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RESUMO

Anapolis, Cidade do Estado de Goias em seu processo histérico de
ocupacao, urbanizagéo e transformagdes ao longo dos anos acabou por exigir uma
infraestrutura de qualidade, de dependéncia e de seguranca para atendimento da
mobilidade urbana atual. A necessidade de harmonia e sustentabilidade na
distribuicAo e estrutura espaciais, além da mobilidade, em consequéncia dos
adensamentos, dos problemas ambientais e urbanos, o crescimento da frota de
veiculos e os acidentes de transito na area urbana da Cidade exigem a realizacao
de um diagnéstico da mobilidade e sustentabilidade urbana na Cidade de Anapolis-
Goias, que servirdo para analises e estudos da Revisdo do Plano Diretor de 2001, a
partir do Diagndstico do Plano Diretor Participativo de 2015 com aplicabilidade até
2025. Para conhecimento e analises da ocupacdo dos espacos haturais e
construidos da Cidade de Anapolis; verificando as necessidades e dificuldades
encontradas pelos gestores e pela populacdo, decorrentes da infraestrutura urbana
e do transito; conhecendo 0s programas e as préticas de sustentabilidade dentro dos
parametros urbanos para a mobilidade da populacdo nos centros urbanos da
Cidade; avaliando os beneficios do Diagnéstico da Revisdo do Plano Diretor
participativo 2015-2025 para a Cidade de Anapolis Goias; Conhecendo os planos de
reestruturacdo e condicionantes urbanos da Cidade de Anapolis Goids na
resolucdes dos gargalos urbanos a partir da Revisdo do Diagndstico do Plano
Diretor Participativo (2015-2025), para o atendimento as novas exigéncias das
transformacdes, ocupacdo e urbanizacdo, em vista da posicdo de destaque da
Cidade no deslocamento de cargas e passageiros, de transportes rodoviarios
federais, estaduais e municipais, e também de escoamento de producdo. Esse
aumento de movimento acabou por gerar a necessidade de novo ordenamento
devido ao aumento do transito, de pedestres, de veiculos e das deficiéncias
relacionadas as dificuldades de acessos e mobilidade nas é&reas urbanas de
Anapolis GO, além dos problemas relacionados a saude pelo depésito de particulas
solidas na atmosfera. O Desenvolvimento urbano pressupde a manutengdo de uma
sadia percepcéo urbana, com equilibrio do meio ambiente local construido, da saude
da populacdo, do desenvolvimento tecnoldégico, da qualidade de vida e das
transformacdes urbanisticas; evitando-se que para a mobilidade urbana haja uma
desconexdo da infraestrutura geografica com expansdo descontrolada, inchaco
populacional e desequilibrio estrutural com um crescimento da frota de veiculos em
desequilibrio com a malha viaria e a mobilidade urbana, causadores do aumento dos
acidentes de transito, com questdes urbanas e ambientais no seu processo de
ocupacao e crescimento, atrelados e decorrentes as problematicas surgidas pelas
formas como o homem maneja, explora, manipula e desfruta 0 meio ambiente
construido, nas suas producdes de transformacdes através dos tempos. Questdes
relacionadas com a ocupacao do ambiente construido e a auséncia de ordenamento
sustentavel tentardo demonstrar conexdes estreitas entre o crescimento da
populacdo, o aumento da frota de veiculos e os acidentes de transito nas areas
urbanas da Cidade, com base na Infraestrutura Urbana e de Transito. Como parte da
regido mais desenvolvida do Centro-Oeste brasileiro: eixo Goiania-Anapolis-Brasilia,



Anapolis desponta como economia de industria voltada para a transformacéo,
medicamentos, comércio atacadista, industria automobilistica e educagdo. Com um
Distrito Agroindustrial, sede do Polo Farmacéutico Goiano, grande gerador de fluxo
de veiculos, pode contribuir com o aumento da frota de veiculos, o aumento do
namero de acidentes de transito e gargalos na malha viaria e mobilidade urbanas.
Pesquisa Documental na Secretaria da Companhia Municipal de Transito e
Transporte do Municipio de Anapolis e na Secretaria do Plano Diretor Participativo
subsidiardo a Pesquisa, com andlise do Plano Diretor de 2006, do Plano Diretor
Participativo de 2015 e do Diagéstico e Revisdo do Plano Participativo 2015/2025.
Consubstanciada por Pesquisa bibliografica de estudos ja realizados sobre a
tematica, a abordagem qualitativa, analises e exploracdo dos dados seréo
levantados e analisados quantitativamente, com os resultados demonstrados em
estatisticas descritivas.

Palavras-chave: acidentes, mobilidade, sustentabilidade, transito, urbanizacao.



ABSTRACT

The occupation and transformation historical process of the city of Anapolis Goias and urbanization through
the years demanded quality self-structure, dependency and safety towards actual urban mobility. The
harmony need and maintainability in space distribution and structure, besides mobility, outcome from
densification, from environment and city issues, the vehicles fleet growth and the traffic accidents in the city
required the 2001 master plan revision, resulted from 2015 master plan diagnosis with relevance till 2025.
For occupation’s knowledge and analysis of the environment and built spaces in Anapolis; verifying the
needs and difficulties from the managers and the population, due to traffic and urban structure; getting to
know the sustainability practices and programs within the city parameters towards human mobility inside the
city downtown; evaluating the diagnosis revision of the 2015-2025 participative master plan improvements
into Anapolis Goias; being aware of restructuring plans and urban conditionals in the city Anapolis Goias
intending to fix the traffic jam starting from diagnosis revision of the participative master plan (2015-2025),
attending transformations new demands, land occupation and urbanization, considering the city special
position in joint and shifting of load and people, local and federal transportation and also production
outflow. This increased movement formed a new ordainment necessity, due to the traffic
and footpassenger expansion, and deficiency related to access and mobility difficulties inside the district
of Anapolis, besides the health problems caused by the air pollution. The urban development assume the
maintenance of a healthy urban perception, with balance on the local built environment, population
health, technological progress, quality of life and urban transformation; avoiding a geographic self-
structure disconnection with an out of controlled expansion for human mobility, excessive population growth
and structural lack of balance with the vehicles fleet growth into unstable relation with road network and
urban mobility, that cause increase on the traffic accidents, with urban and environmental issues on their
growth and occupation process, current and linked to a set of problems emerged from the way people
manage, explore, handle and take advantage of the built scenery, making changes through times. Issues
related to built space occupation and lack of sustainable ordainment will try to demonstrate narrow relations
between population growth, increased vehicles fleet and traffic accidents at urban space, based on urban
and traffic self-structure. As a part of the most developed region of Brazil's Midwest: Goiania-Anapolis-
Brasilia path, Anapolis rises as industrial economy orientated to transformation, medicines, wholesale
merchant, automobile industry and education. With an agricultural industry district, seat of Pharmaceutical
Center of Goias, huge producer of vehicles flow, may contribute for the enlargement of the vehicles fleet,
the amplification of the traffic accidents number and traffic jam on road network and urban mobility.
Documental Research made inside City Company of Traffic and Transportation Department of Anapolis and
Participative Master Plan Department will assist the research, analyzing 2006’s master plan, 2015’s
participative master plan and the diagnosis and revision of 2015/2025’s participative plan. Achieved by
bibliographic study researches already accomplished with this theme, the qualitative approach, analysis and
data examined will be collected and investigated quantitatively with results shown on descriptive statistics.

Keywords: accidents, mobility, sustainability, traffic, urbanization.
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INTRODUCAO

A visdo de desenvolvimento do meio ambiente natural e dos aspectos
socioculturais imprimem a importancia do Meio Ambiente natural e construido em
suas multiplas relacdes, e as consequéncias da falta de sustentabilidade para as
geracOes presentes e ainda com mais agravantes para as geracoes futuras, serdo
visadas a partir das caracteristicas culturais, sécio- ambientais da regido urbana da
Cidade de Anapolis, a sua instalacdo, desenvolvimento urbano e em especial, a
mobilidade urbana e consequéncias do aumento da populacdo e de veiculos nas
areas urbanas da Cidade. E também o Dignéstico da Revisdo do Plano Diretor
Participativo; tudo desenvolvido e demonstrado em Capitulos.

As necessidades da manutencao de uma sadia percep¢cao urbana, em prol do
meio ambiente local construido, da salde da populacdo, do desenvolvimento
tecnoldgico, da qualidade de vida e das transformacg@es urbanisticas.

Fatores como o aumento da populacdo e a sua mobilidade urbana, do
crescimento desproporcional de veiculos e do bem-estar local ambiental urbano e as
suas consequéncias para a qualidade de vida urbana de Anapolis Goias.

No Primeiro Capitulo serdo tratados assuntos decorrentes da correlacdo da
ocupagdo dos espacos e dependéncia entre o0 homem e a natureza natural e
construida, como um elo de for¢ca, e de modificagBes pelas a¢cdes humanas, com
para a manutencao do equilibrio da natureza viva e construida, a partir das posi¢coes
de dominio e adaptacdo ao meio natural e sua expansao sobre o meio construido,

verificando o desenvolvimento e o processo de implantagéo da Cidade.



As alteracBes nas caracteristicas estruturais da Cidade de Anapolis-Goias
pela introdugdo de imigrantes viajantes que traziam novidades que acabavam por
transformar as paisagens.

O inicio do processo de ocupacao regional com respaldo nos dias de hoje,
demonstrando a interagcdo do homem e a sua concepcao local incorporada ao meio.

Pontua as questbes urbanas e ambientais do processo de ocupacéo,
atreladas e decorrentes as problematicas surgidas pelas formas como o homem
maneja, explora, manipula, desfruta e explora o0 meio ambiente construido, nas suas
producdes de transformacdes através dos tempos e das suas relacdes relacionadas

as consequéncias das suas transformacdes, como a exaustdo de algumas areas.

Uma visdo da atual situacdo enfrentada pelo ambiente urbano e pelo ser
humano na mobilidade e ocupagdo do ambiente construido, as transformacdes
ocorridas em termos de qualidade da mobilidade na vida da populagdo, com os
efeitos do aumento das frotas de veiculos e dos acidentes de transito podendo
causar perda da qualidade de vida na populacéo.

Demonstracéo dos progressos trazidos pela modernidade com inobservancia
de percepcbes demonstradoras dos efeitos maléficos para a pessoa, para a
sociedade e para a natureza, como o excesso de Gas Carbbnico na natureza e
outros gases, gerando outros tipos de dificuldades na relacdo do homem com o meio
ambiente construido, assuntos tratados no Segundo Capitulo.

Frente o crescimento desordenado das frotas de veiculos, com graves
consequéncias geradas aos niveis da pessoa, do ambiente e da sociedade tanto nos
niveis socioespaciais como ambientais.

O Capitulo trata da falta de sustentabilidade da ocupacdo do ambiente
construido sem ordenamento sustentavel, com relacBes estreitas entre o
crescimento da populagédo e o aumento dos acidentes de transito nas areas urbanas
da Cidade, sob o aspecto do desrespeito a propria condicdo humana.

A ocupacdo de espagcos e mudancas de paradigmas, da relagcdo de
sustentabilidade entre a populagéo nos centros urbanos de Cidade e a ocorréncia de
acidentes, tendo em vista a necessidade de equilibrio existencial entre os seres
humanos, e o meio por eles produzidos, que podera quebrar o equilibrio da natureza
e por conseguinte, fragilizar a equilibrada conexdo entre homem e 0s meio

ambientes natural e produzido.



O Terceiro Capitulo traz a ponderacdo da producdo do espaco geografico e
as suas proporcbes fisicas e sociais em expansdo descontrolada de inchacgo
populacional e o desequilibrio estrutural entre a sua malha viaria e a frota de
veiculos; tomada pela disparidade entre a mobilidade urbana de pessoas e de
veiculos, em desconexdo com a infraestrutura geogréfica. Estes processos pautados
nas consequéncias dos fatores urbanos associados: aumento da populacao
desproporcional ao aumento da frota de veiculos, desalinhada com o tracado
estrutural urbano, geradores de problemas ambientais crescentes na area urbana da
Cidade, com a propagacao e aumento dos acidentes de transito, que ndo causam

apenas problemas pessoais, mas, ambientais e também socioecondmicos.

Contemplando o Terceiro Capitulo o inchaco urbano em dissonéancia coma
Constituicdo Estadual de 1989 no seu art. 84, em vista do que dispde atender “ao
pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e a garantia do bem-estar de
seus habitantes”. E ainda, do Inciso IV da Lei 10.257 de 2001, o qual estabelece que
nao haja “distorgdes do crescimento urbano e seus efeitos negativos sobre o meio
ambiente.”

Além dos danos notérios relacionados ao acumulo de gas carbbdnico na
atmosfera, h4 também o dano a saude decorrente do excesso de fumaca que a
populacao aspira, além dos riscos decorrentes do acumulo de sucatas que acabam
por gerar enormes danos ao meio ambiente, sem falar nos riscos a saude da
populacédo relacionados a geracdo de doencgas.

Pesquisas bibliograficas fundamentardo os estudos, como também pesquisa
analitica das estatisticas e dos dados apresentados. A inducdo dos dados permitira
a deducado com consequentes conclusfes acerca dos estudos operados.

Os Programas Word e Excel permitirdo a escrita e apresentacdo das
conclusdes dos estudos.

Para as conclusdes, se fard necessaria apresentacdo dos estudos da
ocupacado da regido, as formas como as populagdes rural e urbana se formaram, a
tipologia dos acidentes de transito, como consequéncias das estruturas de logistica
urbanas, o crescimento populacional sem uma projecdo estrutural, visando as
transformacdes e o desenvolvimento urbano; de forma a contribuir com a educagéo

local, na prevencéo e diminui¢do dos sinistros de transito e as suas consequéncias,



Procura propor incentivos para a seguranga no transito com respeito ao outro,
a preservacao da vida, autonomia, direitos e deveres, a partir de um confronto direto
das tematicas atuais, que permitirdo o0 conhecimento das causas e as
consequéncias da perda da qualidade de vida nas areas urbanas da cidade, locais
de aglomeracbes, pela falta de observancia de detalhes que podem fazer a
diferenca para uma vida mais sustentavel.

Dados primarios e secundarios, decorrentes da inobservancia dos cuidados
com a natureza, modo distorcido de respeito ao meio ambiente. Também,
desrespeito aos limites de velocidade, de respeito a vida, a ordem democrética, a
cidadania, a percepc¢éo do outro, dos interesses sociais, dos direitos e deveres dos
cidadaos, dos padrdes e dispositivos especificos legais, de respeito ao bem comum.

Fatores de alto risco, para a sobrevivéncia saudavel da populacédo urbana,
com estreita relacdo com desastres socio ambientais, que respingam também na
populacdo e ambientes rurais, decorrentes da falta de percepcdo do proprio poder
do homem, e, seu mundo construido sobre o mundo natural, muitas vezes com sua
visdo miope.

A tomada de consciéncia dos riscos que corremos nas areas urbanas da
Cidade de Anapolis GO, pelos desmatamentos, pelas construcbes sem
planejamentos e estudos de impactos ambientais; dentre tantos outros problemas da
mesma ordem, dentre eles, 0os problemas de deslocamentos de pedestres nas areas
urbanas, as consequéncias dos crescimentos desordenados dos veiculos e também
a falta de acompanhamento estrutural dos tragados da Cidade.

Da analise empirica dos dados obtidos em Pesquisa bibliografica e estatistica,
procurar-se-a obter os resultados dos dados de guestdes, que serdo analisadas a
partir de indices fornecidos pelo CMTT, ITCO, IBGE, CONTRAN, IMB e outros
orgdos e secretarias, sendo as analises operacionalizadas com fulcro no Plano
Diretor de Anapolis de 2015, tomado como modelo fundamental a Revisdo do Plano

Diretor Participativo de 2015-2015 e do Diagndstico do Plano Diretor em andlise.



1 OCUPACAO DOS ESPACOS

A importancia da qualidade de vida, da preservacédo e interagdo ambiental
estimula a importancia dos principais fatores associados, tanto com relacdo a
qgualidade de vida, como a preservacgao e ainda a interacdo ambiental, indo além do
campo pessoal e individual para o campo que abrange todos os seres humanos,
toda a sociedade em uma Unica responsabilizacdo: o equilibrio das suas relacdes e
evolucdo. Nessa seara, homens, em diferentes épocas e espacos abstraem as suas
realidades ao tempo em que suas histérias deixaram marcas e sdo projetadas para

outro tempo.

1.1ESPACOS NATURAIS ESPACOS CONSTRUIDOS

O processo de formacdo dos povos e a sua relacdo com a natureza bem
como as formas como o homem se posicionaram e portaram em relacdo ao meio
ambiente sempre pautaram posi¢des preocupantes.

Uma classificacdo do meio ambiente tanto natural quanto construido (artificial)
em suas diversas relacdes com as suas Vvarias espécies encontra na Constituicdo
Federal de 1988, tutela baseada no conceito de meio ambiente nos dias de hoje:
meio ambiente natural, meio ambiente artificial, meio ambiente cultural e meio
ambiente do trabalho. Para Guerra (2014), a Constituicao Brasileira (1988), em seu

artigo 182, objetiva através do Poder Publico Municipal, para o desenvolvimento



urbano, o ordenamento do pleno desenvolvimento das fungbes sociais da cidade
para a garantia do bem-estar de seus habitantes.

Entendimento necessario, sobre a nova visdo de desenvolvimento é
apresentado como novo paradigma que exige um progresso com base na qualidade
de vida dos seres humanos; um desenvolvimento sustentavel, baseado em trés
critérios fundamentais: equidade social, prudéncia ecoldgica e eficiéncia econdmica.
O estabelecimento de uma relacdo de harmonia entre o homem e a natureza,
enfatizando o emprego da definicdo de sustentabilidade “uma caracteristica de um
processo ou estado que pode manter-se indefinidamente, ” como depreende Dias,
(2011).

No entendimento de Dias (2011), para um desenvolvimento sustentavel é
primordial antes, a saida do desenvolvimento predatorio, uma modificacdo da visédo
humana e da sua relagdo com a natureza, ambiente fundamental para a existéncia
humana.

Pontua Sachs, (2008), a diferenca entre os objetivos do desenvolvimento que
devem ir além do crescimento econémico, em vista do crescimento isolado ndo ser
suficiente “para se alcangar a meta de uma vida melhor, mais feliz e mais completa
para todos. ” O Autor enaltece as qualidades da economia capitalista por sua
“‘inegavel eficiéncia na produgao de bens (riquezas) ”, mas também, propaga a “sua
capacidade de produzir males sociais e ambientais. ”

Da relacdo do homem com os espac¢os natural e construido, Ferreira, (2010),
em Tese de Doutorado, apresenta Estudos sobre a Percepcédo, desta vez sobre a
percepcao de usuarios sobre o transporte de passageiros. Nessa percepcao destaca
a “qualidade, a dependéncia, a segurancga, considerando basicamente a realidade
da cidade, com realce nas transformacdes do passado e em curso, e na
infraestrutura existente.”

Em vista da relacdo do homem com a natureza, a percep¢cdo e mudancas
ambientais, Polonial (2007), quando descreve as origens do povoado de Andpolis,
gue desde o inicio do século XIX, em que a regido era povoada por fazendeiros,
descreve ja nessa época do descuido com a natureza, quando com as palavras de
Saint-Hilaire (1975), relata as péssimas condi¢cfes de engenho-de-acucar, na regiao.
Também, do crescimento da populacdo que desenvolvia atividades econdmicas,
como a agricultura, pecuaria, comércio e artesanato. O autor enaltece as boas

qualidades da terra para o cultivo, pela quantidade de agua disponivel na natureza,



por sua posicdo estratégica e pelas qualidades da terra para as atividades
agropastoris.

Sachs, (2008) sobre a valorizacdo das biomassas, a biodiversidade brasileira
a larga variedade dos ecossistemas do Pais, e ainda os abundantes recursos
hidricos, ressalta o Brasil como detentor da maior biodiversidade do mundo. Dizendo
ter o Pais no seu vasto territério os mais variados ecossistemas, com recursos
hidricos abundantes, climas favoraveis, além da maior floresta tropical do mundo: a
Amazobnia Brasileira, com milhdes de hectares culturaveis e extensos pastos.
Também podendo os avancos das fronteiras agricolas preservar “as regras de

manejo ecologicamente sustentavel dos recursos naturais.”

Ainda complementa 0 mesmo autor, sobre as qualidades da terra brasileira, o
enorme potencial de variedades e oportunidades, como sem precedentes, vistas
apenas no Brasil, pais de condi¢fes inigualaveis. Ainda favorecem a biodiversidade,

as biomassas e as biotecnologias.

Sachs, (2008), escrevendo sobre a boa sociedade, meios de existéncia
viaveis, trabalho decente, da como exemplo de boa sociedade aquela que maximiza
as oportunidades de criacdo, de convivéncia, de existéncia, de condi¢cOes, de
producdes. Para o Autor, o ser humano deve ser habilitado pelo desenvolvimento,
de potencialidades que o capacitem através de talentos e imaginacdo para o

desenvolvimento de uma boa sociedade.

O inicio do processo de ocupacao, desde cedo chamou muita atencéo, pela
fertilidade do solo goiano, em sua abundancia. Moura (2012), dizendo sobre os
achados argueoldgicos e as condi¢des das terras que ofereciam “condi¢des para um

bom pouso para as inumeras tropas que por ali passavam.”

Mesmo com todas as possibilidades oferecidas pela terra, 0 mesmo autor, p.
21, complementa sobre as necessidades que deverdo nortear o equilibrio entre terra
e povo, em uma Cidade que com a pretensdao de crescimento e amadurecimento
econdbmico para ser grande e moderna, devera executar um forte trabalho de

urbanizagéo.

No tocante as formas como o homem sempre interagiu com a natureza,

Ribeiro (1987), fazendo estudos sobre a antropologia da civilizacdo, dentro do



processo civilizatorio, traca como “caracteristico fundamental dos grupos humanos
pré-agricolas a sua multiplicidade e a disparidade de seus modos de ser.”
Complementando na p. 68, sobre os efeitos das relacbes do homem com a
natureza, em uma aparente fartura produtiva que em decorréncia dos ciclos
estacionais da coleta da caca e da pesca, acabariam por gerar caréncia de

alimentos com outros desdobramentos.

O elo entre a natureza e 0 homem tao presente em todos os momentos da
histéria sempre foi marcado com contrastes e também por excessos, como
demonstra Freitas (1995), em um dos municipios que teve a atividade agropastoril
como uma atividade muito importante; contudo, com a utilizacdo do solo até a
exaustdo, em alguns casos, acabou por produzir a “descaracterizagdo” de grande

parte da cobertura vegetal original pela acdo do homem.

A ligagdo entre homem e natureza, se apresenta de modo muito nitido e
marcado por uma simbiose de dependéncia e complemento, marcada por uma
completude que sé podera haver, em um mutuo de consideracéo, trato e respeito.

Nesse sentido, Bernardes (2013), citando Capra, apresenta:

O paradigma ecologico é alicercado pela ciéncia moderna, mas se
acha enraizada numa percepgdo existencial que vai além do
arcabouco cientifico, no rumo de sua consciéncia de intima e sutil
unidade de toda a vida e da interdependéncia de suas multiplas
manifestacdes e de seus ciclos de mudanga e transformacdo. Em
Gltima andlise, essa profunda consciéncia ecolégica é espiritual.
Quando o conceito de espirito humano é entendido como modo de
consciéncia em que o individuo se sente ligado ao cosmo como um
todo, fica claro que a percepcdo ecoldgica é espiritual em sua
esséncia mais profunda, e entdo ndo é surpreendente o fato de que a
nova visao da realidade esteja em harmonia com as concepcdes das
tradigbes espirituais da humanidade. BERNARDES (2013, p. 80).

Ainda seguindo os estudos da mesma autora, em demonstracdo de
preocupacdo com as acdes humanas, trazemos a tona uma questdo de suma

importancia e brevidade, quando chama a atengdo para a urgéncia de reflexdo

“sobre um comportamento bioético em relacdo ao problema ambiental”.

Complementando ainda com o0s estudos das autoras, que definem a
percepcado de variadas definicdes das correntes ecoldgicas, como de grande valor

‘para a construcdo de uma nova consciéncia ambiental ao conceber o homem



incorporado ao meio e ndo excluido dele”. Ocorre a necessidade nas palavras de

Araujo, (2007), da compreensao humana através de uma consciéncia ética.
A consciéncia ética instala-se na compreensao de que a condi¢ao
humana é constituida de interdependéncia e de complementaridade
entre todos 0s humanos, nos mais diversos modos de relacdes e de
experiéncias bio-socioculturais. Assim, as posturas e atitudes
humanas impregnadas de individualismo, de egoismo excéntrico, em
gue os individuos entram em processos hostis de competicdo, de

servili;agéo e de exclusdo, sdo descaracterizadores da Etica
(ARAUJO, 2007, P. 89).

Em consonancia com as mesmas autoras, existe uma necessidade de uma
“visdo sistémica da natureza como a unica forma de reverter a atual situacao
enfrentada pelo meio ambiente e pelo ser humano. O que s6 podera ser processado,
a partir da utilizacdo e emprego concomitante da ética e da moral.

Andpolis GO tem posicao privilegiada, segundo Bernardes (2012), com
localizacdo entre Goiania e Brasilia desfruta também dos reflexos do crescimento
dessas metrépoles. E dados do IBGE confirmam que a Cidade de Anapolis esta
localizada como um dos principais entroncamentos rodoviarios da Regido Centro-
Oeste do Brasil, servida por trés rodovias federais (BR-060, BR-153 e BR-414) e trés
estaduais (GO-222, GO-437 e GO-330).

FIGURA 1 - Mapa da Localizagao da Cidade de Anapolis Goias
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Muitos problemas sociais, politicos e econdmicos, sdo pontuados pela Autora
acima, com acentuacao a partir do inicio do século XXI, quando cita Maricato (2003)
informando sobre as mudancas ocorridas nos indices populacionais, chegando ao
inicio do século XXI com uma populagédo de 82% urbana, acompanhada de uma leva
de problemas como Violéncia, enchentes, poluicdo do ar, poluicdo das &aguas,

favelas, desmoronamentos, infancia abandonada, etc.

Decorre dos dados de Bernardes (2012), um crescimento populacional de 100
milhdes de individuos em apenas 50 anos, com reprodugédo de seu “lado arcaico”:
modernizagdo, cidadania e direitos, apenas para alguns, em um “avassalador
processo de urbanizacdo acompanhado da modernizacdo no modo de vida, no

ambiente construido, nas comunicagoes. ”

A Regido onde se assenta a cidade de An4polis Goias, conta desde as suas
origens, por volta do Sec. XIX, segundo estudos de Polonial (2007), com uma
movimentacdo marcante de tropeiros, em uma terra que se viu ocupada por
fazendeiros, comerciantes e viajantes, tanto da terra como de outras terras. O Autor
citando expressdes de Saint-Hilaire (1975), descrever as atividades econdmicas e
comerciais, baseadas tanto na agricultura como na pecuéria, destacando na

agricultura a plantacdo de cana-de-acucar, e ha pecuaria, a cria¢do de gado.

Polonial (2007) apresenta uma regido fértil, mas também, detentora de
dificuldades nos periodos iniciais de ocupacdo. Em 1871, informa o Autor, sobre
uma crescente populacdo urbana, embora a populacao rural a época fosse em torno
de 95%, praticante de “atividades econdmicas, tanto agrarias (agricultura e pecuaria)

guanto as urbanas (comércio e artesanato).

A Area crescendo a medida da de sua ocupacdo, o meio ambiente sendo
tomado e transformado e a urbanizacdo tomando conta do espaco. Espaco
privilegiado, segundo CASTRO (2004).

