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RESUMO

O presente estudo buscou analisar o processo ¢agiu da area central do municipio de
Americana/SP, a partir de informacdes histéricasstedo solo, implantacdo da ferrovia e o
desenvolvimento de um comércio/povoamento conagmtra mesma regido, historicamente,
tornou-se saturada pelo espaco delimitado pelosammmnos de transporte, tendo como
objetivo geral apresentar as bases para o atualjarde mobilidade urbana, para tanto foi
utilizado o método hipotético-dedutivo, e as pesagubasica, descritiva, bibliografica e
abordagem qualitativa. A mobilidade urbana de umigipio € resultado do uso e ocupacgéo
do solo e dos interesses sociais, econdmicos cpsliplanificados nas relacbes humanas. O
municipio formou-se em sentido circular a partirmalantacdo da ferrovia e criagcdo de um
povoado, 0 que atribui a importancia a regido, ntesom a expansao territorial. Pode-se
concluir que, diante de um planejamento de ocupag@mneamento é um instrumento de
politica urbana e também uma efetivacdo do diréitocidade e ao equilibrio do
desenvolvimento, e que pode ser utilizado paraigag&o de problemas urbanos.

Palavras Chavesmobilidade urbana; uso do solo; ferrovias; Amamia-SP.
ABSTRACT

This study aims to analyze the occupation procdsshe central area of the city of
Americana/SP, as from historical data of soil uiee railroad deployment and the
development of a trade / concentrated settlemdrd. SBme region, has historically, become
saturated due to the space delimited by the trahsmrhanisms, with the overall objective to
present the basis for the current arrangement lerumobility, therefore the hypothetical-
deductive method, and the basic, descriptive, dmipiphical researches as well as the
gualitative approach have been used. Urban molafitg municipality is a result of the use
and occupation of soil and from social, economid aolitical interests, planned in human
relations. The municipality was formed in a circuthrection from the railroad deployment
and the creation of a settlement, which ascribgsrance to the region, even with territorial
expansion. It can be concluded that, in the facenobccupancy planning, zoning is an urban
policy tool as well as a realization of the rigbtthe city and to the balance of development,
and that can be used for the mitigation of urbablams.
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1. INTRODUCAO

A ocupacado territorial brasileira foi iniciada pelareas litoraneas, tendo sido
necessario o desbravamento de novas terras, @eritos motivos, por causa do crescimento
populacional. A presenca do homem era observadmudanca da paisagem, fosse pela
agricultura, pecuéria, criacdo de povoados e aatf@eglo "desenvolvimento” (CORREA,
2006).

Segundo Correa (2006), a integracdo nacional esticada a diversos fatores, sendo
que, o processo de industrializacdo no pais assumiypapel importante na ampliacdo da
rede urbana, por meio da atracdo de méo de obreaessidade de relacdo com as novas
atividades como transporte, comércio, e outroS@EEsv

Da mesma maneira, 0s modais de transporte se argrantbnforme as necessidades
de cada regido, seja em funcdo da movimentacaoodatps ou pessoas, com suas diferentes
caracteristicas, como custos, e que poderiam énterfas vantagens econ6micas e possivel
desenvolvimento de uma regido. A mobilidade urbackii os modais, assim como uma
visdo ampla sobre a movimentacao de pessoas edansdade, produzindo necessidades nos
deslocamentos (Ministérios das Cidades, 2007).

Nesse sentido, @bjetivo geral do artigo é analisar o uso e ocupacdo do solo,
incluindo as vias férreas na area central de Amea<SP, buscando apresentar as bases para
o atual arranjo de mobilidade urbana no municif@emo objetivos especificosha a
definicdo do uso e ocupacdo do solo, buscandosanaili grau de urbanizacdo da area de
estudo; analisar a relacdo histérica da implantacdo do mdeaovidrio no Brasil,
apresentando a influéncia das vias férreas na ft@omao municipio de Americana; e
analisar, a partir da definicdo de mobilidade uaham atual situacdo da éarea central de
Americana.

