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RESUMO: Através de um convénio firmado entre a Prefeitura Municipal de
Martinopolis e a Toledo Prudente Centro Universitario de Presidente Prudente, seis
estudantes, dentre os cursos de Arquitetura e Urbanismo e Engenharia Civil, foram
selecionados para um estagio que objetiva a elaboracdo do Plano de Mobilidade
Urbana de Martinépolis. Isso porque a partir de 2012 todos 0s municipios com
populacao superior a 20 mil habitantes ou aqueles que possuem Plano Diretor séo
obrigados a ter o seu préprio Plano de Mobilidade Urbana. O proposito deste plano
€ tornar as cidades mais acessiveis e sustentaveis em relacdo aos deslocamentos
de pessoas e cargas. As mudancas séo exigidas para que as cidades possam
oferecer melhor qualidade de vida aos cidadaos e oportunidades iguais para todos.
O plano enfatiza que o pedestre sempre deve ser colocado em primeiro lugar, por
isso os deslocamentos feitos através de modos de transportes ndo motorizados
como os feitos a pé ou de bicicleta sdo priorizados. Pensando na questdo das
ciclovias foi feito um estudo da situacdo atual de Martinépolis bem como uma
proposta para que haja a correta implantacdo de uma rede cicloviéria por toda a
extensdao do municipio.

Palavras-chave: Ciclovia. Martindpolis. Meio de transporte. Politica Nacional de
Mobilidade Urbana. Sustentabilidade.

1 INTRODUCAO

Para a elaboracdo do Plano de Mobilidade Urbana de Martinopolis,
apos a realizacdo de um convénio entre a Prefeitura Municipal de Martindpolis e a
Toledo Prudente Centro Universitario de Presidente Prudente, alunos dos cursos de
Arquitetura e Urbanismo e de Engenharia Civil, tanto do periodo matutino quanto do
noturno, passaram por um processo seletivo para concorrer a seis bolsas de
extensdo remuneradas durante um ano, com direito a vale transporte e vale
alimentagéo, sendo trés vagas para cada curso. Ao ser divulgado o resultado da
prova de multipla escolha, os alunos selecionados foram convocados para uma

entrevista e apods a analise dos resultados obtidos, foi divulgado o resultado final,
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sendo os seguintes selecionados: Alexandre Gimenez, do curso de Engenharia Civil
noturno; Carlos Barga, do curso de Engenharia Civil integral; Marcos Costa, do curso
de Arquitetura e Urbanismo noturno; Michelle Furuya, do curso de Arquitetura e
Urbanismo matutino; Rafaela Lourenci, do curso de Engenharia Civil integral; e
Roseli Carrion, do curso de Arquitetura e Urbanismo matutino.

O inicio do estagio foi a partir de setembro de 2015 com término
previsto para o dia 31 de agosto de 2016, no qual os alunos auxiliados pela
professora e coordenadora do curso de Arquitetura e Urbanismo Julia Fernandes
Guimaraes Pereira apresentou o Plano de Trabalho para a elaboracédo do Plano de
Mobilidade Urbana do Municipio de Martinépolis (SP), dividido em quatro etapas: a
primeira etapa foi a mobilizag&o e levantamento de informagdes; a segunda etapa foi
o diagndstico e progndstico; a terceira etapa foi a elaboracdo de propostas; e por
fim, a quarta etapa foi a elaboracdo de minuta de Lei. Em todas as etapas foi
estipulado um prazo de trés meses para cada atividade.

Durante a primeira etapa, os alunos foram até a cidade de Martinopolis
para caminhar por todas as ruas da cidade, observando todos 0s pontos importantes
presentes no Plano de Mobilidade. Para isso foi elaborado uma tabela constando o
nome da rua, o bairro, 0 nimero inicial e final da rua, o tipo de via (coletora, local,
arterial ou de transito rapido), a existéncia ou ndo de placas de identificacdo dos
nomes das ruas e sua situacdo, a situacao das calgcadas (boa, regular ou ruim), a
situacao do asfalto, sinalizacdo existente e se existe ou ndo faixas de pedestre ou se
€ necessario. Além das anotacgfes feitas de acordo com a tabela elaborada pelos
alunos, foram também tiradas algumas fotos das ruas, onde apresentavam
problemas e/ou irregularidades de acordo com normas e diretrizes vigentes no
Ministério das Cidades e no Plano Diretor. Foram também analisados, utilizando a
mesma tabela, os distritos de Martindpolis (Tecainda e Guachos) e a Represa
Laranja Doce.

