagem. Pode-se arquivar a tela de cada contagem clicando na tecla save and next, que
serd armazenada em uma pasta criada pelo préprio APP na galeria de imagens do aparelho
utilizado apos a confirmacdo do usuério. Para iniciar uma nova contagem, aciona-se a tecla
reset pararestaurar atelainicial zerando a contagem anterior, sendo, assim, possivel iniciar a
nova contagem.

A contagem efetuada neste trabalho deu-se de forma manual, teclando na tela do
smartphone e contabilizando cada veiculo, conforme as categorias disponiveis na tela do
APP, grupando-os com base em caracteristicas semel hantes de operacdo: motocicletas (todos

os veiculos motorizados com duas rodas, inclusive com carrinho rebogue); automoéveis (carros
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de passeios e utilitarios); 6nibus (micro-6nibus, 6nibus convencional ou articulados) e
caminhdes (todos os tipos de caminhdes, cacambas, tratos e carretas).

O intervalo de contagem foi feito a cada hora. Na organizacéo dos dados foi possivel
obter contagem, de hora em hora, por periodos de trés horas, e fazendo somatdrias para
chegar ao quantitativo total de veiculos somando os intervalos analisados, por sentido da
pista.

Apdbs essa etapa, foi possivel construir quadros e gréfico para analisar os horérios com
maior indice de deslocamento; os perimetros com maior quantidade de veiculos na pista;
quais os horérios de maior trénsito; e quais horarios e pontos onde ha maior fluxo de
circulagdo de caminhdes, automéveis ou Onibus; sdo algumas andlises possiveis de se
construir. Além disso, as observacBes também agjudaram a compor as andlises sobre as
desigualdades nas diferentes maneiras de circular narodovia.

Os quadros construidos estdo dispostos a seguir.

Quadro 5 — Primeiro ponto de contagem — CEAP

SENTIDOS: SANTANA/MACAPA MACAPA/SANTANA
AT . VEICULOS . VEICULOS
Carro | Onibus Motos | Caminhdes | Carro | Onibus | Motos | Caminhdes
z% 7h as 8h 2.224 12 558 55 891 11 609 43
<Z( 8h as%h 1.797 14 396 95 956 8 398 47
= %h as 10h 1.398 10 248 73 901 10 226 78
TOTAL DE
VEICULOS 5.419 36 1202 223 2748 29 1233 168
E a 16h as17h 1.186 15 385 72 1132 11 269 71
g o) 17h as 18h 1.506 12 436 54 1418 13 443 48
=< 18h as19h 1.662 14 460 21 1345 11 321 15
TOTAL DE
VEICULOS 4.354 41 1281 147 3895 35 1033 134

Fonte: Dados de campo da autora, 2021

Ao anadlisar os dados do primeiro ponto (Quadro 5), nota-se a elevada quantidade de
veiculos gque circulam nesse trecho, por estar préximo ao inicio da rodovia. Por ndo haver
rotas alternativas, todos obrigatoriamente necessitam passar por esse local, sendo o periodo da
manhd o horario em que ha maior utilizagdo das pistas, ocasionando em alguns momentos
congestionamentos ou pontos de lentiddo na pista no sentido Santana-Macapa, evidenciados

na Figura 19.
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Figura 19 — Trénsito no primeiro ponto de contagem (CEAP)

——

Fonte: aautora, 2021

Percebe-se que o horério entre 7 horas e 8 horas corresponde ao periodo de maior
movimentacdo, chegando a um quantitativo de mais 3 mil veiculos circulando no espaco de
tempo de 1 hora (somando as duas faixas). Nesse horario, registra-se a maior quantidade em
nimeros absolutos, considerando todas as outras faixas de horé&rios de todos os pontos de
contagem. Ou sgja, € 0 horario em que ha maior quantidade de pessoas utilizando essa via
para, a partir dai, ingressar em outras areas de Macapa.

O fluxo em direcdo a Santana e aos bairros da Zona Oeste € menor, justificado até
mesmo pelo fato de Macapa possuir concentracdo superior de atividades econbmicas em
relacdo a Santana e a Zona Oeste, que ainda passa pelo processo organizagdo das suas
atividades econdémicas,

Chama atencdo a quantidade significativa de motos nos dois sentidos de circulacéo,
principalmente por se tratar de um transporte utilizado como opg&o para pessoas com renda
mais baixa. A quantidade de 6nibus circulando € relativamente pequena, por se tratar de um
horario com bastante movimentacdo, o que reforca a utilizagdo alternativa das motos. Com
relacdo a circulacdo de caminhdes, o fluxo em diregdo a Santana € inferior aos que seguem em

direcdo a Macapa, podendo se justificar pela sua dinémica econdémica mais intensa.
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No tocante ao turno tarde/noite, € perceptivel um maior equilibrio entre os dois
sentidos, muito embora o0 sentido Santana/Macapa ainda seja mais representativo. O nimero
de motos continua significativo. A quantidade de transporte coletivo € superior ao turno da
manhd, com as mesmas consideragoes, e percebe-se a redugdo na circulagdo de caminhdes,
pelo horario estar em parte fora do horério comercial.

E necessario ponderar que, justamente nesse primeiro ponto, hd o maior fluxo de
veiculos quando comparado com todos 0s outros pontos, reflexo do uso e ocupacdo do solo
mais expressivo no primeiro perimetro, onde ha concentragdo populacional significativa
Ademais, ha a agregacéo dos deslocamentos vindos de Santana em direcdo a Macapd. 1sso
ocorre também, pelo fato da érea central da capital ainda centralizar muitos servicos publicos
e privados, comércio mais intenso e com maior variedade, a tendéncia € de saida das pessoas
em direcdo a essa regido ou até mesmo para outros locais da cidade, visto que a Zona Oeste
ainda estd em fase de expansdo e diversificacdo de suas atividades econdmicas.

Além disso, acredita-se que no horario da manhd ha maior motivacdo para 0s
deslocamentos devido as necessidades de se dirigir ao trabalho; escola; acessar servicos
publicos diversos, que em alguns casos concentram o atendimento somente no primeiro turno
do dia; a busca por servigos diversos (bancério, salde, formacdo, esportivos, entre outros);
além das atividades comerciais, o que influencia na circulacéo prevalecente, justamente no
primeiro momento do dia.

Com relacdo ao hor&rio do fina do dia no sentido Macapd/Santana, que registra
reducdo na movimentagcdo quando comparada com o inicio do dia, possivelmente, esses
deslocamentos ocorram de forma majoritaria no comego da manhd, pelas necessidades
mencionadas anteriormente. Porém presume-se gue o retorno das pessoas sgja diluido ao
longo do dia em horé&rios diferenciados, acarretando um menor nimero de regressos no final
do dia

Outro fator que também gera um indice consideravel de circulacdo no sentido
M acapal/Santana € o funcionamento das aulas presenciais de duas faculdades privadas situadas
ao longo desse tragjeto. No entanto, ainda est&do com restri¢céo de funcionamento impostas pelo
periodo de pandemia, o que também reflete em fluxo menor no sentido Macapé/Santana.

O Quadro 6 refere-se ao segundo ponto, localizado no bairro Sao José.
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Quadro 6 — Segundo ponto de contagem — Sao José

SENTIDO: SANTANA/MACAPA MACAPA/SANTANA
HORARIOS A VEICULOS ] VEICULOS
Carro | Onibus | Motos | Caminhdes | Carro | Onibus | Motos | Caminhdes

< 7h as 8h 642 13 391 61 556 14 195 75
% 8h as%h 604 11 251 115 501 12 201 90
<§t 9h as 10h 540 10 201 105 486 13 145 71
TOTAL DE VEICULOS | 1.786 34 843 281 1.543 39 541 236
nn 16h as17h 574 10 98 124 398 15 95 110
E 'é 17h as 18h 729 12 143 102 477 13 146 86
|<£ z 18h as 19h 697 11 177 40 486 12 168 41
TOTAL DE VEICULOS | 2.000| 33 418 266 1361| 40 409 237

Fonte: Dados de campo a autora, 2021

No segundo ponto de contagem, localizado no bairro Sao José (Quadro 6), no periodo
da manh&, novamente o sentido Santana/lMacapa é mais significativo, com o incremento de
guase 3 mil e veiculos de todas as categorias no periodo de trés horas e, no sentido oposto,
aproximadamente dois mil e quatrocentos veiculos, sendo o periodo entre 7 horas as 8 horas 0
de maior fluxo, nos dois sentidos da pista.