Comojustificativa académicabusca-se enfatizar a necessidade da pesquisaaobre
logistica e importancia social do planejamento do do solo, implantacdo de modais e
mobilidade urbana, seja de mercadorias, pessoas igformacoes. No que se refere a
justificativa social, objetiva-se analisar o ataalanjo de mobilidade urbana da area central
do municipio de Americana buscando favorecer a ceemsao da mobilidade urbana para o
desenvolvimento da regido. Como justificativa pakgaropde-se expandir os conhecimentos
sobre mobilidade urbana e o atual arranjo da d@efiad do municipio de Americana.

A dificuldade na mobilidade urbana na area centraAdericana, em um espago
delimitado pela ferrovia, veiculos e usuarios ésaerada com@roblema, tendo sido, em
2014, apresentado um projeto de lei na Camara deadleres do municipio com o objetivo
de instituir o rodizio de veiculos na area cenardiin de minimizar o transito nos horarios de
pico.

Como pergunta problema, questiona-se a presenca a dificuldade de mobédida
urbana na area central de Americana em um espagado pela linha férrea, veiculos e
transeuntes. Ja &dpotesesforam: a) cita-se que, o transito na area central de Amaziéan
cadtico, o que nao favorece a logistica dificultanddesenvolvimento da regidn);a falta de
mobilidade urbana nao interfere no desenvolvimeatoegido, nem ha problemas logisticos
seria a proposta;® sendo a existéncia de dificuldades de mobilidadana, principalmente,
entre usuarios e veiculos em um mesmo espaco, pooémdesenvolvimento na regido.

O método cientifico utilizado foi o hipotético-dedutivo qude acordo com Popper
(1977 apud LAKATOS, 2003, p.94), é o que

[...] parte de um problema (P1), ao qual se ofsgeuma espécie de
solucéo proviséria, uma teoria-tentativa (TT), pas®-se depois a criticar a
solugcdo, com vista a eliminacdo do erro (EE) e,ctaho no caso da
dialética, esse processo se renovaria a si mesaandpdsurgimento a novos
problemas (P2).



A pesquisarealizada foi classificada como qualitativa paraesenvolvimento do
artigo, sendo tal pesquisa definida por Cresw@L(® p. 43) como “um meio para explorar e
para entender o significado que os individuos ogropos atribuem a um problema social ou
humano”. Os principais procedimentos qualitativesgundo Creswell (2010), focam em
amostragem intencional, coleta de dados abertodlijsande textos ou de imagens e
interpretacdo pessoal dos achados.

Do ponto de vista da natureza da pesquisa, elddsica pura ou fundamental,
definida por Ander-Egg (1978, apud MARCONI, 2009%)pcomo “aquela que procura o
progresso cientifico, a ampliacdo de conhecimetetarsicos, sem a preocupacéao de utiliza-los
na pratica. E a pesquisa formal, tendo em vistargéinacdes, principios, leis. Tem por meta
o conhecimento pelo conhecimento”.

A partir da forma de andlise do problema, a pesqgdescritiva foi utilizada como
primordial no artigo, sendo definida, de acordo d@enros (2007, p.84-85), como aquela em
que: "[...] ndo ha interferéncia do pesquisaddn & ele descreve o objeto da pesquisa.
Procura descobrir a freqUéncia (sic) com que umdrf@mo ocorre, sua natureza,
caracteristicas, causas, relacdes e conexdes doms enémenos."

Também utilizou-se a pesquisa bibliografica, seddéinida também por Barros
(2007, p.84-85), como

[...] a que se efetua tentando-se resolver um @nadl ou adquirir

conhecimentos a partir do emprego predominantefdeniacées advindas
de material gréfico, sonoro e informatizado. (é.)fundamental que o
pesquisador faga um levantamento dos temas e tpoabordagens ja
trabalhados por outros estudiosos, assimiland@moseitos e explorando os
aspectos ja publicados.

