X1V Encontro
Nacional da ANPUR

. 23a27-maio- 2011 - Rio de Janeiro

XIV ENCONTRO NACIONAL DA ANPUR
Maio de 2011
Rio de Janeiro - RJ - Brasil

TERRITORIOS ESTRATEGICOS: LIMITES E POSSIBILIDADES DE UM AEROPORTO-CIDADE

Soraia Maria do S. Carlos Vidal (UFRN) - soraiacarlos@gmail.com
Doutora em Ciéncias Sociais - Sociologia; Professora do Departamento de Politicas Publicas - Centro de Ciéncias
Humanas, Letras e Artes da UFRN; pesquisadora do Nucleo Natal do INCT Observatério das Metrépoles.

Maria do Livramento Miranda Clementino (UFRN) - clement@ufrnet.br
Doutora em Economia; Professora Titular do Departamento de Politicas Publicas da UFRN e Coordenadora do Nicleo
Natal INCT Observatétio das Metrépoles.



Territérios Estratégicos: limites e possibilidades de um

aeroporto-cidade

1. Introducéo

O presente artigo teve origem em reflexbes acerca do projeto do Aeroporto de Sédo
Gongalo do Amarante, municipio da Regido Metropolitana de Natal — RMN, estado do Rio
Grande do Norte, sua insergéo regional e seus desdobramentos sobre a estrutura e dindmica
da mesma regido. Tais reflexdes sdo decorrentes do projeto de pesquisa, que tem como
objeto o Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante, “Pactos Socioterritoriais, Financiamento e
Gestao Metropolitana”, que esta sendo desenvolvido por pesquisadores do Nucleo Natal do
INCT-Observatério das Metropoles, particularmente buscando identificar a repercusséo dos
projetos estruturantes, como o AGA, na dindmica da Regido Metropolitana de Natal, que
congrega parte expressiva da dindmica econdémica do estado.

O estudo tem possibilitado realizar uma leitura da dinamica urbana, regional e
metropolitana a partir de projetos-estruturantes, os novos desafios impostos no seu processo
de gestdo e impactos imediatos, particularmente aqueles relacionados ao territério e
integragdo metropolitana. Esses impactos se referem ainda as consequéncias do processo de
globalizacdo na extensdo do conceito de competitividade, abarcando paises, regifes e
empresas. Anteriormente restrita ao ambiente empresarial, nos Ultimos anos, a
competitividade tem sido utilizada de forma recorrente para comparar regides e cidades,
envolvendo a discussdo acerca do seu planejamento territorial, das oportunidades e
mobilidade do capital e trabalho, bem como politicas e a¢gBes de governo direcionadas ao
territério. Em tal perspectiva, o desempenho econémico das cidades e do seu entorno, passou
a ser uma categoria privilegiada de analise nos estudos urbanos recentes.

O pressuposto béasico que orientou o trabalho aceita que a distribuicdo das atividades
econdmicas no territorio reflete e contribui, a0 mesmo tempo, para o acelerado adensamento
urbano. Ressalta-se que a partir de 2000 o Rio Grande do Norte vem apresentando
modificacbes sensiveis na sua atividade produtiva, atreladas aos investimentos em
infra-estrutura, ainda em desenvolvimento e a um mercado interno bastante limitado. Os
investimentos que estdo sendo realizados aparentemente buscam reduzir entraves e agregar
valor em busca de maior poder de competitividade, o que podera resultar na implantacéo de
significativos projetos produtivos que poderdo trazer dinamismo a sua economia, além de

reorganizar a base produtiva local, e o Aeroporto de Sdo Gongalo é um desses projetos.



O aeroporto de Sdo Gongalo, que se situa fora do perimetro da cidade, foi concebido
conceitualmente, pela Infraero, como cidade-aeroportuaria (“aeroporto-cidade”), o que o
credita a se constituir em um novo poélo urbano na area metropolitana. A sua polarizagdo nao
devera se restringir ao terminal aeroportuario, como hub multimodal (terra-ar e terra-terra),
mas incluira também uma diversidade de atividades em um espaco reduzido e com
acessibilidade imediata ao hub multimodal. E aqui, cabe destacar perguntas iniciais que
orientaram a formulagéo do presente trabalho, a saber: como a nova centralidade esperada se
articula com as demais centralidades da regido metropolitana? O Aeroporto esta articulado a
eixos de crescimento ja definidos? Quais os impactos esperados na dindmica da Regido
Metropolitana? Informa-se que ao projeto do Aeroporto, somam-se outras intervencdes que
materialmente simbolizam mudancas expressivas na dindmica recente do estado e regido
metropolitana, tais como: duplicagdo da BR-101 entre Natal e Recife, Ponte de Todos Newton
Navarro (ligando o litoral sul ao litoral norte, de Natal), além da construgédo e melhoramento da
malha rodoviaria, do abastecimento d'agua e do esgotamento sanitario nas principais cidades
do RN, investimentos industriais apoiados pelo Programa Governamental de Apoio ao
Desenvolvimento Industrial (PROADI) e os investimentos em turismo, entre outros.

No caso da Regido Metropolitana de Natal, observa-se que a centralidade no nucleo de
origem (bairro da Cidade Alta, em Natal), ao longo das ultimas décadas, passou a ser
compartilhada também com outros centros de comércio e servigos, que mantém fluxo e
frequéncia de sua populacdo, particularmente a de mais baixa renda. Aos mesmos se
agregam ou complementam os eixos situados ao longo das principais vias de conexao em
escala metropolitana, com concentracao de comércio e servi¢os que se localizam as margens
da maior parte das principais vias de conexdo de escala metropolitana, entre as quais se
destaca a BR 101, que €, na atualidade, o corredor de comércio e servicos mais nobre da
Regido Metropolitana, apresentando grande dinamica de transformagéao e valorizacéo desde
os anos 90. Préximo ao atual aeroporto Augusto Severo e ao principal eixo viario, que liga a
capital a outros pontos do RN, a expansdo da RMN nas ultimas décadas fez crescer areas
industriais e levar a um processo de concentragdo de empreendimentos nos municipios de
Parnamirim e Macaiba. No caso, cabe indagar se 0 novo Aeroporto redirecionaria parte dos
investimentos hoje atraidos para esta parte do territorio da RMNatal.