A quantidade de motos continua sendo expressiva nos dois sentidos e a circulacéo de
Onibus é maior seguindo para capital. Nesse ponto, chama a atencdo o nimero expressivo de
caminhdes nos dois sentidos do trafego e em todas as faixas de horérios investigadas,
considerando o periodo da manhd o mais representativo, principalmente apos as 8 horas
guando inicia-se o horario comercial, sendo 0 sentido Santana/M acapa mais significante.

No segundo periodo tarde/noite de avaliagdo ha caracteristicas similares ao primeiro
momento do dia, com destaque para a faixa de horério entre 17 horas e as 18 horas, que
aglutina maior quantidade de veiculos voltados para o transporte de pessoas (carro, motos e
Onibus). O fluxo de caminhdes € superior nos horarios de 16 horas e 17 horas, 0 que reforca a
influéncia do horario comercial na circulagdo do transporte de carga, pois, a medida que se
aproximado fina do dia, ha reducdo da quantidade de caminhdes nos dois sentidos da pista.

Avaliando a movimentagéo do segundo ponto, percebe-se que houve uma reducédo dos
veiculos individuais (carro e moto). Em contrapartida, ha aumento da quantidade de
caminhdes. Considerando que esse perimetro ja recebe a influéncia do trafego do ramal do
Km-09 (AP-440), constata-se 0 acréscimo dos veiculos voltados para o transporte de cargas,
relacionando-0s justamente com esse acesso (AP-440), visto que, no primeiro ponto, a

circulacéo dos caminhdes € menor.
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O terceiro ponto de contagem tem uma singularidade: foi posicionado nas
proximidades de uma rotatéria de acesso a dois municipios, Santana e Mazagdo. 1sso
ocasionou certa dificuldade na contagem, uma vez que so havia duas equipes para filmagens
simultaneas. Por esse motivo, a op¢éo foi marcar o terceiro ponto antes da rotatéria e o quarto
ponto apods a rotatoria, para dessa forma, ter-se a dimensdo da movimentag&o dos veiculos que
entram para Santana e 0s que seguem para Mazagdo. O terceiro ponto esta registrado no
Quadro 7.

Quadro 7 — Terceiro ponto de contagem — Trevo

SENTIDO: SANTANA/MACAPA MACAPA/SANTANA
HORARIOS - VEICULOS - VEICULOS
Carro | Onibus | Motos| Caminhdes | Carro | Onibus | Motos | Caminhdes
lé 7h as 8h 580 12 180 48 481 11 165 104
<Z: 8h as %h 432 | 11 145 83 451 10 118 91
= 9h as 10h 407 11 89 79 311 12 86 61
TOTAL DE
VEICULOS 1419| 34 414 210 1.243| 33 369 256
o L 16h as17h 368 11 84 80 371 12 114 71
Al
S(i o) 17h as 18h 401 13 138 38 516 12 243 66
Z
= 18h as 19h 411 10 108 16 452 11 213 28
TO:I'AL DE
VEICULOS 1.180| 34 330 134 1.339| 35 570 165

Fonte: Dados de campo da autora, 2021

No terceiro ponto de contagem, no trevo da entrada de Santana (Quadro 7), registra-se
certa reducdo no fluxo de carros e motos. A quantidade de 6nibus segue similar aos demais
pontos. Chama a atengdo a quantidade de caminhdes, que continua com um numero
significativo, com registro superior ao do 1° ponto — em frente ao CEAP. Marcando
nitidamente que o 2° e o 3° pontos ha o incremento maior do fluxo de cargas.

Esse fato também pode ser justificado por haver outra possibilidade de saida de
Santana para Macapa, pela rodovia JK, ja duplicada que pode significar uma via mais rapida,
uma vez que, a Duca Serra ainda estd em obras, com trechos ainda ndo duplicados e
dificuldades com a falta de pavimentagdo em alguns perimetros, soma-se aisso, o transito de
caminhdes e carretas, que também deixam o transito um pouco mais lento em aguns

momentos.
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Foi possivel perceber que essa area, conhecida como Trevo de Santana, funciona como
um ponto de estacionamento para caminhfes e carretas, pois € comum encontrar varios
veiculos de carga estacionados nesse local, aguardando para seguir em direcdo ao porto, para
entregar a carga ao destino final, entre outras situacoes.

Parafinalizar a andlise das contagens, foi marcado o Ultimo ponto, préximo a ponte do
rio Matapi, que da acesso ao municipio de Mazagdo. Apesar de estar fora da area de estudo,
essa contagem foi necessaria para se conhecer 0 quantitativo de pessoas que, ao passar pela
rotatéria do trevo, ndo seguem em direcdo a Santana e, sim, para Mazagdo. Com isso, foi
possivel conhecer a circulacdo entre os trés municipios. Os dados estdo expostos no Quadro 8.

Quadro 8 — Quarto ponto de contagem — Matapi

SENTIDO: MAZAGAO/MACAPA MACAPA/MAZAGAO
SERARIGE . VEICULOS . VEICULOS
Carro | Onibus | motos | Caminhdes | Carro | Onibus | Motos | Caminhdes
§ 7h as8h 82 6 52 12 167 9 140 24
<Z( 8h as%h 116 6 39 51 158 3 71 39
= 9h as 10h 89 2 31 40 146 2 65 38
TOTAL DE
VEICULOS 287 14 122 103 471 14 276 101
I w 16h as17h 68 4 38 22 75 3 23 26
([N
5(: o) 17h as 18h 154 3 9 19 121 4 50 32
=2
= 18h as 19h 132 3 121 20 104 2 66 28
TOTAL DE
VEICULOS 354 10 255 61 300 9 139 86

Fonte: Dados de campo da autora, 2021

A partir das informagdes do Quadro 8, verifica-se uma reducdo considerédvel nos
nimeros, demonstrando que as interacBes espaciais s80 mais evidentes entre Santana e
Macapa. O que chama atencdo € o numero expressivo de motos, marcando a utilizacéo
relevante desse veiculo em todos os pontos de contagem, talvez por ser financeiramente mais
acessivel gue o automovel.

Outro numero observado é com relagdo a quantidade de carros e motos entrando para
Mazagao, pois € superior aos que saem em direcdo a capital ou a Santana. Presume-se que €
possivel haver pessoas residindo em Macapa ou até mesmo em Santana, executando suas
funcbes laborais neste municipio, fato ndo comprovado, mas que faz parte de relatos da
vivéncia empirica da autora. No segundo periodo avaliado, percebe-se um movimento
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indicativo de retorno no sentido Mazagao/Macapa, quando se avalia a quantidade de motos e
carros, ressaltando que parte desses retornos também pode ser diluidos ao longo do dia.

Destaca-se que, apesar de ter buscado alternativas para aplicacdo da metodologia
tracada, a realidade do campo impde agumas limitages. Nesse ponto, na pista sentido
Mazagdo/Macapa ha a entrada na rotatéria (trevo), onde € possivel sair para Santana ou
continuar no sentido a Macapa. Essa afericdo ndo foi realizada, para se chegar a dados mais
precisos de qual percentual de veiculos que saeem de Mazagdo e seguem para Santana ou
Macapa. Porém constatou-se que, no quarto ponto, a dindmica de fluxo € menor quando se
estabelece a comparagdo com os trés primeiros pontos de contagem, posicionados entre
Macapa e Santana. Evidenciando que, mesmo sem a possibilidade da separacdo do fluxo ter
sido feita de forma simultanea, os nUmeros revelam gue o incremento de veiculos € superior
do primeiro ao terceiro ponto.

Outra possibilidade de andlise foi feita com a elaboracdo de gréficos, gerados com a
somatoria total dos veiculos gque circulam nos dois sentidos da Duca Serra, considerando os
pontos de coleta. Apos a elaboracdo dos gréficos, eles foram inseridos nos locais de contagem
utilizando a cartografia para organizagdo de um mapa tematico. Dessa forma, é possivel
compreender 0s pontos com maior movimentacdo de veicul os de acordo com as categorias. O

resultado estainserido no Mapa 9.