Do ponto de vista dos procedimentos técnicos, igaarfbi elaborado a partir da
pesquisa documental, que, segundo Marconi (2088;49), possui como caracteristica: "[...]
a fonte de coleta de dados (...) restrita a doctoserscritos ou ndo, constituindo o que se
denomina de fontes primarias. Estas podem serhidesl no momento em que o fato ou
fendbmeno ocorre, ou depois.”

2. EMBASAMENTO TEORICO

2.1USO E OCUPACAO DO SOLO, REDE E MOBILIDADE URBANA

De acordo com Rosa (2007), para a compreensao p@acaseé necessario 0
conhecimento e monitoramento do uso e ocupacaeri@a seja utilizado pelo homem ou néo,
caracterizando os tipos de vegetacdo natural questesn o solo e as localizagbes, assim
como as construgcdes que transformam a paisagense Neso, conforme Deak (2007),
independente se as atividades séo rurais ou urbestas sdo formas de uso e ocupacédo do
solo, sendo uma combinacdo de tipos de uso, outg®a de atividades, e de um tipo de
assentamento ou edificacao.

Para Araujo Filho (et.al., 2007), obter informac@k=salhadas e concisas sobre o
espaco geografico é a base para atividades de jplee@o e tomadas de decisOes,
principalmente com o uso de mapas de uso da tec@bertura, pois sdo instrumentos e
mecanismos adequados para o desenvolvimento.

Aguiar (2002) enfatiza que o estudo do solo envolveodo como 0 homem altera o
espaco ou mesmo como pode-se caracterizar a c@bedgetal original. Ele cita também
qgue, a cobertura revela os estados fisicos, qusneidmolégicos da superficie da terra, como
floresta, gramineas, areas construidas, tendceg#ernas ciéncias naturais. Ja as ciéncias
sociais possuem interesse no emprego da terra ear o homem, como pecudria, area
residencial.



Segundo o IBGE (2006), a cobertura da terra € idefisendo os elementos da
natureza como a vegetacao - natural e plantadgua, @elo, rocha nua, areia e superficies
similares, além das construcdes artificiais criguEle homem, que recobrem a superficie da
terra.

De forma sintética, a definicho de uso e cobertumaterra ou solo, pode ser
compreendida pela forma com que o homem ocupa acesfROSA, 2007). Para Araujo
Filho (et.al., 2007), a cobertura da terra estd@ada aos tipos de cobertura seja natural ou
artificial, sendo necessaria a analise por partehalmem das imagens de sensoriamento
remoto, com comparacdo de dados, para analisartidgdades humanas envolvidas.
Entretanto, de acordo com Novo (1989), o uso da f@de ser definido como a utilizagao
cultural da terra e cobertura como revestimento.

Conforme Deak (2007), a criagdo de categorias d#es qmossui como finalidade,
principalmente, a classificacdo das atividadespestide assentamentos para regulacdo e
controle através de leis de zoneamento ou leissdeda solo. A regulacdo do uso do solo é
uma relacdo complexa entre o Estado e o mercagmdacao do espaco urbano, tendo como
resultado localiza¢cdes com diferentes precos, adEpelo do interesse individual ou coletivo
do uso, que estdo sujeitas a regulacdo do Estadmgio do planejamento, incluindo as leis
de uso do solo.

As leis de uso do solo e a construcao de infraes#as, sdo considerados 0s principais
meios de intervengdo do Estado na organizacéao iakpaediante o planejamento urbano,
sendo que, o nivel de detalhamento das categaras tpi distingue depende da intensidade
da intervencéo do Estado (DEAK, 2007).

De acordo com Corréa (2006), a rede urbana é ulexoefocial, resultado dos
processos complexos e mutaveis geradas por divagesdges sociais, o que explica a grande
variedade de tipos de redes urbanas, com combmagiearacteristicas, como tamanho dos
centros, densidade populacional, fungcdes desemgasigsforma da rede.

Assim, a rede urbana pode ser definida como “ourdaj de centros urbanos
funcionalmente articulados entre si” (CORREA, 200693), sendo a rede urbana é um tipo
particular de rede, com diversos centros conectpdoselacdes e fluxos que circulam entre
esses nucleos, como pessoas, mercadorias, infoes)ao.