Na perspectiva acima, o presente trabalho foi desenvolvido a partir de alguns
procedimentos basicos que conduziram a sua formulacdo. Um primeiro diz respeito a
pesquisa bibliogréfica, para identificar contribuicbes tedricas necessérias as reflexdes feitas,
particularmente direcionadas a uma melhor compreensdo dos impactos de projetos
estruturantes na formacéo do espaco metropolitano, redirecionamento da acdo do Estado,
centralidade e sociabilidade urbana. O segundo grupo de atividades diz respeito ao inventéario

do projeto do Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante e obras ja desenvolvidas. A andlise



possibilitou localizar os descompassos entre propostas e ado¢do de acdes com vistas a sua
materializacdo, que incluem essencialmente as obras de constru¢do de pistas e terminais, e
tudo indica que a proposta inicial de “cidade aeroportuaria” ndo esta sendo implantada.

O presente artigo esta centrado na andlise dos efeitos sécio-territoriais em termos de
desigualdades e fragmentacao territorial na regido Metropolitana de Natal, ao mesmo tempo
em que discute como um projeto desta envergadura simultaneamente produz o territério
metropolitano e reorganiza a sua articulacdo interna e externa, em que pese os limites

identificados.

2. Projetos Estruturantes e Espaco Metropolitano

O espaco pode ser conceitualmente aceito como “o meio, o lugar material da possibilidade
dos eventos.” (SANTOS, 1996, p. 41). Na sua esséncia, a organizacdo espacial objetiva
atender ao conjunto de pessoas que moram nesse mesmo espaco e, em tempos de
sociedade em rede, atender necessidades de articulagdes globais. Ao mesmo tempo, quando
a proposta inclui a discussao do espaco, deve-se considerar que ha também um sentido de
territorialidade, de definicdo problematica, particularmente porque existe uma forte tradicéo
nas ciéncias sociais em se pensar 0 espac¢o na sua relagao imediata com o meio fisico, além
da persisténcia da idéia de territorio identificado nos limites da sua materialidade. Aceita-se
gue o espaco ndo se associa apenas a localizacao das estruturas produtivas, mas também a
do Estado, assim como ao modo pelo qual os recursos disponiveis (e os valores culturais) séo
distribuidos entre os diferentes estratos sociais. Ele € construido socialmente e, como tal,
sujeito a frequientes mutacgdes; trata-se de um espaco qualificado, ndo definido a priori, ndo
inventado, mas sim conhecido. Além disso, no estudo de organiza¢gfes espaciais deve-se
considerar “forcas sistémicas estruturais como modos voluntaristicos de comportamento,
compreendendo também a necessidade de estimar a mudanga historica na estrutura da
sociedade e especificar as fases diacrénicas do desenvolvimento social”. (GOTTIDIENER,
1993, p. 267)

Através de diferentes perspectivas tedricas, nem sempre compativeis entre si, estudos
buscam explicitar a reorganizacdo das estruturas espaciais urbanas e as relagcbes entre
cidades. Nas Ultimas duas décadas, destacam-se diferentes estudos relacionados a
problemética urbana, de carater mundial, decorrentes ou associados ao processo de
globalizacdo, destacando-se os trabalhos sobre as cidades globais, desenvolvidos por
autores como Saskia Sassen e Tony King, por exemplo. Especificamente, o esfor¢o
empenhado se da na tentativa de entender as relagBes entre cidades em termos de
competitividade reciproca, centrada nas atividades econdmicas. E neste contexto que ganha
peso a nocao de vantagens competitivas das cidades, objetivando hierarquizar cidades de

uma mesma rede. A competitividade entre cidades assenta, assim, no pressuposto de que o



papel das cidades, no interior da divis&o territorial e internacional do trabalho, depende cada
vez mais de elementos subjetivos e voluntaristas, intencionalmente produzidos, a partir da
interpretacdo e construcdo de suas proprias vantagens. Além disso, é oportuno ressaltar que,
consideradas as diversas caracteristicas do mundo globalizado, a agilidade nas conexdes que
transportam bens ou servicos, tangiveis e/ou intangiveis, e também uma maior valorizagao
das potencialidades locais, sdo necessidades inconteste. (FERREIRA, 1997)

Embora constatado e aceito, o processo de integracdo das economias nacionais,
particularmente seus desdobramentos nos espacos locais com vistas a processos de
reinsercdo, demanda ainda pesquisas com vistas a compreensdo da sua natureza, suas
caracteristicas e seus desdobramentos nas dindmicas das cidades, regibes, territorios e
novas configuracdes espaciais. Considerada a nova organizagéo do trabalho e das unidades
produtivas, as cidades, seus territdrios, emergem como “locus” principal do processo e levam
a comparacgdo de territorios por seu desempenho econémico. Ou seja, as cidades (seus
territérios) precisam se mostrar “atraentes” e a competitividade, anteriormente restrita as
empresas, passa a ser um atributo na caracterizagéo e escolha de cidades passiveis de
abrigarem novos investimentos. Michael Porter (1993) destaca quatro determinantes de
competitividade de uma nacdo: “1” os seus fatores de vantagens competitivas; 2" as
caracteristicas da sua procura; 3" relagdes de concorréncia-cooperacdo entre empresas dos
seus setores-lider e 4™ a qualidade dos seus setores de suporte”. Ainda segundo Porter
(1993), pode-se identificar quatro estagios sucessivos, que sao guiados pelos fatores, pelo
investimento, pela inovacao e pela riqueza. Entretanto, a competitividade entre cidades, longe
de ter uma aceitacdo consensual, envolve posi¢des discordantes e conflitantes.

Ao exposto acima, destaca-se que a globalizacdo ndo se limitou apenas ao acirramento
da competitividade e intensificacdo das trocas comerciais, decorrentes da reestruturacao
produtiva. Ela também contribuiu para a redefinicdo e surgimento de novas centralidades,
haja vista o crescente espaco global de fluxos e inovagdes tecnolégicas. Para Manuel Castells
(1999), a globalizacdo é fendbmeno decorrente da incorporacdo de novas tecnologias em
todas as esferas humanas. Emerge, assim, uma sociedade p0és-industrial em torno do
desenvolvimento das tecnologias da informacédo, dos servicos e do capital financeiro. Ao
mesmo tempo, a redistribuicdo e diversificacdo territorial das unidades produtivas incluiram
grandes mudancgas institucionais, estimulo ao livre-comércio e a flexibilizacdo na
regulamentacdo do trabalho, com transformacfes radicais na relacdo capital/trabalho,
caracteristica do fordismo e de sua vertente desenvolvimentista na periferia. Parte expressiva
do desenvolvimento periférico ainda inclui demandas relacionadas a infraestrutura e projetos
aceitos como estruturantes, haja vista a sua “natureza” catalisadora de novos
empreendimentos.