Mapa 9 — Quantitativo de veicul os por ponto de contagem
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Partindo do mapa para compor as ponderacdes, € possivel detectar que a circulagcdo é
significativa nesse eixo rodoviério. Ao estabelecer comparacdo do 1° ponto do CEAP (entrada
da rodovia) com o 3° ponto do Trevo (préximo a entrada de Santana), a quantidade de
automéveis do primeiro ponto é trés vezes maior que a do terceiro ponto. Na entrada de
Santana ha um fluxo menor de carros e motos, mas, conforme se avanca em sentido a capital,
ha um volume mais representativo de veiculos, visto que, ao longo do percurso, as areas
habitacionais vao se tornando mais frequentes. Do segundo ao primeiro ponto ha presenca
marcante dos bairros mais popul 0sos (como Marabaixo I, 11, 111 e IV) e de varios condominios
e loteamentos privados, promovendo um acréscimo consideravel nacirculagdo de veiculos.

Para Vasconcellos (2001, p. 42), “O consumo do espaco de circulacéo depende do tipo
de transporte utilizado” . Quando se analisa o fluxo de veiculos da Duca Serra, pode-se avaliar
algumas situacbes. no primeiro ponto assinalado no Mapa 9, o consumo do espaco da
circulagdo é maior por veiculos individuais (carros e motos); € justamente nesse primeiro
perimetro da rodovia onde ha maior concentracdo populacional, marcado pela presenca de
condominios, 0s quais abrigam pessoas com faixa de renda mais elevada e muitos dos seus
moradores dispdem de veiculos préprios e, por esse motivo, tém maior facilidade em se
deslocar.

Entre o segundo e o terceiro ponto assinalado no Mapa 9, a quantidade de veiculos
individuais diminui, porém € possivel notar que esse espaco da circulacdo passa a receber a
influéncia da dindmica de outro fluxo: a presenca dos caminhdes, marcantes pelo transporte
de cargas (Figura 20), principalmente pela possibilidade dessa rodovia interligar-se aos
demais municipios do estado, transformando-se em um corredor rodoviério de acesso ao

maior complexo portuérios do Amapa.
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Fonte: aautora, 2021

Por fim, pode-se avaliar que ha primazia de veiculosindividuais e transporte de cargas
em detrimento a conducgao coletiva nesse eixo de circulagdo, assunto que sera melhor tratado
no proximo item desta secdo. Mas, diante da perspectiva apresentada, os meios de circulagdo
e a possibilidade de transpor o espago sdo dispostos de forma heterogénes, favorecendo quem
€ possuidor de veiculo individual, conforme acusa o Gréfico 1, no qual nota-se a concentragdo
majoritéria do uso do automével como principal forma de deslocamentas nessa rodovia.

Gréfico 1 — Distribuicdo em percentual da somatéria de todos os veicul os contabilizados nos pontos de contagem

HCARRO mONIBUS = MOTO m CAMINHAO

Fonte: Dados de campo da autora, 2021
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Ao sereportar a utilizagéo preval ecente do automovel, destacam-se os dados do IBGE
em 2019, a frota total de veiculos do Amapa era de aproximadamente 206.533, sendo que,
desses, 189.386, a grande maioria, estavam em Macapa e Santana. Outro fator a ser analisado,
com relagdo ao aumento da frota de veiculos (automoveis, motocicletas, 6nibus, caminhdes,
entre outros) e 0 aumento progressivo da taxa de motorizacdo da populacdo de Macapa e

Santana, considerando o nimero de automaoveis, conforme mostraa Tabela 3.

Tabela 3 — Frota de automdveis, popul agdo estimada e taxa de motorizagéo de Macapa e Santana— anos

2009/2019
Frota de automéveis Populacéo Taxa de motorizacdo(%)
Municipio 2009 | 2019 | Vaiagdo [ 2009 | 2019 | Vaiagdo [ 2009 | 2019
(%) (%) Variacéo (%)
Macapa 50.288| 93.141 85,2 | 366.484 | 503.327 37,3| 137| 186 49
Santana 6.354| 14.001 1203 97.220| 121.364 248| 65| 118 5,3

Fontes: IBGE (2020)

Nota-se nos dados um crescimento de mais 85% na frota de automéveis em Macapa e
de mais de 120% em Santana, considerando a década de 2009 a 2019. Essas informagtes séo
relevantes, pois significa dizer que a quantidade de veiculos circulando entre Macapa e
Santana quase dobrou em uma década. Conforme os dados do Observatorio das Metropoles
(2018), as duas metrépoles da regido Norte, Belém (PA) e Manaus (AM), possuiam
respectivamente, 16,3% e 19,6% de taxa de motorizagdo no ano de 2018. Quando se compara
com a capital amapaense, percebe-se que, mesmo ela ainda ndo sendo uma metropole, segue a
tendéncia de aumento na utilizac&o do uso automovel para os deslocamentos urbanos.

Mesmo que haja um percentua maior de automoével, ha outros publicos que
necessitam circular por essa rodovia, utilizando outros meios para se locomover. Como é
perceptivel no Gréfico 1, a quantidade de 6nibus que circulam na rodovia é de 1,2% do total
dos veiculos, comprovando a debilidade desse servico e a necessidade de investimentos para
melhoria do sistema. Da mesma forma gue uma parcela da popul agdo vivencia as disparidades
do uso e da ocupacdo do solo expressas no ambito da moradia, essas desigualdades se

manifestam igualmente nos deslocamentos didrios, essa discussdo sera tratada no item a

seguir.
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3.4 — AS DESIGUALDADES E A SEGREGACAO NAS DIFERENTES FORMAS
DE CIRCULAR NA RODOVIA

A maior capacidade de percorrer o espaco aflora nos centros urbanos. A0 mesmo
tempo em que esses deslocamentos colaboram para uma maior interacdo, eles também podem
segregar, pois nem todos os habitantes tém acesso as mesmas condic¢les de circular nesse
sistema. Essas disparidades sGo mais percebidas nos bairros localizados mais distantes das
zonas centrais, posto que muitos dos deslocamentos necessitam da utilizagdo de algum tipo de
transporte, publico ou privado, e isso pode ser um fator limitante para determinada parcela da
populacdo, em raz&o dos custos para essa movimentagao acontecer.

Atualmente, os deslocamentos intra e interurbano so mais constantes. A possibilidade
de se movimentar facilita a integrac8o social, 0 acesso aos espacos e aos Servigos urbanos.
Entretanto, os individuos sdo confrontados de maneiras distintas quanto ao acesso e as
alternativas para que essa circulagdo aconteca. 1sso promove a dependéncia de uma parcela da
populacdo do sistema de transporte publico (CERQUEIRA, 2018).

Ainda segundo Cerqueira (2018), a questdo da desigualdade nas diferentes maneiras
de circular nos centros urbanos acentua-se nos espacos com menor densidade demografica,
pois os deslocamentos moldam todas as dimensdes dos espacos periféricos. Outro fator a ser
considerado é a dispersdo dos servicos cotidianos, o que leva os habitantes desses espacos a se
deslocarem para multiplos locais. As diversas atividades que fazem parte da vida habitua dos
individuos, como local de trabalho, comércio, escola, lazer, salde, estdo dispersas de forma
desigual no espaco, sendo necessério circular diariamente por distancias significativas.

No contexto local, Macapa e Santana possuem dificuldades com a oferta de 6nibus
para o transporte urbano de passageiros. Para transpor essas dificuldades, sdo necessarios
investimentos em um servico de transporte coletivo que atenda com mais qualidade a
populaco, proporcionando acesso ao espago urbano, bem como aos servigos oferecidos. E o
direito a cidade e as possibilidades de acessa-la que aumentam ainteragdo das pessoas.

Com intuito de conhecer as diferentes formas de deslocamentos na rodovia, e
considerando as desigualdades expressas no ambito da circulacdo, foi realizado trabalho de
campo em dois periodos distintos, adotando procedimentos diferenciados. Primeiramente, as
analises se voltaram para o fluxo de bicicletas, que em meio ao “vai e vem” dos diferentes
veiculos, estéo inseridas nesse contexto e precisam usufruir do direito de circular na via

publica.
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Para compor esse momento, utilizou-se as mesmas filmagens feitas na contagem de
veiculos dos dias 22 e 29/11/21, utilizando-se das observagOes empiricas, registros
fotograficos, contagem de bicicletas em quatro pontos definidos na rodovia, seguindo mesmo
cronograma da contagem de veicul os motorizados.