Anapolis era uma regido que servia de caminho para as cidades de
Pirendpolis (Norte), Goids (Oeste) e Silvania (Leste), todas
movimentadas pela extracdo do ouro. Os tropeiros fizeram da regido
de Anépolis pouso para seu descanso. E valido ressalta a afirmacg&o
de Wilson Cunha “O propeirismo desempenhou papel fundamental
na consolidacéo, fixacdo e ocupacdo do Planalto goiano, criando
uma via de transporte e uma ligacdo econdémica que nunca mais
desapareceu. ” (...). CASTRO (2004, p.13).



No autor acima, os conglomerados humanos surgem nas vastas extensoes de
terras do planeta, contudo, fica a cada dia mais distante da forma que o homem
percebe a sua ocupacéo, as questdes urbanas e ambientais, derivadas do processo
de ocupacdo, sem dizer dos impactos socioambientais, decorrentes das
problematicas surgidas das formas como o homem maneja, manipula e explora o
meio ambiente. Tentaremos, na proposta dos estudos do Capitulo I, buscar
conhecer as mudancas de percepcoes dos espacos urbanos ocupados, através de
realidades apresentadas nas questdes ambientais geradas a partir dos processos

urbanos de ocupacgéo e trato com o meio ambiente ocupado.

1.2 ANAPOLIS NA HISTORIA

Cotrim (1999), em Histéria e Consciéncia do Mundo, traca o que seria a visdo
do historiador na compreenséo dos fatos histéricos, mesmo diante da necessidade
de uma imparcialidade absoluta nos relatos dos fatos, da analise documental e da
total “isengao de espirito”, para ser fiel a precisdao dos acontecimentos com base na
fidedignidade dos acontecimentos, com provas “amplamente dignas de
credibilidade”, para ser capaz de construir “uma Historia objetiva, valida para todo o

sempre, livre das paixdes e pressdes de seu tempo.”

s

O espaco € historia e nesta perspectiva, a cidade de hoje, € o resultado
cumulativo de todas as outras cidades de antes, transformadas, destruidas,
reconstruidas, enfim produzidas pelas transformacfes sociais ocorridas através dos
tempos, engendradas pelas relagcbes que promovem estas transformacdes. A
Historia do Brasil da conta de que a base econdmica agricola foi a caracteristica
principal da producgé&o feudal, periodo cuja fonte de subsisténcia e riqueza era a terra

que trazia a sua produgao baseada na “instituicdo social da servidao”, com grande

parte da populacdo camponesa, segundo Sposito, (1991).

Em Sposito (1991), o processo de urbanizacdo teve nas operacoes

comerciais e na producao da riqueza acumulada a sua fundamentacdo, baseada



também na busca de protecdo e organizacdo que a area urbana podia proporcionar.
As doutrinas mercantilistas tém a capacidade de em um nivel ideologico reforcar o
sistema do capitalismo que por sua vez, permite o desenvolvimento da urbanizacéao,

reforcando as relacdes socio politicas.

Para Sposito, (1991), através da urbanizacdo houve o crescimento das
cidades onde eram cada vez mais acentuadas as divisbes e diferengas entre o
campo e a cidade. Os camponeses, a partir da produgéo artesanal respaldavam o
abandono do rural que era cada dia mais marcante, transformando o proprio carater
do que se produzia artesanalmente na cidade. Por volta do século VXIIl, as
ferramentas e as maquinas foram se aperfeicoando com os custos a cada dia mais
elevados, exigindo mais investimentos e dando mais poder aos que possuiam 0

capital e podiam fazer elevados investimentos.

E ainda no autor acima, surgem o trabalho assalariado e significativas
mudancas nos modos de utilizacao da terra, em detrimento da producéo pelo capital,

da matéria-prima, das maquinas e da forca de trabalho.

Explicando o impacto das industrias sobre o meio urbano, afirma Sposito
(1991), que a cidade € o lugar em que deverdo ocorrer as decisées com foco no
desenvolvimento da producéo, baseada, contudo, na gestdo da producdo, das

decisbes e de uma ligacao ente o urbano e o rural como uma rede.

Feitas tais inferéncias, tentaremos explicar o processo de urbanizacdo em
Anapolis, o desenvolvimento da frota de veiculos e as consequéncias sécio
ambientais, decorrentes desse movimento. Antes, porém faremos uma ciranda na

producéo do espaco geografico pelo homem, em suas transformacoes.

Nesse sentido, Gomes (1991) explicando sobre a producdo do espaco
geografico pelo homem, afirma que: o seu caminhar interdependente no espaco
tempo geografico, produzido pelo trabalho social, o tem conduzido, na maioria das
vezes, a um patamar superior na propor¢gdo em que transforma as duas categorias

(fisica e social) numa Unica natureza (podemos denomina-la de “transformada”).

Esta por sua vez, passa a ser objeto central de analise no inquérito
geografico. Em Gomes, (1991) “o homem vem intensificando a coesdo social, e

procurando um equilibrio com o intuito de solucionar os problemas comuns a vida



comunitéria, que se desenvolvem no cotidiano em reproducéo dialética da natureza

e da sociedade. ”

Relatos dao noticias da existéncia de cidades, que surgidas em decorréncia
dos diferentes modos de producédo, aumentando de importancia depois de dois
fatores: o desenvolvimento do sistema capitalista e a Revolucéo Industrial. Segundo
Oliven (1984), as cidades estdo fortemente associadas a estes processos porque
historicamente elas foram os lugares onde a burguesia primeiro conseguiu florescer
(dai o adagio alemdo << O ar da cidade liberta >>) e onde mais tarde a

industrializacéo criou raizes.

A cidade deve ser explicada em uma perspectiva mais abrangente, além das
suas funcdes, também as suas ligacdes entre os fendbmenos urbanos e rurais vistos
objetivamente em suas manifestacbes concretas; ndo apenas um Unico tipo de
cidade, mas diferentes tipos de cidades baseadas em suas forgas historicas em um
tempo e espaco que evoluem e, portanto, tem funcBes determinadas, segundo
Oliven, (1984).

Alguns breves esclarecimentos sobre a cultura e as suas formas de
interpretagfes sdo necessarias. Nessa linha temos os entendimentos de Geertz
(1989), em sua Obra intitulada Interpretacdo das Culturas.

As noticias sobre as transformacfes populacionais e também ambientais
decorrem de processos que se formalizam através de diferentes meios. No inicio do
desenvolvimento de uma cidade ocorre como escreve Castro (2004), (...) caminhos,
as vezes desnecessarios como expansdo descontrolada, inchaco populacional,
desemprego e desequilibrio ambiental, conforme Castro (2004).

Desde o seu inicio, se viu em Anapolis GO, como descreveu Borges (2011),
grande contingente de aventureiros, escravos, mercadores e autoridades do fisco,
“‘movendo-se de um para outro lugar, cortava o futuro territério de Santana das
Antas admirando, 0s campos ricos, 0 mato grosso, aguas abundantes e a exceléncia

do clima.”.

Em Borges (2011) o nascimento de Anapolis decorre de outro aspecto, que
nao a mineracao, acreditando que, outros fatores concorreram para que através da

construcédo da capela, por Gomes de Sousa Ramos e a fundacédo da freguesia de



Santana das Antas, Andpolis teve o seu desenvolvimento fundado pelo
empreendedorismo de José da Silva Batista; com a sua elevacdo em 31 de julho de

1907 a categoria de cidade.

O desenvolvimento de Anapolis como regido Geoecondmica de Goiania,
possui incontestavel importancia no quadro socioecondmico e politico do Estado de
Goias. Com importancia a sua malha viaria para o desenvolvimento econdémico do
municipio, além da estratégica localizacdo entre mercados consumidores do norte e
nordeste e dos mercados fornecedores do sul e sudeste, na visdo de Castro (2004).

Anépolis é hoje um dos mais importantes centros de Goias, quer por
sua posicao entre Goiania e Brasilia, quer por sua condi¢cao de area
de interesse da Seguranca Nacional (sede da 12 Ala de Defesa
Aérea), como também pela riqueza de seu parque industrial e

comercial, que Ihe deu o cognome de “Manchester Goiana.”. Borges,
(2011, p.24).

O progresso de Anapolis veio crescente desde a instalacdo da energia
elétrica, em 1933, com a poténcia e o esplendor com que foi instalada, constitui, até
agora, entre todos os demais que tém sido proporcionados a Ribeirdo Preto goiana,

segundo Ferreira, (2014).

Ainda no mesmo autor, “a boa energia elétrica, o crescimento demografico, os
trilhos da Goias quase dentro da cidade, tudo isso serviu de incentivo ao comércio e
industria. ” Em termos de transporte, Anapolis passou a melhorar bastante, em junho

de 1943, com a descida do primeiro avido da Empresa Aerovias do Brasil SA.

Tocando mais abrangente sobre o desenvolvimento urbano goiano, fatores
pontuais contribuiram. Chaul e Duarte (2004) citam os sitios mineradores em uma
primeira fase seguida pelo periodo cidades-patrimbnio (os povoados da pecuaria-
agricultura e da cultura ruastica), para passar ao planejamento urbano com a

expansao focada para Goiania e em seguida para Brasilia.

Para a verificacdo dos aspectos urbanisticos e populacionais de uma
localidade, faz necesséria a avaliacdo de varios géneros de discursos, considerando
também os aspectos estilisticos, para a compreensdo das suas caracteristicas na
atualidade. Ainda na visdo dos autores da citagcdo acima, nas palavras de Brasil,
(1942), a cidade moderna, para proporcionar “todos os elementos de vida e ao seu

estabelecimento e a sua expansédo se prende um plano racional, que obedece as



determinacdes do urbanismo. ” Para Brasil, todas as atividades devem ser bem

coordenadas.

Andpolis também segue essa légica. A sua area sofreu algumas
modificacdes, que poderdo ser constatadas em Borges, (2011). Com a elevacao de
seis de seus distritos a municipio, a area territorial ficou reduzida a menos da
metade. Diminuicdo de 2.622 Km? em 1940, para 1.263 Km? em 1970; em 1950
quando de uma extensao de 2.381 Km?, houve uma redugao para 1.800 Km? em
1960.

Em termos populacionais, a Cidade Anapolina pela sua posigao privilegiada e
clima ameno foi tendo um crescente como demonstra 0 mesmo autor, tomando
como parametro os dados do IBGE, no Censo de 1970. “Dos 105.121 habitantes do
municipio, levantados pelo Censo do IBGE de 1970, mais de 90.000 vivem na

cidade ou distritos, com apenas cerca de 14.000 nos povoados e na zona rural. ”

No autor, em relacdo a populacdo dos distritos, tomando como dados a
Sinopse Preliminar do mesmo Censo Demografico, na sede da Cidade de Anapolis
havia uma populacdo urbana de 89.504, contabilizando uma populacédo geral de
98.301, com uma densidade demografica de 83,3% habitantes por quildbmetros
quadrados.

A historicidade urbanistica da Cidade de Anapolis quando verificada sob as
diferentes formas de visdo, tem em Castro, (2004), "inumeras mudangas que
ocorreram dentro da cidade com as primeiras iniciativas de urbanizagao”, dando
como exemplo a falta de agua encanada e as casas de “adobe e pau a pique”, que

perduraram até 1920.

Nessa década, (1920), Anapolis passa por mudancas que trazem ao seu seio
importante destaque. De estradas precérias e de mercadorias transportadas em
lombos de mulas, Polonial (2004), relata um crescimento populacional advindo de
imigrantes de varias localidades, destacando os Italianos em 1912, os Sirio-
libaneses em 1913 e os Japoneses em 1929. Conclui que em 1910 havia 8.476
pessoas, chegando em 1935 com 33.375 pessoas, em um crescimento de 293,76%

em 25 anos.



Para Castro (2004), a estrada de ferro contribuiu imensamente para o
desenvolvimento territorial, em metade do século XX, dando um crescimento ao
escoamento da producdo que excedia as necessidades locais, além da Cidade
assumir a qualidade de “ponto terminal dos trilhos”; fortalecida pelas atividades
mercantis, da producdo agricola do café, também sofreu um surto migratério,

procura de emprego e de oportunidades de negécios.

Polonial (2006) demonstra a evolucdo da populacdo de Andpolis GO em
periodo compreendido de 1870 a 2000. Com uma populacéo de 3.000 habitantes em
1870, em 30 anos, por volta do ano de 1900, a populacdo mais que dobrou. Em
1935 a populacdo havia aumentando em 30.375 habitantes desde 1870.Com uma
populacdo de 68.732 habitantes em 1960, deu um salto de 38.357 habitantes. No
ano de 2000, An4polis conta com uma populacéo de 287.668 habitantes.

As informacdes de Polonial (2006) notificam uma populacdo em 2005 de
313.412 habitantes. Em ascenséo, segundo o IBGE a populagédo chega a 366.491,
em 2015. Em contagem anterior a populacdo era de 334.613 em 2010, em area
territorial de km2 de 933.156, com densidade demografica de hab-km?2 de 358.58.

Com uma populagdo ascendente, a Lei Federal n. © 10.257 de 10 de julho de
2001, cria o Estatuto da Cidade reunindo normas relativas a acdo do poder publico
na regulamentacédo do uso da propriedade urbana em prol do interesse publico, da
seguranca e do bem-estar dos cidaddos, bem como do equilibrio ambiental. O
Estatuto da Cidade datado de outubro de 2001, com base nos Artigos 182 e 183 da
Constituicdo Federal de 1988, disciplina as politicas urbanas e fixa os principios

basicos fundamentadores das ac¢des publicas no ambiente urbano.

Tal crescimento acaba por gerar questionamentos e algumas problematicas
gue a Pesquisa CNI-IBOPE Retratos da Sociedade Brasileira: Meio Ambiente, de
maio de 2012, procura responder com relacdo a preocupacao com o Meio Ambiente,
crescimento e comportamentos da populacdo. Segundo a Pesquisa, a populacéo
brasileira esta mais preocupada com o meio ambiente, com indice de 80%, em
setembro de 2010, aumentando para 94%, em dezembro de 2011. O
desmatamento, abastecimento e poluicdo das aguas sdo as questdes que mais
preocupam os brasileiros. 53% dos entrevistados defendem que o desmatamento da

Amazonia seja a prioridade do Brasil dentre as questdes relativas ao meio ambiente.



Na Pesquisa acima, ndo h& consenso da populacdo sobre o maior
responsavel pela poluicdo ambiental & populacdo tende a priorizar a prote¢cdo ao
meio ambiente quando esta conflita com o crescimento econémico, mostrando 52%
da populacdo disposta a pagar mais por um produto cuja producdo seja
ambientalmente correta. No entanto, apenas 18% efetivamente modificaram seu
consumo em prol do meio ambiente. Desses, 68% dos entrevistados consideram

gue o Governo Dilma da importancia a questdo ambiental.

Nessa linha, a Populacdo ndo percebeu grandes alteracbes, nos ultimos
anos, nas acdes de empresas, Governo e da populacdo em geral em prol da
preservacdo ambiental. Apresentando a Pesquisa CNI-IBOPE Retratos da

Sociedade Brasileira: Meio Ambiente de Maio de 2012 os resultados. Gréafico 1.

Grafico 1 - Preocupagdo da Populagéo Brasileira com o Meio Ambiente
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Fonte: CNI - IBOPE, 2012
Na Pesquisa do CNI-IBOPE realizada em setembro de 2010, 80% da
populacao brasileira afirmou que tinha alguma preocupacéo relacionada com o meio
ambiente. Em dezembro de 2011, o percentual de entrevistados que afirmaram
preocupar-se com o tema alcangou 94%. A preocupacdo com 0 meio ambiente é
maior quanto mais elevado é o nivel educacional do entrevistado. Entre o0s
entrevistados com nivel superior, o percentual dos que responderam ter alguma

preocupacao com o meio ambiente chega a 99%.



Em se tratando da Pesquisa, no caso dos entrevistados com até a quarta
série do ensino fundamental, esse percentual cai para 88%. A preocupacao também
€ maior a medida que se aumenta o nivel de renda familiar do entrevistado. Entre
agueles com renda familiar entre 05 e 10 salarios minimos, o percentual € de 97% e
cai para 88% entre os que possuem renda familiar de até 01 salario minimo. A
preocupacdo com o meio ambiente € maior entre as mulheres e a populagdo mais

jovem.

Todas as questbes relacionadas ao Meio Ambiente despertam muitas
preocupacdes em todas as regides do Pais. Para a Pesquisa em voga, dentre as
guestbes ambientais que preocupam o brasileiro, o desmatamento é a mais
lembrada. Essa questdo foi citada por 53% dos entrevistados no levantamento
espontaneo onde o entrevistado poderia citar mais de uma opg¢éo. O problema da
derrubada e corte de arvores também apareceu como principal preocupacado nas
pesquisas realizadas em 2009 (50%) e em 2010 (44%).

Dessa forma, na Pesquisa relatada, em segundo Ilugar, ficou o
abastecimento/poluicdo das aguas, citado por 44% das opcdes dos entrevistados.
Na sequéncia, aparecem aquecimento global/mudanca climéatica (30%),
tratamento/acumulo do lixo (27%) e a poluicdo do ar (19%). O desmatamento
aparece como maior preocupacao entre os residentes no conjunto das regifes Norte
e Centro-Oeste (64%). Para a Regidao Nordeste, a maior preocupacado é a questao
do abastecimento/poluicdo das aguas (51%). O desmatamento, para essa Regido,
aparece como segunda opcdo mais citada (46%). Esses dados apresentados em

gréficos:

Grafico 2 - Maior preocupagéo da populagdo em relagdo ao meio ambiente
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Fonte: CNI - IBOPE, 2012
Continua pontuando a Pesquisa que, o brasileiro continua restringindo suas
acOes de preservacdo do meio ambiente a tarefas cotidianas. As a¢des sao, na sua
maioria, relacionadas a contencao de custos pessoais. Dentre 0s entrevistados, 71%
evita 0 desperdicio de agua e 58% procuram economizar na energia elétrica. Nao

jogar lixo nas ruas é uma atitude adotada por 61% da populacgéo.

Na Pesquisa acima, apesar de 52% dispostos a pagar mais caro por produtos
ambientalmente corretos, apenas 18% efetivamente modificam seu consumo em
prol do meio ambiente (da preferéncia a produtos e servicos de empresas com
preocupacdo e acles de conservacdao ambiental; deixa de comprar produtos que
afetem o meio ambiente; ou compra produtos com embalagens reciclaveis,
biodegradaveis ou retornaveis). As a¢bes de voluntariado ou de apoio financeiro a
entidades de protecdo do meio ambiente sdo realizadas por apenas 5% da
populacado. Verificacdo apresentada pelos dados do Gréfico 03, retrata as atitudes

da populacéo para a conservacao ambiental.
Grafico 3 - Atitudes para a Conservagdo Ambiental

Atitudes para a Conservagao Ambiental
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Mesmo com as preocupacdes dos brasileiros com o Meio Ambiente e a
qualidade de vida, segundo a Pesquisa acima, os brasileiros acreditam que, nos
ultimos anos, as iniciativas em prol da preservacdo do meio ambiente mantiveram-se
inalteradas tanto pelos governos, quanto pelas empresas e pela populacdo em geral.

N&o obstante, ao considerar suas proprias acoes, 48% respondem que aumentaram

as iniciativas realizadas em prol da preservacdo do meio ambiente.

Desde os estudos de Palacin (1994), aos estudos da Fundacao Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica, Diretoria de Geociéncias (1988); que as
informacdes sobre ocupacdo e urbanizacdo do Estado de Goids, encontram
pontos de vistas bastante enriquecedores. Dados do IBGE, (1988), apontam para
os fatores responsaveis pelas transformacdes na distribuicdo espacial, evolucgéo,
estrutura e mobilidade da populacdo na regido. Um desses fatores € o dinamismo,
tanto nas formas de organizacdo do espaco regional, como na expansao e
modernizacdo das atividades de producdo, na modernizacdo das atividades

produtivas, em especial do setor agropecudrio, mas também na diversificacdo das

atividades agricolas.

O dinamismo que tem caracterizado a evolucdo nas formas de
organizacdo do espaco regional, evidenciado,
modernizacdo das atividades produtivas, em especial as do setor
agropecuario, onde se fazem sentir os efeitos da diversificacdo da
atividade agricola, responde pelas transformagfes ocorridas na
distribuicdo espacial, evolucéo, estrutura e mobilidade da populacéo

na regido. IBGE (1988, p. 268).

na expansdo e



Seguindo os mesmos estudos do IBGE, a rede viaria nacional, teve papel
muito importante para a integragdo regional, destacando a “viabilizagdo de uma
melhor circulacdo da forca de trabalho no Centro-Oeste”. No entanto, “a atual
distribuicdo espacial da populacdo na Regido Centro-Oeste é marcada por

contrastes entre grandes adensamentos e &reas pouco ocupadas. ”

Cabe destacar, no desenvolvimento e na ocupacgdo do espaco urbano de
Anépolis, os beneficios trazidos pelas instalagbes das industrias, na geracdo de

crescimento e desenvolvimento local.

Também, como esse crescimento atraiu problemas ambientais e urbanos com

o crescimento da frota de veiculos na area urbana da cidade.
Em termos de transportes, para atendimento das necessidades da populacéo:

O Municipio é servido: - Pela ferrovia Viacdo Férrea Centro-
Oeste S-A; - Pelas rodovias: Federal: BR-060 (Anapolis-
Brasilia) — BR-414 (Anapolis-Corumba de Goias) e BR-153 —
Goiania — Anapolis — Belém); Estadual: GO-57 (Anapolis —
Nerdpolis) — GO-18 (Anapolis — Ouro Verde de Goias) e GO-13
(Andpolis — Leopoldo de Bulhdes). Municipal: em todas as
direcbes. — Linha aérea: ndo possui linha aérea regular.
BORGES (2011, P. 43).

Ainda no mesmo autor, “a produgdo agricola teve, no passado, capital
importancia no desenvolvimento econémico de Anapolis”. Dando ao municipio a

época, “notavel surto industrial”.

Ha na frota dos transportes rodoviérios, citado pelo autor cima, chamados de
“viaturas”, em 1973, para passageiros: automoveis — 2.561; camionetas — 316;
onibus — 120; jipes — 149; outros — 128. Para carga: caminhfes — 1.160. Outros —
472.

Partindo para os pontos mais fundamentais que norteiam o presente estudo,
ja em 1930, temos noticias dos desastres causados por automoveis na Cidade,
quando ha o relato de um desastre de caminhdo ocorrido na estrada que ligava a
cidade a fazenda do Cel. Jodo Pedro da Silva, dando como causa a velocidade dos

motoristas, segundo Borges (2011).

Para a compreensdao das transformagdes urbanas, ambientais e

comportamentais na Cidade de Anépolis, a analise do crescimento industrial, a partir



da criacdo do DAIA, nos anos 50, serd muito necesséaria. Em Castro (2004), o
desenvolvimento da cidade de Anapolis, deveu-se a transferéncia da capital
estadual de Goias para Goiania, em 1936 que foi fundamental, em decorréncia da
“necessidade de expansao da rede de estradas de rodagem uma vez que a estrada
de ferro por volta de 1950 j4 ndo se mostrava téo eficiente e deixava a desejar no
transporte dos produtos aqui produzidos. ”

Além da criagcdo do DAIA, a constru¢cdo de Goiania proporcionou segundo
Castro (2004), nas décadas de 1940 e 1950, uma imigracao para o Estado de Goias,
recebendo um incremento populacional em torno de 47% em 1940 e 57% na década
de 1950. Dando no final da década de 50, maior énfase ao transporte rodoviario,
que em funcéo da infraestrutura, beneficiou a nova capital. Também, com o projeto
de construcdo de Brasilia que gerou uma expansdo econémica e populacional para
Anapolis, com grande fluxo migratorio da regido rural e também das menores

cidades do interior do Estado.

Continuando em Castro, no plano econémico, a ampliacdo do capital
circulante da cidade, adveio com a construcdo da Base Aérea de Angpolis. Como
também, com a industrializacdo do Estado de Goias que partia de Anapolis, além da
importancia da Cidade que ajudou a construir Goiania e também Brasilia, tendo a
Cidade de Anapolis em seu inicio do processo de industrializacdo do Estado,
condicbes privilegiadas pela tradicdo comercial-industrial, com os melhores

coeficientes econdmicos.

Interessante quando para Castro (2004), entre as caracteristicas e
desenvolvimento dos principais polos do Estado, Anapolis desponta como uma das
Cidades que mais contribui para o crescimento da Regido, sendo o sistema de

transporte viario para o escoamento de producdo muito significativo.

1.3 Crescimento Urbano



Nos estudos de Castro (2004) o deslocamento de cargas e passageiros feito
sob o transporte rodoviario, em rodovias federais, suas estaduais e municipais, com
varios limites com a Cidade de Anapolis por rodovias federais, ligando Anapolis a
Belém, a Sdo Paulo, a Belo Horizonte, a Salvador, a Rio de Janeiro, a Cuiaba, a
Campo Grande e a muitos outros locais, ddo a Anapolis limites municipais em
diversas direcdes, atendendo ao escoamento de producdo e as fazendas.
Doravante, as rodovias estaduais, ligam a Cidade de Anapolis a municipios como

Leopoldo de Bulhdes, Ouro Verde e Neropolis.

Vistos e analisados os dados de crescimento e desenvolvimento da Cidade
de Anapolis, em termos viarios e de desenvolvimento urbano, fica notéria a sua
grande participacdo em diversos setores e niveis. Com o desenvolvimento urbano, o
aparecimento de novas, varias e diversificadas necessidades surgem de forma
inevitavel, na visdo de Moreira (2014), com o crescimento da urbanizacdo, também
0s servicos urbanos devem crescer acompanhando “simultaneamente ao

crescimento populacional. ”

A qualidade ambiental e de vida de todas as populacdes, exige
posicionamento infra estrutural, que condicione o processo de crescimento em todos
os niveis de forma que, desde o inicio haja visdo de que a sua expansdo urbana
criar-se-a uma cidade sustentavel. “A cidade € o espaco em que a sustentabilidade é
mais exigida. ” Escreve assim, porque ai esta o local onde a exigéncia de uma
estrutura urbana deve estar em consonancia com o crescimento e quantidade da
populagdo, “para garantir a qualidade de vida para todos os cidadaos brasileiros e

especificamente na Cidade de Anapolis Goias (...). ” (Moreira 2014, p. 26).

Na Instrucdo Normativa Conjunta N° 002 — 01, de 13 de maio de 2013, que
dispde sobre a emissdo de Certiddo de Uso do Solo, estdo especificadas as
consideragdes quanto “a necessidade de busca da exceléncia no atendimento e na
qualidade dos servigcos prestados aos cidaddos, em vista da necessidade de

padronizacao e regulamentagéo dos procedimentos operacionais. ”

Mister a preocupacdo do Plano Diretor (2006) do Estado de Goids em seus
indicadores Sociais, Econdmicos e Culturais, com base em ser o Estado, o 7°
Estado do Brasil em extenséo territorial e a 102 economia do pais, com uma area de

340.087 Km?, com 246 municipios e limitando-se ao Norte com o Estado de



Tocantins, ao Sul com Minas Gerais e Mato Grosso do Sul, a Leste com a Bahia e

Minas Gerais e a Oeste com Mato Grosso.

Dados colhidos da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilio — 2004
(PNAD) representa uma populacdo do Estado de 5.528.852, especificando que
nesse tempo a populacdo do Estado de Goias representava 3% da populacao

brasileira, em que 87,8% desse percentual eram residentes nos centros urbanos.

Completando com dados da mesma Pesquisa, € verificado um fluxo
migratério para a area urbana com esvaziamento da &rea rural, a partir da década
de 1970, devido a mecanizacdo e modernizacdo da agricultura, com crescimento
populacional do Estado, 2002-2004, acima da média nacional: 2,43% e 1,69%
respectivamente. Dados fornecidos pela Secretaria de Planejamento — SEPLAN —

Superintendéncia de Estatistica, Pesquisa e Informagéo — SEPIN, (2005).