Os grandes projetos urbanos sdo hoje uma das mais importantes expressdes da



tendéncia ao “empresariamento urbano” (HARVEY, 1996), evidéncia de uma nova maneira de
conceber a cidade e a acdo publica e privada na escala urbana. Ao mesmo tempo, a
competitividade entre cidades inclui também elementos subjetivos e voluntaristas,
intencionalmente e estrategicamente produzidos com o intuito de ampliar as vantagens
competitivas, explorando-se a metafora da cidade como empresa, conforme ja assinalado.
Assim, ganha relevancia a atencdo que deve ser dispensada no planejamento e no
ordenamento territorial aos projets structurants (ANTIER, 2005) que usualmente vém sendo
apresentados como alavancas na busca de crescimento econémico e ha competicao para
atrair investimentos, como simbolos e promessas de transformacdo abrangente e
dinamizagdo econdmica, e em uma sociedade mundial de fluxos ganham relevancia os
modais de transporte, entre 0s quais o transporte aéreo € um dos principais.

No geral, tais projetos, sejam de intervengdes publicas ou privadas, requerem um forte
envolvimento técnico e financeiro da parte dos poderes urbanos e metropolitanos. Sao
considerados como sendo um elemento motor do desenvolvimento da aglomeragéo ou da
reestruturacdo de parte de um territdrio. Implicam em reestruturagbes, muitas vezes
imediatas, nas diversas dimensfes do espaco social. Por seu porte, de “grandes superficies”
(PUJADAS E FONT, 1998), mobilizam atores diversos com grande capacidade de
intervencdo na cidade. Sao capazes de provocar rupturas imediatas no territorio ou reverter
tendéncias (FOXA, 2005). Quase sempre estdo relacionados a parcerias publico-privadas,
processos de desregulacéo e privatizacdo de servigos e espacos urbanos, marketing urbano e
retdricas que acionam o “patriotismo civico”, o “empreendedorismo” e a competitividade
(VAINER, 2000). Tal qual no periodo helénico, quando a cidade passou a ser o espacgo de
afirmacao politica e “vitrine”, através dos seus monumentos, da forga e poder do governante
(MUMFORD, 1998), hoje também s&o concedidos novos valores as cidades a partir dos
mega-empreendimentos. No caso de um aeroporto, ele proprio podera assumir funcdes de
cidade em um territério restrito, constituindo-se como “cidade-aeroportuaria’, com
desdobramentos sobre o espago metropolitano. (SHORT, 2002)

No Brasil, uma questdo que necessita ser urgentemente problematizada, diz respeito as
formas espaciais assumidas pelas metropoles na fase recente. A especificidade das
diferentes realidades das areas metropolitanas exige um planejamento especifico, que leve
em conta sua grande complexidade e que combine o0s principios de eficiéncia no
desenvolvimento das atividades econdmicas, de qualidade de vida adequada para seus
habitantes, de qualidade de desenho urbano, controle e preservacéo (na medida do possivel),
de um meio ambiente submetido a uma contundente acdo humana. (CLEMENTINO, 2008).

Os referidos empreendimentos sdo capazes de redesenhar os espacos de insercédo e
contiguos, de reverter tendéncias, atingindo efeitos para além de sua circunscri¢cao imediata.

Entre os possiveis efeitos cabe citar o salto de escala da metrépole, que, no geral, torna-a



mais potente e competitiva no contexto internacional (BRUGUE E GOMA, 1998). Do mesmo
modo, implicam em reestrutura¢des do espacgo urbano, relacionadas a posi¢éo e ao papel do
nucleo central, tanto através da reafirmacdo do centro quanto da producdo de novas
centralidades. Destaca-se também que o conceito de “centro contra subcentros” torna-se
cada vez mais ultrapassado (GULLER, 2002), muito embora ainda néo se tenha produzido um
Nnovo conceito que substitua aquelas atividades, até entdo proprias do centro e da periferia,
por estratégias que organizem os distintos centros regionais em funcdo de sua
complementaridade.

A Metrépole diz respeito a um organismo urbano onde existe uma complexidade de
fungBes capazes de atender a todas as formas de necessidade da populag&o urbana nacional
ou regional, o que qualifica as principais aglomerag¢des urbanas de um pais. Corresponde a
cidade principal de uma regido, aos nés de comando e coordenacdo de uma rede urbana que
ndo s6 se destacam pelo tamanho populacional e econbmico, como também pelo
desempenho de fun¢des complexas e diversificadas (multifuncionalidade), e que estabelecem
relacbes econOmicas com varias outras aglomeracdes. Lugar privilegiado e objeto de
operacdo do denominado processo de globalizacdo, ou seja, dos mercados globais, funciona
e evolui segundo parametros globais. As metrépoles tém especificidades, que se devem a
“histéria do pais onde se encontram e a sua propria historia local.” (SANTOS, 1990, p.9).

As Metropoles também incorporam caracteristicas atribuidas as Cidades globais: lugares
centrais, onde os mercados e as operacdes globalmente integradas exercem o trabalho da
globalizacdo. Concentram pericia e conhecimento, servicos avancados e telecomunicacdes
necessarias a implementacdo e ao gerenciamento das operagdes econémicas globais;
matrizes das empresas, sobretudo das transnacionais, escritérios das principais empresas
mundiais, bancos e agéncias; servicos avancados de gerenciamento e de consultoria legal, e
a profissionais qualificados. A abrangéncia da polarizacdo das metrépoles transcende os
limites estaduais e, em alguns casos, nacionais. J4 0 ndcleo metropolitano diz respeito a
mancha de ocupacdo continua onde se realizam as maiores intensidades de fluxos e as
maiores densidades de populacdo e atividades no interior de uma &rea metropolitana.
(SASSEN, 1988)

A Regido metropolitana corresponde a uma porgdo definida programaticamente, cuja
origem no Brasil remonta & década de 70 quando foram definidas nove regibes
metropolitanas, institucionalizadas pela lei 14 e 20/73, que somadas aquelas definidas pelos
estados brasileiros ap6s a constituicdo de 1988, hoje totalizam 35. As regides metropolitanas
se constituem de estruturas territoriais especiais, formadas pelas principais cidades do pais e
pelas aglomeragfes a elas conurbadas. Tais estruturas deveriam configurar unidades de
planejamento do desenvolvimento urbano.