Explica-se que a apuragdo dos dados na tabela se deu com a somatodria das trés horas
seguidas de filmagem de cada ponto, separando os dois sentidos de fluxo (Macapa/Santana e
Santana/Macapa) em cada horério (manha e tarde/noite). A nomenclatura dos pontos segue a
mesma utilizada para a contagem dos veiculos motorizados e o APP traffic counter também
foi utilizado para auxiliar na contagem nesse momento.

As informacgdes estdo organizadas no Quadro 9.

Quadro 9 — Quantitativo de ciclistas nos pontos de contagem

SENTIDO SANTANA/MACAPA MACAPA/SANTANA
CICLISTAS CICLISTAS TOTAL
PONTOS DE POR
CONTAGEM Manhd | Tarde/Noite Manha Tarde/Noite | FONTO
7h a5 10h 16h a5 19h 7h a5 10h 16h a5 19h
CEAP 87 242 346 93 771
SAO JOSE 162 136 141 92 531
TREVO 34 43 28 32 137
MATAPI 21 18 27 19 85
TOTAL 304 439 542 236 1.524

Fonte: dados de campo da autora, 2021

A presenca de ciclistas foi notavel, principalmente no 1° (CEAP) e 2° (Séo José)
pontos, em maior quantidade no horario da manha e um pouco menor no final do dia. Os
nimeros apurados chamam a atencdo. Diferentemente do transito dos veiculos, que ocorre
majoritariamente no sentido a Macapa, nesse 1° ponto (CEAP), os ciclistas seguem
predominantemente o fluxo em direcdo a Santana e, pela interpretacéo dos dados obtidos, a
maioria se dirige para o perimetro inicial da rodovia, pois no 2° ponto constata-se uma
reducdo nos nimeros.

No final do dia, € possivel constatar no sentido Macapéd/Santana 0 nlmero um pouco
menor de ciclista (a0 comparar com horario da manhd), mas pela quantidade, é possivel
presumir um movimento de retorno. A reducdo pode estar relacionada a um retorno diluido ao
longo do dia, em outros horéarios, fora do horério da contagem.

Outra informacéo relevante, verificada nas observaces empiricas e nas contagens, €

gue no 1° ponto (CEAP), a grande maioria dos ciclistas sdo do sexo masculino. A presenca
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feminina é insignificante — em média 1 mulher para cada 100 homens. E comum os homens
acomodarem nas bicicletas ferramentas, caixas, garrafas térmicas, mochilas e sacolas. Na
Figura 21, observa-se esse fluxo expressivo nos dois primeiros pontos de contagem.

Figura 21 — Circulacdo de ciclistano 1° e 2° pontos de contagem

Fonte: aautora, 2021

Nota-se que ha a insercdo de novos empreendimentos nesta &rea da cidade. Essa
dindmica diferenciada oportuniza um novo vigor para a construgcdo civil e outras atividades
associadas, gerando uma demanda maior de méo de obra para esse segmento, atraindo
profissionais de outros bairros. Presume-se que essa € uma hipétese a ser considerada para
essa movimentagdo de ciclistas entrando para essa regido da cidade, porém, ndo se pode
afirmar, pois ndo foi possivel aplicacdo de formulérios voltados para esse publico. No entanto,
durante os trabal hos de campo, foi possivel registrar, em condominios diferentes, o horario de

entrada desses trabalhadores, no inicio da manha (Figura 22).
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Figura 22 — Horario de entrada de trabalhadores nos condominios

—

Fonte: a autora, 2021

Com relacdo ao segundo ponto de contagem, h& uma reducéo no nimero de ciclista e
um equilibrio na quantidade nos dois sentidos na pista, com excecdo do sentido
Macapé/ Santana, no fim do dia, onde ha reducéo mais acentuada. Como no primeiro ponto de
contagem houve reducdo nos nimeros no sentido Santana/Macapa, no periodo da manhd, é
possivel que parte desse fluxo sgja composto por trabalhadores que se dirigem aos
empreendimentos ao longo da rodovia.

H& uma peculiaridade nesse segundo ponto: apesar do predominio do publico
masculino, nota-se a presenca um pouco maior do publico feminino, em média 3 mulheres
para cada 10 homens. Essa mudanca, percebida com base nas observacdes, também chamou a
atencdo, conforme constata-se na Figura 23. Para essa dindmica, presumiu-se uma outra

hipétese: como area é marcada pela presenca dos condominios voltados para o publico de
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classe média a alta, algumas dessas mulheres podem prestar servicos nessas residéncias.
Ressalta-se que, da mesma maneira que o 1° ponto, hipétese ndo foi averiguada em razéo

de ndo ter sido aplicado formulérios voltados para esse publico.

Figura 23 — Circulacdo de ciclista no 2° ponto de contagem (publico feminino)

Ih >

=

Fonte: aautora, 2021

Ja nos dois Ultimos pontos, a frequéncia de ciclistas € menos expressiva, talvez por
esta mais proximo a Santana e Mazagéo, e Macapa ser mais distante para acessar utilizando-
se da bicicleta. Ha também equilibrio na quantidade, considerando os dois sentidos da pista.
Relata-se que nesse perimetro h& presenca de ciclistas voltados para a prética esportiva, onde
foi possivel perceber pessoas com equipamentos e bicicletas com caracteristicas diferentes das

convencionais observadas comumente, conforme nota-se na Figura 24.
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Figura 24 — Ciclista voltados para praticaesportiva

Fonte: a autora, 2021

Com base nas reflexdes expostas, conclui-se que a circulaco de pessoas por meio da
bicicleta é relevante nesse eixo de deslocamento. Por esse motivo, € preciso pensar na
inclusfo de uma ciclopista ou ciclofaixa para garantir a seguranca desses usuarios. E possivel
perceber que, em alguns trechos da rodovia onde a obra ja esta quase finalizada, ndo ha
espaco para sinalizé-la, e os ciclistas concorrem com os veiculos pela utilizacdo da faixa de

rolamento, como constata-se na Figura 25.
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Figura 25 - Circulag8o de ciclista no trecho darodovia sem ciclofaixa
X A I
|
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Fonte: aautora, 2021

A sinalizagdo da ciclofaixa foi inserida em apenas um trecho da pista, proximo ao
bairro Goiabal, seguindo em direco a Santana (Figura 26), e mesmo assim, ndo € sinadizada
adequadamente, pois deveria atender os dois sentidos da pista, uma vez que foi introduzida
em apenas um dos lados da rodovia. No perimetro onde ha maior movimentacéo de ciclista
(da entrada da rodovia até o bairro Marabaixo) ndo ha ciclofaixa. E preciso buscar aternativas

para gjustar faixa de rolamento e garantir o deslocamento seguro a esse publico.
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Figura 26 — Sinalizag&o da ciclofaixa proximo ao bairro So Jose

|

Fonte: aautora, 2021

Outro tipo de veiculo individual utilizado para locomogcdo € a motocicleta, com
percentual de 21,7% no Grafico 1. Em todos os pontos de contagem, considerando os dois
sentidos da pista, a presenca de motociclista € expressiva. Os bairros do entorno da rodovia
sdo distantes da area central e, como o transporte coletivo é deficitério e muitas pessoas ndo
tém renda suficiente para a aquisicdo de automdvel, as motos representam um veiculo
alternativo aos moradores que circulam tanto no contexto intraurbano como entre 0s
municipios.

Com relagdo ao transporte coletivo, para conhecer o servico ofertado e a opinido dos
usuérios de transportes publicos no tocante ao servico oferecido pelas empresas que operam
as rotas inter € intraurbanas, foi organizada outra metodologia para obtencdo de dados
primarios, exposta a seguir. As documentages disponibilizadas pela CTMAC e pelo SETAP
também serviram de subsidios para as analises desse item.

Além do acervo documental, realizou-se trabalho de campo no més de agosto de 2021,
nas paradas de 6nibus de Santana e ao longo do perimetro mais urbanizado da rodovia, em
Macapa. Com base nas observagOes empiricas, foi possivel conhecer a realidade e a opiniédo
dos usuérios a respeito do servico ofertado. Na cidade de Santana, foram escolhidas duas
paradas, localizadas na Rua Claudio Lucio Monteiro. A motivacdo pela escolha desta rua se

deve ao fato de compor um importante corredor viario do municipio de Santana, por onde
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circulam os 6nibus em direcdo a Macapa e por haver bastante demanda de passageiros. As
paradas escolhidas foram em frente a feiramunicipal (considerando os dois sentidos da pista),
a primeira parada (no sentido Av. Santana para Rodovia Salvador Diniz) e a segunda parada
(no sentido Rodovia Salvador Diniz para Av. Santana) — que receberam a denominacéo de
Parada 1 e Parada 2, respectivamente.