A rede é construida historicamente pelo homem,eeddpjetiva a integracdo de toda
sociedade numa dada porcdo espacial, por meio was viaaiteracbes sociais, sendo um
produto (in)acabado (CORREA, 2006). Isso representaprocesso continuo com inicio e
continuacéo de acbes que interferem na rede urdamaaneira positiva e também negativa.
O planejamento € necessério para antever as pigssitigacdes que envolvem as redes,
entretanto, se isso ndo ocorrer, as acdes mitigaddio instauradas.

As diferentes redes urbanas sao reflexo do proakssobanizacéo no Brasil, que teve
inicio no século XX, com o processo de industragléo, que gerou um deslocamento em
massa da area rural em direcédo a area urbanapmdbaéxodo rural. O fato da maioria das
concentracdes urbanas nédo estarem preparadasrmpaantento populacional em um prazo
curto de tempo, fez com que as redes se modificassmforme a necessidade humana
(CORREA, 2000).

Dentro da rede urbana, ha uma interdependéncia astéreas definidas de acordo
com a divisdo econdmica e com a divisdo socialspag. Essa relacdo é evidente quando se
considera o circuito do capital na cidade, ou saja&irculacdo entre sedes de empresas,
bancos, fabricas e lojas, fixos no espaco econgneicas areas sociais, onde se realiza o
consumo (CORREA, 2006).

O movimento de pessoas no espaco esta ligadopohaimente, as atividades que se
desenvolvem, seja no espaco urbano ou rural. A lidatle urbana é um dos principais
fatores de desenvolvimento e direcdo do crescimeddae cidades, sendo que, 0s



deslocamentos dependem diretamente de como aseBingianas se distribuem pelo
territério (DUARTE et.al.., 2008).
De acordo com Duarte et.al. (2008, p. 13),

[...] a Lei de Uso e Ocupacgdo do Solo € um instrimeanunicipal de

planejamento territorial que permite caracterizanas da cidade com
funcbes especificas, de modo a disciplinar asdatilés da iniciativa no
territério urbano de modo equilibrado entre as detaa sociais e 0
desenvolvimento econdmico. Ela impacta diretamemts padrbes de
deslocamento diario da populagdo, que vai de cageabalho ou local de
estudos, além de usar de servicos e equipamenbznag. Ela deve,
portanto, estar ligada a um plano de mobilidadenabque crie condicbes
para a redugdo das necessidades de deslocamentozadgos e controle do
processo de expansao urbana, desestimulando seinmeato desordenado,
e privilegie o adensamento urbano, e a melhorilligt@o das funcdes
urbanas.

Segundo o Ministério das Cidades (2005), mobilidadb@na € a interacao dos fluxos
de deslocamento de pessoas e bens na estrutuna uirb@orporando os fluxos motorizados e
0s nao motorizados. Herce (2009) apresenta quateapretar o espaco publico como neutro,
aparentemente isso se traduziu em entregé-lo andedransporte mais poderoso e invasivo,
0 automovel. Tal instrumento transforma diretadérétamente o espaco.

2.2LOC§iSTICA, MODAL FERROVIARIO NO BRASIL, FORMACAO DO
MUNICIPIO DE AMERICANA-SP

Segundo Alvarenga e Novaes (2004), muito emboogiatica englobe diversos itens,
tais como a gestédo dos estoques, comercializagdamento de informacdes e marketing, o
subsistema de transportes € um dos mais importaereslogisticos, pois engloba variaveis
relacionadas em nivel de servicos e apresentagrammhcto aos custos operacionais. No que
se refere aos modais de transporte, pode-se elencarodal rodoviario, ferroviario,
aquaviario, dutoviario e aéreo, sendo que, cadapossui caracteristicas operacionais
especificas e, consequentemente, estruturas desoggé os tornam mais adequados para
determinados tipos de produtos e de operacgoes (RYERIBEIRO, 2001).