Embora de formacéo recente (data de 1997) e ainda ndo plenamente consolidada, a



estratégia de desenvolvimento da Regido Metropolitana de Natal expressa o conjunto
articulado de ac¢@es e iniciativas capaz de constituir um cenério diferenciado, combinado com
investimentos voltados para a melhoria da habitabilidade e da competitividade metropolitana
com a regulacdo e uso do solo e do ambiente natural e construido. Dessa forma deve
enfrentar e contornar os problemas metropolitanos j& visiveis e aproveitar a sua
potencialidade, e entre elas, a auséncia desses problemas como vantagem para lidar com os
desafios e oportunidades da cidade metropolitana contemporénea. Estima-se que as
diretrizes de ocupacdo da area hoje fortemente concentrada por Natal poderdo ser
reorientadas por processos econdmicos, sociais e politicos que viabilizam a inclusdo social e
projetam a metrépole além do local, na tentativa de consolidar um projeto de desenvolvimento
econbmico, que contemple interesses locais e globais. Em tal perspectiva o projeto do
Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante pode se apresentar como instrumento de

desenvolvimento local, dinamizando e fortalecendo a RMN.

3. O Projeto Aeroporto de S&o Gongalo do Amarante e Regido
Metropolitana de Natal

A cidade-aeroportuaria esta associada uma forte concentracdo de atividades em um
espaco reduzido e com acessibilidade imediata ao hub multimodal, podendo favorecer e
maximizar o valor econdémico do territério. Para tanto, cabera aos gestores deste mesmo
territério criar limites quanto a disponibilidade de terrenos e locacdes, atraindo para si
atividades de alto valor agregado. Assim aceito, a construgdo de um aeroporto
conceitualmente concebido como “cidade” refor¢cara a atratividade, articulando-se com outras
areas dindmicas através de boas infra-estruturas de acesso e de corredores urbanos bem
definidos. Os aeroportos ja ndo s6 aeroportos. Além disso, de forma crescente 0os aeroportos
abandonam a condi¢édo primaria de simples maquinas reguladoras do trafego aéreo e sao
convertidos em infra-estruturas de transportes mais decisivos para a transformacéo da area
metropolitana. Em escala diferenciada, os aeroportos estdo intensificando o movimento
econdmico das areas metropolitanas, tal qual, no passado, as estacfes centrais influenciaram
no crescimento e formas das cidades. (Guller, 2002). Ou seja, consideradas as diversas
caracteristicas do mundo globalizado, destacam-se praticas que priorizam a agilidade nas
conexdes que transportam bens ou servicos, tangiveis e/ou intangiveis, pessoas e também
uma maior valorizacdo das potencialidades locais.

As oportunidades locais também incluem novos empreendimentos, uma vez que, no
presente, as empresas desenvolveram novas estratégias de expansdo com o intuito de
restabelecer suas margens de lucro, em um ambiente altamente competitivo. Tem sido pratica

recorrente a busca de novos mercados por meio da inovagéo - sofisticacdo crescente dos



bens, multiplicacdo das opcdes para cada bem - e da difusdo mundial dos seus produtos, com
destaque para os paises emergentes da Asia e da América Latina onde existiam nichos de
consumo j& consolidados. Em tal contexto, o projeto do Aeroporto de Sdo Gongalo do
Amarante ganha visibilidade, local e nacional, particularmente pela localizagao estratégica do
RN (acesso aos continentes norte-americano, africano e europeu), particularmente a sua
proximidade do hemisfério norte.

Aos aspectos acima, destaca-se que o transporte aéreo € adequado para mercadorias de
alto valor agregado, pequenos volumes ou com urgéncia na entrega. As suas vantagens
dizem respeito a rapidez, seguranga e menores custos com seguro, estocagem e embalagem.
Esse tipo de modal é mais viavel para remessa de amostras, brindes, bagagem
desacompanhada, partes e pecgas de reposicdo, mercadoria perecivel, animais, etc. Em
contraposicdo, tem valor de frete mais elevado do que outros modais e uma capacidade de
carga limitada. Ademais, o avanc¢o da atividade turistica no mundo e o aumento do fluxo
turistico internacional para o Brasil e para o Nordeste tem exigido a modernizagdo dos
aeroportos e provocado a necessidade de expansao: “voar deixou progressivamente de ser

um luxo para entrar no rol das atividades da vida cotidiana.” (Silva, 1990, p. 23)

3.1. Projeto Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante

Conceitualmente o Projeto do Aeroporto de S&do Goncgalo do Amarante foi concebido como
“aeroporto-cidade” ainda na década de 80. A época, estimava-se que o aeroporto deveria
entrar em pleno funcionamento no ano 2002, o que nao ocorreu. Somente no final do ano
2010 deu-se a concluséo das pistas de pouso e se encontra em andamento as licitagbes
com vistas a definicdo de parcerias e empresas interessadas na construcéo e exploragéo de
terminais. Para tanto, ja foram realizadas audiéncias, em Brasilia - DF e em S&o Gongalo do
Amarante — RN, para planejamento e encaminhamento do processo licitatoério.

A formulag&o do projeto teve como justificativa 0s seguintes aspectos: crescente demanda
do movimento turistico no RN, fluxo de aeronaves e passageiros, intencdo do Ministério da
Aeronautica em ampliar os treinamentos no Aeroporto atual (Aeroporto Escola) e reduzir o
incobmodo sonoro causado a populacdo do entorno do Aeroporto Internacional Augusto
Severo, em Parnamirim - RN , uma area ja bastante adensada. A escolha pela sua localizacéo
foi pautada pelos seguintes critérios técnicos: dimensdes do sitio adequadas e suficientes
para implantacdo da infra-estrutura aeroportuaria, topografia suave, com variagcbes maximas
de 13,0 m, localizagdo em &rea rural, esta orientado em sua maior dimenséo na dire¢do dos
ventos predominantes da Regido, a saber: 120/300 graus, local com boas condi¢cdes de
drenagem e existéncia de disponibilidade de energia elétrica (AT), distante 1,5 km do local,
segundo informacdes da INFRAERO, em visita realizada a obra no ano de 2010.

O aeroporto foi planejado para ser um aeroporto intermodal (carga e passageiros).



Considerando-se a complexidade e magnitude do empreendimento, como ja foi dito
anteriormente, o projeto concebido é de um aeroporto-cidade (cidade-aeroportuéria ou
aerotrépole), concentrando todos o0s servigos de logistica e intersec¢cdo com 0s municipios do
entorno e com o estado, integrando a¢6es de curto, médio e longo prazo, previstas nos planos
diretores desses municipios. A Infraero é responséavel pela implantacdo do empreendimento,
todavia, as acdes necessérias de infra-estrutura para operacionalizacdo sao de
responsabilidade do estado do RN. Cabera ao estado viabilizar toda a massa de negdcios
para sua operacionalizacdo, pois o0 projeto propbe maior sinergia entre o aeroporto e o
desenvolvimento local, através da implantacdo, dentro e fora do sitio, de atividades
comerciais e de servigos, atraindo oportunidades de negocios, incentivando o
desenvolvimento econdmico local e regional. J& foi designada para tanto uma area de 1 km no
entorno do retangulo do empreendimento. O uso desse espaco devera estar previsto no Plano
Diretor da cidade e as atividades a serem instaladas devem ser compativeis com um
planejamento integrado entre o Aeroporto e as agfes estratégicas no ambito do estado e
municipios.