Com relacéo aos pontos da Duca Serra, foram escolhidas duas paradas: a primeira em
frente a0 Super Facil — Zona Oeste (sentido Santana-Macapa) e a segunda na entrada do
Bairro Marabaixo (sentido Macapa-Santana). Receberam a denominagdo de Parada 3 e Parada
4, respectivamente. A justificativa para a escolha dessas paradas se deu com base nas
observacdes, onde se constatou um nimero consideravel de usuarios que aguardam os 6nibus
nesses locais, além dessa &rea ter mais habitacoes.

No Quadro, 10 foi sistematizado o cronograma da pesquisa executada.

Quadro 10 — Cronograma da pesquisa de opini&o nas paradas de 6nibus

MESDE AGOSTO/2021 — Primeira Semana

Terca-feira (03/08) — Paradas de 6nibus da
Avenida Claudio LGicio Monteiro — Santana

6h as 10h
Periodo: manha Parada 1 — das 6 horas as 8 horas
Parada 2 — das 8 horas as 10 horas
Quarta-feira (04/08) — Parada de 6nibus da
entrada do bairro Marabaixo — Parada 4
7h as 10h
Periodo: manha Quinta-feira (05/08) — Parada de 6nibus em

frente ao Super Fé&cil (Zona Oeste) — Parada 3

Terca-feira (03/08) — Paradas de 6nibus da
15h as 19h Avenida Claudio Lucio Monteiro — Santana

Periodo: tarde

Parada 1 — das 15 horas as 17 horas

Parada 2 — das 17 horas as 19 horas

16h as 1%h Quarta-feira (04/08) — Parada de 6nibus da
Periodo: tarde entrada do bairro Marabaixo — Parada 4
Quinta-feira (05/08) — Parada de 6nibus em
frente ao Super Facil (Zona Oeste) — Parada 3
Fonte: a autora, 2021

Foram aplicados 120 formuléarios, distribuidos da seguinte maneira: 60 nos pontos de
paradas em Macapa e 60 nos pontos de paradas em Santana. Destes, 30 formularios em cada
parada, sendo 15 no horéario da manha e 15 no horério da tarde, nos dias e horarios descritos
no Quadro 10. Para atabulacéo dos dados, foi utilizado o Microsoft Excel.
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Com a pesguisa de campo, observou-se a dindmica de movimentacdo do transporte
publico e dos seus usuarios. Foi feito registro fotografico e aplicagdo de formulario com
pesquisa de opinido sobre a qualidade do servico. Durante aplicagdo dos formulérios, houve
relatos esponténeos dos usuérios com relacdo a sua vivéncia, as dificuldades enfrentadas para
conseguir ter acesso ap servico de transporte publico e as aternativas utilizadas para
conseguir se deslocar no diaadia. Essas narrativas também corroboraram para compreender a
dindmica dos deslocamentos, ampliando as perspectivas de andlises. As paradas de énibus
estdo registradas na Figura 27.

Figura 27 — Paradas de 6nibus de Macapa e Santana
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Fonte: aautora, 2021

Na Figura 27, foi feito registro de alguns momentos do trabalho de campo realizado
nas paradas de 6nibus. As paradas 1 e 2 s80 na cidade de Santana, as paradas 3 e 4 sGo em
Macapa.

As ponderacfes foram iniciadas com base nos documentos disponibilizados pela
CTMAC e pelas estatisticas do SETAP. Ressalta-se que a opgao por utilizar as informagdes
dos anos de 2018 e 2019 deve-se ao fato do periodo de 2020 e 2021 estar em meio a pandemia

da covid-19, com restricéo a circulagéo das pessoas.
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Atinente as estatisticas de passageiros, o0 SETAP néo disponibilizou os dados por rota
individualmente. Foi repassada somente a somatéria de todas as rotas que circulam na Duca
Serra em direcdo aos municipios de Santana e Mazagdo. O quantitativo por rota
individualmente foi disponibilizado através dos documentos da CTMAC referente ao
transporte urbano de Macapd, de responsabilidade dessa Companhia, sendo que estes dados

sS40 das estatisticas de passageiros gerados pelo SETAP, tendo como ano-base 2018.

Quadro 11 — Transporte de passageiros intraurbano na Rodovia Duca Serra

Quantidade Média de Média de Média de
Linhas deveiculos na passageir os passageir os passageir os
rota (segunda a sexta) (sbbado)* (domingo)*

Infraero I —Marabaixo 12 9.351 6.181 3.627
Corageo — Centro o1 3.337 126 Sem informacio
Marabaixo —
Universidade 10 5.624 3.566 2.691
Goiabal — Centro o1 495 240 255
TOTAL 24 18.807 10.113 6.573

Fonte: CTMAC — Consorcio GPOSISTRAN-EGL, 2018
*QObs.: nos finais de semana e feriados, ha reducéo em 50% da frota de 6nibus

Ao analisar o Quadro 11, nota-se que mais de 18 mil passageiros circularam nas rotas
intraurbanas que percorrem pela Duca Serra nos dias da semana considerados Uteis (segunda a
sexta). Aos sdbados, mais 10 mil passageiros, e aos domingos, apesar da reducéo maior da
frota, amédia chegou a mais de 6.500 passageiros.

Os numeros revelam um quantitativo significativo de pessoas que necessitavam do
transporte publico a0 se deslocarem para as diversas atividades diérias, evidenciando a
importancia dessa modalidade de transporte para os habitantes do entorno da rodovia,
principamente os que residem nos bairros |oteados pelo estado e os resultantes da ocupagéo
espontanea, por estarem mais distante da &rea central da capital, onde ha maior concentragdo
de atividades econémicas e servicos, entre eles educacéo e salde, além da maior oferta de
postos de trabal ho.
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Quadro 12 — Transporte de passageiros interurbano na Rodovia Duca Serra — entre Macapa, Santana e Mazagao

Quantidade de Médiadiariade
: : veiculos por rota passageir os somando todas
S =P (segunda a sexta) aslinhas
(segunda a sexta)
Macapé/Santana— Via Rodovia Duca Serra 04
Km-09 e Km-09
Macapé/Santana— Via Rodovia XK e 15
Fazendinha Rodovia Duca Serra
Macapé/Santana— Via Rodovia Duca Serra 15
Coracéo e Rodovia K
M azagao/Macapavia AP-020/Rod. Duca .
Fazendinha Serrae K 3 21.000 passageiros
Mazagao/Macapa via Rod. Duca Serra 6
Coragéo
Mazagao Velho/Macapa Rod. Duca Serra 2
Mazagéo/Santana Rod. Duca Serra 1
Distrito do
Carvao/M azagaol/Santana Rod. Duca Serra 1

Fonte: SETAP (informagdes referente ao ano de 2019)

O Quadro 12 demonstra os dados de passageiros interurbano, denominado pelo
SETAP como transporte metropolitano, engloba a circulagdo entre os municipios de Macapa,
Santana e Mazagéo, sendo que todas as rotas em algum momento do percurso passam pela
Duca Serra. De acordo com o SETAP, em média 21 mil passageiros utilizam essas rotas nos
dias Uteis. Ao somar as rotas intra e interurbanas, chega-se a um quantitativo de mais de 39
mil passageiros que circulam no transporte coletivo. Na Figura 28, ha registros dos usuarios
do transporte publico. Mesmo sendo um nimero consideravel de usuérios, esse quantitativo é
subestimado, pois, com a pesquisa de campo, foi possivel perceber outras maneiras de circular

entre Macapa em Santana que também promovem a interagdo entre os dois municipios.
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Fonte: aautora, 2021

Durante a pesquisa, percebeu-se uma prética muito usada tanto em Santana como ao
longo da Duca Serra: o transporte de passageiros por carros particulares, chamados
comumente como “lotacdo”. Em alguns casos, os proprietarios desses veiculos se deslocam
entre as duas cidades com frequéncia e compartilham as viagens com outras pessoas.
Normalmente, abordam os usuérios nos pontos de énibus e oferecem o transporte. Na Figura

29, foi possivel registrar alguns momentos dessa movimentacao.
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1

Figura 29 — Servico de lotagdo entre Santana e Macapa

Fonte: a autora, 2021

Por se tratar de distancia relativamente pequena entre as duas cidades, € possivel
realizar vérias viagens ao longo do dia. Alguns desses usuérios afirmaram que ha motoristas
dispostos a negociar 0 servigo para o periodo mensal, o que reafirma uma rede de transporte
clandestina entre os dois centros urbanos. Ou sgja, algo que ja se tornou muito comum na
dinamica de circulagéo entre as duas cidades, reforcando duas situagdes. a primeira, a grande
articulacdo entre as duas cidades, e a segunda, a dificuldade imposta ao usuério do transporte
coletivo, que forgadamente utilizam a “lotac&o” como aternativa, devido a performance de
baixa qualidade do servico ofertado pelas empresas de 6nibus. Uma delas, inclusive, exerce o
monopdlio das linhas intermunicipais entre Macapa e Santana.