Em relacdo ao setor ferroviario, muitos autoresindelm ciclos de evolucao
institucional do transporte, sendo o primeiro corarigem do setor no Brasil, no qual as
primeiras estradas de ferro foram financiadaseemntitros, por capital privado inglés, entre
1852 e 1900, através de concessdes do governamtigarde taxas atraentes de retorno sobre
o capital (GOVERNO, 1992). No Estado de S&o Pamdocafeicultores financiaram suas
proprias estradas de ferro, com excecdo da Estiadeerro Santos—Jundiai ou Sdo Paulo
Railways, a “Inglesa”, que ficou com o monopodlio tdansporte para a descida da Serra do
Mar (GOVERNO, 1992; CASTRO, 1989).

O segundo ciclo percorreu um processo de naci@gdiiwdas ferrovias, que passaram
a ser financiadas por empréstimos estrangeirositigwa pelo Tesouro. J4 a criacdo da Rede
Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA) em 1957, marcounicio da fase de plenitude e
estabilidade desse segundo ciclo e a criacdo davi@rPaulista S.A. (Fepasa) em 1971,
normalizou a contribuicdo do Estado de Sdo Paunl®reando praticamente a atuacéo privada
na prestacao desse servigo publico (GOVERNO, 1888TRO, 1989). Contudo, a crise da
década de 1980 gerou o inicio do terceiro ciclaleestatizacdo do setor ferroviario, com a
criacdo da Companhia Brasileira de Trens Urban®&T({), que absorveu as divisbes de
transporte de passageiros de suburbio da RFFSA ERDND, 1992; CASTRO, 1989).

No caso do setor ferroviario, a principal motivagaoa a desestatizacdo do setor foi 0
entendimento de que havia um espaco significatara p expansao desse modal na matriz de
transporte brasileira, além das costumeiras mdiesadiscais de curto prazo. Ademais, a



inclusdo da RFFSA no Plano Nacional de Desenvolvimabriu a oportunidade de rever o
funcionamento do sistema ferroviario brasileiro, gparticular sua regulamentacdo
(GOVERNO, 1992; CASTRO, 1989).

O novo marco regulamentar nacional do transporm\irio foi estabelecido pelo
Regulamento dos Transportes Ferroviarios (RTF) @96,1e pela criacdo da Comissao
Federal de Transportes Ferroviarios (Cofer), nonmeeano (GOVERNO, 1992; CASTRO,
1989).

No estado de S&o Paulo, as ferrovias vieram suipstittransporte de tracdo animal,
um sistema de transporte precario, que inviabilizavescoamento de mercadorias para
transporte. O estado constituiu o maior parqueov@&rio do Brasil, se tornou o mais
importante para a economia da pais, reflexo de swmogedade avancada e mais preparada
para o desenvolvimento econdmico (MATOS, 1990). ¥pamsdo das ferrovias e o
crescimento da producdo cafeeira provocou grandesformacdes na paisagem social e
cultural, sendo que, a imigracao italiana foi exi@enente importante e influente na obtencéo
de mé&o de obra qualificada para o trabalho nasvi@s e na industrializacdo, assim como
enriquecendo a cultura do estado (MATOS, 1990).

De maneira histérica, a implantacdo das ferroviasstormou o modo de vida das
pessoas nas cidades, principalmente por causa aesrug0es comerciais e residenciais
proximas as estacfes. A vida era pautada pelo vaimedos trens e o tempo cronometrado
com as passagens de comboios (GOVERNO, 1992). #hadas de ferro fixavam novos
povoamentos, com crescente expansao agricola, almmzacao dos terrenos, estimulando o
desenvolvimento do comércio e servicos como oficineecanicas e hotéis, e atividades
industriais (MATOS, 1990).

De acordo com Matos (1990), o crescimento da urbgép simbolizava uma maior
mobilidade na sociedade, tendo a técnica ferravi@dmo instrumento para estimular a
relagao tempo e espaco, reduzindo distancias edgei@nexdes entre cidades. As ferrovias
geraram um fluxo de movimentacbes de troca de meries, pessoas e informacoes,
interagindo de maneira mais intensa nos lugares.