Na segunda etapa foram analisados os dados e informacgdes coletadas
da cidade e também dos distritos e organizados em arquivo do Microsoft Word com
0S seus respectivos mapas dos bairros plotados no AutoCAD e com as marcagdes
de acordo com a legenda criada para cada problema encontrado tanto na cidade,
qguanto nos distritos e na represa, feitos em arquivos separadamente. Para a coleta
dos dados e informacdes também foram realizadas audiéncias publicas (uma em

cada distrito, na represa e na cidade), com o objetivo de ouvir a populacao a respeito



de sua cidade/distrito/represa, do que as pessoas gostariam que mudasse ou
melhorasse nas suas ruas, de suas opinides, para posterior discussao entre 0s
alunos e professora, a fim de procurar solugbes ou minimizar os problemas
apresentados pela populagao.

Na terceira etapa, a professora arquiteta Julia Pereira separou seis
tépicos para serem discutidos nas reunides com os alunos a fim de que cada um
apresentasse suas propostas e opinides para cada item abordado. Os tépicos foram:
transporte publico, vias, sinalizacdo, passeios e acessibilidade, éareas de
estacionamentos e ciclovias. E na ultima etapa a professora e arquiteta Julia esta
elaborando a lei, para ap6s a conclusdo da lei, possa realizar mais audiéncias
publicas a fim de apresenta-las a populagéo.

Dentre os topicos abordados nas reunifes, um dos mais importantes e
discutidos para encontrar a melhor solucéo possivel foi sobre a implantacdo de uma
ciclovia e ciclofaixa na cidade de Martinépolis, devido ao fato de que ja houve
tentativas para implantar o transporte coletivo, por exemplo, entretanto ndo teve uma
efetivacao satisfatéria. E também pelo tempo em que os alunos estiveram realizando
as anotacdes de cada rua da cidade durante a primeira etapa da elaboracdo do
Plano de Mobilidade Urbana, foi observado o grande uso da bicicleta dentro da

cidade por diversos cidaddos como meio de transporte.

2 DESENVOLVIMENTO

No dia 3 de janeiro de 2012 entrou em vigor a lei n°® 12.587 que diz
respeito aos objetivos, principios e diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana. O propésito dessa lei é fazer com que as cidades brasileiras se tornem
melhores e mais igualitarias no que se refere aos deslocamentos. A lei visa a
construcdo de ambientes urbanos que promovam a inclusédo social através da oferta
de oportunidades e condi¢gdes iguais para todos os cidaddos se locomoverem no
interior do espago urbano. Para isso os temas prioritarios sédo aqueles relacionados a
acessibilidade e a sustentabilidade.

Os investimentos financeiros sdo essenciais, porém nao podem ser

vistos como solucdo isolada para as irregularidades. Para que haja as



transformacdes e melhorias desejadas é necessario que todos os meios de
transporte estejam inter-relacionados e que as infraestruturas sejam planejadas para
estarem adequadas as condi¢des previstas em lei. Essa integracdo entre o sistema
de transportes, as infraestruturas e o0s investimentos garantird efetividade e
seguranca nos deslocamentos realizados.

A lei prioriza os modos de transporte ndo motorizados ou 0S
transportes publicos coletivos. Isso porque a reducdo na circulacdo de automoveis
particulares beneficia tanto o meio ambiente (através da diminuicdo de poluentes),
quanto a propria populacéo (reducédo de congestionamentos por exemplo).

Por enfatizar os deslocamentos n&o motorizados, o plano deve
estabelecer o pedestre como prioridade, pois as cidades devem ser feitas para as
pessoas e ndo para 0s automoveis. Por isso a lei também estabelece medidas
padrées de passeios/calcadas que garantam a livre e segura circulacdo dos
pedestres.

A lei 12.587 é vélida para todos os municipios cuja populacdo seja
superior a 20 mil habitantes ou aqueles que possuem Plano Diretor. Aos municipios
gue se encaixam nas caracteristicas ditas pela lei foi dado um prazo de trés anos a
partir da data de vigéncia, ou seja, até o ano de 2015 para que se adequassem
corretamente aos requisitos exigidos pela lei através da elabora¢do de um Plano de
Mobilidade Urbana proprio. O municipio que ndo cumprisse o prazo estabelecido
deixaria de receber recursos federais destinados a essa area.

No plano deve-se estabelecer quais medidas serdo implantadas a
curto, médio e longo prazo, pois além de orientar os proprios governantes, essa
separacao possibilitara que os cidaddos tenham o conhecimento de cada etapa. E
uma vez que a populacdo entende o funcionamento do plano, pode acompanhar se
as mudangas estdo sendo executadas corretamente e pressionar as autoridades
locais caso as mesmas néo estejam ocorrendo.