Em meio aos relatos nas paradas de Onibus, houve a narrativa de que os maiores
usuarios do transporte coletivo sdo os estudantes, porque usam o sistema de meia passagem, e
os empregados de empresas privadas que recebem o beneficio do vale-transporte. Como o
periodo de pandemia imp0s restricdes as aulas presenciais, que estdo sendo retomadas, 0s
estudantes de escolas publicas estdo retornando a utilizar os énibus. Por esse motivo, percebe-
se ainda o predominio de pessoas se deslocando para o trabalho entre 0s usuérios.

Alguns mencionaram que, mesmo recebendo o beneficio do vale-transporte, pela

~_y

demora na espera do transporte, se vém obrigados a utilizar a “lotacéo” para néo chegarem
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atrasados ao trabalho, onerando os custos com transporte. Ou sgja, o dispéndio para circular
na cidade é mais custoso para a classe trabalhadora. O valor da passagem do 6nibus é de R$
3,70 (trés reais e setenta centavos) e a “lotacdo”, em média, R$ 7,00 (sete reais) a R$ 9,00
(nove reais) — mais que o dobro do custo do 6nibus. Apurou-se, inclusive, que até mesmo o
estado de conservacdo do veiculo pode influenciar no valor: os automoéveis mais novos fixam
O preco na maior cotacdo, e os mais usados, na menor. Alguns usuérios relataram que, em
determinados momentos, optam pelos carros mais usados, por conta do menor custo.

Face as circunstancias peculiares na dindmica de circulagdo entre Macapa e Santana, a
apuracao dos dados de campo revelou também a opinido dos usuérios do transporte coletivo a
respeito do servico ofertado pelas empresas de 6nibus, da motivacdo para as viagens, as outras
maneiras de se locomover, entre outras situacdes. As informagdes estdo dispostas em tabelas,

com percentuais para cada opc¢ao assinalada.

Tabela4 — Destino das viagens de transporte coletivo

Motivo das viagens

Trabalho 68,40%
Estudo 10,50%
Saude 15,80%
Lazer 7,00%

Compras 10,00%

Fonte: dados de campo da autora, 2021

Em se tratando da motivagdo da viagem no momento da abordagem (Tabela 4), as
pessoas poderiam escolher mais de uma opcdo, pois, em alguns casos, esse deslocamento
seria motivado para resolver mais de uma situacéo. Os dados obtidos revelaram que a grande
maioria se dirigia ao trabalho, mais de 68%; por necessidade de estudo, cerca de 10,5%; por
motivo de tratamento de salde, totalizam 15,8%; lazer, 7%; e compras, 10%. As pessoas que
se dirigiam ao trabalho ja se manifestavam voluntariamente sobre 0 uso do transporte coletivo
diariamente, e gquase sempre comentavam o descontentamento com relacdo ao servico
oferecido. Afirmavam utilizar a “lotagdo” em situagBes extremas, pois 0 custo é ato para
circular todos os dias, visto que muitos custeavam suas passagens com beneficio do vale-

transporte recebido da empresa em que trabalham.
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Tabela5 — Renda individual das pessoas consultadas

Renda individual

Até 1l sdério 21,00%
Entre1 e 2 salé&rios 60,00%
Entre 2 e 3 sal&rios 14,00%
Entre 3 e 4 sal&rios 5,00%
Mais de 4 salarios 0,00%

Fonte: dados de campo da autora, 2021

O quesito renda, na Tabela 5, voltou-se para renda individual, pois a maioria ndo sabia
afirmar exatamente os rendimentos somados das outras pessoas que coabitam em sua
residéncia. Para parametro de valores, seguiu-se como base o salério minimo do ano de 2021.
Dessa forma, os dados apurados indicam que arenda de 60% dos entrevistados variaentre 1 e
2 salarios minimos; 21% chega a 1 sal&rio minimo; 14% oscila entre 2 e 3 salérios; e apenas
5% disseram esta entre 3 e 4 sal&rios. Das pessoas abordadas, nenhuma apontou rendimento
superior a 4 salérios minimos. Esses dados reforcam gue a grande maioria dos usuarios do
transporte coletivo sdo pessoas com renda mais baixa, totalizando 81% dos entrevistados que
declaram que a sua renda maxima chega a 2 salarios minimos.

Tabela 6 — Escolaridade das pessoas consultadas

Escolaridade
Ens. Fundamental 28,00%
Ens. Médio 59,00%
Ens. Superior 13,00%

Fonte: dados de campo da autora, 2021

Com relacdo a escolaridade das pessoas entrevistadas (Tabela 6), 59% possuem o
Ensino Médio; 28% apenas o Ensino Fundamental; e, por fim, 13% tém formagdo de Ensino
Superior. Esses dados refletem até mesmo na faixa de renda das pessoas, visto que 81% é a
soma dos que se enquadraram nas duas primeiras faixas saariais, ou sgja, a renda nao

ultrapassa a 2 salarios minimos. Assim, o fator escolaridade esta relacionado arenda.
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Tabela 7 — Outras formas de deslocamento na cidade

Outra forma de locomogédo além do dnibus

A pé (caminhada) 42,10%
Bicicleta 28,10%
Carro 28,10%

Moto 25,00%

Fonte: dados de campo da autora, 2021

Ao questionar sobre as demais formas de locomocdo (Tabela 7), aém do énibus, as
pessoas poderiam optar por mais de uma aternativa e a maioria afirmou que se deslocava a
pé, 42,10% dos entrevistados; 28,10% utilizam a bicicleta; mesmo percentual que também
menciona o uso do carro; e, por fim, 25% citou a moto como alternativa de transporte. Algo
muito reportado por algumas pessoas foi a modalidade caminhada e o uso da bicicleta,
principalmente pela necessidade de economizar, por considerar elevado o valor da passagem
de 6nibus para a sua faixa de renda. Essas duas modalidades, sdo bastante utilizadas na area
urbana de Santana. Com relag@o ao carro, muitos ja se referiam como “lotacdo”, fazendo
mencao ao servico clandestino muito utilizado pela populagdo que se desloca entre Macapa e
Santana.

Além desses itens, outros trés entraram nessa avaliacdo — tempo de espera; a qualidade
do servico ofertado; e o valor da passagem quando se relaciona o custo/beneficio. N&o se
construiu tabelas em virtude do resultado majorit&rio de quase 100% para 0S quesitos
apontados como negativos nessas questdes. Assim, optou-se por mencionalos em forma de
sinteses relativas aos resultados.

No quesito tempo de espera, foram disponibilizadas duas opgdes, sendo elas mais de
30 minutos, e menos de 30 minutos. Todos afirmaram esperar mais de 30 minutos. Alguns
Citaram que esperam por mais de uma hora, ou que, além do 6nibus demorar bastante, quando
passa no ponto ja esta lotado de passageiros, inviabilizando a entrada de mais pessoas,
aumentando o tempo de espera.

Na questdo sobre a qualidade do servico constavam trés opgdes. ruim (servico
caracterizado como de baixa qualidade); bom (servico cumpre com minimo de qualidade); e
otimo (servico é satisfatério, com boa qualidade). Quase cem por cento afirmou ser ruim, ou
sgja, que o0 servico é de baixa qualidade e ndo cumpre com 0s requisitos minimos para ser

considerado satisfatorio. Nesse quesito, foram narradas muitas situagbes com relagdo a
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demora nas espera do 6nibus, a lotagcdo, desconforto dos veiculos, valor da passagem,
despreparo dos profissionais (cobrador e motorista) para o atendimento ao usuério, falta de
estrutura nas paradas de 6nibus, falta de acessibilidade para deficientes fisicos e idosos, entre
outras situagoes.