O Plano Diretor Municipal - Lei Complementar Municipal N° 128, de
10.10.2006, editada para atender ao Artigo 182, § 1°, da Constituicdo Federal, ao
Artigo 85 da Constituicdo Estadual e o Estatuto da Cidade (Lei Federal N° 10.257, de
10.07.2001); estabelecem “instrumento basico da politica de desenvolvimento e de
expansao urbana”. Dispde a Constituicdo Estadual, em seu art. 84, “a politica urbana
a ser formulada pelos Municipios e pelo Estado, no que couber, atendera ao pleno
desenvolvimento das func¢des sociais da cidade e a garantia do bem-estar de seus

habitantes. ”

Dispositivo da Constituicdo Federal de 88 trata em seu Art. 182: A politica de
desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico Municipal, conforme
diretrizes gerais fixadas em lei que tem por objetivo ordenar o plano de
desenvolvimento das fungbes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus

habitantes.

A area urbana exige especial atengdo quando o foco estd na protecdo aos
habitantes e na protegcdo ambiental. Também da necessidade de ordenamento, em
vista das transformacOes decorrentes do aumento do transito de pedestres e de
veiculos, como depreende Silva (1997), em que “huma cidade desordenada, esses
usos (residencial, industrial, comercial, de servicos, institucionais, viario e especiais)

tem desenvolvimento promiscuo, com grande prejuizo ao bem-estar da populagéo. ”



Regulados os Artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal de 88, pelo Estatuto
da Cidade - Lei Federal N° 10.257, de 2001, estabelecem os Artigos 1° e 2°: Art. 1°.
Na execucdo da politica urbana, de que tratam os Arts. 182 e 183 da Constituicdo
Federal, sera aplicado do previsto nesta Lei. Paragrafo unico. Para todos os efeitos,
esta Lei, denominada Estatuto da Cidade, estabelece normas de ordem publica e
interesse social que regulam o uso da propriedade urbana em prol do bem coletivo,

da seguranca e do bem-estar dos cidadaos, bem como do equilibrio ambiental.

No Art. 2°. A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento
das funcdes sociais da cidade e da propriedade urbana, mediante as seguintes
diretrizes gerais: | — garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o
direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana,
ao transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e
futuras geracbes; [...]IV — planejamento do desenvolvimento das cidades, da
distribuicdo especial da populacdo e das atividades econémicas do Municipio e do
territério sob sua area de influéncia, de modo a evitar e corrigir as distor¢cbes do
crescimento urbano e seus efeitos negativos sobre o meio ambiente; [...]JVIIl —
adocdo de padrbes de producdo e consume de bens e servicos e de expansao
urbana compativeis com os limites da sustentabilidade ambiental, social e

econdmica do municipio e do territério sob sua area de influéncia.

Dessa feita, Lei Complementar N° 128, de 10 de Outubro de 2006, dispondo
sobre o Plano Diretor Participativo do Municipio de Anapolis, Estado de Goias,
garante em seu Artigo 1°, Inciso |, o direito a cidades sustentaveis; Inciso IV, a oferta
adequada de equipamentos urbanos e comunitarios, bem como transporte e
servicos publicos adequados aos interesses e necessidades da populacdo e as
caracteristicas locais; Inciso VII, a adocdo de padrdes de produgdo e consumo de
bens e servicos e de expansdo urbana compativeis com o0s limites da
sustentabilidade ambiental, social e econébmica do Municipio sob sua area de

influéncia.

Ainda no mesmo dispositivo, determina o Art.2°. O Plano Diretor Participativo
€ 0 instrumento basico da politica de desenvolvimento urbano da cidade e incorpora
a sustentabilidade socio espacial no modelo de desenvolvimento do Municipio

quando da definicdo de estratégias e diretrizes para a execugdo dos planos



setoriais, programas e projetos. Estipulado no Titulo | Das Estratégias, Artigo 3°,
Inciso IV: estratégia de Mobilidade e Acessibilidade Urbana. Trazendo no Capitulo I,
Art. 5°, 0 Modelo Espacial, como o conjunto das diretrizes de desenvolvimento

urbano definidas pelos eixos estratégicos.

Como determina a Lei Complementar N° 128, de 10 de outubro de 2006, que
dispbe sobre o Plano Diretor Participativo do Municipio de Andpolis, Estado de
Goids, no Capitulo IV Da Mobilidade e da Acessibilidade Urbana, Art. 53. A
estratégia da mobilidade e da acessibilidade urbana e rural tem como objetivo geral
melhorar os deslocamentos na cidade para atender as distintas necessidades da
populacao, qualificando a circulacdo de pessoas e cargas e priorizando o transporte

coletivo em detrimento do particular.

No mesmo dispositivo, Art. 54, Il: capacitor e hierarquizar o sistema viario com
a finalidade de permitir condicdes adequadas e seguras de mobilidade e acesso a
todas as propriedades lindeiras a malha viaria. Na Secédo Il Do Programa de
Intervencdo Viaria, dispbe o Art. 59: O Programa de Intervencdo Viaria tem por
finalidade melhorar as condi¢bes de trafegabilidade da malha viaria, priorizando a
circulacdo dos pedestres em relacdo aos particulares, e promover a seguranga,

intervindo nos fatores de influéncia de acidentes.

Como uma exigéncia Constitucional Federativa de 1988, nos Artigos 182 e
183, o Plano Diretor — PD se funda em uma necessidade para municipios de
populacdes que ultrapassem a marca de 20.000 habitantes, ou possuam regides
metropolitanas e aglomeracfes urbanas integradas, como também areas tidas como
especiais e de interesse turistico e areas de influéncias de empreendimentos ou
atividades que resultem em significativo impacto ambiental, quer de caréater regional

ou nacional.

Em Relatorio sobre a Avaliacdo do Plano Diretor de Anapolis GO, Moraes do
Observatorio das Metropoles do Nucleo de Goiania, e Favoretto do Instituto Atilio
Correa Lima (IACLIi), (2008), fazem Diagnaostico sobre a situacdo. Sobre a Politica de
Mobilidade e Transporte na Cidade:

Com base nesse diagnostico chegou-se as seguintes

conclusdes: a) a ampliacdo e estabelecimento de padrdes de
gabarito viario deveriam mensurar as repercussdes sociais e



ambientais no meio urbano; b) em Anapolis se privilegiou
historicamente as vias para 0s automoveis em detrimento de
pedestres, ciclistas e sistemas integrados de transporte publico;
c) deveria ser urgentemente revista a politica de construcéo de
obras em func¢do do automével. (MORAES, 2008, p. 218).

Aprovado desde 2006, o texto da Lei do Plano Diretor, depois da 12
Conferéncia Municipal realizada em Julho de 2005, em que foram discutidos temas
fundamentais sobre “a cidade que queremos”, Nesse sentido, Moraes; Lima (2008)
chegam a conclusdo que, muito embora, o Plano Diretor de Anapolis tenha
assimilado a maioria dos elementos e instrumentos do Estatuto das Cidades, deixou
de aprofundar os aspectos e também nao deu a devida importancia em termos de
complexidade, para a elaboracdo do Projeto de Lei e a Legislacdo que foi aprovada,
considerando que foram deixados de levar em consideragdo problemas graves no
Municipio, citando alguns como “a falta de habitagéo, a erosdo do solo, a drenagem

urbana, o transito e transporte publico.”



2. MOBILIDADE URBANA

A ocupacdo do ambiente construido e a auséncia de ordenamento sustentavel
tem relacdes estreitas com o crescimento da populacdo, o aumento da frota de
veiculos e os acidentes de transito nas areas urbanas da Cidade. A infraestrutura
urbana e de transito exigem parametros urbanos para a ocupagcao dos espagos com
novos olhares sobre a saude da populacdo, a sustentabilidade e a mobilidade

urbana na Cidade de Anapolis.

2.1 Infraestrutura Urbana e Transito

Da ocupacao do ambiente construido e diminuicdo do ambiente natural sem
um ordenamento sustentavel, decorrem consequéncias que serdo verificadas nos
parametros e dados entre Anapolis GO, Cidade do interior e Goiania Capital do
Estado, com alguns dados substanciais com relacdo a evolucdo da populacéo
urbana, o aumento da frota de veiculos e os indices de acidentes de transito, com
estatisticas do IBGE, assim como do CIRETRAN de Anépolis, que trazem indices
alarmantes, quando sao verificadas as relacées entre o crescimento da populacdo e
o0 aumento dos acidentes de transito nas areas urbanas da Cidade, sob o aspecto do

desrespeito a propria condigcdo humana.

Uma problemética chama muito a atencdo em vista das suas consequéncias
para a populacdo urbana, qual seja, os acidentes de transito nas areas urbanas da
cidade.

Dados dos Autores Lima; Figueiredo; Morita; Gold, (2008), especificam
fatores condicionantes da gravidade dos acidentes de transito nas rodovias
brasileiras, em que multifatores que também podem ser verificados nas areas
urbanas da cidade, como “desenvolvimento descontrolado, as travessias urbanas,
condi¢cdes inadequadas da engenharia de trafego, comportamento inadequado de
condutores de veiculos, comportamento inadequado de pedestres”, dentre outros

fatores como desfavorabilidade meteoroldgicas.

O aumento das frotas de veiculos e de motoristas geram atropelamentos em
faixas de pedestres, que poderdo ser constatados nos dados do IBGE (2011),
exemplificado pelo Gréfico 4:



GRAFICO 4 - Atropelamentos na Faixa e Fora da Faixa de Pedestres

Atropelamentos na Faixa e Fora da Faixa de Pedestres em 2011
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Fonte: Coordenadoria do RENAEST - DETRAN - GO

Nas andlises das estatisticas fornecidas pelo DETRAN-GO, embora outras
situacdes envolvam mais os atropelamentos de pedestres, os atropelamentos fora
das faixas tenham indices significativos, e também os atropelamentos nas faixas de
pedestres tenham numeros elevados, mesmo porque, as faixas de pedestres tém
indicativos de preferéncia quando ndo existem semaforos ou barreiras eletrdnicas;
indicando que os motoristas devem atencéo as preferéncias no transito, segundo o
Caddigo de Transito Brasileiro. No entanto, os dados do Detran — GO, o numero de
atropelamentos fora da faixa de pedestre é cinco (05) vezes maior do que o nimero
de atropelamentos na faixa. Por sua vez, os atropelamentos por outras situacdes
multiplicam mais de quinze (15) vezes a mais na relacdo com o namero de

atropelamentos na faixa, Gréaficos 4 e 5:
Tabela 1 - Atropelamentos na faixa e fora da faixa em 2011

Comparativo de atropelamentos na faixa e fora da faixa em 2011

DISC/MESES JAN FEV MAR ABR MAI JUN JUL AGO SET OUT NOV DEZ TOTAL
Atropelamentos na faixa 3 1 3 8 8 8 6 5 6 3 4 6 61
Atropelamentos fora da faixa 27 20 24 30 32 20 28 21 22 32 27 22 306
Outras situagoes 58 78 64 7 76 70 34 97 93 106 94 100 946

Fonte: Coordenadoria do RENAEST - DETRAN - GO



Grafico 5 - Causas de Acidente

Causas de Acidentes (2011)
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Fonte: Coordenadoria do RENAEST — DETRAN - GO
Em Goiania, Capital do Estado, a maior causa de acidentes no transito, depois
das causas genéricas, foi a inobservancia de distancia entre os veiculos, objetos dos
acidentes, seguindo do desrespeito ao sinal de pare. Outra causa substantiva € a
mudanca subita de faixa, seguida pelo excesso de velocidade, acompanhada pela
manobra incorreta, que vem seguida pela conversdo incorreta. Causas que além de
outras contribuem para que o transito seja um dos motivos de suma preocupacao da

sociedade com dados nas estatisticas do Grafico 6.

Grafico 6 - Atropelamentos

Atropelamentos em Goiania
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Fonte: Coordenadoria do RENAEST -DETRAN - GO (2011)

Na Capital Goiana, os atropelamentos nos meses de janeiro a dezembro de

2010-2011, tiveram o més de outubro como o més com o0 maior indice de



atropelamentos, seguindo em proporgéo inversa do més de janeiro com 0 menor
namero de atropelamentos. Em 2010, de janeiro a dezembro foram registrados
1.596 (mil, quinhentos e noventa e seis atropelamentos), seguido pelo aumento de
87 casos a mais de atropelamentos em 2011, que teve 0 més de outubro com a
maior incidéncia de atropelamentos. Os meses de marco e abril apresentam
pequenas diferengcas de percentuais, em contrapartida, indicando o més de maio
grandes diferencas dos indices de atropelamentos nos anos de 2010 e 2011 em
Goiania.

No Gréafico acima, o indice de acidentes no més de dezembro em
atropelamentos mostra uma elevacéo de 1509 (mil quinhentos e nove) em 2010 para

1596 (mil quinhentos e noventa e seis) atropelamentos em 2011, com o menor

namero de acidentes no més de julho em 2010 e 2011.

Os dados corroboram as estatisticas que tomam como referéncia os
acidentes ocorridos durante os dias da semana. O namero de sinistros nho Domingo
contrasta com quase o dobre na Sexta-feira, comprovado pelo Renaest (2011),

Gréfico 7.

Grafico 7 - Acidentes de Transito quanto ao dia da semana
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Fonte: Coordenadoria do RENAEST — DETRAN - GO
O maior numero de acidentes de transito em Goiania de janeiro a dezembro
de 2011 foi a Sexta-feira, em proporcao inversa, com o menor nimero do Domingo,
talvez pela diminuicdo de veiculos e de pedestres por ser um dia da semana que

ndo tem expediente nas reparticbes publicas, escolas, faculdades, universidades.



Por ser o dia da semana dedicado ao descanso. Talvez o aumento dos acidentes de
transito na Sexta-feira seja devido as viagens para o final de semana, segundo

informacdes do Orgao.

Na seara dos acidentes de transito, fatores como faixa etaria e sexo sao
caracteristicas consideradas. Dados apresentados pela Coordenadoria do
RENAEST — DETRAN - GO (2011), sobre os acidentes envolvendo homens
mulheres, a faixa etaria entre 18 e 24 anos tem 0s maiores percentuais de

ocorréncias.

Em Goiania de janeiro a dezembro de 2011, os indices de 41% dos acidentes
ocorridos, com 7.793 (sete mil setecentos e noventa e trés) sinistros, tinham por
envolvidos homens e mulheres com idades entre 18 e 24 anos, talvez pela
inexperiéncia da arte de dirigir, excesso de velocidade e distracdo, segundo
informacdes obtidas dos Orgédos. O registro de menor nimero de envolvidos em
acidentes ocupa a faixa etaria de 55 anos a mais, talvez por maiores cuidados ao
dirigir; indice superado pela faixa-etaria de menos de 18 anos, que pode ter como

fundamento a menor idade e a ndo permisséo para dirigir.

Os acidentes de transito, quanto a faixa etaria envolvendo o sexo masculino,
indicam maiores indices de acidentes na faixa etaria entre 18 e 24 anos, com
percentuais de 41% dos acidentes, ou seja, 7.793 (sete mil setecentos e noventa e
trés) acidentes. A faixa etaria dos 25 a 34 anos detém a marca dos 24,39% dos

acidentes com 4.604 (quatro mil, seiscentos e quatro) acidentes, Grafico 8:

Grafico 8 — Acidente de Transito — Faixa Etaria — sexo masculino

Acidentes de Transito Sexo Masculino
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Fonte: Coordenadoria do RENAEST — DETRAN - GO
Seguindo os dados apresentados pelo DETRAN-GO dos acidentes de transito
em Goiania de janeiro a dezembro de 2011, hd uma repeticdo quanto ao maior
namero de acidentes esta relacionado com a faixa etéria entre 18 a 24 anos no sexo
masculino, podendo o numero elevado de acidentes esta relacionado ao exagero

das velocidades ao dirigir.

Outro fator de relevancia no cébmputo dos indices elevados dos acidentes de

transito sdo os horarios de ocorréncias, como demonstra o Grafico 9:

Grafico 9 - Acidentes de Veiculos — Horarios de Ocorréncias
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Fonte: Coordenadoria do RENAEST - DETRAN - GO
Os acidentes em 2011, foram em maior numero, de acordo com as
estatisticas do DETRAN-GO, nos horarios compreendidos entre 16:00h e 19:59h.,
com o periodo compreendido entre 00:00h e 03:59h., 0 que menos teve registro de
ocorréncias, justificando os horarios com maiores nimeros de acidentes como 0s
horérios de pico. Horarios compreendidos por maiores numeros de condutores,

veiculos e pedestres nas ruas, Grafico 10.

Grafico 10 - Acidentes de Transito e Condutores em Goiénia
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Fonte: Coordenadoria do RENAEST - DETRAN - GO
O DETRAN-GO fazendo um comparativo com o numero de condutores e
acidentes de transito, envolvendo os sexos feminino e masculino, apresenta dados
muito relativos de menor numero de condutores do sexo feminino com menor
namero de acidentes de transito, em proporcdo inversa: maior numero de
condutores do sexo masculino, maior nimero de acidentes de transito, no periodo

referéncia.

As Regibes do Brasil, segundo o DETRAN-GO, fornecem dados com indices

de mortos e taxas de motorizacao diferente em cada localidade, Grafico 11:

Grafico 11 - indice de Mortos e Taxas de Motorizagio
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Fonte: RENAEST - DETRAN-GO

Na Associacdo Brasileira de Prevencdo dos Acidentes de Transito (2010),
durante o lapso de tempo de 2002 a 2010, os indices de mortos no transito por
regido e no pais, apresentam curvas de gréfico nas cinco Regibes do Pais, com
diferentes taxas. A Associacdo acima representa na vertente “X”, a taxa de
motorizacdo na regido (numero de veiculos por 100 habitantes) no ano de
referéncia. Na vertente “Y”, o indice de mortos em fungéo da populagdo (numero de
mortos por 100.000 habitantes) no mesmo ano, com base de dados DATASUS do

Ministério da Saude, dados discriminados na Tabela 2.

Tabela 2 — Motorizagéo dividida por Regides

Motorizagao por Regido

Valores em 2010, por Regido Norte Nordeste Centro Oeste Sudeste Sul Brasil
Populagéo (mil habitantes) 15.866 53.078 14.049 80.354 27.386 190.733
Frota (mil veiculos) 2.849 9.470 5.821 33.297 13.383 64.820
Mortos 3.371 11.887 4.479 15.572 7.535 42.844
Taxa motorizagao: veil100hab 18.0 17.8 414 414 489 34.0
Mortos/100.000 habitantes 212 224 31.9 194 275 225
% da Populagao 8% 28% % 42% 14% 100%
% da Frota 4% 15% 9% 51% 21% 100%
% dos Mortos 8% 28% 10% 36% 18% 100%

Fonte: DATASUS do Ministério da Sauide

Para a Associagao Brasileira de Prevencéo dos Acidentes de Transito (2012),
a frota de veiculos cresce mais que a populacdo, com taxa de motorizagao
aumentando a cada ano, e também as curvas se expandem para a direita, sendo a
Regido Sul, a Regido mais motorizada, e, em proporgao inversa, as regidoes Norte e

Nordeste. Tracando um perfil assustador, demonstra que a regido Centro-Oeste tem



o maior indice de mortos com crescentes taxas; sendo o Centro-Oeste

acompanhado pela Regidao Sul com o segundo maior indice.

Grafico 12 - Mortos e Motorizagao da Regido Centro Oeste
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Fonte: RENAEST - DETRAN-GO

A Associacado apresenta dados surpreendentes com resultados aproximados
de mortos entre as regibes Norte e Nordeste e também da regido Sudeste ao longo
do periodo demonstrado, mesmo tendo as referidas regides, Norte, Nordeste e
Sudeste, duas vezes menos veiculos automotores. Ainda apresenta o resultado
muito estavel para o Brasil no seu conjunto em indice de mortos, no periodo
apresentado, ressaltando o aumento nos indices de mortos no ano de 2010 em

quase todas as regides, conforme os dados do quadro acima apresentado.

Na Associacao Brasileira de Prevencdo dos Acidentes de Transito (2012), as
regides Norte e Nordeste com indices de 8% e 28% indicam respectivamente a
mesma percentagem nacional de mortos que da populacdo nacional. Estando, no
entanto, acima da média da populacdo, as regidbes Centro-Oeste e Sul, com
percentagens respetivas de 10% em vez de 7% e 18% em vez de 14%. Dizendo a
Associacdo que a compensacdo vem da regido Sudeste com 36% dos mortos

enquanto tem 42% da populacédo. Tabela 3.

Tabela 3 — Taxa de Motorizagao e Mortes por Regido

Taxa de Motorizagao Mortes por Regido



Valores em 2010, por Estado DF GO MS MT Regido

Populagao (mil habitantes) 2.563 6.004 2449  3.033 14.049
Frota (mil veiculos) 1.246 2429 973 1173 5.821
Mortos 638 1.939 789  1.113 4.479
Taxa motorizagao: veic/100hab 486 40.5 39.7 38.7 414
Mortos/100.000 habitantes 249 32.3 32.2 36.7 31.9
% da populagao 18% 43% 17% 22% 100%
% da frota 21% 42% 17% 20% 100%
% dos mortos 14% 43% 18% 25% 100%

Fonte: Associagao Brasileira de Prevencao dos Acidentes de Transito
Analisando dados da Regido Centro-Oeste, em periodo compreendido entre
2002 e 2010, a Associacdo Brasileira de Prevencdo dos Acidentes de Transito,
apresenta os indices de mortos no transito por Estado, com curvas acentuadas e
crescentes em sua grande maioria. Taxas crescentes no MT e taxas decrescentes
no DF.

O Distrito Federal, Goias, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, nas cinco curvas
do gréafico, nos nove anos do periodo de 2002 a 2010, demonstram em cada ponto,
das coordenadas em “X”, a taxa de motorizagdo no Estado ou na Regido em numero
de veiculos por 100 habitantes no ano de referéncia; e, em “Y”, o indice de mortos
em funcdo da populagdo, em numero de mortos por 100.000 habitantes no mesmo
ano. Dados colhidos da base de dados DATASUS do Ministério da Saude (Tabela
2).

Pontuado o crescimento da frota de veiculos e da populacdo na Regido
Centro-Oeste, pela Associacdo Brasileira de Prevencdo dos Acidentes de Transito,
explica a taxa de motorizacdo que aumenta a cada ano mais que o crescimento da
populacdo, com as curvas expandindo também a cada ano para a direita, tendo os
Estados de Goias, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul taxas de motorizacdo muito
préximas, sendo o Distrito Federal mais motorizado em indices aproximados e
estaveis de 20%, no entanto com menores percentuais de mortos; diferentemente os
Estados de Goias e Mato Grosso apresentam forte crescimento em indices de
mortos nos trés ou quatro ultimos anos do estudo, com o Estado do Mato Grosso do

Sul, em 2010 apresentando tendéncia a estabilidade.

Decorrentes dos mesmos dados acima, os indices de tendéncia ao

crescimento desde 2007 da Regido Centro-Oeste, esta, de maior interesse para a



presente Dissertacdo. Cujos valores em 2010, com dados da Associacdo Brasileira
de Prevencao dos Acidentes de Transito, sédo apresentados no quadro acima. Ainda
com percentagens de mortos maiores que as percentagens das populacdes dos
Estados de Mato Grosso e Mato Grosso do Sul, em 25% e 22% respectivamente.
Compensando a Associagao Brasileira de Prevencao dos Acidentes de Transito,
com uma menor taxa de mortos do Distrito Federal, em detrimento a percentagem

da populacéo, de 14% em vez de 18%.

2.2 Parametros Urbanos: Olhares Sobre a Saude da Populacdo de

Anapolis

Alguns fatores comprometem a harmonia nas relacdes no transito. Estudos da
Associacdo Brasileira de Prevencdo dos Acidentes de Transito modelam alguns
fatores como de risco nas rela¢gdes do transito, em que os fatores humanos, embora
em diferentes niveis, sdo causas presentes em quase todos os acidentes de transito;
dando como exemplos a subestimacdo do risco e suas maneiras de manifestacées

em excessos de velocidades, ultrapassagens e outras.

Na Associacdo Brasileira de Transito os fatores causadores dos riscos nas
relacbes do transito sdo primarios e secundarios, relacionando-os na seguinte
ordem: subavaliagdo da probabilidade de acidente; desatencdo; cansaco;
deficiéncias (visual, auditiva, motora); consumo de alcool; consumo de droga;
excesso de velocidade; desrespeito a distancia minima entre os veiculos;
ultrapassagem indevida; outras infracbes de motoristas; a falta de uso de cinto, de
capacete, de protecdo para crianca; imprudéncia de pedestres, de ciclistas, de
motoristas. Quadro explicativo dos fatores de risco apresentados pela Associacao

Brasileira de Prevencédo dos Acidentes de Transito na Tabela 4:

Tabela 4 - Fatores causadores de Acidentes

Causas de Acidentes justificativas
Subavaliagéo da A exposigao desnecessaria ao risco é uma tendéncia frequente, especialmente no caso dos condutores
probabilidade de masculinos e também dos pedestres, ainda mais quando jovens: autoconfianga nos préprios reflexos,
acidente procura de sensagoes fortes, menor percepgao do perigo.
Desatengdo Uma longa viagem, um percurso cotidiano eternamente repetido, o uso do telefone celular, podem ter o mesmo

resultado: uma desatengéo ao que esta acontecendo e a incapacidade a reagir de modo a evitar o acidente. Isto
¢ considerado, junto com o cansago do condutor, como a primeira causa de acidente nas rodovias interurbanas.




Um condutor cansado pode adormecer ou ficar sonolento, com capacidade de reagdo extremamente reduzida. E
um fator conhecido, que deve dar lugar a regulamentacées do tempo de trabalho dos condutores de caminhdes e

Cansaco a recomendacdes a todos condutores quanto & frequéncia e a duracéo das paradas. Veja as informagdes sobre a
campanha em curso, promovida por ABRAMET, com o titulo: “O cansago mata”.
Pode ser lentiddo: muitos pedestres atropelados séo pessoas idosas. Pode ser uma deficiéncia visual: ma
Deficiéncias avaliagdo da distancia ou da velocidade de um veiculo se aproximando. Pode ser uma deficiéncia auditiva: para

Consumo de alcool

Consumo de droga

um pedestre, ndo percepgao de um veiculo chegando por tras.

Efeitos negativos: euforia, com sensagao de poténcia e superestimacao das proprias capacidades, diminuicdo
dos reflexos, estreitamento do campo visual, alteragéo da capacidade de avaliagdo das distancias e das larguras,
maior sensibilidade ao deslumbramento.

Efeitos similares.

Excesso de A velocidade incide sobre a frequéncia e a gravidade dos acidentes. E fato comprovado que qualquer aumento
velocidade da velocidade autorizada aumenta estes dois pardmetros. Por exemplo, no caso dos atropelamentos, os maiores
causadores de vitimas fatais, a velocidade tem um papel determinante. Dela dependem os tempos de reagao do
motorista e do pedestre e, obviamente, a violéncia do choque. Se o tempo de reagéo do motorista for insuficiente
para parar o carro e o tempo de reagdo do pedestre for insuficiente para chegar ao outro lado da rodovia, o
acidente é quase inevitavel. Qualquer travessia de zona urbana ou em curso de urbanizagéo exige uma redugéo
drastica da velocidade, salvo se houverem passarelas permitindo a travessia.
Desrespeito a E um erro extremamente frequente e grave, presente na maioria das colisdes traseiras, o tipo de acidente mais
distancia entre frequente na rede federal: 25% dos acidentes, 14% dos acidentes com feridos, 7% dos acidentes com mortos.
veiculos Ficando préximo demais do veiculo que Ihe precede, o motorista reduz o proprio tempo de reagéo, renunciando a
qualquer possibilidade de evitar o acidente em caso de freada do veiculo que vai a frente dele.
Ultrapassagem A colisdo frontal fica em segundo lugar na classificagdo dos tipos de acidentes com vitimas fatais e o
indevida abalroamento lateral de sentido oposto, que tem as mesmas causas, fica em quarto lugar. Juntos, eles séo

responsaveis por 23% dos acidentes com vitimas fatais.