A revisdo e a devida atualizacdo do Plano de Mobilidade Urbana
devem ser feitas em até dez anos, mas podem ser antecipadas caso 0 municipio

julgue necessario.



2.1 Histérico de Martindpolis

Localizado a oeste do estado de Sao Paulo, com seus limites
territoriais ao norte com Mariapolis, Pracinha, Parapué e Sagres, ao sul com Nantes,
a leste com Rancharia e a oeste com Caiabu, Indiana, Taciba e Regente Feij0, o
municipio de Martinépolis, segundo a pesquisa do IBGE apresentou 24.219
habitantes no ano de 2010, com uma populacéo estimada para o ano de 2015 de
25.805 habitantes. Apresenta uma area de unidade territorial em 2015 de 1.253,564
km? e a densidade demografica em 2010 foi de 19,33 hab./km?. Esta localizada a
aproximadamente 35 km da cidade de Presidente Prudente e a 494 km da capital do
estado.

A economia de Martinépolis € basicamente sustentada pela agricultura
e pecuaria e também do investimento em turismo, devido a Represa Laranja Doce,
localizada a 14 km do centro da cidade. Além da represa, Martin6polis conta ainda
com dois distritos chamados de Tecainda e Guachos (conhecido também pelo nome
de Vila Escécia).

No século XIX, os sertanistas mineiros do Ouro Fino, liderados por
José Teodoro de Souza, adentraram a regido da Alta Sorocabana onde habitavam
indios, dando inicio assim a um novo povoado. Naquela época essa regido foi
denominada de Patrimbnio José Teodoro. Dessa maneira, 0 surgimento da cidade
ocorreu devido a chegada da linha férrea a regido, chamada Estrada de Ferro
Sorocabana, onde os trabalhadores que ali moravam faziam as manutengdes
necesséarias na linha férrea, proporcionando a origem e o crescimento daquela
regido. Estas estacdes por onde o trem passava também serviam de pontos de
abastecimento de agua das locomotivas.

Assim, dentre os novos moradores que estavam chegando aquelas
terras, estava o coronel Jodo Gomes Martins, o qual dividiu as terras que estavam
proximas a linha férrea para loteamento, originando o povoado por volta de 1924.
Em 20 de dezembro de 1929, o povoado passou a ser categorizado como Distrito de
Paz com o nome de José Teodoro. No dia 29 de janeiro de 1939, o Distrito de José
Teodoro foi elevado a categoria de municipio, devido ao seu crescimento econémico
por causa da crescente producdo de algoddao e amendoim, dando-lhe o nome de
Martinopolis, em homenagem ao coronel Jodo Gomes Martins. E em 13 de junho de

1945, foi instalada nessas terras solenemente a Comarca Martindpolis.



O municipio teve o seu apice no crescimento populacional e econdmico
até a década de 50. Ja nas décadas de 60, 70 e 80 houve um grande éxodo rural,
devido ao desestimulo da agricultura e pela industrializacdo desordenada, havendo
assim um declinio tanto econbémico (as pessoas passaram a Se concentrar nos

grandes centros urbanos) quanto populacional.

2.2 O sistema de ciclovia

Ciclovia € o0 espaco destinado aos deslocamentos feitos através da
bicicleta. Esses espacos podem ser de diferentes formas, entre as principais
podemos citar a ciclofaixa e a ciclovia. A ciclofaixa (figura 1) corresponde a via de
bicicleta compartilhada com a via de veiculos motorizados. Nesse caso a Unica
separacado existente entre os dois meios é feita através de diferentes cores nas vias.
J& a ciclovia (figura 2) se refere as pistas exclusivas para as bicicletas onde ha uma
separacao fisica entre este e outros meios de transporte. Essa separacédo fisica

pode ser feita através de calgadas ou vegetacdo por exemplo.
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Figura 1



Fonte:http://viatrolebus.com.br/2014/09/pesquisa-aponta-que-maioria-aprova-faixas-de-onibus-e-

ciclovias/

Figura 2

Fonte:http://www.mobilize.org.br/noticias/3167/em-porto-alegre-avenida-ipiranga-ganha-novo-

trecho-de-ciclovia.html

Para determinar qual das opc¢des deve ser implantada, é necessaria
uma analise do local que recebera tal implantacdo. E importante ressaltar que todo
caso deve ser analisado separadamente. Utilizar outros locais como referéncia &
valido, mas deve-se ter cautela, pois diversos fatores precisam ser levados em conta
ja que cada local possui suas proprias caracteristicas. Em outras palavras, o que
pode funcionar e ser aplicavel para um ambiente, pode ndo ser para outro.