No ultimo quesito, sobre o valor da passagem, constavam duas possibilidades de
resposta: 0 valor € justo; e o valor € elevado. Também houve unanimidade: 100% considera o
valor da passagem elevado quando se relaciona o custo/beneficio. Ressdta-se que a
manifestacdo de alguns usu&rios foi no sentido de que, se o servigco fosse prestado
adequadamente, com qualidade e conforto, considerariam justo o valor da passagem; porém,
como 0 servico é deficiente e ndo ha grandes melhorias nos veiculos que circulam nas rotas,
consideram injusto e alto o valor da passagem.

A execucdo do trabalho de campo nas paradas de Onibus oportunizou ver e ouvir a
realidade vivenciada por uma parte da populagdo. 1sso, somado as observagoes e as andlises
dos documentos obtidos, constatou-se que, em meio as dificuldades nos deslocamentos
didrios, as pessoas precisam buscar estratégias para transpor distancias maiores, com um custo
mais elevado, provocando em alguns casos restricdes no nimero de viagens e até mesmo a
reduc&o nas possibilidades de integragdo social.

Nas documentacdes disponibilizadas pela SETRAP e pela CTMAC ha afirmativa com
relacdo a fiscalizacdo e a manutencéo do didlogo com o SETAP pela melhoria do servico,
porém compreendem que é preciso avancar na qualidade. H4, inclusive, a possibilidade de
uma nova licitagdo para atender as rotas Macapd/Santana, visando aumentar a concorréncia
entre as empresas em busca de uma performance mais satisfatéria, mas ndo ha indicativo de
guanto tempo Sera Necessario para esse processo.

Cerqueira (2018) chama atencdo de que a segregacdo se da na apropriacdo do espago
da moradia, na forma de se deslocar no espaco urbano e em forma de acesso as amenidades
gue a cidade oferece. O fator renda influencia em varios aspectos e as restricdes sdo maiores
as pessoas com menor poder aquisitivo.

No lécus da pesquisa, sdo marcantes as diferentes formas de apropriagdo do espago,
sendo visivel a distin¢do estrutural dos condominios e loteamentos privados, dos quais alguns
estdo localizados as margens da rodovia e seus moradores possuem maior facilidade em
acessar a estrutura oferecidas no contexto urbano. Quando se compara com os |oteamentos
publicos, alguns estdo mais distantes da rodovia e 0 acesso ao transporte publico é
prejudicado, como é o caso dos bairros Goiaba e Marabaixo 4 e da comunidade quilombola,
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gue possuem menor oferta de 6nibus circulando, principalmente pela falta de qualidade nas
vias publicas.

No bairro Goiabal, inclusive, houve a suspencdo do servico de transporte publico
desde o inicio da pandemia (2020) e por quase todo o0 ano de 2021. O servigo foi retomado
nos uUltimos meses, mas o0 6nibus circula somente em parte do ramal principa e o tempo de
espera € muito longo (em alguns casos, superior a duas horas). Os moradores, por muitas
vezes, precisam se deslocar até a parada mais proxima, as margens da rodovia, para
conseguirem acessar os 6nibus em direcdo as demais areas da cidade.

Em Santana se nota a expansdo das atividades comerciais e, mesmo havendo umaforte
interacdo com Macapa, as camadas mais populares, pela dificuldade imposta pelo transporte,
optam por utilizar os servicos e comércio do préprio municipio e restringir as idas a capital
em casos extremos e realmente necessérios, devido as dificuldades com o transporte coletivo
e 0 custo quando utilizam a*“lotagdo”.

As reflexdes acerca da producéo do espaco urbano e a circulagéo que nele ocorre por
meio do transporte evidenciam as diferentes facetas na abordagem dessa temética,
despertando para a segregacéo socioespacial e as maneiras pelas quais a populagdo se
locomove. Ao que se percebe, tanto em Macapd quanto em Santana as dificuldades
encontradas em acessar 0s espagos urbanos se repetem.

E importante que o poder publico estadual e municipal possa pensar em um formato
integrador para essas duas cidades e 0 plangamento urbano possa ocorrer de forma conjunta,
pensando em corredores viarios de integracdo entre as duas cidades, visando ndo somente o
veiculo individual motorizado, mas o transporte publico como instrumento capaz de aumentar

as interacfes sociais e espaciais no espaco urbano.
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CONSIDERACOESFINAIS

Os estudos geograficos trazem um olhar dialético sobre a temética circulagcdo e
transporte urbano, comum nos estudos das engenharias, voltando-se para questdes estruturais.
Neste trabalho, as reflexes acerca do sistema de circulagdo e transporte séo compreendidos
como parte importante do urbano e da cidade, pois € justamente através desses sistemas que
as interagdes espaciais acontecem, favorecendo, inclusive, que as pessoas intergjam com
diversas areas do espaco urbano, possibilitando melhorias na qualidade de vida.

A estruturacdo da cidade de Macapa ocorreu, propriamente, a partir do momento em
gue se estabeleceu como capital do TFA e recebeu investimentos do Estado, com a inclusdo
de atividades econbmicas e a implementacéo de infraestrutura, enquanto Santana se firmou
como base logistica com ainstalagdo da area portuaria.

Durante a existéncia do TFA, Macapa ganhou uma nova dimensdo territorial,
aumentando progressivamente, principa mente em torno do centro antigo, onde novos bairros
se fixaram. Apds a estadualizagdo, momento em que a estruturagdo se intensifica, ha alteracéo
na dindmica demogréfica e econdmica e, consequentemente, a expansao urbana ultrapassa a
area central e segue em direcdo aos eixos rodoviarios, resultando em transformagdes que
culminaram com a fase de reestruturacdo da atualidade, onde verifica-se a inclusdo de novos
agentes e novas dinamicas, consolidando os eixos rodoviarios como principais norteadores de
crescimento urbano. Santana também seguiu a tendéncia semelhante, pois, apos o crescimento
urbano em torno das atividades portuarias, seguiu o sentido das duas rodovias — JK e Duca
Serra—, ambas se encaminham para a capital.

Com as novas &reas agregadas a0 contexto urbano, as vias de circulaco receberam
infraestrutura para conectar a area central de Macapa as zonas Norte e Sul — a Zona Oeste foi
a Ultima a receber essa mudanca. Com a reestruturacdo, o centro da capital é marcado,
sobretudo, pela valorizagdo dos terrenos, concentragéo das principais atividades comerciais e
servicos, o adensamento populacional maior e a verticalizacdo que esta em andamento. As
zonas Norte, Sul e Oeste seguem com destaque para implantacéo dos |oteamentos privados e
condominios.

Constatou-se que o0 eixo da Duca Serra estd inserido nessa logica da producéo do
espaco urbano, e apresenta alguns processos socioespaciais. Chamou-se atencdo ao longo
deste trabalho para alguns desses processos (uUso e ocupacdo do solo, segregacdo

socioespacial, nova centralidade e conurbagéo, complementaridade urbana e a reestruturacéo
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do aglomerado urbano Macapa e Santana), além da atuacdo dos agentes incluidos nessa
dindmica. Entre os agentes produtores do espaco urbano, chama-se atencéo para a articulagcéo
entre a acdo dos proprietarios fundiérios, incorporadoras, construtoras e agentes financeiros
gue se estabelecem visando a obtencdo de renda com a comercializagdo de lotes urbanos ou
casas legalizados em loteamento privados e condominios, com a possibilidade de
financiamento por agentes financeiros. Alguns desses empreendimentos ndo possuem a
devida legalizacBo para serem fechados por muros, deixando evidente a segregacdo
socioespacial entre os |oteamentos publicos e os condominios.

E possivel afirmar que as &eas mais distantes do centro de Macapd, consideradas
periféricas, marcadas por bairros mais populares, passam a ganhar feicoes diferenciadas, com
espacos fechados por muros, estruturados para receber um padrédo diferenciado de moradores.
No caso da Duca Serra, notou-se gque, na margem esquerda (sentido Macapd/Santana), 0s
condominios e loteamentos privados prevalecem, enquanto na margem direita ha predominio
dos bairros mais populares, provenientes da iniciativa publica e das ocupacfes espontaness.
S80 espacos marcados pela dependéncia da infraestrutura implementada pelo GEA e PMM,
onde, nas proximidades da rodovia, as condi¢des estruturais séo melhores e, conforme se
distancia, percebe-se a auséncia dessa estrutura, dificultando até mesmo o acesso ao
transporte publico.