Outras infragdes de
motoristas

Nao-uso de cinto, de capacete, de protegao par crianga. Grandes progressos foram feitos pelos construtores
de veiculos e, infelizmente, sdo pouco aproveitados para reduzir a gravidade e a frequéncia dos acidentes. O
exemplo mais tipico € o ndo uso do cinto no banco traseiro.

Outras infragdes de
motoristas

Imprudéncia de pedestres, de ciclistas, de motociclistas.

Fonte: Associagéo Brasileira de Prevengao dos Acidentes de Transito

Outros fatores ligados aos veiculos também séo pontuados como causadores
de acidentes pela mesma Associacao acima, informando que a gravidade especifica
dos acidentes de transito é ligada a implicacdo dos veiculos, que podem se
transformar em instrumentos extremamente perigosos em consequéncia da violéncia

do choque, de defeitos de manutencéo, ou de utilizacao incorreta.

Segundo a Associacdo em foco, “apesar do esfor¢co coletivo continuo e
consideravel dos construtores, em caso de choque a partir de certa velocidade, os
veiculos continuam sendo extremamente perigosos. ” Porgue no caso, fatores como
a protecdo do usuario (pedestre, ciclista, motociclista), e a robustez diferenciada do
carro devem fazer diferenca no caso de choque. Fatores esses desconsiderados
pelos motoristas, que “ndo tem isso em mente e n&o avaliam a violéncia potencial

dos acidentes. ”

Progressos no sentido de minimizar e reduzir a agressividade dos veiculos
estdo em andamento, como por exemplo, mudangas em para-choque, capo,

contorno do para-brisa, e também parte da traseira dos caminhdes, no sentido de



prevenir engavetamentos, etc. Alguns problemas séo pontuados pela Associagao
como causadores de acidentes: defeitos de manutencgéao, pneus lisos ou com falta de
calibragem, far6is com defeito ou mal ajustados, retrovisores deficientes, falhas
mecanicas, utilizacdo incorreta, visibilidade prejudicada: carga obstruindo angulos de

visdo, sobrecarga, carga mal condicionada, carga fora do gabarito.

A Associagdo Brasileira de Prevencdo dos Acidentes de Transito indica
pontos criticos tanto da rede rodoviaria, como em locais onde sdo verificadas
maiores frequéncias de acidentes com mortes e feridos graves; locais esses que
demandam prioridade: travessias urbanas ou travessia de zonas em curso de
urbanizacao, interse¢ces em nivel, trechos sinuosos, descidas com forte declive,

pontes estreitas.

Dados da Associacdo Brasileira de Prevengédo dos Acidentes de Transito
(2006) indicam alguns problemas que decorrem nas travessias urbanas,
ocasionados pelo conflito entre o trafego de longa distancia e o trafego local, com
intersecdes, que geram as colisbes transversais, as paradas ou freadas, culminando
nas colisdes traseiras. Os estacionamentos, a presenca de pedestres atravessando,
caminhando na rodovia, descendo de Onibus ou outros veiculos, sdo causas de
atropelamentos e acidentes de veiculos. Também os excessos de velocidade, as
ultrapassagens indevidas, os problemas de visibilidade e o0s acostamentos

interrompidos.

Na Associacdo Brasileira de Prevencado dos Acidentes de Transito em Por
Vias Seguras (2006), é possivel a identificacdo e localizacdo dos pontos ou
segmentos criticos de maiores frequéncias ou dos mais graves acidentes de
transitos que merecem prioridade de tratamentos, sendo possivel o estudo da
distribuicdo espacial dos acidentes ao longo de cada itinerario, permitindo de forma
sintética, visualizar as estatisticas fornecidas pela base de dados, para andlise dos

segmentos onde se concentram as ocorréncias de acidentes e de vitimas.

Nesse sentido, serdo analisados dados atualizados até 19 de dezembro de
2014, do Departamento Estadual de Tréansito de Andapolis Goias, em periodo
compreendido entre 2010 a 2014 para a compreensao da problematica socio urbano
ambiental da Cidade, gerado a partir do aumento crescente da frota de veiculos em
detrimento da estrutura urbanistica pouco adaptada da Cidade; que podera ser fator



determinante do aumento de acidentes e atropelamentos na area urbana da Cidade.
A espécie e a quantidade de veiculos em projecdo crescente a cada ano,
combinados com modelo, marca e poténcia do motor, dentre outros fatores

respaldam a gravidade dos acidentes, comprovados pela Tabela 5.

Tabela 5 - Aumento de Veiculos por Ano

Espécie Quantidade de veiculos Ano
DESC. ESPECIE ANO 2010 ANO2011 ANO2012 ANO2013 ANO2014  ANO 2015
AUTOMQVEL 84.219 93.077 102.959 113.277 120.630 122.817
CAMINHAO 7.975 8.851 9.510 10.128 10.419 10.172
CAMINHAO TRATOR 1.730 2.049 2.266 2.785 3.042 2913
CAMINHONETE 12.843 14.527 16.663 18.707 20.154 20.075
CAMIONETA 2.921 3.478 4.048 4.653 5.515 6.236
CICLOMOTOR 272 403 521 632 698 889
MICROONIB 206 238 266 309 342 336
MOTOCICLETA 37.720 41.980 45.545 48.346 49.995 49.874
MOTONETA 11.290 12.706 14.171 15.690 16.757 17.542
ONIBUS 1.280 1.392 1.467 1.600 1.620 1662
REBOQUE 3.636 4.321 4973 5.711 6.383 6.752
SEMI-REBOQUE 2.755 3.348 3.769 4.602 5.100 5.045
TRATOR DE RODAS 5 5 7 9 10 11
TRICICLO 21 25 31 32 39 38
UTILITARIO 386 539 707 898 1.185 1.279

Fonte: DETRAN DE ANAPOLIS GO

Segundo dados do DETRAN de Anapolis Goias, existe relacdo entre as
espécies de veiculos com seus indices de crescimentos progressivos. O veiculo Tipo
Automovel com quantidade em 2010 de 84.219, (oitenta e quatro mil e duzentos e
dezenove) unidades saltou em 2015 para 122.817 (cento e vinte e dois mil e
oitocentos e dezessete). Outra Categoria que teve um indice acentuado de
crescimento segundo os dados, foi o Veiculo Tipo Caminhonete que em 2010
possuia uma frota de 12.843 (doze mil e oitocentos e quarenta e trés) veiculos,
pulou para um quantico de 20.075 (vinte mil e setenta e cinco) unidades em 2015.
Além desses veiculos relatados, todos os demais constantes do Quadro acima,
jogando géas carbbdnico na atmosfera, e, transitando pelas areas urbanas da cidade.
Crescimento anual de frotas de veiculos, com as areas urbanas da Cidade com as
mesmas infraestruturas: aumentam-se as frotas de veiculos, com mesmas estruturas

das zonas urbanas.

Tais estatisticas apresentadas pelo DETRAN de Anapolis GO, mostram um
guadro crescente de acidentes com vitimas, nas areas urbanas da Cidade, entre o
periodo de 2013 a 2015, com o ultimo ano ainda sem estatisticas totais. Em 2013
entre 0s meses de janeiro a dezembro, ocorreram 208 (duzentos e oito) acidentes

em faixas de pedestres. O ano de 2014 desponta com 238 (duzentos e trinta e 0ito)



acidentes no total, com 35 (trinta e cinco) acidentes apenas no primeiro trimestre;
contrastando com 66 (sessenta e seis) acidentes envolvendo faixa de pedestres no

primeiro trimestre de 2015 (Tabela 6).

Tabela 6 — Acidentes em Faixas de Pedestres em Anapolis Goias

Relatério de acidentes envolvendo faixa de pedestre nos anos 2013, 2014 e 2015

2013 2014 2015
Més Quantidade Més Quantidade Més Quantidade
Janeiro 12 Janeiro 09 Janeiro 17
Fevereiro 06 Fevereiro 11 Fevereiro 15
Marco 15 Margo 15 Margo 34
Abril 17 Abril 18 Abril
Maio 15 Maio 20 Maio
Junho 21 Junho 21 Junho
Julho 16 Julho 14 Julho
Agosto 16 Agosto 21 Agosto
Setembro 24 Setembro 20 Setembro
Outubro 25 Outubro 21 Outubro
Novembro 26 Novembro 29 Novembro
Dezembro 15 Dezembro 18 Dezembro

Fonte DETRAN de Anapolis GO

Dados com indices crescentes nos numeros dos acidentes nas estatisticas do
Detran de Andpolis Goias, no ano de 2013, indicam o més de novembro como o més
que bateu o recorde do ano, com um aumento visivel do nimero de acidentes,
contrastando com o més de fevereiro com um baixo indice de ocorréncias, com o
més de outubro préximo ao més de novembro em termos de sinistros. No ano de
2014, o més de novembro, assim como em 2013 bateu recorde em relacdo aos
outros meses do ano em acidentes. No més de janeiro foi registrado o menor indice
de acidentes do ano de 2014, em contraste com o més de novembro. Talvez os
menores indices registrados nos meses de janeiro e julho tenham alguma relacao
com os meses de férias escolares onde ocorre um esvaziamento da cidade em vista

de viagens de muitas familias.

Mesmo com dados ainda inconclusos, o0 ano de 2015, pelas estatisticas dos
acidentes registrados, indica um aumento notoério em relacdo ao ano de 2013 e, em
relacdo ao ano de 2014, com indices elevados. Tanto os meses de janeiro como
fevereiro tiveram uma notéria elevagdo de indices. No entanto, 0 més o margo bateu

uma marca bem elevada em relagéo aos meses de janeiro e fevereiro de 2014.

Um dos principais desafios das cidades, em qualquer lugar do mundo é a
organizacdo de seu sistema de transito, de transporte, de sinalizacdo das ruas,

avenidas e logradouros, para que, em perfeita harmonia, possam proporcionar aos



pedestres e veiculos as condicbes de seguranca, o que é um direito de todos e
dever os Orgdos e entidades componentes dos Sistemas Nacionais de Transito;
cabem a estes, no ambito das respectivas competéncias, adotarem as medidas
destinadas a assegurar este direito. (FERREIRA; CAMPOS; PEIXOTO, 2014). Os
Autores ainda consideram como graves fatores de Congestionamento de veiculos
nas vias urbanas, o consumo crescente dos bens duraveis, dentre eles, os

automaoveis.

Os dados do DENATRAN em 1997 ja determinavam no Brasil, um transito
como considerado um dos piores e mais perigosos do mundo. Com indices de
Acidentes de Transito altissimos, com um para cada lote de 410 (quatrocentos e
dez) veiculos em circulacdo. Citando em contrapartida, a Suécia, com a relacdo de
um Acidente de Transito para 21.400 (vinte e um mil e quatrocentos) veiculos em

transito.

Uma frota de veiculos cada vez maior, circulando no mundo inteiro, trouxe,
além dos Acidentes de Transito, um aumento significativo na poluicdo do ar, no
indice de ruidos e na transformacao degradante da paisagem urbana. O excesso de
gases liberados pelos motores dos automoveis concorre decisivamente para uma

proporcao consideravel das doencas respiratérias. (MARIN& QUEIROZ, 2000).

Nos Autores acima, devendo tais mudancas ser decorrentes da mobilidade e
ocupacdo do ambiente construido, da diminuicdo dos ambientes naturais e das
transformacdes na qualidade de vida da populacdo, em demonstracdo de como 0s
efeitos do nimero elevado de veiculos, a elevacdo dos niveis de gas carbodnico e
dos efeitos dos acidentes de transito, e ainda do aumento da ansiedade no transito
podem causar perda da qualidade de vida na populacgéo, trazidos pela modernidade
e a inobservancia de simples percepcdes de todos os efeitos maléficos para a

pessoa, para a familia, para a sociedade e para a natureza.

Demonstrado pelo IBGE, elevado numero de automoveis é verificado no ano
de 2015 em diferentes tipos e variadas quantidades, agravando os problemas
relacionados a mobilidade urbana. Demonstracdo a partir do ano de 2005, dos
aumentos graduais das frotas, como resposta aos acidentes de transito e as suas
consequéncias para a pessoa, sua familia e a sociedade. Analisa gradativa, por ano

abaixo, para a justificativa ou ndo do caos no transito da Cidade (Tabela 7).



Tabela 7 - Quantidade e Tipo de Veiculos em Anapolis — 2005/2009

Veiculos em Anapolis Quantidades/Anos
Tipo de Veiculo 2005 2006 2007 2009
AUTOMOVEIS 57.173 61.149 66.578 79.346
CAMINHAO 6.972 7.355 7.776 8.292
CAMINHAO TRATOR 985 1.093 1.209 1.553
CAMINHONETE 4.313 5.472 7.728 11.184
MICRO-ONIBUS 173 192 218 221
MOTOCICLETA 20.499 22.882 26.376 33.702
MOTONETA 6.067 7.072 8.292 10.350
ONIBUS 1.029 1.047 1.091 1.198
TOTAL DE VEICULOS 97.211 106.262 119.268 145.846

Fonte: IBGE

As Frotas de veiculos em 2006 apresentavam 0s numeros representativos
abaixo, conforme dados do IBGE, 2007 com a frota de veiculos tipo automoveis
evoluindo de 57.173 (Cinquenta e sete mil e cento e setenta e trés) veiculos em
2005, para 61.149 (sessenta e um mil, cento e quarenta e nove) veiculos em 2006,
colocando em apenas um ano mais 3.976 (trés mil, novecentos e setenta e seis)

veiculos na area urbana da cidade.

Corroborando os dados do IBGE, mais 20.499 (vinte mil e quatrocentos e
noventa e nove) veiculos Tipo Moto em 2005, aumentando o0 seu numero para
22.882 (vinte e dois mil e oitocentos e oitenta e dois) veiculos Tipo Moto em 2006.
Além do aumento de veiculos Tipo Automovel, a area urbana da cidade que contava
em 2005 com 2.499 motos, (dois mil e quatrocentos e noventa e nove) tem a sua
area urbana invadida por 22.882 (vinte e dois mil e oitocentos e oitenta e dois)
veiculos em 2006, com crescimento do veiculo Tipo Moto de 2.383 (dois mil e

trezentos e oitenta e trés) em apenas um ano.

Em 2007, o crescimento das frotas de veiculos na area urbana da Cidade foi
ainda maior, apresentados os dados do IBGE (2008), o crescimento do Veiculo Tipo
Automovel teve uma elevacao de 61.149 (sessenta e um mil e cento e quarenta e
nove) veiculos em 2006, para 66.578 (sessenta e seis mil e quinhentos e setenta e
oito) veiculos em 2007. Ou seja, crescimento de 5.429 (cinco mil e quatrocentos e
vinte e nove) veiculos, segundo dados do IBGE. Numeros acompanhados pelo
crescimento do Veiculo Tipo Moto de 20.499 (vinte mil e quatrocentos e noventa e
nove) em 2005 para 26.376 (vinte e seis mil e trezentos e setenta e seis) em 2007,



crescimento de 5.877 (cinco mil e oitocentos e setenta e sete) Motos em apenas 02

anos.

As andlises dos dados do IBGE para as Frotas de Veiculos em 2009,
apresentam indices crescentes. Como referéncia para o presente Estudo, visando
analisar as relacfes entre o homem e o ambiente, aqui estudado, para o ambiente
construido, serdo tomados como padrdes o crescimento das frotas de veiculos, com
as devidas consequéncias geradas, aos niveis da pessoa, do ambiente e da
sociedade. Analises que serdo apresentadas a posteriori.

Nos dados apresentados, o crescimento de veiculos Tipo AutomoOvel em
2009, saltou de 66.578 (sessenta e seis mil e quinhentos e setenta e oito) veiculos,
para 79.346 (setenta e nove mil e trezentos e quarenta e seis) veiculos em 2008,
com a colocacdo a mais de 12.768 (doze mil e setecentos e sessenta e 0ito)
veiculos nas éareas urbanas da Cidade, que contou ainda com um aumento no

namero de veiculos Tipo Moto de 7.326 (sete mil e trezentos e vinte e seis) veiculos.

Os numeros do DENATRAN de 2009 acrescentam sobre a frota de veiculos
Tipo Caminhonete 11.184 (onze mil e cento e oitenta e quatro) veiculos.
Contabilizando Veiculos Tipos Motos 33.702 (trinta e trés mil e setecentos e dois
veiculos). Veiculos Tipo Automoveis 79.346 (setenta e nove mil e trezentos e
quarenta e seis) veiculos e Tipo Caminhonetes 11.184 (onze mil e cento e oitenta e
quatro) veiculos. Portanto, ha na area urbana da Cidade de Anapolis Goias, em

meédia, 124.232 (cento e vinte e quatro mil, duzentos e trinta e dois) veiculos.

Em 2010, pelos dados do DENATRAN, apenas com o0s veiculos Tipo
Automovel 86.905(oitenta e seis mil e novecentos e cinco),somando 12.876 (doze
mil e oitocentos e setenta e seis) Tipo Caminhonete e 37.387 (trinta e sete mil e
trezentos e oitenta e sete) Motos; somam um total de 137.168 (cento e trinta e sete
mil e cento e sessenta e oito veiculos, soltando gas carbonico na atmosfera,
contando ainda com 11.406 (onze mil e quatrocentos e seis) Motonetas, 1.289 (um
mil e duzentos e oitenta e nove) Onibus, 8.896 (oito mil e oitocentos e noventa e
seis) Caminhdes, 3.501(trés mil e quinhentos e um) Veiculos Tipo Camionetas, 229
(duzentos e vinte e nove) Micro-Onibus. Apenas com os veiculos relacionados aqui,
somam um total de 156.364 (cento e cinquenta e seis mil e trezentos e sessenta e

quatro), veiculos jogando gas carbdnico na atmosfera. (DENATRAN, 2010).



Tabela 8 - Quantidade e Tipo de Veiculos em Anapolis — 2010/2014

Quantidade e Tipo de Veiculos em Anapolis — 2010/2014

2010 2011 2012 2013 2014
Automoveis 86.905 95134  103.959 112.702  119.090
Caminhéo 8.896 9.632 10.000 10179 10412

Caminhé&o Trator | 1.919 2.201 2.347 2.744 2.985
Caminhonete 12876  14.614 16553  18.163  19.594

Camioneta 3.501 4.041 4.499 5.026 5.860
Micro-6nibus 229 260 284 315 342
Motocicleta 37387 41777 45213 47481  49.043
Motoneta 11406 12852 14355  15.821 16.856
Onibus 1.289 1.552 1.562 1.656 1.673
Outros 7.128 8.567 9.584 11.017  12.212
Total de veiculos | 172.013  191.271  209.117 226.049 240.168
Trator de Rodas | 3 5 8 10 11
Utilitarios 474 636 753 935 1.240

Fonte: DENATRAN

Em 2011, existe célculo de 191.271 (cento e noventa e um mil e duzentos e
setenta e um) veiculos circulando pela Cidade de Anapolis Goias (Tabela 10). Em
2011 ha um total 191.271 (cento e noventa e um mil e duzentos e setenta e um)
veiculos, em 2012, houve um salto para 209.117 veiculos, somando os tipos de
Veiculos: automoveis, caminhdo, caminhdo trator, caminhonete, camionetas, micro-
onibus, motocicleta e 0nibus, retirando do total apresentado, 9.584 para outros tipos

de veiculos.

O DENATRAN apresenta em 2013, um quantico de 226.049 (duzentos e vinte
e seis mil e quarenta e nove) veiculos, com os indices de crescimentos maiores para
os Veiculos Tipo Automoével, de 112.702 (cento e doze mil e setecentos e dois)
veiculos, 47.481 (quarenta e sete mil e quatrocentos e oitenta e um) Veiculos Tipo
Motocicleta, e, 18.163 (dezoito mil e cento e sessenta e trés) para Caminhonete,
além de 15.821 (quinze mil e oitocentos e vinte e um) veiculos Tipo Motoneta. Sé
nessa apresentacao é verificada a enorme quantidade de veiculos depositando gas

carbdnico na atmosfera.

O ano de 2014 apresenta pelos dados do DENATRAN, 119.940 (cento e
dezenove mil e novecentos e quarenta) veiculos Tipo Automovel. De 2005 a 2014,
os veiculos, Tipo Automdvel teve crescimento de 5.173 (cinco mil e cento e setenta
e trés) para 119.940 (cento e dezenove mil e novecentos e quarenta); ou seja,
114.767 (cento e quatorze mil e setecentos e sessenta e sete) veiculos na estrutura
do ambiente construido, jogando gas carbdnico na atmosfera e necessitando de

uma infraestrutura para coexistir com a populacao.



No DENATRAN (2014) uma frota de 240.168 veiculos, circula pelas areas da

Cidade, interagindo com os espac¢os humanos ocupados e com a sociedade.

Tabela 9 - Veiculos em Anapolis GO - Divisao por Meses Ano de 2015

Veiculos em Anapolis GO - Divisdo por Meses Ano de 2015

TIPO DE JANM5  FEVI5 MARM5 ABRM5  MAIM5 JUNMS  JULMS AGOM5  SETM5  OUT/MS
VEICULO

AUTOMOVEIS 120230  120.504 120.832 121.146 121450 121.756 121.975 122383 122.641 122.817
CAMINHAO 10400  10.387 10366  10.336  10.315 10294  10.265 10222 10207  10.172
CAMINHAO 2977 2.976 2.967 2.967 2.948 2.936 2.926 2.924 2913 2913
TRATOR

CAMINHONETE | 19.693  19.773 19.834  19.951 19.957  20.003  20.091 20012 20.040  20.075
CAMIONETA 5.867 5.900 5914 5.944 5.989 6.041 6.083 6.160 6.196 6.236
MICRO- 339 341 343 340 339 337 336 339 337 336
ONIBUS

MOTOCICLETA | 49.145  49.251 49402 49414 49459 49576 49652 49706  49.797  49.874
MOTONETA 16.931 16.990 17075 174365 17222 17302  17.348 17411 17490  17.542
ONIBUS 1.670 1.665 1.671 1.676 1.667 1.668 1.664 1.661 1.663 1.662
OUTROS 15 15 14 14 14 15 14 15 15 15
TRATOR DE 11 11 11 11 11 1 1 1 11 11
RODAS

REBOQUE 6.300 6.335 6.393 6.442 6.500 6.554 6.632 6.663 6.707 6.752
SEMI- 5.107 5.076 5.080 5.071 5.048 5.047 5.039 5.028 5.025 5.045
REBOQUE

TRICICLO 34 35 36 36 36 36 37 37 37 38
UTILITARIOS 1.233 1.227 1.254 1.261 1.240 1.235 1.246 1.266 1.273 1.279
TOTAL DE

VEICULOS 238.842  240.486 241192  235.744 242195 242.811 224.793  243.838 244352  244.767

Fonte: DENATRAN, 2015

Em 2015, informa o DENATRAN (2015), (Tabela 8), nas suas analises, que
de janeiro a outubro, em alguns tipos de veiculos houve aumento da frota, enquanto
em outros houve diminuicdo. No Tipo de Veiculo Automével, enquanto em 2014 a
frota era de 119.940, houve um salto até outubro de 2015 para 122.817; também a
frota de caminhonete saltou de 19.594 em 2014, para 20.075 em 2015. O Veiculo
Tipo Motocicleta de 49.043 em 2014 alcangcou a marca de 49.874 até outubro de
2015.

Dos dados apresentados pelo DENATRAN, de 2015, a frota de veiculos tipo
Caminhéo teve reducéo a través dos meses. De 10.400 em janeiro, atingiu a marca
de 10.172 em outubro, com reducdo também dos veiculos Caminhdo. Trator de

2.977 em janeiro, para 2.913 em outubro de 2015.

Os dados do DENATRAN (2015) fornecem totais crescentes a partir dos
anos, com meédia mais crescente do que decrescente das frotas, com indices de
crescimento da totalidade de veiculos a cada ano. O veiculo Tipo Automével tem os

maiores numeros de quantidades, seguido pelo Tipo Motocicleta, que é



acompanhado pela Motoneta e depois pelo veiculo Tipo Caminh&o, cuja no¢édo de
crescimento pode ser verificada no Grafico 13.

Grafico 13 — Aumento da Quantidade de Veiculos em Anapolis de 2010 - 2015

Aumento da Quantidade de Veiculos em Anapolis de 2010 - 2015
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Baseados nas problematicas geradas pelo aumento da frota de veiculos,
citando Queiroz, (2004), depreende Bernardes, (2013, p. 47), que a urbanizacao
como fenbmeno, instalando um vertiginoso crescimento nas cidades medias nas
diversas partes do Pais, acabou por além de descentralizar os complexos
industriais, também o fez com a populacdo além dos problemas socioespaciais e

ambientes decorrentes.

A ocupacéao dos espacos sempre foi marcada por uma gama de diversidades
e modos de coexisténcias. Como o0 meio ambiente interfere na qualidade de vida e
sobre o processo de desenvolvimento sustentavel decorrente das acdes humanas,
serdo vistos alguns resultados caracteristicos dos modos de vida da populacdo
urbana de Anapolis.

Apresentaremos dados nesse sentido, como explica Ribeiro (1987, p. 66), que
a populacao teve sempre como “caracteristico fundamental (...) a sua multiplicidade

e a disparidade de seus modos de ser.”

Caracteristica humana em seu processo produtivo de “reordenar
intencionalmente a natureza” para colocar a seu servico 0 que desejasse tanto em

termos vegetais como animais a partir das suas ac¢des de mobilidade espacial.



2.3 SUSTENTABILIDADE E POPULACAO NOS CENTROS URBANOS DE
ANAPOLIS

Os resultados sobre as populagbes ndo resultam de um ou de outro dado
isolado. Nas abordagens de Diégues, (1980), sdo levantamentos, em abordagem
bibliografica, regionais, documental, que fornecem explicacbes acerca de
comportamentos e atitudes em vista de caracteristicas regionais. Porque esses
fatores permitem o “conhecimento do processo de ocupacdo humana”, mesmo
porque, todos os fatores historicos, fisicos e econébmicos sdo determinantes para a
explicacdo da caracterizacdo do conhecimento do processo de ocupacdo humana,

mas, também, das caracterizacdes das regides Culturais do Brasil.

O processo de ocupacdo humana vem pautado na adaptacdo do homem ao
meio, incluindo a simbiose social. No Centro-Oeste nao foi diferente, quando “a
mineragdo abriu o processo de ocupagdo humana da regido”, de certo, depois

seguido por outras atividades, como denota Diégues (1980).

Complementando ainda que fatores fundamentais resultantes e necessarios
da ocupacgao humana, “a troca de valores, a permuta de elementos, a integracéo dos
primitivos imigrantes e seus descendentes”, dando a cada ambiente, vida prépria.
Fatores associados a outros depois da industrializagdo como “novas técnicas, novos
costumes, novos modos de viver’, que surge a partir de atividades industriais e da
urbanizacao, e ainda, tanto a expansao industrial como o crescimento urbano sao

aliados do processo de transformacéo urbana, na concepcao de Diégues (1980).

Na otica de Diégues (1980), as regifes Culturais do Brasil sdo transformadas
de modos desiguais, porque as transformacdes ocorrem de forma muito particular,
em vista das caracteristicas proprias de cada regido e também da populagdo em
guestdo. Contudo, mesmo diante das diversidades, considera o Autor que,
“poderemos considerar as regides do Brasil como um sistema de vida em que a
diversidade proporciona a unidade. ” E por isso mesmo, caracteriza o “panorama da
vida brasileira”. Completando ainda, que a variacdo da paisagem cultural brasileira,

acaba por gerar os contrastes geogréficos.