A implantacdo da primeira etapa do ASG esta inteiramente aprovada pelas instituicdes
nacionais de protecdo ao meio ambiente, todavia, as demais constru¢bes necessarias a
conclusédo final das obras do aeroporto terdo que enfrentar novo processo de
encaminhamento, analise e aprovacao por parte dessas instituicbes de protecdo ambiental
(IDEMA, IBAMA). Sinteticamente as caracteristicas do empreendimento compreendem: uma
area situada na zona rural de Sdo Gongalo do Amarante — RN, Distrito de Magaranduba.
Terreno de 15 km? medindo 6 km de comprimento por 2,5 km de largura entre as
coordenadas UTM de 9.360.208mN; 9.363.010mN; 9.365.187mN; 9.362.377mN; 240.164mE;
239.270mE; 235.164mE e 240.408mE.

As pistas de aterrissagem e decolagem foram projetadas com 3.000m de comprimento por
60m de largura. As obras estavam em conclusdo ao término de 2010, mas 0 uso esta
condicionado a construgdo de terminais, cuja proposicdo inclui parceria publico-privada, com
o capital privado investindo j& na construcdo da infra-estrutura, com direito de exploracéo
através de regime de concessdo. Na sua fase de operacdo maxima o0 mesmo estara
capacitado para atender uma demanda estimada em 35.000 passageiros/ano e terminal de
carga comercial com 5.000m. A sua localizagdo esta articulada no territério da Regido
Metropolitana, interligando-se as demais areas do estado através das seguintes vias: BR-304
(4,2 Km), Ladeira Grande (2 km), RN-312 (2,7 Km), Rio Potengi, consequentemente do Porto
de Natal (7 km), RN-310 (9,5 Km), centro de Sdo Goncalo (11,9 Km), Aeroporto Augusto
Severo (12,6 Km), BR-406 (15,4 / 2,8 Km), BR-101 (6,2 Km), Acesso a S. Gongalo (2,7 Km),
conforme figura 1, a seguir. (INFRAERO, 2010)



Figura 1. Aeroporto de Sdo Gongalo do Amarante: localizagéo e interligagdes
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Fonte: INFRAERO, 2010

Como se pode observar na figura acima, o novo Aeroporto tem posicao estratégica na
Regido Metropolitana de Natal, o que possivelmente podera redimensionar tendéncias e
fluxos, tanto de negdcios quanto de pessoas no ambito interno da Regiao Metropolitana e do
préprio estado. A sua proposicao se deu na razéo direta de articulacdes que consideraram a
implantacdo do Pdélo Gas- Sal (riqueza natural no RN), a melhoria da infra-estrutura turistica
do litoral norte, através do Programa de Acdo para o Desenvolvimento do Turismo no
Nordeste — PRODETUR/NE, ampliacdo do Porto de Natal, pela Companhia Docas do Rio
Grande do Norte — CODERN, Ponte Newton Navarro, maior integracéo de Natal com litoral
norte, onde esta prevista a implantacao, pela iniciativa privada, de um Pélo Turistico na Praia



de Pitangui, municipio de Extremoz (hotéis, resorts, marinas, areas de lazer, entretenimento e
cultura), expansao da fruticultura irrigada nas regibes do Baixo Acu e Mossoré, com a
possibilidade do incremento das exportacdes. Ressalta-se que no ambito interno da Regido
Metropolitana de Natal, o eixo Sul, Natal-Parnamirim, onde se localiza o atual aeroporto,
historicamente tem atraido para si investimentos e populacao.

Além dos aspectos abordados acima, deve-se considerar a vocagao e pratica turistica em
Natal com crescente demanda sobre o atual Aeroporto Augusto Severo, que se soma a
necessidade do transporte de carga e a possibilidade de criacao, por parte do Governo do RN,
de uma area de livre comércio. Reafirma-se a localizacdo geografica estratégica do RN, com
posicgéo privilegiada para o estabelecimento de conex&o aérea entre o NE e o Brasil e entre o
Brasil e o mundo. Por essa razdo o Estado tem vocagdo para atuar como gatway, ja
demonstrada desde a época da Segunda Guerra Mundial.

Espera-se que o0 novo sitio, por ainda ndo apresentar interferéncias sobre os nudcleos
urbanos da RM, deva se desenvolver de forma integrada ao planejamento urbano e regional,
garantindo a preservacdo de seu entorno, inibindo usos incompativeis com as atividades
aeroportuarias. A atragdo de novos investimentos a partir do mesmo podera corresponder a
propria dindmica da RMN, uma vez que os aeroportos, a exemplo do que ocorre com 0S
portos marinhos, sdo resultantes também da dindmica econdmica, social e politica do territério

no qual esté inserido.

3.2. Dinédmica Recente da Regido Metropolitana de Natal e sua Relagéo
com o Aeroporto de Sdo Gonc¢alo do Amarante

A Regido Metropolitana de Natal foi formalmente definida em 1997 e sua populacéo é

de 1.350.840 habitantes (Censo IBGE 2010) que se distribuem em 2,5 mil km2. Apds
sucessivas incorporacdes de municipios, hoje ela abrange dez municipios, a saber: Natal,
Parnamirim, Sao Goncalo do Amarante, Macaiba, Extremoz, Ceara Mirim, Nisia Floresta, Sao
José do Mipibu, Monte Alegre e o mais novo integrante, Vera Cruz. Sua densidade
demografica é em torno de 408 habitantes por km2. Natal, além de capital do Estado do Rio
Grande do Norte, é polo da Regido Metropolitana de Natal, cuja instituicdo ocorreu por meio
da Lei Estadual complementar nimero 152, de 16 de janeiro de 1997. Na sua origem, ela
compreendia os municipios de Natal, Parnamirim, Sdo Goncalo do Amarante, Ceara-Mirim,
Macaiba e Extremoz. Sendo, posteriormente, a ela, incorporados os municipios de Nisia
Floresta e Sdo José de Mipibu (Lei Estadual Complementar 221, de 2002) e o municipio de
Monte Alegre (n° 315, de 30 de novembro de 2005); em 2010 mais um municipio foi a ela
incorporado - Vera Cruz- totalizando dez municipios. A area da Regido Metropolitana de Natal

corresponde a cerca de 6% do territorio estadual, ja a sua populagédo tem uma participacao



relativa no total da populagdo do estado de cerca de quarenta por cento. Os dados
populacionais relacionados ao conjunto da Regido s&o apresentados no quadro 1, abaixo.