Em meio a esta dindmica urbana, contatou-se que os 6rgdos publicos nas diferentes
esferas validam a acdo dos agentes imobilidrios e regularizam as atividades de
comerciaizacdo de terrenos/casas, seja em loteamentos ou em condominios, mesmo que em
alguns casos o funcionamento como condominio se dé de forma irregular. Ao que se percebe,
ndo ha fiscalizacdo restringindo a agdo das incorporadoras e construtoras em erguer muros e
limitar os acessos. Soma-se a isso a estreita relacdo estabel ecida entre 0os empresérios do setor
imobiliérios e o poder publico, garantindo a facilidade em gerenciar os espacos conforme sua
conveniéncia, corroborando para padrfes arquitetonicos diferenciados, reafirmando a
dominac&o que comercializa o solo urbano, cerceando sua aquisicao de acordo com o nivel de
renda.

A expansdo urbana se encaminha para cidade de Santana, fomentando o processo de
conurbacdo entre essas duas cidades com diversificagdo do uso e ocupacdo voltando-se para
ambito habitacional, atividades comerciais e servicos, reforcando a necessidade de pensar em
acOes conjuntas para 0s dois centros urbanos que possuem, aém da proximidade territorial, a
complementaridade em suas fungfes urbanas, o que reforca as interacOes espaciais. Através

desse estudo, percebeu-se que as dinamicas urbanas — tanto de Macapa quanto de Santana —
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impulsionam 0S processos socioespacials em torno dessa rodovia, refletindo
consequentemente no incremento das interacOes, e essa relagdo dialética corrobora para
reestruturacdo desse eixo rodoviario, que no primeiro momento serviu de apoio logistico a
iniciativa privada e agora agrega outras fungdes no contexto urbano entre as duas cidades.

A partir do que foi tratado, o fluxo de transporte demonstra 0 movimento das
interacOes espaciais na rodovia Duca Serra. Foi verificado através dos dados de campo que a
circulacdo de automoveis e motocicletas € mais elevada no trecho inicial da rodovia, onde se
concentra a maior quantidade de habitagdes. Conforme se avanga em direcdo a Santana, esse
nimero vai se reduzindo. Constatou-se nimeros elevados com relagdo ao uso do automovel
como principal meio de locomogdo utilizado, que representou 71% de todos os veiculos
contabilizados, 0 que causa preocupacdo a médio e longo prazo se ndo houver investimentos
na melhoria do transporte publico. O percentual de motocicletas chegou a 21,7%, um
transporte alternativo para pessoas com renda mais baixa, em face de debilidade do servigo de
onibus.

O transporte publico, por meio de 6nibus, representa apenas 1,2% do total dos
veiculos, percentual que gera apreensio, pois demonstra a fragilidade desse servico. E um
sina de aerta para a necessidade de investimentos nesse setor, despertando até mesmo para
uma reformulacdo desse sistema como um todo, apontando para integracéo mais eficiente da
Zona Oeste, Santana e Mazag&o com as demais areas da capital. A ineficiéncia desse servigco
provoca até mesmo um estimulo a utilizagdo do transporte clandestino (“lotac&o”) entre
Macapa e Santana, encarecendo ainda mais o0s custos com os deslocamentos, sobretudo para
as pessoas com renda mais baixa.

Com relacdo ao transporte de cargas, o percentual de caminhdes e carretas chega a
6,1%, notando a influencia do rama do KM-09 (AP-440) nessa movimentacdo, ja que €
justamente apos esse ramal onde se registra aumenta do fluxo de veiculos pesados. Esse
trafego maior também pode ser um alerta ao poder publico para investir na qualidade da
pavimentacdo e na manutencdo periddica da pista, visto que ha um desgaste maior na
pavimentacao.

Com relacéo aos deslocamentos realizados através das bicicletas, sdo representativos
no trecho com mais habitactes, direcionando-se principalmente para a construcdo civil nos
condominios e loteamentos, e é justamente onde ndo ha sinalizacdo de ciclofaixa e nem
espaco na pista para sindlizé-la. A dimensdo da pista de rolamento ndo comporta uma faixa a
mais. Porém € necessario buscar estratégias, pois a quantidade de pessoas que utilizam esse

meio de locomocao é representativo nas areas mais urbanizadas.
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Observou-se, a partir deste estudo, como ocorre a producdo do espaco urbano em
Macapa e as dindmicas espaciais que influenciaram na reestruturacdo da Duca Serra, sendo
este 0 Ultimo eixo rodoviario a ser duplicado, até por registrar um processo mais recente de
ocupacdo de ambito urbano. Através deste trabal ho, registrou-se que o uso e ocupagdo do solo
revelam a segregagdo socioespacial no entorno da rodovia, e essa segregagdo é expressa
também nas interacOes espaciais, visto que as diferentes maneiras pelas quais a populacdo se
desloca no espaco demonstram as desigualdades de acesso aos servicos de transportes, como
indicou a baixa oferta de transporte coletivo, uso da “lotagdo” e a movimentagdo dos ciclistas.

A reestruturacdo da Duca Serra trouxe e ainda trard melhorias diante do atraso
estrutural que se tinha anteriormente. No entanto, esperava-se gque essa obra fosse mais
abrangente e superasse a visdo conservadora de investir em corredores de circulacdo voltados
primordialmente para o fluxo do automével e de cargas. Essa movimentacdo é importante,
mas ndo se pode negligenciar os demais publicos que circulam pela rodovia. Notadamente,
privilegiase o transporte individual em detrimento do coletivo. Ndo foi pensado em
corredores de transito rapido para os 6nibus, principalmente visando circulacéo entre Macapa
e Santana, onde acontecem interacfes expressivas ao longo do dia, havendo até mesmo
transporte clandestino que atende parte da demanda, pela falta de qualidade do transporte
coletivo. Faz-se necessario pensar em um transporte publico de qualidade, confortéavel, com
mais agilidade, inclusivo e com valor justo, tornando-o mais atrativo para outras faixas de
renda, buscando futuramente reduzir o fluxo de automoveis e de motocicletas.

No contexto atual, além da duplicacdo da Duca Serra, ha a melhoria da infraestrutura
das avenidas Padre Jilio e Cora de Carvalho, transformando-as em eixo binério com intuito
de formar um grande corredor viario ligando essa regido da cidade, bem como Santana e
Mazagdo, a area central da capital, sendo este o Unico binario que integra a rodovia ao centro
da cidade. Muito embora essa possibilidade ja houvesse sido prevista e sugerida desde a
década de 1970, somente nesse momento € gque esta se concretizando.

Dada a necessidade, cabe aos agentes publicos no ambito municipal e estadual pensar
juntos em politicas direcionadas para o processo integrativo, avaliando as peculiaridades que
ocorrem entre Macapa e Santana, visando um plangjamento que abarque as duas cidades
como uma Unica mancha urbana, promovendo a organizagéo de acdes conjuntas ordenando
esses dois centros urbanos de forma mais equitativa, objetivando melhorias para a populacéo
gue nelas residem, garantindo aos cidadaos 0 acesso aos espagos urbanos e o direito a usufruir
das cidades, ampliando as interacdes espaciais e sociais dos individuos permitindo alcancar as

possi bilidades e os servicos nelas of erecidos.
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O GEA iniciou recentemente uma obra de reestruturacdo ainda maior envolvendo esse
eixo rodoviério, integrando-o a Rodovia Norte/Sul e, consequentemente, a BR 210, o que
corrobora para maiores interacGes espaciais no contexto intra e interurbano, integrando a Zona
Norte a Zona Oeste e facilitando 0 acesso a Zona Sul, sem a necessidade de passar pelo centro
da capital. Ou sgja, uma rota alternativa, incluindo a construcdo de dois viadutos, sendo um
deles na Duca Serra. Essas novas possibilidades de articulacdo urbana pode impulsionar ainda
maiS 0S Processos em curso e, caminhando para novas perspectivas de pesquisas, englobar a
integracdo desses eixos rodoviarios e seus reflexos para producéo do espaco urbano.

Espera-se, com este trabalho, despertar novas possibilidades de estudos futuros a
respeito da producéo do espaco, associado as interacdes espaciais e agregando tematicas como
a circulacdo e transporte urbano em Macapa e Santana, ampliando os horizontes para as
pesquisas de ambito geografico, além de contribuir com essas informagdes para 0
planejamento das a¢Bes do poder publico.
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