Ha um equilibrio em tudo o que nos cerca, palavras de Branco (1997). Mesmo

o temido predador com aparéncias destruidoras tem utilidade para o equilibrio da



natureza. Ha um equilibrio entre os predadores e a natureza, que pode ser quebrado
pelas acbes humanas. O Autor cita as superpopulacbes de um ambiente pela falta
de predadores naturais, resultado das acdes humanas. D4 como exemplo invaséo
de icas (sauvas) ocorrida no interior de Sdo Paulo. Conta-nos o Autor que a rainha
da ica (sauva) pde alguns milhares de ovos por dia, durante os quinze anos de sua

existéncia.

Para cada icad depois de fecundada caisse em solo, para dar inicio ao um
novo formigueiro de salvas. Dai a necessidade dos predadores naturais. Fornece
como outro exemplo, a invasao de coelhos na Australia, levados da América do Sul
para a substituicdo da raposa europeia durante a colonizacdo pelos ingleses. Fato
que acabou gerando uma superpopulacdo em um ambiente em que ndo havia
predador natural, o que acabou por gerar grande problema devido a destruicdo das

plantacdes pelos coelhos, como pontua Branco, (1997).

Continua Branco, (1997), dando outro exemplo de desarmonia ambiental,
guando apresenta as plantacfes de eucaliptos em substituicdo a vegetacao natural,
ao cerrado, onde passaros, tamanduas e outros animais, sdo prejudicados pela falta
de adaptacdo as plantacdes de eucaliptos, a medida em que tais plantacdes
favorecem a proliferacdo de icas, o que acaba por gerar inUmeros prejuizos ao

ambiente natural.

Em consonancia com Branco, (1997), também fornece o exemplo em que
houve matancas indiscriminadas dos sapos para confeccdes de sapatos e bolsas,
moda nos Estados Unidos que acabou sendo aderida no Brasil. Como resultado,
varias regibes acabaram sendo invadidas por milhdes de besouros e mariposas em
um verdadeiro atestado de desequilibrio ecolégico. Como se ndo bastassem as
invasdes as casas, a acumulacdo em ruas e em volta das lampadas de iluminacgéo,
também destruiram imensas plantacées, através de larvas dos besouros (brocas), e
as lagartas que destruiam as folhas das plantacdes. Informando o autor que a
solugdo do adveio com a decretacdo da proibicdo da matanca e exportacdo de

sapos no Pais.

Vencedor do Prémio FINEP de Inovacdo, em 2012, na categoria
tecnologia social Programa Qualidade de Vida, o Programa Qualidade de Vida Algo

Possivel, com acBes com o propoésito de melhoria das condi¢cdes de vida, no ambito



da educagdo, saude e saneamento, de moradores das Reservas de
Desenvolvimento Sustentdvel de Mamiraud e Amand, tinha como alguns objetivos
dentre os apresentados, produzir e/ou adaptar tecnologias para as atividades de
producdo doméstica e comunitaria, com material didatico com aplicacdo de
ferramentas para o desenvolvimento da transversalidade, voltados para o meio

ambiente.

O Programa, acima, tinha varias linhas de atuacdo, como na saude
comunitéria, desenvolvimento de tecnologias sociais, como por exemplo, a
construcdo de fogdes e fornos ecoldgicos; e também, atuacdo na Educacdo com
atividades de acompanhamento pedagdgico através da producdo e aplicacdo de
material didatico sobre temas de educacdo ambiental para utilizacdo nas escolas
rurais e urbanas. Atuado com a capacitacdo de professores do Ensino Médio e
Fundamental para o ensino e exercicio da Educacdo Ambiental como um
componente curricular, partindo do principio de que essa educacdo, na sua

esséncia, significa "cuidar" e "se cuidar".

O Programa de Gestdo Comunitaria tem como missdo "Promover a gestédo
participativa de recursos naturais, apoiando acdes de sustentabilidade e de
conservacdo da biodiversidade". Busca-se atingir esse objetivo por meio do
fortalecimento da organizacdo comunitaria e do associativismo, estimulando a
participacdo da populacao local nos diversos féruns de tomadas de decisdo sobre a

gestdo de suas areas de uso e sobre a conservacao dos recursos naturais.

Também no sentido de despertar a consciéncia ambiental a partir da
educacdo formal, Barbo; Santos (2014), pontuam com o0s escritos de Guimaraes
(2000), que para formar a consciéncia ambiental, ou seja, uma mudanca de valores,
comportamentos e condutas por parte das pessoas envolvidas no processo

educativo, € necessdario que as praticas pedagodgicas sejam realizadas de forma

articulada entre as diversas disciplinas de modo interdisciplinar.

Nesse sentido para Barbo; Santos (2014) ha exigéncia do aprimoramento e
de novas responsabilidades por parte dos professores, mas também, a preparacao e

instrumentacdo no enfretamento dos desafios. A EA como um dos principais



processos para a superacéo da crise ambiental, e o suporte legal que garante a sua

insergéo no ensino formal.

Afirmam os estudos de Barbo; Santos (2014), sobre uma desconexao entre
as teorias e as préticas na EA, em que “privilegiam uma leitura reducionista da
tematica, nos aspectos bioldgicos do meio ambiente, desconsiderando o ser humano
e as relacdes sociais. ” E, mesmo quando existem projetos votados para a EA, séo
marcados por sua descontinuidade e falta de aprofundamento das acdes, sem o

haja um efetivo envolvimento da comunidade escolar e externa.

As Autoras acima concluem que mesmo havendo um reconhecimento da
responsabilidade social pela degradacdo e destruicdo do meio ambiente, ha
também, “um distanciamento entre a realidade social dos sujeitos e as questdes que

envolvem a Educagéo Ambiental. ”

Segundo Barbo; Santos (2014), a capacitacdo e a formacao continuada de
professores em Educacdo Ambiental, funcionariam de modos estratégico, prioritario
e fundamental, como garantidores de sucesso e qualidade da educacao formal no
ensino publico e diversos cursos de graduacdo na Cidade de Anapolis, Goias, mas,
com uma maior compreensdo do conceito de transversalidade por parte dos
professores, com maior eficiéncia do trabalho dos temas transversais relacionando-
os as disciplinas especificas e uma mudanca urgente com uma nova dimensao da

educacao formal.

A Educacdo Ambiental exige varios olhares, dentre eles o de bom
funcionamento das cidades, como garantia de racionalizacdo da ocupacdo do
espaco urbano e de suas acdes de consolidacdo de uma infraestrutura como
garantidores de uma cidade sustentavel. Em Ferreira, (2014), atualmente, tanto o
transito da cidade quanto o transito das rodovias apresentam caracteristicas de

violéncia.

As cidades apresentam problemas complexos e multivariados como
congestionamentos, transportes coletivos lotados, pedestres preocupados,
automoveis velozes e motoristas apressados, auséncia de calcadas e

estacionamentos, para Rodrigues, (2009), muitos fatores influenciam para que o



transito se torne cada vez mais violento. O crescimento desordenado das cidades, a
periferizacdo das metropoles, a decadéncia da malha viaria e da sinalizagdo, a ma
formacdo dos condutores e pedestres e a incipiéncia da educacao para o transito

sao alguns exemplos.

Desse modo, é preciso que o Estado e a sociedade assumam compartilhem
responsabilidade, participacdo e controle na elaboracdo de politicas publicas e de
acOes voltadas para a seguranca no transito. Planejamento urbano, planejamento
dos transportes e planejamento da circulagdo sao preponderantes nesse processo.
Mas tem de haver interacdo entre Estado e sociedade. Ja em 2009, Rodrigues,

(2009), escreve sobre Transito e Sociedade: Desafios do Século XXI.

A cada dia o transito esta mais congestionado de carros, caminhdes, 6nibus e
motos nas ruas do centro urbano e demais bairros. O nimero de congestionamentos
estd crescendo principalmente na regido central da cidade, visto que uma das
causas mais perceptiveis deste problema séo as ruas estreitas, falta de sinalizagéo,
educacdo de transito e Informacdo a mobilidade e acessibilidade, nos escritos de
Ferreira, (2014).

Em Ferreira (2014), um dos principais desafios das cidades, em qualquer
lugar do mundo, é a organizacao de seu sistema de transito, de transporte, de
sinalizacdes das ruas, avenidas e logradouros, para que, em perfeita harmonia,
possam proporcionar aos pedestres e veiculos as condi¢des de seguranca, 0 que é
um direito de todos e dever dos 6rgdos e entidades componentes dos Sistemas

Nacionais de Transito.

A estruturacdo urbana com a sua organizacdo espacial demonstra o
dinamismo das atividades humanas. Nesse sentido, para Morais, (2013), Anapolis é
considerada uma das maiores e mais importantes cidades do interior goiano. No
transcurso geo-historico da estruturacdo do seu quadro urbano, a organizacdo
espacial da cidade de Anapolis passou por diversas transformagfes marcadas pelos
grupos sociais pela forma da economia, pelas determinacbes politicas e

modificacdes ambientais.



Descreve esse intenso dinamismo das atividades humanas no espacgo
delimitado pelos municipios que resultou no crescimento desordenado da é&rea
urbana e de desmatamento nas areas rurais para ceder lugar as atividades agricolas

com perdas significativas de areas naturais de vegetacao do cerrado.

Sustentabilidade e desenvolvimento sustentavel sdo complementares e
fundamentais e ndo contraditérios, pois a sustentabilidade esta relacionada ao fim
ou ao lugar aonde se quer chegar e, desenvolvimento se refere a como se pretende
chegar. Desenvolvimento sustentavel pode ser entendido como os esforcos
despendidos para assistir as necessidades da populacdo, sem interferir na
capacidade que as futuras geracdes terdo para atender suas préprias caréncias,

como depreende Coelho (2012).

Na visdo de Coelho (2012), hd uma necessidade urgente de revisdo do alto
grau de destruicdo que compromete a biodiversidade. Reclama uma mudanca
inerente ao processo de ocupacao intensiva de é&reas, dos tratos Culturais,
participacdo efetiva das comunidades locais, da gestdo de recursos hidricos, da
conservacdo das matas ciliares, uma legislacdo ambiental vigente e gestédo

adequada dos recursos naturais.

Em Sachs, (2008), existe oportunidade mesmo na Constituicdo da crise. O
desenvolvimento exige equilibrio entre as diferentes dimensées, exigindo que seja
evitada a armadilha da competitividade espuria, autodestrutiva baseada na
depreciacdo da forca de trabalho, mas também, dos recursos naturais, sendo
necessaria para o desenvolvimento sustentavel, a juncdo das dimensfes da
sustentabilidade ambiental a sustentabilidade social, devendo haver um duplo
imperativo ético de solidariedade sincrénica com a geracao atual e de solidariedade
diacrénica com as geracoes futuras, impelindo a busca de solucbes que eliminem o
crescimento selvagem decorrente de grandes externalidades negativas

socioambientais.

Desde 1999, Castro, citado por Castro (2004), apreende a necessidade de
novos modelos de gestdo ambiental. Mesmo acreditando na responsabilidade
prioritaria do Estado, credita também responsabilidade ao setor privado, as

organiza¢des nao governamentais e a sociedade.



Continuando com os estudos da mesma Autora, muitos sdo 0s agentes
poluidores da atmosfera, como particulas solidas em suspenséo (6xido de enxofre,
oxido de carbono, 6xidos de nitrogénio, hidrocarbonetos, monéxido de carbono,
oxidantes fotoquimicos, e outros; resultantes das industrias e fabricas, em processos
de queima de combustiveis derivados de petréleo, em fornos e caldeiras,
incineragcdo dos residuos sdlidos, perdas por evaporacdo, em Servicos
petroquimicos: queima de combustiveis para aquecimento de edificacbes; queima

de vegetacdo e meios de transporte, determinando Castro (2004).

Castro apud Mota (1999) ratifica os problemas advindos das elevadas
concentracdes de poluentes atmosféricos para o0 homem e para 0 meio ambiente,
dando exemplos como doencas respiratérias, irritacdo dos olhos, reducdo da
visibilidade, morte de pequenos animais, danos e destruicdo dos vegetais, dentre

outros.

Nos estudos de Branco (1997), tratando do crescimento crescente das
populacdes alguns problemas decorrentes e recorrentes como condi¢cdes de
subnutricdo ou quase inani¢do, poluicdo dos rios, esgotamento de reservas de
petréleo e outros minerais, dos solos e do ar, congestionamento do transito,
desmatamento de grandes areas para a formacdo de novos pastos e campo de
cultivo; além de muitos outros em detrimento das concentra¢des populacionais nas

areas urbanas das cidades.

O Autor acima traca uma intima relacdo entre intensidade e extensdo dos
impactos ambientais, com o desenvolvimento de novas tecnologias e dominio do
homem sobre os elementos e a natureza em geral; introduzindo elementos
estranhos ou retirando da natureza elementos essenciais ao sistema, provocando

danos, impactos irreversiveis ao meio ambiente.

Sao os casos de derrame de Oleo no mar, de grande desmatamento em
carater permanente, de lancamento de residuos industriais no meio etc. Esses
impactos, agindo globalmente ou de modo especifico sobre alguns elementos do
ecossistema, provocam a quebra de seu equilibrio e a completa desorganizacéo do

sistema homeostético, segundo Branco (1997).



Em Fonseca (2004), a saude se vincula diretamente com o ambiente,
entendido como a interacdo da sociedade com a natureza, de forma indissociavel,
pois as condi¢des e/ou alteracdes do meio natural s6 tém importancia para o homem
guando passam a ser por ele percebidas ou quando afetam o seu bem-estar e 0 seu
modo de vida. Monteiro (1975) faz uma avaliagdo da urbanizac&o na criacdo de um
ambiente climético especifico, através das alteracdes dos atributos climéticos.

Em Monteiro, acima, entre as consequéncias do crescimento dos centros
urbanos deve se destacar as alteracbes da atmosfera, em que a poluicdo
atmosférica tem um efeito direto sobre a saude humana podendo causar graves
problemas.

7

O Sistema Clima Urbano é uma proposicdo de abordagem
geografica do clima da cidade, ou seja, envolve tanto os elementos
de ordem meteorologica da atmosfera quanto os elementos da
paisagem urbana em sua dindmica, que, conjuntamente formam o
ambiente atmosférico da cidade, resultando no conhecimento do
seu clima e no levantamento de sugestfes para o planejamento da
mesma. (MONTEIRO, 1990, p.19).

Nos Anais do X Encontro de Gedgrafos da América Latina — 20 a 26 de marco
de 2005 - Universidade de S&o Paulo, a cidade e, consequentemente, sua
expansdo, acaba por modificar o clima devido a alteracdo da superficie e
consequentemente com o aumento de calor, resultante das modificacbes na
ventilagdo (edificagbes verticalizadas), na umidade do ar e ainda sobre as
precipitacdes, sendo causa de diversas implicacdes para a saude publica.

A Representacdo da OPAS/OMS no Brasil, em parceria com o Ministério da
Saude, por meio da Secretaria de Vigilancia em Saude - SVS e com a Fundacao
Oswaldo Cruz, por meio da Vice Presidéncia de Servicos de Referéncia e Ambiente
— VPSRA, apresenta o primeiro volume de uma série de publicagbes sobre Saude
Ambiental intitulado “Mudancas climaticas e ambientais e seus efeitos na saude:
cenarios e incertezas para o Brasil”, que os autores, indicam 0s riscos associados as
mudancas climéaticas globais consideradas no contexto da globalizacdo, das
alteracdes ambientais, das politicas publicas e da governanca. Apresentando o setor
saude, como indicador responsavel na reducdo das vulnerabilidades sociais e

ambientais.

As mudancas climaticas refletem o impacto de processos socioeconémicos e

culturais, como o crescimento populacional, a urbanizacdo, a industrializacéo e o



aumento do consumo de recursos naturais e da demanda sobre os ciclos
biogeoquimicos (McMICHAEL, 1999; CONFALONIERI et al, 2002).

Para o Terceiro Relatorio (Third Assessment Report - TAR) do (IPCC, 2001b),
dentre os varios servi¢cos que 0s ecossistemas desempenham como reguladores das
condicbes de vida estdo a manutencdo da biodiversidade, da ciclagem de agua e

dos estoques de carbono, que mitigam o agravamento do efeito estufa.

A avaliacdo dos efeitos sobre a saude relacionados com os impactos das
mudancas climéticas € extremamente complexa e requer uma avaliacdo integrada
com uma abordagem interdisciplinar dos profissionais de saude, climatologistas,
cientistas sociais, bidlogos, fisicos, quimicos, epidemiologistas, dentre outros, para
analisar as relacfes entre os sistemas sociais, econdmicos, bioldgicos, ecoldgicos e

fisicos e suas relacbes com as alteragfes climéaticas, segundo McMichel, (2003).

Em éareas urbanas alguns efeitos da exposicéo a poluentes atmosféricos sao
potencializados quando ocorrem alteracfes climaticas, principalmente as inversdes
térmicas. Isto se verifica em relacdo a asma, alergias, infeccbes bronco-pulmonares
e infeccbes das vias aéreas superiores (sinusite), principalmente nos grupos mais
susceptiveis, que incluem as criancas menores de cinco anos e individuos maiores
de 65 anos de idade. Os efeitos da poluicdo atmosférica na sallde humana tém sido
amplamente estudados em todo o mundo. Estudos epidemiol6gicos evidenciam um
incremento de risco associado as doencas respiratorias e cardiovasculares, assim
como da mortalidade geral e especifica associadas a exposicdo a poluentes
presentes na atmosfera (POPE et al., 1995; OPAS, 2005; ANDERSON et al., 1996;
RUMEL et al., 1993; CIFUENTES et al., 2001).

O CONAMA 03/90 e Lei 8.544/78 do Estado de Goias estabelecem os
padrées de qualidade do ar. A legislacdo estadual define no artigo 33 os padrbes de
qualidade do ar: Concentracdo média anual: 40mg/ m3; Concentracdo maxima diaria:
120mg/m3. As normas brasileiras estabelecem para o tempo de amostragem de 24h:
240mg/ms3 - Padrao primario; 150mg/ms3- Padréo secundario.

Pontuando que os resultados revelam que a qualidade do ar é influenciada por
fatores climaticos e ambientais ocorrentes e eventuais, além da emissdo de

poluentes por veiculos e industrias.



A associacdo entre altas temperaturas e elevadas concentracbes de
poluentes atmosféricos pode gerar um incremento das hospitalizacfes,
atendimentos de emergéncia, consumo de medicamentos e taxas de mortalidade
(EPA, 2007).

A interacdo entre poluicdo e clima também deve ser considerada como fator
de risco para as doencas do coracdo, seja como consequéncia de stress oxidativo,
infeccbes respiratorias ou alteragbes hemodinamicas. O aumento da temperatura
também esta associado ao incremento de particulas alergénicas produzidas pelas
plantas, aumentando o] namero de casos de pessoas
com respostas alérgicas e asmaticas (ZAMORANO etal., 2003; UNITED STATES
DEPARTMENT OF STATE, 2007).

As condicbes sociais como situacdo de moradia, alimentacdo e acesso aos
servicos de saude sdo fatores que aumentam a vulnerabilidade de populacbes
expostas aos episodios das mudancas climéaticas, que somados a exposicdo a
poluentes atmosféricos, podera apresentar efeitos sinérgicos com agravamento de
quadros clinicos. Em areas sem ou com limitada infraestrutura urbana,
principalmente em paises em desenvolvimento, todos esses fatores podem recair
sobre as populacées mais vulneraveis, aumentando a demanda e gastos de servi¢os
de saude (MARTINS et al., 2004; IPCC, 2001a).

Dos resultados alcancados pelo presente estudo, sdo apresentados como
importante ferramenta para a gestdo de politicas publicas locais, e também para o
desenvolvimento de a¢cBes em educacdo ambiental e saude, novas formas de
percepcdes como o desenvolvimento de uma nova visdo sobre a gestdo de areas
urbanas, estudadas individualmente e que envolva os moradores de cada regido,
para que possa possibilitar o desenvolvimento de solu¢cbes mais adequadas aos
problemas especificos de cada éarea. Os risos socioambientais sdo de forte
influéncia sobre o estado de saude da populacdo, mas também, ainda ha um baixo
nivel de percepcdo na forma de exposicdo e da responsabilidade das pessoas na
minimizacdo destes riscos, muitas vezes agravando ainda mais os impactos sobre a

saude.

Na Obra Entre Lugares: espacos Interdisciplinares em Sociedade e Meio
Ambiente, Bernardes (2013), escreve sobre como o espaco urbano da Cidade de



Anédpolis Goiads foi sendo ocupado de modo espontaneo, no entanto, nessa
ocupacado dos bairros que foram sendo implementada e consolidada, a questao da
infraestrutura ndo foi observada e dada a devida importancia, o que acabou por
gerar consequéncias, dentre as que a Autora cita o asfalto e a precariedade
estrutural, sdo marcados. Citando Autores como Minayo, Hartz e Buss, 2000; Rocha
et al, 2000, Seidl e Zannon, 2004; a Autora apresenta estudos sobre a Qualidade de
Vida e seus Indicadores: Forma Possivel de Mensurar Q.V. dos Moradores das

Areas Subnormais de Anapolis.

Sobre o conceito de qualidade de vida, Bernardes (2013), tomando conceitos
dos Autores mencionados, depreende como Q.V, o alcance do prazer e da
satisfacdo, centrado em Avaliacdo de satisfagdo e insatisfagcdo. Ainda na
subjetividade e multidimensionalidade, com o primeiro visto a partir da Avaliagdo de
cada um, e a segundo o reconhecimento tanto qualitativa como quantitativa nas
diferentes dimensdes. Complementa com a apresentacdo do conceito de Q.V. da
Organizacdo Mundial da Saude — OMS (1995), levando em consideragdo “a
percepcdo do individuo sobre a posicdo na vida, no contexto da cultura e dos

sistemas de valores nos quais ele vive”.

Com esse sentido, Bernardes, (2013, p. 44), faz citacdo dos Autores Minayo,
Hartz e Buss (2000, p.9).
A nocdo de qualidade de vida transita em um campo semantico
polissémico de um lado, esté relacionada ao modo, condi¢des e
estilos de vida (...). De outro, inclui as ideias de desenvolvimento
sustentavel e ecologia humana. E, por fim, relaciona-se ao campo

da democracia, do desenvolvimento e dos direitos humanos e
sociais. (BERNARDES, 2013, P. 44).

Ainda na Autora acima, 0s conceitos de Q.V. apresentam duas versdes, na
primeira, muito embora subjetiva, deve primar pela satisfacdo das “necessidades
mais elementares da vida humana”, cujas nogdes séo relativas ao conforto, bem-
estar, realizacdo coletiva e individual, enquanto a segunda versado, traduz a

“qualidade de vida com desenvolvimento sustentavel e ecologia humana”.

7

Continua a Autora a depreender que a qualidade de vida € passivel de
mensuracado, apresentando estudos de Herculano (1998), que sob a sua otica, 0

conceito de Q.V. “estd atrelado as diversidades individuais, sociais, culturais e pela



acessibilidade a tecnologia. ” Também, para a autora, significa dizer que depende de

“‘um mundo vivido pelo individuo em uma sociedade. ”

A FIRJAN no Atlas de Desenvolvimento Humano no Brasil em conjunto com a
Fundacao Pinheiro e IPEA Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada, apresenta em
dados relacionados ao desenvolvimento Humano e Qualidade de Vida em Anapolis

GO os seguintes indices na Tabela 10.

Tabela 10 - Comparativo - Ranking do Desenvolvimento Humano e Qualidade de Vida

Ranking do Desenvolvimento Humano e Qualidade de Vida

Ranking analisando todos os

Analisando as 30 maiores Cidades

12 Goiania/GO | 0.8610
22 Campo Grande/MS | 0.8578
32 Sorriso/MT | 0.8453
42 Primavera do Leste/MT | 0.8388
52 Lucas do Rio Verde | 0.8387
6° Chapadao do Céu/GO | 0.8302
72 Cuiaba/MT | 0.8292
82 Alto Taquari/MT | 0.8251
92 Cezarina/GO | 0.8149
102 Uruagu/GO 0.8061
112 Dourados/MS | 0.8054
122 Nova Mutum/MT | 0.8052
132 Anapolis/GO | 0.8005
142 Cagu/GO | 0.7997
15% Mineiros/GO | 0.7979
162 Campo Novo do Parecis/MT | 0.7947
172 Morrinhos/GO | 0.7946
182 JatailGO | 0.7935
19? ltumbiara/GO | 0.7924
20° Sapezal/MT | 0.7907
21 Rondondpolis/MT | 0.7891
22* Goianésial/GO | 0.7873
232 Ceres/GO | 0.7868
247 Jandaia/GO | 0.7868
25% Aparecida do Taboado/MS | 0.7867
26° Crixas/GO | 0.7853
27° Rio Brilhante/MS | 0.7847
282 Sinop/MT | 0.7836

29 Rio Verde/GO | 0.7821

30° Barro Alto/GO | 0.7809

12 Goiania/GO | 0.8610
22 Campo Grande/MS | 0.8578
32 Sorriso/MT | 0.8453
42 Cuiaba/MT | 0.8292
52 Dourados/MS | 0.8054
62 Andpolis/go | 0.8005
72 JatailGO | 0.7935
8? ltumbiara/GO | 0.7924
92 Rondondpolis/MT | 0.7891
102Sinop/MT | 0.7836
112 Rio Verde/GO | 0.7821
122 Trés Lagoas/MS | 0.7740
132 Brasilia/DF | 0.7709
142 Caldas Novas/GO | 0.7668
15° Aparecida de Goiénia/GO | 0.7586
162 Senador Canedo/GO | 0.7463
172 Valparaiso de Goias/GO | 0.7460
182 Cataldo/GO | 0.7408
192 Trindade/GO | 0.7386
20 Varzea Grande/MT | 0.7286
212 Caceres/MT | 0.6854
222 Corumba/MS | 0.6806
232 Formosal/GO | 0.6644
242 Tangara da Serra/MT | 0.6634
252 Planaltina/GO | 0.6536
26° Ponta Pora/MS | 0.6371
272 Aguas Lindas de Goias/GO | 0.6170
282 Santo Ant6nio do Descoberto/GO | 0.6093

29 Luziania/GO | 0.6019

30° Novo Gama/GO | 0.5813

FONTE: FIRJAN, 2014.

Na andlise de todos os Municipios, Anapolis GO ocupa a 132 posicao
relacionada ao desenvolvimento Humano e a Qualidade de Vida, perdendo para
Goiania que ocupa a 12 posi¢do, ganhando para outros Municipios que ocupam da
142 3 302 posicoes. Na analise das 30 maiores Cidades, com Goiania ocupando a 12
posicdo, desponta Anapolis GO com a 62 posi¢ao, concorrendo com outras Cidades

até a 302 posicao, como demonstrado no Quadro acima.



O Sistema FIRJAN (2014) apresenta a Tabela 11, com especificagcOes
territoriais de Anapolis, com IDHM considerado alto, em uma densidade demografica
de 362,57 hab/kmz:

Tabela 11 - Caracterizagao do Territério

Caracterizagdo do territdrio

Area 924,06 Km?
IDHM 2010 0,737
Faixa do IDHM Alto (IDHM entre 0,700 e 0,799)
Populagao (Censo 2010) 334.613 hab/km?
Densidade demografica 362,57 hab/km?
Ano de instalagao 1887
Microrregiao Anapolis
Mesorregiao Centro Goiano

FONTE: FIRJAN, 2014

Com FIRJAN, o indice de Desenvolvimento Humano (IDHM) - Anapolis é
0,737, em 2010, o que situa esse municipio na faixa de Desenvolvimento Humano
Alto (IDHM entre 0,700 e 0,799). A dimens&o que mais contribui para o IDHM do
municipio € Longevidade, com indice de 0,822, seguida de Renda, com indice de
0,737, e de Educacao, com indice de 0,660. Com dados vistos no Gréfico 14.