Quadro 1- Populacdo da Regido Metropolitana de Natal

Municipios da RM Natal Populagao em 2010

Natal 803.811
Parnamirim 202.413
Sdo Gongalo do Amarante 87.700
Macaiba 69.538
Ceara-Mirim 67.844
Sdo José de Mipibu 39.771
Extremoz 24.550
Nisia Floresta 23.818
Monte Alegre 20.670
Vera Cruz 10.725

TOTAL 1.350.840

Fonte: IBGE, Censo de 2010

Como se observa, Natal € o municipio mais populoso e Unico do estado com
populacéo superior a 500 mil. Parnamirim, ao sul de Natal, hoje o terceiro municipio do RN em
populacéo, cujo crescimento se deve em parte ao transbordamento de Natal. O municipio de
Sao Goncgalo do Amarante, onde se localiza o novo aeroporto, ao Norte de Natal, é o terceiro
mais populoso no &mbito interno da Regido Metropolitana.

Tem sido recorrente nos estudos sobre a dindmica econdmica do Rio Grande do Norte
destacar o peso da Regido Metropolitana de Natal ha economia estadual — pois na RM estdo
mais de 40% do PIB e do Valor Adicionado Bruto estadual. Apesar das dindmicas decorrentes
da exploracdo de petroleo, gas natural, sal e da cultura de frutas para exportacdo
encontrarem-se em outras regibes do estado. Na verdade, a RMN polariza importantes
cadeias e arranjos produtivos que sdo representativos da producdo do estado: além da
dinamizacéo da atividade de turismo e cadeias a ela associadas, destacam-se industria da
construcao civil, industria de transformacao (particularmente téxtil, confeccdes, alimentos e
bebidas), comércio de varejo moderno, atividade pesqueira em producao industrial (inclusive
cultivo de camardo em viveiros) e, ainda, um diversificado complexo de servicos com oferta de
unidades de educacdo e saude, tanto publico como privado, além de comércio interno e
externo. Assim, com mais ou menos dependéncia, a producdo econémica do conjunto dos
municipios potiguares integra-se na producdo da Regido Metropolitana, ainda fortemente
concentrada em Natal. No quadro 2, a seguir, pode-se visualizar a importancia econémica de

Natal e municipios do entorno em relacéo ao PIB(2007) e PIB per capita.



Quadro 2- Situacdo Econémica dos Municipios da RMN

o ) Populacao PIB em R$ |PIB per capita
Municipio Area (km2)
(2010) (2007) (2007)
Natal 170,298 803.811 8.022.875 10.362,00
Ceara-Mirim 739,686 67.844 276.861 4.230,00
Extremoz 125,665 24.550 331.343 15.205,00
Macaiba 512,487 69.538 576.110 9.096,00
Monte Alegre 200,000 20.670 73.054 3.548,00
Nisia Floresta 306,051 23.818 101.691 4.440,00
Parnamirim 120,202 202.413 1.402.947 8.121,00
Sao Gongalo do
251,308 87.700 612.729 7.920,00
Amarante

S&o0 José de Mipiba| 293,877 39.771 174.048 4.705,00
Vera Cruz 92,117 10.725 25.773 2.906,00
TOTAL 2.811,691 1.350.840 11.597.431 7.514,00

Fonte: IBGE, 2010

Apesar de formalmente definida, a consolidagdo da Regido Metropolitana de Natal
ainda requer um amplo processo de integracdo e definicdo de politicas e a¢des integradas
entre os seus municipios. Observam-se processos de distribui¢cdo da atividade industrial, com
atividades fabris nos municipios de Macaiba, Parnamirim e S&o Goncalo do Amarante e
também integracdes territoriais mais recentes a partir da atividade turistica ao longo do litoral.
S&o cinco 0s municipios metropolitanos litoraneos. Entretanto, na estrutura produtiva regional
0 peso recai nas atividades terciarias: comércio varejista e atacadista e, principalmente, pelas
atividades de servicos — publicos e privados. Conforme demonstrado no quadro 2, acima, ha
uma expressiva concentragdo de renda em Natal.

A dinamica recente do municipio de Natal, além do seu fortalecimento como centro
terciario, inclui a expansao da atividade de turismo e dindmica do mercado imobiliario.
Conforme reafirmado sistematicamente, o0s produtos turisticos do estado sé&o
predominantemente “sol e praia”, com localizagdo nos municipios de Tibau do Sul, Nisia
Floresta, Extremoz, Ceara-Mirim e Maxaranguape, além de Natal. Ou seja, a atividade de
turismo inclui o espago metropolitano, com concentragdo da infra-estrutura hoteleira, bares e
restaurantes em Natal. Mais recentemente, entre 2004 e 2008, a RM foi fortemente impactada
pelo imobiliario turistico (CLEMENTINO e outros, 2010). No periodo deu-se uma forte atracéo
de capital transnacional destinado a producéo imobiliaria de segunda residéncia no litoral para

estrangeiros, notadamente de europeus. Aparentemente, esse boom foi refreado pela crise



financeira mundial de 2008.

No quadro 3, abaixo, sdo apresentados alguns indicadores sdcio-demogréficos para o
municipio de Natal, que de certa maneira expressam a dindmica da Regido, haja vista a
concentragdo de populagdo e investimentos na capital. A situacdo, mesmo nao se
configurando como de caréncia plena, também nao é das mais promissoras: a intensidade da
pobreza (42,52) e a renda média (339,92) sdo indicativas da concentracdo de riqueza, o que
também indicam situacbes de extrema pobreza, na contraposi¢do. Tais indicadores sao
reafirmativos de uma regido tradicionalmente periférica, no contexto nacional, apesar das
mudancas recentes.

Quadro 3. Natal: Indicadores S6cio-Demograficos

Indicador Total

Populacgéo (2010) 803.811

Renda per Capta 339,92
Intensidade da Pobreza 42,52
indice de Desenvolvimento Humano 0,788
Esperanca de Vida ao Nascer 68,78
Probabilidade de Sobrevivéncia até 60 anos 78,52

Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano (PNUD, 2000) / IBGE, 2010.