Utilizar a bicicleta para realizar os deslocamentos possui diversos
beneficios: € uma opcdo barata se compararmos com 0s precos de veiculos
automotores, € mais acessivel, é totalmente sustentavel pois ndo produz nenhum
dano ao meio ambiente, € benéfico para a saude do usuario por exigir esforco fisico
e ocupa menos espaco. Portanto o uso da bicicleta é favoravel para o usuario, para
0 meio ambiente e para o transito.

Assim como em muitos paises, no Brasil a bicicleta também é vista, na

maioria das vezes, como um meio de transporte utilizado para atividades fisicas ou



para o lazer. A préatica de usa-la diariamente como principal meio de locomocéo é
feita, normalmente, pela populacdo de menor renda. Existe um grande preconceito,
pois hoje ainda se tem a ideia de que a bicicleta é o transporte destinado aos
pobres. Essa ideologia tem um carater cultural que se iniciou com o movimento
modernista na primeira metade do século XX. A partir desse periodo houve uma
supervalorizacdo do automovel e o carro passou a ser sinbnimo de status. A partir
de entdo as cidades foram sendo feitas para os automdveis e todos 0s outros meios
de transportes foram colocados em segundo plano. O grande desafio € mudar esse
pensamento.

Nos Uultimos anos tem se falado muito sobre sustentabilidade e
mobilidade urbana, por isso as ciclovias estdo gradativamente se mostrando
presentes nos cenarios urbanos. Cidades que hoje valorizam os deslocamentos
através das bicicletas e oferecem estruturas adequadas para seu uso, ou seja,
apresentam um sistema eficiente, sdo vistas como modelos e exemplos a serem
seguidos.

No Brasii o aumento da implantacdo de ciclovias ocorreu
principalmente por obrigatoriedade da lei. Mas aos poucos a mensagem sobre a
importancia de uma rede cicloviaria no ambiente urbano esta sendo passada e

entendida por todos.

2.3 O caso de Martinopolis

Quando se trata de cidades pequenas o uso de bicicletas é bem mais
comum. Isso ocorre porque as distancias a serem percorridas S&o menores e porque
muitas cidades de pequeno porte ndo possuem um sistema de transporte coletivo.
Assim a bicicleta surge como uma boa opcéao.

O grande problema é que mesmo tendo um alto fluxo de bicicletas a
maioria dos municipios ndo possuem infraestrutura adequada como espacos
destinados somente a este meio de transporte.

Foi proposta pelos alunos a criagdo de uma ciclovia em que abrange
todo o territorio, a fim de atender a toda a populacdo. Com a ideia de ser implantada

aos poucos, no decorrer dos anos, ela procura estimular o uso de bicicletas pela



cidade, as quais ja sao usadas pelos moradores, porém sem uma ciclovia adequada
para uso seguro e correto para 0s seus usuarios. Apesar de hoje existir uma ciclovia
na Avenida Professora Nilva, ainda ndo é o suficiente para poder resolver o
problema de transporte dos habitantes de Martinépolis.

Dessa maneira, foi proposta uma rede cicloviaria por toda a cidade que
atendesse as necessidades de todos os bairros para ser implantada gradativamente,
sendo essa representada pela cor verde (figura 3) e também atendesse as areas
institucionais, representadas pela cor laranja.
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Figura 3

Mapa de Martinopolis com a proposta da ciclovia.



Figuras4eb5

Fotos da Avenida Professora Nilva (um dos locais de implantagao da rede cicloviaria).

3 CONCLUSAO

Com a participacdo dos estudantes dos cursos de Arquitetura e
Urbanismo e de Engenharia Civil na elaboragdo do Plano de Mobilidade Urbana de
Martinépolis, um dos principais objetivos visados era o de minimizar e/ou resolver os
problemas encontrados na cidade relacionados aos meios de transporte, procurando
dar a preferéncia aos pedestres e aos veiculos ndo motorizados, a fim de se ter um
meio de transporte que atendesse a toda a populagdo de modo geral e também
melhorar a organizagéo espacial da cidade com relagéo aos deslocamentos.

Um meio de atingir esse objetivo foi a proposta dada pelos estudantes,
juntamente com a professora Jualia, implantar as ciclovias ou ciclofaixas em toda a
cidade para que possa substituir o transporte publico (como visto, ndo é viavel ao
municipio) pelo uso de bicicletas, as quais ja estdo sendo utilizadas por um grande
namero de pessoas. E, além de ser benéfico para a populacdo, pela cidade
apresentar um relevo plano e ja ser utilizada por ela, também o é por ser sustentavel

e ndo poluente.
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