Grafico 14 - indice de Desenvolvimento Humano Municipal
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FONTE: FIRJAN, 2014

Evolucéo histérica dos indices nas apresentaces da FIRJAN, Fundacao Joao

Pinheiro e IPEA Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada:

Entre 2000 e 2010: o IDHM passou de 0,641 em 2000 para 0,737 em 2010 -
uma taxa de crescimento de 14,98%. O hiato de desenvolvimento humano, ou seja,
a distancia entre o IDHM do municipio e o limite maximo do indice, que é 1, foi
reduzido em 73,26% entre 2000 e 2010.Nesse periodo, a dimenséo cujo indice mais



cresceu em termos absolutos foi Educacéo (com crescimento de 0,169), seguida por
Renda e por Longevidade.

Entre 1991 e 2000: o IDHM passou de 0,518 em 1991 para 0,641 em 2000 -
uma taxa de crescimento de 23,75%. O hiato de desenvolvimento humano foi
reduzido em 74,48% entre 1991 e 2000. Nesse periodo, a dimenséo cujo indice
mais cresceu em termos absolutos foi Educacdo (com crescimento de 0,171),
seguida por Longevidade e por Renda.

Entre 1991 e 2010: de 1991 a 2010, o IDHM do municipio passou de 0,518,
em 1991, para 0,737, em 2010, enquanto o IDHM da Unidade Federativa (UF)
passou de 0,493 para 0,727. Isso implica em uma taxa de crescimento de 42,28%
para o municipio e 47% para a UF; e em uma taxa de reducdo do hiato de
desenvolvimento humano de 54,56% para o municipio e 53,85% para a UF. No
municipio, a dimensao cujo indice mais cresceu em termos absolutos foi Educacao
(com crescimento de 0,340), seguida por Longevidade e por Renda. Na UF, por sua
vez, a dimensao cujo indice mais cresceu em termos absolutos foi Educacdo (com
crescimento de 0,358), seguida por Longevidade e por Renda, com resultados
configurados no Grafico 15.

GRAFICO 15 - Evolugéo do IDHM - Anapolis - GO
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Fonte: PNUD, IPEA e FJP

Nas andlises da Demografia e Saude, dados FIRJAN tracam os seguintes

dados sobre a Populagéo:

Entre 2000 e 2010, a populagédo de Anapolis cresceu a uma taxa média anual
de 68%, enquanto no Brasil foi de 1,17%, no mesmo periodo. Nesta década, a taxa
de urbanizac&o do municipio passou de 97,82% para 98,25%.



Em 2010 viviam no municipio 334.613 pessoas. Entre 1991 e 2000, a
populacdo do municipio cresceu a uma taxa meédia anual de 2,06%. Na UF, esta
taxa foi de 2,46%, enquanto no Brasil foi de 1,63%, no mesmo periodo. Na década,

a taxa de urbanizacdo do municipio passou de 95,43% para 97,82%.

Tabela 12 - Populagéo Rural e Urbana de Anéapolis - GO

Populacao total, por Género — Rural e Urbana

Populagio  Populagio (1981) % do Total (1991) Populagiio (2000) % do Total (2000) Populagio (2010) % do Total (2010)

Populagdo total 235.884 100,00 283.395 100,00 334613 100,00
Hemens 115.321 4389 138.029 4871 163.256 4879 -
Mulheres 120.563 51,11 145.365 5129 171.357 51,21
Urbana 225111 95,43 217.207 9782 328.755 98,25
Rural 10773 457 6.188 218 5858 175
Fonte: PNUD, IPEA e FJP

Entre 2000 e 2010, a razdo de dependéncia no municipio passou de 49,88%
para 43,01% e a taxa de envelhecimento, de 4,98% para 6,67%. Em 1991, esses
dois indicadores eram, respectivamente, 57,22% e 3,81%. Ja na UF, a razdo de
dependéncia passou de 65,43% em 1991, para 54,94% em 2000 e 45,92% em
2010; enquanto a taxa de envelhecimento passou de 4,83%, para 5,83% e para
7,36%, respectivamente. Nos dados a razdo de dependéncia é qualificada como
percentual da populacdo de menos de 15 anos e da populacédo de 65 anos e mais
(populacdo dependente) em relagcdo a populacdo de 15 a 64 anos (populacéo

potencialmente ativa).

Os dados apresentados com referéncias aos anos de 1991 a 2010. Sobre a
longevidade, mortalidade e fecundidade, sdo da FIRJAN, Fundagéao Jo&o Pinheiro e
IPEA Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada. Tabela 11, sobre a populacéo total

por género, nas areas rural e urbana da Cidade.

A mortalidade infantil (mortalidade de criancas com menos de um ano de
idade) no municipio passou de 23,9 por mil nascidos vivos, em 2000, para 15,1 por
mil nascidos vivos, em 2010. Em 1991, a taxa era de 28,3. J4 na UF, a taxa era de
14,0, em 2010, de 24,4, em 2000 e 29,5, em 1991. (Tabela 13).

Tabela 13 - Estrutura Etaria da Populagao — Anapolis - GO

Estrutura Etaria em Anapolis GO



ESTRUTURAETARIA  Populagio % do Toll Populagdo % do Total Populagéo % do Total

(1991) (1991) (2000) (2000) (2010) (2010)
Menos de 15 anos 76.859 32,58 80.260 28,32 78.327 2341
15 a 64 anos 150.036 63,61 189.019 66,70 233.967 69,92
65 anos ou mais 8.989 3,81 14.116 498 22319 6,67
Razdo  de dependéncia 52,22 - 49,88 - 4301
indice de
Envelhecimento 3,81 - 4,98 - 6,67

Fonte: PNUD, IPEA e FJP
Entre 2000 e 2010, a taxa de mortalidade infantil no pais caiu de 30,6 por mil
nascidos vivos para 16,7 por mil nascidos vivos. Em 1991, essa taxa era de 44,7 por
mil nascidos vivos. Com a taxa observada em 2010, o Brasil cumpre uma das metas
dos Objetivos de Desenvolvimento do Milénio das Nagbes Unidas, segundo a qual a

mortalidade infantil no pais deve estar abaixo de 17,9 ébitos por mil em 2015.

Tabela 14 - indices de Longevidade, Mortalidade e Fecundidade - Anapolis GO

indices de Longevidade, Mortalidade e Fecundidade — Anapolis GO

1991 2000 2010
Esperanca de vida ao nascer (em anos) 65,2 71,5 74,3
Mortalidade até 1 ano de idade (por mil nascidos vivos) 28,3 23,9 15,1
Mortalidade até 5 anos de idade (por mil nascidos vivos) 32,8 27,7 17,2
Taxa de fecundidade total (filhos por mulher) 24 2,2 1,7

Fonte: PNUD, IPEA e FJP

Segundo os dados dos mesmos Institutos, a esperanca de vida ao nascer € o
indicador utilizado para compor a dimensdo Longevidade do indice de
Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM). No municipio, a esperanca de vida ao
nascer cresceu 2,8 anos na ultima década, passando de 71,5 anos, em 2000, para
74,3 anos, em 2010. Em 1991, era de 65,2 anos. No Brasil, a esperanca de vida ao
nascer € de 73,9 anos, em 2010, de 68,6 anos, em 2000, e de 64,7 anos em 1991.

Também, a renda per capita média de Andpolis cresceu 71,78% nas ultimas
duas décadas, passando de R$ 457,07, em 1991, para R$ 589,77, em 2000, e para
R$ 785,17, em 2010. Isso equivale a uma taxa média anual de crescimento nesse
periodo de 2,89%. A taxa média anual de crescimento foi de 2,87%, entre 1991 e
2000, e 2,90%, entre 2000 e 2010. A proporcao de pessoas pobres, ou seja, com
renda domiciliar per capita inferior a R$ 140,00 (a precos de agosto de 2010),
passou de 25,17%, em 1991, para 15,62%, em 2000, e para 5,74%, em 2010.



Acrescentam ainda que a evolucdo da desigualdade de renda nesses dois
periodos pode ser descrita através do indice de Gini, que passou de 0,56, em 1991,
para 0,56, em 2000, e para 0,50, em 2010. Na FIRJAN, indice de Gini, € um
instrumento usado para medir o grau de concentracdo de renda. Ele aponta a
diferenca entre os rendimentos dos mais pobres e dos mais ricos. Numericamente,
varia de 0 (zero) a 1 (um), sendo que O (zero) representa a situacao de total
igualdade, ou seja, todos tém a mesma renda, e o valor 1 (um) significa completa

desigualdade de renda, ou seja, se uma s6 pessoa detém toda a renda do lugar.

Dispostos os dados em gréaficos apresentados FIRJAN, FJP e IPEA:
Tabela 15 - Renda, Pobreza e Desigualdade — Anapolis - GO

Renda, Pobreza e Desigualdade — Anapolis - GO

1991 2000 2010
Renda per capita (em R$) 457,07 589,77 785,17
% de extremamente pobres 6,35 3,61 1,00
% de pobres 2517 15,62 574
indice de Gini 0,56 0,56 0,50

Fonte: PNUD, IPEA e FJP

As desigualdades serdo analisados nos dados sobre a renda per capita da
populacdo nos anos de 1991, 2000 e 2010. Gréfico 16, que estipula a ordenacédo da
populacao, segundo a renda domiciliar per capita nos anos de referéncias.

Grafico 16 - indices Populacionais — Anapolis — GO

indices Populacionais — Anapolis — GO
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Fonte: PNUD, IPEA e FJP



Os indices FIRJAN, FJP e IPEA, disponibilizam que entre 2000 e 2010, a taxa
de atividade da populacdo de 18 anos ou mais (ou seja, 0 percentual dessa
populacdo que era economicamente ativa) passou de 66,81% em 2000 para 69,06%
em 2010. Graficos 16 e 17.

Grafico 17 - indices Econdmicos da Populagéo
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Fonte: PNUD, IPEA e FJP

Ao mesmo tempo, sua taxa de desocupacdo (ou seja, 0 percentual da

populacdo economicamente ativa que estava desocupada) passou de 11,79% em
2000 para 6,21% em 2010, Tabela 15.

Em 2010, das pessoas ocupadas na faixa etaria de 18 anos ou mais do
municipio, 3,64% trabalhavam no setor agropecuario, 0,07% na industria extrativa,
15,90% na industria de transformacéo, 8,33% no setor de construcéo, 0,86% nos
setores de utilidade publica, 20,73% no comércio e 45,17% no setor de servicos,
Tabela 15.

Tabela 16 - Ocupagao da Populagéo a partir de 18 anos — Anapolis - GO

Ocupacao da Populagao a partir de 18 anos — Anapolis - GO

2000 2010

Taxa de atividade 66,81 69,06

Taxa de desocupacéo 11,81 6,21

Grau de formalizac@o dos ocupados — 18 anos ou mais 50 60,17
Nivel educacional dos ocupados

% dos ocupados com fundamental completo 4797 67,32

% dos ocupados com ensino médio completo 28,8 48,6

Rendimento médio
% dos ocupados com rendimento de até 1 salario minimo 43,84 10,62




% dos ocupados com rendimento de até 2 salarios minimo 74,8 66,22

Percentual dos ocupados com rendimento de até 5 salarios 91,38 90,58
minimo

Fonte: PNUD, IPEA e FJP

Na mesma seara, dados de substantivos sdo relativos a populacdo com
domicilios que possuem agua encanada, energia elétrica e coleta de lixo. Tabela 21
da PNUD, IPEA e FJP, exemplificam dados relativos aos anos de 1991, 2000 e
2010. Com relacao a % da populacdo em domicilios com agua encanada, em 1991
havia 84,45%, com aumento para 94,20 % em 2000, saltando para 98,59 em 2010.
A % da populacdo com energia elétrica em 1991 com 98,04%, saltou em 2010 para
99,98%; cujos indices foram maiores em relacdo a % da populacdo em domicilios
com coleta de lixo: em 1991, (56,76%); em 2000 (95,52%) e, em 2010 (99,51%).
Dos indices apresentados, os crescimentos mais significativos ocorreram com
relacdo a % da populacdo em domicilios com coleta de lixo, com aumento de
42,75% de 1991 a 2010.

Tabela 17 - Indicadores de Habitagdo — Anapolis - GO

Indicadores de Habitagdo — Anapolis - GO

19912000 2010

% da populagéo em domicfios com agua encanada 4 %20 9859
% da populacdo em domicfios com energia elética %M 998 9.9
% da populagéo em domicfios com colefa de fixo. * Somente para populacao urbana 576 %5 9951

Fonte: PNUD, IPEA e FJP

Sobre a vulnerabilidade social da populacdo da Cidade de Anapolis Goias a
Tabela 18 apresenta indicadores sobre a mortalidade infantil e criangas e jovens,

sobre a familia, trabalho e renda, e, sobre condicdo de moradia.

Tabela 18 - Vulnerabilidade Social da Populagéo de Anapolis - 1991, 2000, 2010

Vulnerabilidade Social da Populagao de Anapolis

CRIANCAS E JOVENS 1991 2000 2010
MORTALIDADE INFANTIL 2827 23,88 15,14
% DE CRIANGAS DE 0 A 5 ANOS FORA DA ESCOLA - 8371 77,00
% DE CRIANGAS DE6 A 14 ANOS FORA DA ESCOLA 1483 403 3,69
% DE PESSOAS DE 15 A 24 ANOS QUE NAO ESTUDAM, NAO TRABALHAM E SAO VULNERAVEIS, NA - 1180 675
POPULAGAO DESSA FAIXA

% DE MULHERES DE 19 A 17 ANOS QUE TIVERAM FILHOS 267 358 269
TAXA DE ATIVIDADE - 10 A 14 ANOS - 813 638




FAMILIA
% DE MAES CHEFES DE FAMILIA SEM FUNDAMENTAL E COM FILHO MENOR, NO TOTAL DE MAES
CHEFES DE FAMILIA
$ DE VULNERAVEIS E DEPENDENTES DE IDOSOS
% DE CRIANGAS COM ATE 14 ANOS DE IDADE QUE TEM RENDA DOMICILIAR PER CAPITA IGUAL OU
INFERIOR A R$70,00 MENSAIS
TRABALHO E RENDA
% DE VULNERAVEIS A POBREZA
% DE PESSOAS DE 18 ANOS OU MAIS SEM FUNDAMENTAL COMPLETO E EM OCUPAGAO INFORMAL
CONDIGAO DE MORADIA
% DA POPULAGAO EM DOMICILIOS COM BANHEIRO E AGUA ENCANADA
Fonte: PNUD, IPEA e FJP

Na PNUD, IPEA e FJP (2010), a mortalidade infantil que

12,57
2,10
9,68

53,43

77,52

1231 9,93
232 155
625 1,65

40,07 21,26

45,29 29,50

92,89 96,09

em 1991

apresentava indices de 28,27%, transitando os 23,88% em 2000, reduziu para

15,14% em 2010. Criancas de 6 a 14 anos fora da escola chegou em 2010 com
3,69%, com queda drastica nos indices de 1991 de 14,83%. Mulheres de 10 a 17
anos que tiveram filhos na propor¢cédo de 2,67%, transitou em 2000 com 3,58%,

atingindo 2,69% em 2000. Com relacdo a familia, as mées chefes de familia sem

ensino fundamental e com filho menor decaiu de 12,57% em 1991, para 9,93% em
2010. Entre 1991 e 2000, houve um aumento de 0,91% entre mulheres de 10 a 17
anos que tiveram filhos; com reducgéo de 0,89% entre 2000 e 2010. Contudo, no

comparativo entre 1991 e 2010, o aumento foi de 0,02%.

3 ANAPOLIS A PARTIR DA REVISAO DO PLANO DIRETOR PARTICIPATIVO

2015 - 2025

Apresenta o Capitulo, a redacdo da Revisao do Plano Diretor Participativo de

Anapolis de 2015, cuja finalidade reside na propositura de que sejam revisados

alguns dos fatores conceituais de utilizagéo na definicdo do uso e ocupacéo do solo,



bem como da hierarquizacao e classificacdo de vias do sistema viario, “também da
estrutura urbana a ser modificada ou com relacdo a construir, para definicdo de

melhores” elementos estruturadores para se concretizar o objetivo do Plano Diretor.

Nas pesquisas realizadas, do Plano Diretor Participativo de Anapolis a
qualidade de vida da populacdo tem vistas a melhoria, inclusive das condicbes
habitacionais e de servicos de infraestrutura urbana, para que a eficiéncia
econdmica da cidade seja crescente, com a ampliacdo dos beneficios das obras e
edificacbes sustentaveis, com uma forma administrativa atuante em termos de
atualizacao tecnoldgica, de aprovacédo de projetos, e de uma fiscalizacdo eficaz com

a diminuicdo da poluicdo causada pelas obras.

3.1 ANAPOLIS E A URBANIZACAO

A Revisdo do Plano Diretor Participativo, (2015) constata que sao possiveis
de verificacdes pontos fortes e de potencial ambiental de Anapolis, como as APPs,
com grande quantidade de margens de rios, cOrregos e nascentes, com vegetacao
remanescente. Potencial Hidrico com grande nimero de nascentes, tanto em area
urbana e &rea rural e rios importantes para o Municipio (Antas, Piancé e Padre
Souza); Parques Municipais (Areas Verdes) em que até o momento foram criados

nove parques, sendo apenas dois instituidos formalmente, com Arborizacao.

Dizendo que mesmo que seja frequentemente realizada com espécies
inadequadas, existe uma alta proporcédo de ruas, avenidas, pracas e areas de lazer
arborizadas; com as Areas Verdes Remanescentes em que existem areas urbanas,
Peri urbanas e rurais com grande potencial para criagdo de corredores ecoldgicos
ligando os mosaicos de vegetacdo do Municipio, propriedades rurais dentro do
perimetro do Municipio apresentam frequente pratica de atividades de horticultura e
agropecuaria, onde sédo produzidos alimentos que abastecem a cidade, apesar do
frequente emprego de tecnologias ultrapassadas e do uso de agrotoxicos em grande

escala.

No mesmo Diagnéstico, a Cidade apresenta pontos frageis, como o

desconhecimento da quantidade exata das AlAs, como por exemplo 0S cursos



d’agua e APPs (matas riparias) e se estas areas se encontram em conformidade
com a legislacdo ambiental vigente. Estes dados devem ser obtidos por meio de um
levantamento e monitoramento onde o produto sera o mapeamento dessas areas
através do uso de Geotecnologias. Diz que nem todos os Parques Municipais
criados foram institucionalizados formalmente, que também carecem de
mapeamento georeferenciado. Que ainda ndo ha um Plano Diretor da Arborizagéo
Urbana, que regulamente as diretrizes e projetos para a correta arborizacdo do
Municipio, focando primordialmente o inventario de todas as espécies arbodreas
passiveis de substituicdo (inadequadas) dentro da area urbana, e ainda a promoc¢éao
de novos plantios visando melhorar a qualidade de vida dos habitantes do Municipio.

Em 2012, Anapolis foi uma das Cidades eleitas pelo Ministério das Cidades
para participar do Programa de Aceleragcdo do Crescimento — PAC 2 - Médias
Cidades, apresentando proposta para reestruturacdo dos seis principais corredores
de maior demanda de passageiros pelo transporte coletivo da cidade, cujo projeto foi
aprovado com contrato assinado com a Caixa Econdmica Federal em 2014. O mapa
abaixo apresenta o0s seis eixos a serem estruturados com Avenida Brasil Sul,
principal eixo de transporte da cidade escolhido com duas Obras de Arte, nos
cruzamentos da Av. Brasil Sul com a Av. Amazilio Lino e Av. Brasil Sul com Av.

Goias e Rua Bardo do Rio Branco, respectivamente.

Nessa mesma linha, a redagcdo do ITCO (2015) sobre a Revisdo do Plano
Diretor Participativo da Cidade (2015), com vistas a uma cidade sustentavel, mostra
a exigéncia de maiores esclarecimentos sobre o significado de sustentabilidade com
relacdo a eficiéncia energética, qualidade ambiental, uso racional da 4gua, sob uma

linguagem atual e efetivamente pratica.

A Prefeitura Municipal de Andpolis GO, em conjunto com a Secretaria
Municipal de Gestéo e Planejamento, com a Diretoria de Gestao do Plano Diretor e o
Instituto de Desenvolvimento Tecnolégico do Centro-Oeste, apresentam a Revisao
do Plano Diretor do Municipio de Anapolis Goias 2015-2025, em diagnostico de
Leitura Técnica (ITCO, 2015).Revisdo que traz a Leitura de Anapolis GO como o
terceiro maior Municipio em populacédo do Estado de Goias, estando na posicéo de

segundo maior municipio em arrecadacdo de impostos e tendo uma posicao



privilegiada de segunda maior cidade do Estado de Goias, fazendo parte da regido

mais desenvolvida do Centro-Oeste brasileiro: o eixo Goiania-Anapolis-Brasilia.

O mesmo Relatério mostra dados do Censo do IBGE de 2010, em que
Anapolis GO possuia uma populacdo de 334.613 habitantes, com estimativa
populacional para o ano de 2015 de 366.491 habitantes, em crescimento

significativo através de suas décadas. Tabela 19.

Tabela 19 - Estimativa Populacional 1990/2010

Estimativa Populacional 1990/2010

Descrigéo 1980 1991 2000 2010
0 a 4 anos (habitantes) 23.736 25462 26.813 23.548
5a 9 anos (habitantes) 21,684 25.671 26.784 25.313
10 a 14 anos (habitantes
22.406 26.959 28.102 29.460
15 a 19 anos (habitantes) 22815 26.075 29.150 29.242
20 a 29 anos (habitantes) 35.000 47.792 53.943 60.314
30 a 39 anos (habitantes) 21.449 35.674 46.714 54.527
40 a 49 anos (habitantes) 15.183 22.841 34.160 46.461
50 a 59 anos (habitantes) 9.656 14.658 20.748 32486
60 a 69 anos (habitantes) 5.443 9.004 12.821 18.903
70 a 79 anos (habitantes) 2.043 4.035 6.540 10.186
80 anos ou mais (habitantes) 522 1.207 2.310 4173
TOTAL 180.012 239.378 288.085 334613

Fonte: IBGE, 2015

Nos dados do mesmo Relatério, Anapolis desponta como o terceiro Municipio
do Estado em populacdo ocupando a posicdo de primeiro Municipio no ranking de
competitividade e desenvolvimento divulgado pela Secretaria Estadual de
Planejamento (www.seplan.go.gov.br), com posi¢ao especial por estar no centro da
regido mais desenvolvida do Centro Oeste: eixo "Goiania-Anapolis-Brasilia", além de
possuir um Produto Interno Bruto - PIB estimado para 2008 em R$6,2 bilhdes e um
PIB Per Capita de R$18.450,00, com uma economia de industria voltada para a
transformacdo, medicamentos, comércio atacadista, inddstria automobilistica e

também a educacéo.

No mesmo Relatorio um Distrito Agroindustrial (DAIA) é criado em Anapolis
em 08 de setembro de 1976, com o objetivo de agregar valor a producao
agropecuaria e mineral da regido, com sede do Polo Farmacéutico Goiano,

possuidor de mais de 20 empresas: o0s Laboratorios Teuto Brasileiro (com



participacdo de 40% da Pfizer), Neoquimica (da Hypermarcas), Greenpharma,
Geolab, Champion, Kinder, Vitapan, Novafarma, Genoma, AB Farmoquimica, FBM,
Melcon (com participacdo de 40% do Laboratério Aché), Pharma Nostra, e muitos

outros, que empregam mais de dez mil trabalhadores.

O Instituto de Desenvolvimento Tecnologico do Centro-Oeste - ITCO (2015)
mostra o DAIA (Distrito Agroindustrial) com possuidor também de uma Estagéo
Aduaneira do Interior (EADI) e de varias empresas de destaque nacional e
internacional, como as empresas Adubos Araguaia, Fertilizantes Mitsui, Granol
Oleos Vegetais, Gravia Esquality, Guabi, Midway International, Cereais Araguaia,
Elkatex, Babymania Fraldas, Roan Alimentos, Beraca-Sabara Industria Quimica,
Companhia Metalgraphica Paulista, Transportadora Gabardo, RGLog Logistica, DHL
Logistica, Laticinios Vigor, Colatex, Plastubos, Docce Vida, Hyundai, dentre outras.

No mesmo Relatério, a Estacdo Aduaneira do Porto Seco, com destaque dos
projetos de construcdo da nova fabrica de caminhdes da Hyundai, fabrica de
motores também da Hyundai em Anapolis, com a fabricacdo dos modelos IX35 e o
Veiculo Santa Fé em 2012; fabrica de tratores da MTZ Internacional, fabrica da
IndUstria Ypé, e muitos outros projetos capazes de impulsionar o acelerado processo
de industrializacdo da cidade. Também, em Anapolis a montadora de avides da
holandesa Rekkof Aircraft, para a produ¢cdo do modelo da Fokker, com capacidade
de producdo de até 60 aeronaves/ano de pequeno, médio e grande porte
investimento de R$1,2 bilhdes. Além de que o DAIA é grande gerador de fluxo de
veiculos, gerando forte impacto ambiental, também estando em uma Area de Risco.
Sendo atravessado pela Linha Ferrovia Norte-Sul (coordenadas UTM
22k719075/8185806).

FIGURA 2 - Ferrovia Norte-Sul - DAIA - Anépolis - GO

LINHAFERROVIA NORTE-SUL (DAIA)



FONTE: ITCO, 2015

No Relatério do ITCO (2015) Anapolis, Cidade privilegiada conta ainda fora da
area do Distrito Industrial (DAIA) com as empresas AMBEYV, FriRibe Racdes, Arroz
Brejeiro, Friboi, Plumatex, Babioli, Belma Alimentos, Laboratério Uniphar,
Suplemente, entre outras de grande e médio porte. O que d& a Cidade a posicao de
22° maior Municipio importador do Brasil, com US$1,5 bilhdo em volume, cujo EADI,
terminal alfandegario de uso publico, como zona secundaria, tem a finalidade de dar
destinado a prestacdo de servicos e a movimentacdo e armazenagem de

mercadorias a partir de um controle aduaneiro.

No Diagnostico da Revisdo do Plano Diretor (2015), a Plataforma Logistica
Multimodal de Goias devera promover pela primeira vez no Brasil o conceito de
Central de Inteligéncia Logistica, combinando multimodalidade, telematica e
otimizacdo de fretes. Por meio do acesso eficiente aos eixos de transporte
rodoviario, ferroviario e aeroportuario, permitira a integracdo com as principais rotas

logisticas do Pais.

Na mesma logica (2015), a promocao do planejamento urbano para que
comporte  satisfatoriamente o adequado crescimento da cidade, e
consequentemente melhore a qualidade de vida da populacéo, devera constar como
indispensavel o conhecimento da real situacdo ambiental urbana atual, para que
haja o desenvolvimento de um trabalho de atualizagcdo dos referidos mapas,



importantes ferramentas para o planejamento e tomada de decisdes. “Especificando
a destinacdo do solo da area rural e urbana do Municipio, assim como se esta
previsto mudar o uso do solo de alguma éarea especifica (exemplos: Rural para

Urbano, Rural para Industrial, etc.).”