A dindmica econ6mica atual de Natal remonta as décadas de 1970 e 1980, periodo de
maturacao de investimentos subsidiados pela SUDENE, que também representou ganhos
gualitativos na experiéncia de planejamento regional, com resultados também em Natal,
capital do estado do Rio Grande do Norte. O modelo de crescimento modernizante se deu
inicialmente através da inovacdo tecnologica da indastria téxtil, mantendo-se as
caracteristicas de uma economia terciaria associada ao desempenho de uma indudstria téxtil
integrada (fiac&o, tecelagem, acabamento, confecgfes, aviamento, etc.). Em tal contexto de
crescimento urbano destacou-se a expansao da construgéo civil, organizando-se como setor
moderno de uma economia periférica, 0 que contribuiu para o surgimento de grupos de
incorporadores atuantes no mercado da cidade, confirmando-se uma elevada especulagéo e
uso do territério com aspecto caracteristico da ocupagéo urbana em Natal. Neste particular, os
investimentos publicos em habitacdo vinculados as a¢cdes do BNH foram importantes para a
emergéncia da expansao urbana de Natal, tanto em direcdo a zona norte (Sado Gongalo do
Amarante) quanto em direcdo a Parnamirim, na regido sul, com esta Ultima atraindo
investimentos direcionados as rendas mais elevadas. A proliferacdo dos conjuntos
habitacionais, via BNH e Cooperativas nos anos 70 e 80 em Natal, representa simbolicamente
esse momento.

Com a intensificacdo do processo destacado acima, ja no final dos anos 1980, das 940



indastrias existentes no municipio, 18,19% eram de construcao civil, responséavel pela
absorcao de 39,5% do pessoal ocupado na industria. Hoje tal setor divide as aten¢des com as
atividades de turismo, sendo sistematicamente sdo associados, com a materializacdo de
projetos direcionados também ao turismo de segunda residéncia. Este Gltimo um fendmeno
ainda pouco estudado, mas com expressivos impactos sobre a infra-estrutura local, uma vez
que sdo usos temporais. Em estudo recente, CLEMENTINO e outros (2010) mostram a
importancia das acdes do PRODETUR, desde 1995, para o fortalecimento e expanséo da
atividade turistica no Nordeste. Os investimentos governamentais feitos em aeroportos,
estradas, saneamento e outros tipos de infra-estrutura urbana animaram o setor e fizeram o
direcionamento da atividade ao receptivo de turistas estrangeiros, europeus principalmente.

Parte importante da dindmica econémica de Natal na presente década é aceita,
portanto, como decorrente da dinamizagdo do turismo, dos novos meios de hospedagem (as
segundas residéncias), hotelaria tradicional, bares, restaurantes, como também
fortalecimento do setor da construg&o civil. Como decorréncia dessa dinamica, ou como parte
constituinte da mesma, destacam-se ampliagédo das atividades de servigos, de industrias que
fornecem produtos aos agentes de turismo, melhor dizendo, ampliagdo da chamada “cadeia
do turismo” que inclui: industria de vidros, industria téxtil, ampliagdo do nimero de lojas de
material de construgéo civil e de alimentos, entre outros. Apesar da concentragédo da renda, o
PIB per capta cresceu de 4.811, em 2001, para 7.543, em 2005. (FIERN, 2007).

Em Natal, cem por cento do territorio passou a ser area urbana desde 1980,
destacando-se relagBes econémicas e funcionais entre o ndcleo e a periferia metropolitana
sempre sob forte lideranca de Natal, devido a sua importancia econdmica e concentracao de
servigos publicos, cuja posicdo € marcante no tecido sécio-econdmico da regidao. A RMN,
apesar de formalmente constituida ha mais de uma década, encontra-se em processo de
consolidacdo. As acbes publicas de interesse comum séo desarticuladas por parte dos
poderes publicos, particularmente governos municipais, com apropriagdo de uma
“consciéncia metropolitana” ainda timida; muito embora os problemas dessa escala ja sejam
plenamente perceptiveis.

Nesse espa¢o da RMN, a importancia de Natal € inconteste e se expressa naqueles
setores econdmicos em que a capital consegue liderar, no conjunto dos municipios que
compdem a mesma Regido: prestacdo de servigcos, atividades administrativas e comércio de
mercadorias. O segundo maior municipio da RMN, Parnamirim, também chama ateng&o por
apresentar concentracdo de atividades administrativas, o que pode ser explicado pela forte
presenca das forcas militares da Forca Aérea Brasileira (FAB), la sediada; Macaiba se
destaca por abrigar o Instituto Internacional de Neurociéncia. Destacam-se também a
localizacdo das atividades industriais: parte do distrito industrial de Natal se encontra em

Parnamirim e nos municipios de Sdo Goncalo do Amarante e Extremoz. Em Macaiba e em



Ceara-Mirim, tais atividades também aparecem com relativa representatividade. Em Macaiba,
foi construido o Centro Industrial Avangado (CIA) e em Ceara-Mirim estdo instaladas unidades
produtoras de agucar e alcool. No setor agropecudrio, continuam centralizando atividades os
municipios de Extremoz, Ceara-Mirim e Macaiba. O municipio de S&o Gongalo do Amarante,
por exemplo, tem parte de seu territorio totalmente conurbado com Natal, com atividades
industriais em trecho da BR 304, sequenciando na diregdo do novo aeroporto com uma
enorme periferia de “baixa renda”.

Em sintese, a area da RMN vem sofrendo forte impacto desde a década de 1970. A
conjuntura econbmica da década de 80 no Rio Grande do Norte merece algumas
qualificagbes de modo a retirar a aparéncia de regress@o econdmica ocasionada pela crise da
economia brasileira de entdo. Sem duvida houve retrocesso na industria de transformacao,
que agonizou face a abertura de mercado, principalmente aos téxteis e o setor agricola
tradicional do RN (algoddo) foi afetado seriamente. H4, no entanto, novos setores cujo
dinamismo mantém efeitos muito positivos sobre a RMN: a fruticultura irrigada para
exportagdo voltou a fazer movimentar sistematicamente o porto de Natal, continuidade dos
investimentos da Petrobras que tiveram desdobramentos importantes no terciario, do mesmo
modo que o turismo que manteve a regido dinamizada até o presente. Nao se percebe a
existéncia de areas estagnadas na RMN. Ao contrério, elas vdo sendo incorporadas muito

rapidamente pelos processos de transbordamento e conurbacédo, a partir de Natal.