Continuando no Diagndstico da Revisdo do Plano Diretor Participativo de
Anépolis, tratando da Macrozona Urbana, verifica irregularidades de edificacbes em
APPs, para que essas areas sejam mapeadas e georeferenciadas, para que haja
uma facilidade da aplicagcdo de medidas de protecdo contra acdes potencialmente
danosas. A partir de uma Tabela de Incomodidade, como instrumento eficaz
utilizado para aprovar ou ndo a instalacdo de empreendimentos, que possa
classificar em vista do seu nivel de incbmodo se essas instalagfes proporcionam em
seu entorno e imediacdes, danos e se deve ou ndo ser atualizada e aperfeigoada.
(Também como o Municipio deve realizar estudos para classificar atividades
impactantes como por exemplo sobre o transito, o meio ambiente, a vizinhanca,

etc.).

Em continuidade, aos dados apresentados do Ultimo Censo do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica em 2010 (IBGE, 2014), a populacdo do
municipio era de 334.613 habitantes, ocupando a terceira posicdo de cidade mais
populosa do Estado de Goias, estando atras da cidade de Aparecida de Goiania
(455.735 habitantes) e da capital do Estado, Goiania (1.301.892 habitantes). A
cidade de 2000 a 2010 apresentou um crescimento populacional de
aproximadamente 15%, tendo uma projecdo do IBGE (2014), de uma populacao de
361.991habitantes em uma densidade demografica, hoje de uma populacdo de
338,58 hab/km2. Chamando a atencdo de que essa populacdo € essencialmente
urbana, segundo dados do Instituto Mauro Borges - IMB (2015).

No Diagndéstico da Revisdo do Plano Diretor Participativo de Anapolis (2015)
segundo os dados do Departamento Nacional de Transito - DENATRAN (2014), no
Municipio possui a segunda maior frota de veiculos individuais do Estado de Goias,
com 119.168 veiculos. Em relagdo as motocicletas, o Municipio apresenta nimero
superior a média nacional, com 49.043 motos. Estes numeros séao corroborados pelo
IBGE (2014), na demonstracao do Gréfico 18.

Grafico 18 — Comparativo - Frota de Veiculos — Anapolis, Goias, Brasil



FROTA DE VEICULOS EM ANAPOLIS

Frota municipal de veiculos

) . Goias
Anapolis

120.000

W Automéveis
Il Caminhdes
[l Caminhdes-

90.000 trator £00.000
Il Caminhonetes
Y

[l Caminhonetas

Mic ro-Gnibus
60.000 = A
W Motocicletas i
W Motonetas 80.000.000
| Onibus
- M Tratores
[l Utiltarios
15.000.000 I
| : E ‘_I‘JJ_

Frota muniipal de veiculos

Fonte: IBGE, 2014
Na Leitura do Diagnostico do Plano Diretor Participativo (2015), com relacédo a
divisdo modal, o Municipio ndo possui pesquisas que identifiquem a relacdo de
percentual de viagens entre os modos a pe€, bicicleta, transporte coletivo, motos e
automoveis. Mas, existe na Associacdo Nacional de Transportes Publicos — ANTP
uma divisdo modal que contempla as cidades de médio porte (conforme pode ser
vistos nos gréaficos) como parametros para ilustrar o comportamento da divisdo

modal na cidade de Anapolis Goias, Grafico 19.

GRAFICO 19 - Divisdo Modal

GRAFICO DA DIVISAO MODAL
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O Gréfico apresenta que o percentual da populacdo a pé (36%) € bem maior
do que o da populacdo de Transporte Coletivo (29%), chegando préximo da
populacdo de autotransporte (27%), em detrimento dos 20% da populacdo que

transita com Onibus Municipais, com os indices bem aproximados da populacg&o que



transita de Onibus coletivo (5%), Bicicleta (4%) e Motocicleta (4%) e sobre Trilho de
(4%).

No Diagnéstico do Plano Diretor Participativo de Anapolis GO (2015), o
servico de transporte coletivo de Anapolis foi instituido por meio de licitacéo, pela Lei
Municipal n° 11, de 20 de junho de 1953, que representou o primeiro edital de
licitacdo que autorizava a operacdo do transporte coletivo urbano por contrato de
concessdo com validade de cinco anos, renovavel por mais cinco anos. Em 1988,
através de renovacdo, o contrato passou a ter prazo de validade de 20 anos,
renovaveis por mais 20. Em 2008, por determinacdo do Ministério Publico, novos
estudos foram realizados para subsidiar tecnicamente uma nova licitagdo do
transporte coletivo urbano. Com contrato de nova licitacdo, para operacdo do
sistema de transporte coletivo urbano de Andpolis, realizado em 23 de agosto de
2015, para operacdo prevista com inicio no prazo de 90 dias pés a assinatura do

contrato.

Na redacdo do Relatério, os dados do CMTT (2015) apresentam Anapolis
com uma rede de transporte coletivo, constituida por 124 linhas radiais, operadas
por 210 veiculos. Com um uUnico terminal urbano, situado no centro da cidade,
operacionaliza a integracdo fisica, do transporte coletivo, em um Unico terminal
urbano em que todas as linhas se integram entre si, em um sistema que transporta
em média 100.000 passageiros/dia (CMTT, 2015). Segundo figura abaixo que
demonstra todas as linhas que compde o sistema de transporte coletivo urbano de
Anapolis e a localizacdo do terminal urbano, situado no centro da cidade, com
transporte coletivo urbano operacionalizado para que todos os veiculos percorram
todas as linhas do sistema, com veiculos com bilhetagem eletrénica desde 1980, de
acordo com o apresentado abaixo.

FIGURA 3 - Mapa da Rede de Transporte Coletivo Urbano em Anapolis Goias

REDE DE TRANSPORTE COLETIVO URBANO EM ANAPOLIS GOIAS
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A rede de transporte coletivo urbano de Anapolis é servida por 1.423 pontos
de embarque e desembarque sendo 360 cobertos e 1.063 descobertos. Com o0s
locais onde estdo instalados estes pontos, na sua maioria, ndo apresentando
parametros de conforto, de seguranca e de acessibilidade, segundo dados da
Revisdo do Plano Diretor da Cidade (Diagnéstico da Revisdo do Plano Diretor
Participativo de Andpolis GO, 2015, p. 80). A Figura 5, sobre os Corredores do
Transporte Coletivo em Anépolis GO, d4 uma dimenséo dos tracados urbanos e dos
pontos em toda a area urbana da Cidade, com convergéncia para o Terminal Urbano

no Centro da Cidade.

No entanto, segundo os dados em foco do Diagnéstico, o sistema que
transporta em média 100.000 passageiros/dia (CMTT, 2015), a partir da
configuragdo em um U(nico terminal central traz desvantagens ao usuario, pela
obrigagcao dos percursos negativos, na realizagéo de parte do trajeto em um destino
indesejado, além da saturagdo do terminal, principalmente em de maiores

movimentos: horarios de pico.

FIGURA 4 - Corredores do Transporte Coletivo — Anapolis - GO



Corredores do Transporte Coletivo — Anapolis - GO
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Segundo o Instituto de Desenvolvimento Tecnoldgico — Centro-Oeste (ITCO,
2015) o servico de transporte coletivo de Andpolis instituido por meio de licitacéo,
em que a Lei Municipal n° 11, de 20 de junho de 1953, representou o primeiro edital
de licitagcdo autorizando a operacdo do transporte coletivo urbano através de um
contrato de concessao com validade de cinco anos, com direito a renovacdo por
mais cinco anos. Com a instituicdo dos servigos em 1956 (Companhia Municipal de
Transito e Transporte - CMTT, 2009). No entanto a partir de 1988, através de

renovacao, o contrato passou a ter prazo de validade de 20 anos, renovaveis por



mais 20. Sendo que, ao final do ano de 2008, por determinacdo do Ministério
Publico, novos estudos foram realizados com o intuito de subsidiar tecnicamente

uma nova licitacao do transporte coletivo urbano.

No mesmo interim, o contrato da nova licitacdo, para operacéo do sistema de
transporte coletivo urbano de Anapolis, foi realizado no dia 23 de agosto de 2015 e o
inicio da operacdo foi previsto para ser iniciado no prazo de 90 dias apos a
assinatura do contrato. Segundo dados da CMTT (2015), no mesmo Relatério, a
rede de transporte coletivo é constituida por 124 linhas radiais, operadas por 210
veiculos, possuindo um uanico terminal urbano, situado no centro da cidade, onde
ocorre a integracao fisica, dentro do proéprio transporte coletivo, pelo fato de que
todas as linhas tem origem no mesmo terminal urbano, permitindo que esta
integracdo em um Unico terminal além de permitir a integracdo de todas as linhas
entre si, possa trazer a vantagem de que uma Unica passagem do usuario, o

possibilite ter acesso a todo o sistema de transporte coletivo.

No Relatério do ITCO (2015) todas as linhas do sistema de transporte coletivo
urbano de Anépolis, ttm a sua localiza¢do no terminal urbano no centro da cidade.
Com a operacionalizacdo do transporte coletivo urbano da cidade de Anapolis com
todos os veiculos percorrendo todas as linhas do sistema, cuja bilhetagem tem
formato eletrénico desde 1980. Porém, as linhas que realizam o atendimento ao
DAIA, operam em um regime especial, fazendo viagens no pico da manha entre as
5h as 8h, e, s6 voltam a operar das 17h as 19h, o que d& as linhas que operam

atendimento ao DAIA, forma diferente de atendimento.

No ITCO (2015) a rede de transporte coletivo urbano de Anapolis possui
1.423 pontos de embarque e desembarque sendo 360 cobertos e 1.063
descobertos, como verificado na figura abaixo, observando que “nos locais onde
estdo instalados estes pontos, a maioria destes, ndo apresenta parametros conforto,

seguranca e acessibilidade. ”

FIGURA 5 - Pontos de Paradas de Transporte Coletivo em Anapolis Goias



PARADAS DO TRANSPORTE COLETIVO EM ANAPOLIS GOIAS
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Apresenta o Diagndstico da Revisao do Plano Diretor Participativo (2015) que
na cidade de Anapolis, o transporte individual de passageiros € composto por taxi,
moto taxi e o transporte escolar. Havendo ainda as modalidades de servico moto-
frete e transporte fretado, sem regulamentacdo. Em relacdo ao taxi, a cidade de
Andpolis, possui uma legislacdo de 1984, o que requer uma revisdo para a
ampliacdo do numero de permissfées. A cidade possui hoje 205 permissdes e 48

pontos de taxi, dos quais 22 sao cobertos e 26 sao descobertos. Figura 6:

FIGURA 6 - Pontos de Taxi em Anapolis GO
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Com a existéncia na modalidade moto taxi, de 184 autorizacdes concedidas,
de um total de 350 vagas autorizadas por lei, contemplando um total de 44 pontos
de paradas, como verificado na Figura seguinte.

FIGURA 7 - Pontos de Moto Taxi em Anapolis GO
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3.2. Desenvolvimento Urbano de Anépolis — Condicionantes

A mobilidade e acessibilidade, na Cidade de Anapolis, ndo possui pesquisa
Origem/Destino domiciliar para permitir a identificacdo dos percentuais dos
diferentes modos de transporte, de acordo com o ITCO (2015), e para que se possa
ter uma estimativa do numero de ciclistas presente hoje no Municipio, devera ser
feito uso da divisdo modal apontada pela ANTP, por meio da anélise de pesquisas
realizadas em outras cidades do porte de Anapolis. Noticiando a existéncia de
apenas duas ciclovias na Cidade, com a mais recente delas, fora dos padrdes
apontados pelas normas técnicas devido as dimensdes restritas, tem percurso do
DAIA, com continuidade na Av. Brasil Sul até aproximadamente a altura da Av.
Engo. Portela. Com alguns trechos bastante antigos de uma ciclovia ao longo da Awv.

Fabril, sendo que neste trecho ha um fluxo relevante de ciclistas. Grafico 20:

GRAFICO 20 - Percentuais Divisdo Modal - Veiculos
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Uma Pesquisa Origem Destino foi realizada em Anépolis GO, em 2009, no
terminal urbano com o objetivo de subsidiar os estudos que culminaram no caderno
de referéncias técnicas para a licitacdo do transporte coletivo (Diagnéstico PD
Anépolis, 2015, p.84). A pesquisa dividiu a cidade em 32 Zonas de Trafego (Figura
8):



Figura: 08 — Divisdo da Cidade em Zonas de Trafego (ZTS)

Divisdo da Cidade em Zonas de Trafego (ZTS)

Fonte: CMTT, 2009

No mesmo Diagndstico, outra pesquisa intitulada de Pesquisa de Contagem
de Embarques foi realizada na mesma época com o objetivo de expanséo dos dados
da Pesquisa Origem Destino. Os resultados poderéo ser aferidos nos mapas que se
seguem (Figuras A, B e C), onde também sera possivel identificar o mapa de
Geracdo de Viagens que € a somatéria das viagens de Origem as viagens de

Destino.

Figura 09 - Divisdo da Cidade em Zonas de Trafego (ZTS): Origem/Destino/Geragao de Viagem
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FIGURA C:
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Na seara do RPDP (2015) a cidade de Anapolis, em vista de néo ter sido uma
cidade planejada, “e por nao ter apresentado no Plano Diretor de 2006 um
planejamento e/ou uma padronizagdo para as suas calgcadas e nem obteve uma
evolugdo neste quesito ao longo dos anos”, apresenta hoje, calcadas irregulares e

sem pavimentacdo na sua grande maioria, fazendo com que sejam desniveladas,



sem elementos que as tornem acessiveis, com algumas deficiéncias como, rebaixo

para cadeirante, travessia em nivel, dentre outros. Figura 10:

Figura 10 - Existéncia ou nao de cal¢adas

Existéncia ou nao de calgadas

Legenda
SGPU
Vian
Calgada
NAO
PARCIAL
S

Fonte: SGPU, 2010

Inexiste uma legislacdo especifica para padronizacdo de calgcadas, no
Municipio que tem apenas uma legislacdo, que precisa ser atualizada sobre rebaixo



de meio fio em postos de combustiveis. Seguindo a redacdo da p. 90, houve na
Cidade de Angpolis GO em 2010 um levantamento, para andalise das cal¢cadas de
duas formas diferentes, com a constituicdo de dois mapas: o primeiro identificando
ou nédo a existéncia de calcadas nos diversos bairros da cidade; enquanto o segundo
identificava o estado de conservacdo destas calgcadas com a atribuicdo das
classificagOes de boa, ruim e regular. Figura 11.

Figura 11 — Condicao das calgadas



CONDIGAD DAS CALGADAS

[Cegends Fonte: SGPU, 2010.

Sobre a falta de mobilidade urbana, a RPDP (2015, p. 93) alerta ainda para
outra problemaética relativa ao sistema viario do Municipio, como a inexisténcia de
vias ligagcOes entre bairros, dando como exemplo: Av. Pedro Ludovico x Av. Brasil
Sul, Av. Mato Grosso x Av. D. Elvira, Av. Patricia x Av. Patricia (Bairro Adriana
Parque) e Vila Formosa x Bairro Itorord, em demonstragdo no Mapa abaixo da falta

de articulagbes entre os Bairros citados. Figura 12.

Figura 12 — Auséncia de Articulagdes
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Atesta o Instituto de Desenvolvimento Tecnolégico — Centro — Oeste (2015)
gue muito embora constado no Sistema Viario que a cidade apresenta diversas
ligacbes de acesso por meio de rodovias federais e estaduais, e que a solucao
destes problemas nao seja competéncia do Municipio, as intervenc¢des realizadas
nao foram suficientes para sanar os problemas de acesso a cidade. Surgem como
diagnéstico para o sistema viario dos gargalos identificados entre o Sistema Viario

Federal e o Sistema Viario Municipal, verificados no Mapa Figura 13.

Figura 13 — Rodovias Federais e Vias Municipais
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Com os referidos dados acima, complementando as informacdes sobre o
Sistema Viario, em relacdo a area de estacionamento controlado nas vias da cidade,
0 numero de vagas é bastante restrito com as vagas de estacionamento se limitando
ao bairro central, restringindo e dificultando o estacionamento de veiculos
particulares nos bairros ou avenidas onde existe um intenso uso por COMercios e

servicos, o que poderd ser verificado no Mapa abaixo.

Figura 14 - Area de Estacionamento Controlado
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O dado Relatoério (p. 106) apresenta uma populacdo altamente urbanizada,
com mais de 93% do total concentrada na zona urbana, considerando-se ainda a
pequena extensao territorial do Municipio (933,156 kmz?, ou seja, 0,27% do Estado),

possuidora em 2010, de uma densidade demografica de 358,58 hab/kmz.

Segue apresentando dados percentuais do IMB - Instituto Mauro Borges
(2015), sobre a populacéo censitaria de Anépolis em 1980, 1991, 2000 e 2010.

Comprovam os dados os habitantes da area urbana da Cidade com os
maiores indices estdo entre os de 20 a 39 anos, em uma taxa de 31,4%, 34,9%,

34,9% e 34,3% respectivamente aos anos indicados. Tabela 20.



Tabela 20 - Populagéo censitaria de Anapolis em 1980, 1991, 2000 e 2010.

Populagao censitaria de Anapolis em 1980, 1991, 2000 e 2010

DESCRIGAO 1980 1991 2000 2010
URBANA (%) 90,6% 94,8% 97,3% 98,2%
0 A 4 ANOS (%) 13,2% 10,6% 9,3% 7,0%
5A 9 ANOS (5) 12,0% 10,7% 9,3% 7,6%
10 A 19 ANOS (5) 251% 22,2% 19,9% 17,5%
20 A 39 ANOS (%) 31,4% 34,9% 34,9% 34,3%
40 A 59 ANOS (%) 13,8% 15,7% 19,1% 23,6%
60 A 79 ANOS (%) 4,2% 5,4% 6,7% 8,7%
80 ANOS OU MAIS (%) 0,3% 0,5% 0,8% 1,2%
TOTAL (HABITANTES) 180.012 239.378 288.085 334.613

Fonte: IMB, 2015

Entretanto o seguimento que mais apresenta crescimento esta entre 40 e 50
anos, em uma elevagao de 13,8% (1980), 15,7% (1991), 19,1% (2000), e, 23,6%
(2010). Em proporcéo inversa, a populacdo urbana entre 0 a 4 anos, no periodo
indicado, passou de 13,2% em 1980 para 7,0% em 2000, com queda acentuada em
seus indicadores. Seguida pela populacdo urbana compreendida entre 5 a 9 anos
que decai de 12,0% em 1980 para 7,6% em 2000. Tabela 20.

Entre a Cidade de Andpolis e o Estado de Goias, de 1991 a 2014, (Tabela
21), Andpolis apresentou segundo o IMB — Instituto Mauro Borges (2015).

Tabela 21 - Taxa de Crescimento Geométrico Populacional (%) de Anapolis, 1991 e 2014

Taxa de Crescimento Geométrico Populacional (%) de Anépolis, 1991 e 2014

ANAPOLIS GOIAS
1991 2,62 2,33
2000 2,98 2,46
2005 1,7 2,35
2010 1,51 1,84
2014 1,99 2,1

Fonte: IMB, 2015
A Taxa de crescimento geomeétrico da populacdo em termos percentuais, de
2,62% enquanto o Estado detinha a marca de 2,33% em 1991. Percentuais da

Cidade maiores do que os Percentuais do Estado que foram mudando no decorrer



dos anos, e a partir do ano de 2000, assume o Estado diferente posi¢éo, chegando
em 2014, as taxas de 1,99% e 2,1%, a Cidade e o Estado respectivamente.

Tabela 22 - Densidade Demografica (HAB/KM?) de Anapolis, 1991, 2000, 2002, 2010

Densidade Demografica (HAB/KM?) de Anapolis, 1991, 2000, 2002, 2010

1991 2000 2002 2010

ANAPOLIS | 260,65 313,69 341,27 358,59
Fonte: IMB, 2015

Segue a apresentacdo de dados que a densidade demografica (Hab\Km2)
entre 1991 e 2010 em Anapolis apresentava uma elevacéo de 260,65 em 1991, para
358,58 em 2010, em um crescimento de 97.93 (hab\km?) em 19 (dezenove) anos.
Entre os anos de 1991 a 2000 o crescimento foi de 53,04 (hab\km?). Entre os anos
de 2000 a 2005, houve um crescimento demografico de 27,58 (hab\km?); enquanto
de 2005 a 2010, o crescimento demografico foi de 17,31 (hab\km?).

Em conformidade com o quadro acima, entre os anos de 1991 e 2000 houve
uma maior densidade demografica na Cidade. Mesmo havendo uma diminui¢éo
entre os periodos, (1991 = 260,65 hab\km?2); 2000 = 313,69 hab\km2; 2005 = 341,27
hab\kmz; e, 2010 = 358,58 hab\km?2) ainda assim, a densidade demografica pulou de
260,62 (hab\km2) em 1991 para 358,58 em 2010; sendo o periodo de 2005 a 2010, o
que apresentou uma menor densidade demogréfica, ou seja, de 17,31 (hab\km?),
apesar do aumento da densidade demografica em sua totalidade por quildbmetro

guadrado no periodo compreendido entre 1991 a 2010.

Nas analises do ITCO (2015, p. 128) sobre o Diagndstico do Plano Diretor de
Anapolis GO, para que sejam apontados indicadores de desenvolvimento do
Municipio é necessario que haja mais profundidade das andlises de toda a
sociedade, haja vista os resultados insatisfatorios de setores primordiais para a
efetividade do seu desenvolvimento socioecondmico. Dando como exemplos 0s
setores da educacéo, saude e da economia, como verificados na tabela com indices

do IMB e grafico com dados da Firjan, Tabela 23.

Tabela 23 - indice de Desempenho dos Municipios (IDM) - Anapolis GO



indice de Desempenho dos Municipios (IDM) - Anapolis GO

ANO ITEM GERAL ECONOMIA TRABALHO EDUCAGAO SEGURANGA INFRAESTRUTURA  SAUDE

2010 | indice 7 9,45 6,15 5,89 5,83 717 75
Ranking 22 1 15 159 232 32 184
2012 | indice 7,16 9,37 6,69 5,88 6,11 7,39 75
Ranking 12 1 15 141 227 17 118

Fonte: IMB, 2015

Os dados sobre os indices de desempenho dos municipios (IDM) de Anapolis
apresentam, segundo as pesquisas do IMB — Instituto Mauro Borges (2015), Grafico
acima e da Federacdo das Industrias do Rio de Janeiro - Firjan (2015), Gréfico,
respeitando as variagdes de metodologias, “um Municipio que tem dificuldades em

superar os desafios do crescimento demografico e das demandas da sua populacéo.

Tabela 24 - indice FIRJAN de Desenvolvimento Municipal de Anapolis GO

iNDICE FIRJAN DE DESENVOLVIMENTO MUNICIPAL DE ANAPOLIS GO

Nacional Estadual IFDM Consolidado
2005 749° \ 14° 0.7029
2011 656° 17° 0.7665
POSIGAO DO MUNICIPIO NO RANKING DO IFDM - Emprego & Renda
Nacional Estadual Emprego & Renda
2005 167° \ 4° 0.7469
2011 139° 7° 0.7856
POSIGAO DO MUNICIPIO NO RANKING DO IFDM - EDUCAGAO
Nacional Estadual Educagéo
2005 2330° \ 122° 0.6141
2011 2440° 137° 0.7406

POSIGAO DO MUNICIPIO NO RANKING DO IFDM - SAUDE

Nacional Estadual Saude
2005 1445° \ 76° 0.7476
2011 2024° 92° 0.7733

Fonte: FIRJAN, 2015
O indice de Desenvolvimento Humano Municipal divulgado pela ONU,
apresentado na Tabela acima, mostra evolucdo nos indicadores de educacao,
longevidade e renda, contudo em relacdo aos indices do Estado que tem queda

acentuada. Grafico 21.

Grafico 21 - indice de Desenvolvimento Humano Municipal de Anapolis Goiés
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Os institutos, dao como resultado das reivindicacdes dos entrevistados nas
Audiéncias Publicas, realizadas com a funcdo de parametrizar as a¢cdes do novo
Plano Diretor Participativo de 2015 em Anapolis, entre as reivindicacdes, 0
transporte publico em percentuais de 7%, e o trafego urbano na propor¢édo de 3%,
além de Seguranca Publica — 19%, Educacdo — 18%, Saude (postos) — 16%,
Infraestrutura — 14%, Preservacdo do meio ambiente — 4%, Regularizacdo de

imoéveis — 4%. Gréfico 22.

Grafico 22 — Principais reivindicagdes dos entrevistados nas Audiéncias Publicas

PRINCIPAIS REIVINDICAGOES DOS ENTREVISTADOS NAS
AUDIENCIAS PUBLICAS
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Fonte: Elaborado pelo ITCO a partir da coleta de dados nas Audi&ncias Pablicas, 2015.

A Reviséo do Plano Diretor Participativo de An4polis de 2015-2025 demonstra

potencialidades e gargalos para o desenvolvimento do Municipio a partir dos dados



levantados e pelas reivindicacdes da populacdo nas audiéncias publicas. Dentre
algumas potencialidades séo vistas a localizacéo estratégica da Cidade, as rodovias,
a ferrovia em construcédo, a qualidade de vida. Apresenta como alguns fatores de
gargalos o transporte coletivo (terminais\integracdo), o crescimento imobiliario
desordenado, a saturacdo da area industrial (permissdo do uso de solo quanto ao
nivel de incomodidade), o saneamento, a saude. Fatores que importam mais ao
presente Estudo e como pode ser constatado na Tabela elaborada pela Equipe do
Plano Diretor de 2015.

O Grupo Elaborador do Plano Diretor 2015, especifica as Potencialidades e
Gargalos da Cidade de Anapolis. Ddo como Potencialidades: a localizacéo
estratégica, o relevo, a elevacdo da qualificagdo da mao de obra, o Porto Seco, a
Plataforma Multimodal, a Ferrovia (em construgcédo), o Aeroporto de Carga (em
construcdo), as Rodovias, o Daia, a Base Aérea, a Qualidade de Vida, o Polo de

Atracdes: Educacional, Comercial, Religioso (Turismo Religioso).

Apresentam como Gargalos: a Seguranca, o0 Transporte Coletivo
(Terminais/Integracao), a Energia Elétrica, a lluminacdo, o Saneamento, a Saude, a
Hospedagem, a Saturacéo da Area Industrial (Permiss&o do Uso do Solo quanto ao
nivel de Incomodidade), o Crescimento Imobiliario desordenado, a baixa renda, a
Fiscalizacdo deficitaria, a falta de Integracdo das Secretarias, a necessidade de
implantacdo do Cadastro Multifinalitério, a falta de Bancos de Dados Municipal, a
definicdo de contrapartida de empresas para equipamentos publicos, as limitacdes
causadas pela APA (Jodo Leite), a Assisténcia Social (ampliacdo dos CRAS), a
regularizacdo fundiaria, as reduzidas opc¢fes culturais, as Escolas Técnicas, as

Creches, e, afalta de Casa de Apoio (jovens, idosos, dependentes quimicos).

Segundo o ITCO (2015), o Diagnostico do Plano Diretor Participativo, tem a
finalidade da sua Revisdo que servira para o fomento de observacdes e informacoes
que subsidiardo a atual legislacdo pertinente ao Plano Diretor Participativo do
Municipio de Anapolis. Fazendo na 22 Etapa, a realizacdo pelo Nucleo Gestor de
Planejamento Urbano e Controle do Plano Diretor — NGPPD, com a assessoria do
Instituto de Desenvolvimento Tecnoldgico do Centro Oeste - ITCO, servindo as
pesquisas para identificar a legislacdo urbanistica existente, para que sejam

executados os trabalhos de pesquisa para realizacdo do Diagndstico da legislacéao



urbanistica especifica sobre o Eixo de Ordenamento Territorial, Uso do Solo e
Zoneamento da Cidade. (PDP, 2015).

Dando seguimento ao paragrafo acima, apresenta 0s pontos criticos da lei em
relacdo ao Plano Ordenador Territorial, tendo entre os principais, 0 desrespeito a
soberania Municipal, onde ocorrem as intervencdes estaduais e federais sem que
Anapolis tenha participagdo no planejamento. Para o ITCO (2015) o modelo espacial
de ordenar a cidade existe e também o de construcao € citado, no entanto, deixa de
ser “tratado na lei de forma objetiva e nem possui um cenario desejavel. E o
ordenamento territorial estabelecido pelo Macrozoneamento € voltado praticamente
para controle de uso do solo e também muito em funcdo da cidade existente. ”

Figura 15.
Figura 15 — Mapa da hierarquia viaria do Plano Diretor de Anapolis Goias — 2006

Mapa da hierarquia viaria do Plano Diretor de Anapolis Goias - 2006
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Fonte: Prefeitura Municipal de Anapolis, 2015
Na Revisdo do Plano Diretor Participativo (2015) existe uma falta de definicao
do cenario em que sejam estabelecidos parametros para um ordenamento que
resulte no crescimento desejado do Municipio, ensejando que no Art. 115 da lei de

Uso do Solo, haja “uma melhor definigdo dos instrumentos que comporao o conjunto



necessario para que o uso e ocupacao do solo possam ocorrer como desejados. ”
Indicando que devam ser revisados os fatores conceituais mais utilizados na
definicdo do uso e ocupacédo do solo, também o da hierarquizacéo e classificacdo de
vias do sistema viario e da estrutura urbana a se modificar ou mesmo a construir,
devendo definir melhor quais séo os elementos estruturadores para se concretizar o

objetivo do Plano Diretor.

Nessa Otica, a Revisdo do Plano Diretor Participativo de Andpolis (2015),
deve elevar a qualidade de vida da populacdo, principalmente no tocante as
condi¢cBes habitacionais e de servicos de infraestrutura urbana, sendo fundamental
gue os principios do Plano Diretor Participativo indiqguem uma nova lei que preze a
evolucdo urbana da Cidade em consonancia com a Lei para os proximos 10 anos,
capaz da identificacdo dos principais entraves espaciais para a ocupacao, aplicacao
e uso do solo urbano. Dizendo que a “expansdo do perimetro urbano passa,
também, por uma estratégia de qualificacdo econémica do Municipio, de tal sorte a

conferir-lhe um diferencial competitivo. ”

Com relagdo a expansao urbana da Cidade, apresenta a Revisdo do PDP
(2015) que o fato da n&o existéncia de uma zona de transicdo ou de expansao
urbana, pde entraves nas analises de ampliacdo do perimetro urbano durante a lei
em vigor. Explicando que seria fundamental a criacdo de uma zona de transicao
para possibilitar a ampliacdo do perimetro urbano de Anapolis com vistas a um
planejamento ordenado com uma politica de adensamento, de ocupacado dos vazios
urbanos e da estratégia de ocupacdo de éareas contiguas de parcelamentos

consolidados e com infraestrutura de continuidade.

Acrescentando ainda outra problematica, a elevada valorizacdo do metro
guadrado nas areas em questédo, de modo que o Municipio ndo dispde dos recursos
necessarios para subsidiar a aquisicdo de lotes na area urbana ja consolidada da
cidade com os elevados precos de lotes nessas areas, com O0S recursos

disponibilizados pelo Governo Federal para o financiamento dos programas.

Entretanto, alerta no paragrafo acima para a expanséo da area do Perimetro
Urbano, com o cunho de “proporcionar meios factiveis de aquisicdo de lotes em
namero suficientes para satisfazer a demanda reprimida identificada pelo PMHIS,

cuja realizacdo sO foi possivel gracas a abnegada e diligente participacdo e



colaboragcdo do Conselho da Cidade (COMCIDADE). ” Chama atencdo outra
questdo, qual seja, a das dimensdes minimas de lotes — definicbes em funcdo das
condi¢cBes sociais ou mesmo das ambientais e as dimensfes minimas de quadras —

definicbes em funcao do sistema viario.

Na mesma seara, apresenta como pontos criticos em relacdo ao Sistema
Viério as limitagcdes das suas caixas de ruas com 12, 15, 29 e 38 metros, devendo
haver uma ampliagdo com a possibilidade de outras dimensbes, em que tal
problematica das ruas locais de 12 metros seja uma revisdo obrigatoria. Também
critica a problematica da ampliacdo das calcadas em proporcdo com as larguras de
caixas de ruas, a definicdo de calcadas pelo eixo de mobilidade e a inexisténcia de

ciclovias ou de um sistema de ciclovias na Lei.

Na Revisdo do PDP (2015), o Sistema viario e de transporte coletivo,
circulacdo de pessoas, de transporte coletivo de empregados de empresas e de
transporte coletivo urbano, municipal e intermunicipal, aparece no Diagndstico do
Eixo de Infraestrutura elaborado em conjunto com a Equipe Técnica da Prefeitura de

Anépolis, demonstrando na figura abaixo, expansdo do perimetro urbano em 2013.

Figura 16 — Mapa de Diagndstico — Evolugédo do Perimetro Urbano de Anapolis Goias

Mapa de Diagnéstico — Evolugdo do Perimetro Urbano de Anépolis Goias

Fonte: Prefeitura Municipal de Anapolis, 2015




Na seara da RPDP (p. 185) demonstram dados da Prefeitura de Anapolis, que
nos ultimos anos foram pavimentados 540.850,73 m2 de ruas dentre alguns Bairros
citam: Bairro Elisios, Loteamento Las Palmas, Bairro Santo Antdnio, Setor Sul 32
Etapa, Setor Aeroporto, Vivian Park, Bairro Guanabara, Bairro Alvorada, Flor de Liz,
Ibirapuera, Dom Emanoel, Dom Felipe, Interlandia, Goialandia, com investimento de
cerca de R$15.052.952,53. Que em relagdo ao sistema viario, 0 Municipio esta
finalizando o georeferenciamento das vias com pavimentacdo, nao existindo no
Municipio um tracado do macro sistema viario. Desse modo, cabe ao parcelador o
critério e a escolha do tracado, o que pode inclusive gerar a descontinuidade do

sistema viario.
3.3 Probleméticas e Resolucdo de Conflitos Ambientais

A Revisdo do Plano Diretor Participativo (2015), tem por finalidade a
superacao da problematica causada pela inadequacéo do sistema de drenagem do
Centro da Cidade, constituido por tubulacdes de concreto de diametros inadequados

para a atual situacdo, com atendimento precario a demanda.

Na esfera da Reviséo, o Plano Municipal de Drenagem Urbana do Municipio
de Anapolis (2014), levantou as areas de inundages com 0s pontos mais criticos da
cidade sdo. Pontos prioritarios conforme levantamento obtido no relatério de
Diagnéstico: Area 01: Imediacdes do Conjunto Andracel — Rio das Antas; Bairro S&o
Carlos, Cidade Jardim — Corrego Agua Fria; Avenida Brasil Norte — Setor Bela Vista
e Setor Universitario; Nascente Corrego Jodo Cezareo — Ruas Antdnio Fernando e
Av. Albertino de Pina; Avenida Albertino de Pina — Tonico de Pina e Matinha,
Estreitamento do canal ap6s a ponte Faiad Hanna — Rio das Antas; Passagem
Amazilio Belino — Setor Centro/Santana; Rua Anténio Guerra — Setor Batista; Rua 17
e imediacbes da Vila Verde; Avenida José Sarney; Rua José Martins, Parque
Primavera; Rua Isadora Sabino, Parque Primavera; Bairro de Lourdes; Vila Brasilia e

adjacéncias, parque Sao Gerbnimo; e, Residencial das Flores.

Outros pontos de area de risco de relevancias relativas sao revistas na RPDP:
Setor Maria de Nazareth: Rua Pedro Martins, Rua Padre Anchieta, Rua Manoel
Jacinto, Rua Dona Elvira, Invasdo local, Rua José Canela e Rua Santo Antonio;

Anapolis City: Avenida Perimetral Oeste; Parque das nagdes: Rua Lisboa; Santa



Cecilia: Rua Janaina, Rua Antdnio Sabino; Calixtépolis: Rua Inhumas; Frei
Eustaquio: Rua da Liberdade; Centro: Avenida Miguel Jodo, Travessa Washington
de Carvalho, Rua Conde Afonso Celso, Rua Barédo do Rio Branco, Rua Leopoldo de
Bulhbes, Travessa Esporte Clube; Vila Moreira: Rua Benjamim Vieira; Jardim Ana
Paula: Rua Dona Sonia; Vila Goias: Rua Duque de Caxias esquina com Avenida
Anhanguera; Vila Sdo José: Rua Anténio Pascoal; Residencial Morumbi: Rua 23,
Rua 18, Rua 20; S&do Joaquim: Rua M, Rua N, Rua P, Rua 6, Rua 8, Rua 9, Rua 10,
Av. Cachoeira Dourada; Novo Paraiso: Rua 6, Rua A, Rua B, Rua José Cesario,

Rua das Palmeiras, Rua José Nacionalista.

Os pontos de area de risco de relevancias relativas continuam com: Jardim
Sao Paulo: Avenida Ferroviario, Rua Morumbi; Vale das Laranjeiras: Rua Alcides
Oliveira, Rua Rafael Braga Tiburcio, Rua Sueli Bitencourt; Vivian Parque: Rua
Clotilde Bonifacio, Rua S& Sebastido, Rua Karina Bitencourt, Rua Ameérico
Bitencourt; Sdo Carlos, 22 etapa: Rua 4, Rua Aquiles Elias, Avenida Perimetral,
Jardim Europa: Avenida L-1, Avenida L-2; S&o Jorge: Rua do Oriente, Rua S&o
Jorge G. De Paula; Parque das Nagbes: Avenida Dr. Almeida Junior; Parque das
Primaveras: Rua Ana Flavia Sabag; Jardim Petrépolis: Rua 11; Sitio de Recreio

Jardim Boa Vista: Alameda Maridiaria; e, Vila Formosa - Rua dos Ferroviarios.

Com centralidade ainda nos dados da RPDP, (2015) a Prefeitura Municipal de
Anapolis ja iniciou mediante vistoria dos locais relatados acima, um processo de
estudos de recuperagdo ou substituicdo destas redes dentro de um médio prazo.
Exemplifica com as imediacdes do Conjunto Andracel como um dos pontos de

alagamento levantados no Plano Municipal de Drenagem Urbana. Figuras 17 a 19.

Figura 17 - IMEDIACOES DO CONJUNTO ANRADEL - RIO DAS ANTAS

IMEDIACOES DO CONJUNTO ANRADEL - RIO DAS ANTAS

Fonte - Google Maps, 2015.



Figura 18 - IMEDIACOES DO CONJUNTO ANRADEL - RIO DAS ANTAS
IMEDIACOES DO CONJUNTO ANRADEL - RIO DAS ANTAS

Fonte: Plano Diretor Participativo de Anapolis GO, 2015

Explicam os Autores, do Plano Participativo (2015) que o local apresenta “o
Rio das Antas canalizado e em periodo de chuvas intensas existe risco de
transbordamento. ” Também pela existéncia de “rocha aflorante no fundo do canal
em algumas areas, o que dificulta a vazdo do Rio, uma vez que reduz a declividade
no trecho, promovendo reducdo da velocidade de escoamento da agua. ” Reducao

também causada pelo estreitamento do Canal:

Figura 19 - Estreitamento do Canal ap6s a construgio da Ponte Faiad Hanna - Rio das Antas

Estreitamento do Canal ap6s a construgcao da Ponte Faiad Hanna — Rio das Antas
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Fonte: Plano Diretor Participativo de Anapolis GO, 2015

Com chuvas intensas, o enorme volume de &gua das chuvas corre
superficialmente nas duas pistas da avenida, em direcdo ao centro, que desvia
natural na Rua H, recebendo a maior parte da agua superficial em uma rede de
drenagem, que os Autores consideram abaixo da dimensdo para captar todo o
volume, lancado sobre o pavimento e superficialimente no Cérrego Agua Fria, o que
acabou por gerar uma grande erosdao no local. Portanto, apontam como
necessidades emergentes no Plano de Drenagem Urbana: a manutencao das bocas



de lobo de ruas e diversos bairros, para que a drenagem das aguas das chuvas
ocorra de forma eficiente. Também que ocorram melhorias nas obras de
pavimentacdo, principalmente em locais com problemas de drenagem e processos
de deterioracdo. A adequacao do sistema de drenagem com cadastro técnico do
sistema de drenagem ja existente. Com a procura de saneamento das ineficiéncias
do sistema de lancamento de &guas pluviais, com um sistema de drenagem

melhorado e ampliado.

A Prefeitura de Anapolis Goids em conjunto com o CMTT, trabalham um
Programa de Reestruturacédo dos Corredores de Transporte Coletivo de Anapolis, de
iniciativa do Municipio em que sado reunidas varias intervencdes viarias com a
finalidade de priorizar a circulagdo dos onibus, melhorando a velocidade operacional,
além do oferecimento de melhores condi¢Bes conforto para os usuarios do servico.
Na redacdo do programa, sdo exigéncias de que sejam efetuadas melhorias em
geral das condicbes das calcadas, da sinalizagdo de transito e também do sistema
ciclo viario nos eixos em estudos.

S&o objetivos para atendimento ao Programa de acordo com a sua redacéo, a
Valorizacdo do transporte coletivo na cidade, que constitui objetivo da administracéao
municipal um servico de transporte coletivo que seja reconhecido como um servico
de qualidade, abrangente e que seja a opcao preferencial para os deslocamentos na
cidade.

A priorizacdo da circulacdo dos 6nibus no sistema viario que gere menores
tempos de viagem para os passageiros; que tem na Revisdo do Plano Diretor
Participativo (2015) o objetivo de intervencdes para que os tempos de viagem dos
usuarios seja reduzido, trazendo beneficios e melhorando a competitividade do
servico de transporte coletivo frente a outros modos de transporte motorizados;
Conforto, oferecendo seguranca e comodidade nos pontos de parada, enquanto
condicao fundamental para a melhoria da qualidade e da imagem do servico.

O Programa de Reestruturacdo dos Corredores de Transporte Coletivo de
Andpolis GO (2014) em sua submissdo para aplicacdo obteve aprovagdo dos
recursos para os investimentos aprovados pelo Ministério das Cidades, por meio da
Secretaria Nacional de Mobilidade — SEMOB, no ambito do Programa de Aceleracéo
do Crescimento — PAC2, destinado a mobilidade urbana de cidades meédias, com

abrangéncia de aplicacdo em 06 (seis) eixos viarios: o Corredor Av. Brasil Norte; o



Corredor Av. Brasil Sul e DAIA; o Corredor Av. Universitaria; o Corredor Av. Pedro
Ludovico; o Corredor Juscelino Kubitscheck / Sdo Francisco; o Corredor Presidente

Kennedy / Fernando Costa, e, a Area Central. Figura 19.
Figura 19: Eixos Viarios para Intervengéao
EIXOS VIARIOS PARA INTERVENGAO

Av, Brasil Sul

Av. Brasil Morte
Av. S8o Francisco/Av JK

Av. Pedro Ludovico

Av. Univerzitaria

Av. Pres. Kennedy /Av. Fernando Costa

Fonte: Plano Diretor Participativo, 2015

Também prevé o Programa, a qualificacdo dos espacos da via (canteiros,
passeios e areas verdes): o programa nao se restringe a tratar a circulacdo dos
onibus, sendo um dos seus objetivos, qualificar de forma extensiva toda a via, em
especial das calcadas; a associacdo de uma obra de transporte coletivo com a
melhoria da qualidade viaria, promovendo a imagem do conjunto: constitui objetivo
do programa que a ampla melhoria da via seja associada com a qualificacdo do
transporte coletivo, associando-o com a revitalizacdo urbanistica; a compatibilizacéo
dos diversos usos da via entre pedestres, usuarios do servico de transporte coletivo,
ciclistas e motoristas: o programa nao exclui os demais modos motorizados, logo, se
propde um equilibrio nas funcdes da via para os distintos modos de transporte.

No Programa existe a valorizagdo dos espacos lindeiros, as vias contribuindo

para o melhor aproveitamento pelos estabelecimentos de comércio e servi¢co: com a



qualificacdo viaria, pretende-se que as atividades econbmicas, em especial o
comeércio seja valorizado.

O Programa apresenta como objetivos basicos:

e Implantacdo de faixas de trafego para os 6nibus com prioridade absoluta
(faixas exclusivas) ou com prioridade induzida (faixas preferenciais);

e Utilizacdo, quando aconselhavel, dos canteiros centrais para a acomodacao
das estacoes;

e Construcao de estacoes de embarque e desembarque de 6nibus na forma
convencional (com uso do lado direito do veiculo) e abertas, podendo evoluir
para estacoes fechadas com cobranca externa;

e Viabilizacdo em todas as estacbes (inclusive naquelas posicionadas nas
calcadas) da implantagcéo de abrigos mais generosos;

e Uniformizacdo dos passeios das calcadas com tipologia de tratamento
adequadas as larguras existentes;

e Tratamento das travessias de pedestres.

As solugbes que sé@o propostas no Programa, assim como 0s anteprojetos,
especificacdes e também as informacBes complementares sdo fundamentais para
gue sejam apresentadas a Caixa Econdmica Federal e como meios para a instrugcéo
do processo de contratacdo das obras no Regime Diferenciado de Contratacdo —
RDC na modalidade Contratacdo Integrada, nos termos da Lei 12.426/2011.

Priorizando resolucbes para a problemética nos corredores das estacfes do
transporte coletivo, o Programa de Reestruturacdo dos Corredores de Transporte
Coletivo de Anapolis GO (2014), cria Faixa exclusiva ou preferencial com estacéo de
embarque e desembarqgue posicionada no centro da via, no canteiro central; além de
Faixa preferencial com estacado de embarque e desembarque na calcada.

No mesmo Programa, o Corredor Brasil Sul — DAIA que abriga o cruzamento
com a Avenida Goias, saida para a Rodovia BR 060, 0 acesso a Goiania e também
ao Distrito Agroindustrial — DAIA, tem no Programa muita relevancia para a
estruturacdo do sistema viario de Anapolis, além das Avenidas Engenheiro Portela e
Avenida Goias, pelo importante papel que desempenham de permitir a mobilidade
aos bairros residenciais e aos polos de comércio e de servicos.

No Programa de Reestruturacédo dos Corredores de Transporte Coletivo de

Anapolis GO (2014), os cruzamentos das Avenidas Engenheiro Portela e Avenida



Goids possuem algumas vezes “uso desvirtuado das suas marginais pelo caético
estacionamento de veiculos, com 0s passeios utilizados até para estocagem de
algumas oficinas mecanicas e revendas de veiculos”, gerando as vezes a indistincao

da faixa de estacionamento dos passeios, causando inseguranca aos pedestres.

Com demanda de 25 mil passageiros distribuidos nas 42 linhas do servi¢o de
transporte coletivo que utiliza o Corredor Brasil Sul / DAIA, nos horérios de maiores
demandas pelos servigos, séo efetuadas 71 viagens. Figura 20.

FIGURA 20 - Redes de Linhas Corredor Brasil Sul / DAIA

Redes de Linhas Corredor Brasil Sul / DAIA

s Municipais do Eixo.

Fonte: Programa de Reestruturagéo dos Corredores de Transporte Coletivo de Anapolis GO (2014)

Impde o Programa que a baixa velocidade média do transporte coletivo no
trecho, requer urgentemente a busca de uma solucédo que combine racionalizacao e
otimizacao da operacdo do modo 6nibus com uma acessibilidade plena e segura aos
pedestres. A existéncia de uma faixa exclusiva para o transporte coletivo em cada
lateral do canteiro central da via, com a reestruturagcao do transporte coletivo em

detrimento do crescimento e das alteracdes ocorridas na dinamica da cidade. Uma



linha troncal alimentada por linhas mais curtas em terminais ou pontos especificos

com integracao fisica ou eletrdnica; para a reducédo do inchago no terminal central.

Dando prosseguimento, propde o Programa uma revitalizagdo da ciclovia
preexistente com adequacado as normas de seguranca, com passeios adequados a
caminhada de pedestres, reconstrucdo de todas as calcadas, sarjetas e guias, para
acessibilidade plena, com rebaixamentos de meio fio e estacionamento ao longo do
corredor. Nessa linha, as construgcdes de duas trincheiras serviriam aos 19
movimentos que ocorrem no cruzamento da Avenida Brasil com a Avenida Amazilio
Lino Souza e Avenida Radial Sul cujo fluxo de aproximacdo da Avenida Brasil em
ambos os sentidos de trafego na hora de pico atinge a ordem de mil veiculos por

hora. Figuras 21 e 22.

FIGURA 21 - Corredores de Transporte Coletivo de Anapolis GO

Corredores de Transporte Coletivg de Anapolis GO

AMAZILIO Souza,

Fonte: Programa de Reestruturagdo dos Corredores de Transporte Coletivo de Anapolis GO (2014)

Em atendimento direto de em média 75% do fluxo da Avenida Brasil que no
Programa de Reestruturacdo dos Corredores de Transporte Coletivo de Anapolis

GO (2014), representa um pouco menos de 50% do total.

FIGURA 22 - Corredores de Transporte Coletivo de Anapolis GO - Fluxo de Veiculos
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Fonte: Pesquisa de contagem de trifego realizada para o projeto

Os fluxos da Avenida Brasil e da Avenida Goias séo elevados, superiores a
mil veiculos por hora. Com a implantacdo da passagem inferior serd possivel
atender em média 60% do trafego de passagem da Avenida Brasil, que representa
30% do movimento global da intersecdo. O projeto contempla também a passagem
sob a Rua Bardo do Rio Branco que constitui uma importante via de atendimento

dos fluxos de saida da area central para a regido Leste da cidade. (PRCTC, 2014).

Com relacdo ao trafego em geral, no plano de circulagcao havera apenas uma
adequacao da sinalizacdo viaria. A Avenida Brasil-Norte, a Avenida Goias, a Av.
Universitaria, com acesso a Rodovia BR - 153 séo a principal ligacdo com os bairros
localizados ao Norte da cidade proporcionando, inclusive, acesso a Base Aérea de
Anépolis e a Rodovia BR - 414, que liga Anapolis as cidades histéricas de Corumba
e Pirenopolis; como prevé o Programa (2015). Visa a construcdo das estacoes, o
tratamento das calgadas indicadas no anteprojeto, com acessibilidade de pedestres
e portadores de necessidades especiais com a uniformizagédo do tratamento de piso
dos passeios; a implantacdo de guias rebaixadas e rampas de acessibilidade as
plataformas e calgadas com, no maximo, 8,33% de inclinag&o; além da utilizacéo de



faixas de piso podo tatil de adverténcia e direcional nas guias rebaixadas, com
rampas de acesso as plataformas e junto aos abrigos.

CONSIDERACOES FINAIS

No processo de formacdo da Regido de Anapolis, assim como todas as
Regibes do Brasil, para o alcance dos objetivos de desenvolvimento, além do
crescimento econémico deve haver além do alcance das qualidades da economia
capitalista, meios para o repudio a producdo dos males sociais e ambientais que

resultam do processo.

Nesse sentido, com fulcro nos Artigos 182 e 183 da CF de 1988, a Lei Federal
n°® 10.257, 2001 cria o Estatuto da Cidade dando regulamentacdo as politicas
urbanas, em prol do interesse publico, da seguranca e do bem-estar dos cidadaos e
também do equilibrio ambiental. No entanto, segundo os autores estudados e
mesmo a Legislacdo vigente, o Estatuto da Cidade (2001) deixou de lado
parametros sobre os congestionamentos, a falta de estacionamentos, dificuldades
de logistica para uma Cidade que cresceu vertiginosamente e sem planejamento
viario; exigindo novas posturas e novas praticas. Como demonstram os resultados

alcancados.

As andlises dos dados fornecidos pelos Orgdos competentes permitiram
identificar os gargalos e dificuldades na mobilidade urbana de Anapolis e a exigéncia
da adequacédo das estruturas urbanas as novas realidades estruturais da cidade, da

sociedade e do meio ambiente.

Procuramos expor os desdobramentos historicos da ocupacdo da Regido
como discutido no Primeiro Capitulo, onde todos os Autores corroboram estudos
quanto aos motivos da sua ocupacao quer pelas boas caracteristicas da terra, quer

pelas caracteristicas da localizacdo e oportunidades variadas.

No segundo Capitulo fica configurada a problematica da mobilidade urbana
dentro de uma infraestrutura deficiente com relacdo a sustentabilidade da Cidade,

com relacdo a populacdo, a sua saude e ao transito, que pela gravidade dos



resultados dos acidentes de transito, revelam quadros de fragilidade e

vulnerabilidade dos usuarios envolvidos nos acidentes.

A Revisdo do Plano Diretor Participativo apresenta um Diagnéstico com a
propositura de acdes visando solucdes para a reestruturacdo urbana, os conflitos
urbanos ambientais e desenvolvimento de condicionantes para a melhoria da
mobilidade nos centros urbanos da Cidade e da saude da populacdo, com a
permissividade de melhores acessos e eficientes fluidez de pessoas e de veiculos,
descongestionando o Centro Urbano e melhorando a qualidade de vida da

populacao.

Os resultados demonstram que a boa aplicabilidade das solu¢des impostas
pelo Diagnostico da Revisdo do Plano Participativo de 2015 — 2025 de Anépolis
podem gerar novas e boas qualidades na infraestrutura urbana, no transito e na
mobilidade urbana em uma reestruturagdo que oportune a sustentabilidade e

melhores condices fisicas na populacdo e espaciais na Cidade.

Dessa forma, procuramos comprovar a relacdo entre os modos de ocupacgéo
dos espacos, com o crescimento e desenvolvimento urbanos da populacdo e de
veiculos, dentro de uma infraestrutura espacial e populacional em que o
planejamento deve ser condicionante para pautar eficientemente a mobilidade e a
sustentabilidade urbanas, para que haja harmonia tanto entre 0s espacos

geograficos como na populacgéo.

O Diagnostico da Revisédo do Plano Diretor Participativo 2015 — 2025 com a
criacao e reorganizacdo de solucBes com relacdo ao trafego em geral no plano de
circulacdo de veiculos, de acessibilidade e de fluidez no trafego, buscando resolver
a problematica nos corredores das estacfes do transporte coletivo, criando novas
vias e facilidades de acessos de veiculos e da populacédo, propde o desafogamento
dos centros urbanos, permitindo o desfazimento de gargalos e entraves tanto em

relacdo a veiculos, como também em relacdo a populagéo.

Esse estudo visa contribuir para o aprofundamento do conhecimento no que
se refere a relagédo entre o aumento da frota de veiculos e os acidentes de transito,
com a diminuicdo da mobilidade urbana frente ao inchaco dos espacos habitados, o

crescimento da quantidade de veiculos e a perda da qualidade de vida pelo depdsito



de particulas sélidas na atmosfera pelo excesso de gas carbdnico gerado pela

queima de combustivel pelos veiculos.

Chamando a atencdo para a necessidade de acdes conjuntas dos setores
sociais, dos governos e da populacédo, no estabelecimento de politicas publicas que
assegurem a intervencao e eficiéncia na prevencao de acidentes e estabelecimento

da melhoria de vida da populagéo e da sociedade e conjunto.

Espera-se que haja uma remocédo dos entraves do processo de mobilidade
sustentavel, primando por forcas que cologuem os colapsos da &rea urbana de
Anépolis Goias em um tempo passado e que o presente seja palco de mudancgas ao
ponto de proporcionar no futuro muito proximo, novas visdes. Visdes reformuladas

em que a qualidade de vida urbana adquira realmente sentido.

Finalizando, mas sem esgotamento do assunto e propondo novas discursoes,
afirmamos sobre a urgéncia e necessidade de discussdes amplas e eficientes entre
todos os seguimentos da sociedade como um todo para assegurar a populacao atual
e as geracOes futuras, seguranca, qualidade de vida e bem-estar nos limites dos

direitos e garantias individuais.
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