4. Consideracdes Finais: limites e possibilidades de um Aeroporto-Cidade e

dindmica metropolitana

Conforme foi destacado inicialmente, o presente texto partiu de reflexdes acerca do
Projeto do Aeroporto de S&o Gongalo do Amarante, atualmente em constru¢cao, no &mbito da
Regidao Metropolitana de Natal, com vistas a discutir impactos na estrutura e dindmica do
territério metropolitano e sua articulagédo local e global. Nessa perspectiva, trata-se de um
exercicio na tentativa de identificar questdes emergentes, nesse mesmo cenario regional,
haja vista os impactos dos projetos estruturantes em um espago continuamente transformado.
Na regido parece visivel a configuracdo de novas territorialidades metropolitanas, decorrentes
do crescimento populacional, incremento do setor de servigos e, principalmente, o turismo
como alavancador de novos processos e espacos econdmicos. Reafirma-se que o turismo é
um dos vetores que vem determinando a expansao metropolitana em Natal, criando novas
espacialidades, novos processos, também responsaveis pelas atuais (e recentes) formas
espaciais na RM.

Conforme foi demonstrado no decorrer do presente trabalho, a competi¢éo internacional

também condiciona ampliacdo dos modais de transporte, impulsionada pela globalizacdo da



economia, que requer operacdes logisticas, racionalizacdo dos espacos de modais de
transporte, diferencial estratégico na disputa por cargas e passageiros, além dos
desdobramentos da rede de servicos decorrentes. Decorrente disso, 0S NnOvos aeroportos
devem transcender a condicdo de modal de transporte e passarem a se constitui em
“territérios produtivos” capazes de dinamizarem e transformarem espagos metropolitanos, e
isso estad presente na proposta do Aeroporto de S&o Goncalo do Amarante, na Regido
Metropolitana de Natal. A dindmica atual do aglomerado urbano, sua estruturacdo, abrange os
municipios de Parnamirim, S&o Goncalo do Amarante, Macaiba e Extremoz. Os demais
compdem a Regido Metropolitana institucionalizada, mas ndo contribuem para explicitacdo do
fato urbano-metropolitano.

Atualmente, Parnamirim € o Unico municipio do eixo sul plenamente integrado a sede
metropolitana (Natal). Ele apresenta area de ocupacdo contigua em relacdo a Natal e
expressa intensa relagéo entre eles. Sua base populacional € bem mais elevada em relagéo
aos demais, sendo o unico fora Natal registrando populagdo acima de 100 mil habitantes.
Entre os dois municipios os fluxos de deslocamentos pendulares sdo representativos dessa
integragdo e sao feitos por pessoas que residem em Parnamirim e trabalham ou estudam em
Natal e também pessoas que moram em Natal e trabalham em Parnamirim, que abriga parte
dos empreendimentos industriais da RMN.

Municipios como Extremoz e Macaiba apresentam uma integracdo média, sendo
municipios limitrofes ao po6lo - Natal - e se caracterizam por apresentarem indicadores de
concentracao e de fluxos ja significativos na dinamica de aglomeracao configurando-se como
areas de expansao da mancha continua de ocupacdao. A partir deles também sao observados
movimentos pendulares em direcdo a Natal e conseqtiente retorno.

Sao Gongalo do Amarante, a exemplo de Parnamirim, também esté plenamente integrado
a dindmica da aglomeracéao, no eixo Norte. O municipio apresenta area de ocupagéao contigua
a Natal, integrando-se a mesma através da regido Norte, uma parte da cidade historicamente
segregada, cuja ocupacdo foi mais representativa a partir da construcdo de unidades
habitacionais pela COHAB para atender a populacdo com rendimentos até trés salarios
minimos, ainda nos anos 70. E fato, no entanto, que hoje a regido apresenta uma dinamica
diferenciada e se fortalece como centralidade emergente. No municipio, as atividades
urbanas predominam em detrimento das atividades rurais, localizando-se no mesmo algumas
unidades do Distrito Industrial Téxtil.

Aos aspectos até aqui destacados, deve-se considerar que o aeroporto de S&do Gongalo
do Amarante esta articulado aos eixos de crescimento ja definidos pelo Plano Estratégico de
Desenvolvimento Sustentavel da Regido Metropolitana de Natal. Esse plano define o modelo
conceitual de integracdo viaria da metropole natalense considerando que, fisicamente, o

territério da Regido é particionado em duas por¢cdes distintas pelo eixo constituido pelo Rio



Potengi e sua varzea. Cada uma dessas porgdes, em face da evolucdo histérica (remota e
recente) de sua ocupacdo, apresenta-se conectada a mancha urbana principal por uma
hipérbole: os ramos exteriores dessa hipérbole estdo configurados pelo sistema viério radial
gue conecta a area mais litoranea da porcdo com a mancha urbana principal. Os interiores se
concretizam no sistema viario radial que conecta a area mais continental da por¢cdo com a
mancha urbana principal- area central de Natal.

A conexdao entre as porc¢des Norte e Sul do territorio € feita por meio de elementos viarios
gque, no modelo conceitual adotado, sdo entendidos como arcos que interligam os ramos das
duas hipérboles definidas. Esses arcos, cujo traco no territério € limitado pelo fato ambiental
representado pelo Potengi e sua varzea, sdo materializados pontualmente sobre o eixo fluvial
do Potengi em trés elementos viarios: a Ponte Forte-Redinha, a Ponte de Igapé e o projetado
eixo viario de conexao entre as BR-226/304 e BR-406, sendo que este Ultimo conhecido como
Via Metropolitana ja foi concebido considerando a funcionalidade do ASG.

Um dos principais desdobramentos e construcdo de obra urbana diretamente associada
ao Aeroporto, com impactos ja observados, diz respeito a Via Metropolitana, que sera a
principal via de acesso ao novo aeroporto de S&o Gongalo do Amarante. Ela também tera
grande impacto reordenacédo do trafego de veiculos em Natal e Regido Metropolitana, uma
vez que se prevé a retirada de fluxo de caminhdes e veiculos pesados que - atualmente,
precisam passar pela Hermes da Fonseca, Prudente de Morais (duas importantes avenidas
da cidade do Natal) e outras vias, vindos do interior ou de outros estados para o Porto ou
quando vém do litoral sul (BR 101 ou BR 406/304) em direcdo ao norte e vice-versa. Com esta
via e a Ponte de Todos Newton Navarro (Forte Redinha), a principal entrada de Natal passa
ser pela Regido Norte da cidade, viabilizando-se: a ligacéo sul e norte com 0 novo Aeroporto
de S&o Goncalo, ligacdo com o Porto, com o Terminal Pesqueiro (em obras) e com o Terminal
de Passageiros do porto (projetado), ligacdo com a nova ZPE (pdlo industrial destinado a
exportacdes - ja autorizada) que esta para ser implantada em Macaiba/Sao Goncalo, retirada
de caminhdes e demais pesados do transito intra-urano de Natal, criacdo de novos poélos de
desenvolvimento imobiliario, destinados a instalacdo de empresas e de moradias. Ou seja,

aponta para uma nova integracédo da Regido Metropolitana de Natal.
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