A construgao de estagbes transformavam o ambidatepesma maneira que, a de
Santa Barbara, construida as margens do trechbiggu€ampinas a Rio Claro no terreno da
Fazenda Machadinho, atraiu moradores e comercjares sua maioria imigrantes
estadunidenses e teve como marco de ocupacao taucdonsda primeira igreja nos arredores
(MATOS, 1990).

A influéncia da Companhia Paulista de Estradasedema regido pode ser observada
pela iniciativa prépria de mudanca da placa conomerda estacdo deanta Barbargpara
Villa Americana devido a concentracdo e movimentacdo de imigraagtadunidenses.
Posteriormente, o povoado constituiu-se Distritovda Americana, deixando de pertencer
ao municipio de Santa Barbara D'Oeste, passandwtanper a Campinas, e em 1924, foi
emancipada e considerada municipio (REVISTA AMERN2AL36 ANOS, 2011).

2.3 MOBILIDADE URBANA NA AREA CENTRAL DE AMERICANA-SP

O municipio de Americana esté inserido na regidtrodeste do estado de Sao Paulo,
integrando a Regidao Metropolitana de Campinas-SAQR com populacdo estimada de
229.322 habitantes (2015), ocupando uma area d@1B&n? e densidade demogréfica de
1.572,75 habitantes por quildmetro quadrado (IBBHS).

As caracteristicas fisicas do municipio, como lesolo, hidrografia, vegetacéo e
clima favoreceram, historicamente, a ocupacdo dddmeo, sendo a drenagem constituida
pelo rio Piracicaba e trés sub-bacias - rio JagugriAtibaia e ribeirdo Quilombo. Este
altimo, inclusive, cruza a area central do mun&ipnargeando a linha férrea, tendo
influenciado o uso e ocupacgéo da area (MEDEIROG3)20



Em 1930, segundo Bryan (1867 apud TRENTRIN, 20(3)p

[...] a rede urbana de Americana ja possuia sete pilblicas de sentido
longitudinal, partindo da frente dos trilhos e dstagdo, e outras sete
cortando as primeiras. Existiam trés pragcas eawcse a construcdo de
outras duas. A populacéo beirava os 6.000 hab#tante

Vale ressaltar que, varias situacdes consideraata® problematicas na area central
do municipio, ndo séo tdo atuais, segundo Silva7120.51).

[...] Na década de 1940 o centro ja passava pdolgras, devido ao
crescimento das industrias que estavam instalaaasnargens do Ribeirdo
Quilombo. As industrias foram instaladas as margienRibeirdo Quilombo
para que pudessem se utilizar a agua provenienésedego, para o
funcionamento das tecelagens e tinturarias. Oslggras apresentados no
centro eram de poluicdo do ar, da agua do rio eragpara 0s moradores
vizinhos.

A urbanizacdo do municipio ocorreu ha margem esiquelo ribeirdo Quilombo,
sendo que, na margem direita o ritmo de crescimfmitonenos intenso até a metade do
século XX, devido as dificuldades fisicas em trangpribeirdo e a ferrovia. Contudo, a falta
de preocupacdo com o ordenamento territorial cldmina necessidade de uma legislacéo
municipal — promulgada entdo a Lei N°. 176, de 2/2/®48, que dividia a cidade em quatro
zonas para efeito de localizacao dos diferentesesstalém de que, na zona Central ndo seria
mais concedida licenca para o funcionamento desinds de qualquer espécie, salvo as que
ja existiam (MEDEIROS, 2003; LINARDI, 1984).

Ja em 1966, a Lei N°. 786, de 26/12 que passowe@rari com base no Cadigo
Sanitario, estabeleceu que, o territério seriaditie em zona residencial especial, residencial
restrita, comercial, industrial, e industrial reéat{MEDEIROS, 2003). Com o novo Plano
Diretor de Desenvolvimento Integrado (PDDI), confer obrigatoriedade da Constituicao
Federal Brasileira de 1988, aprovado e vigorandpagir de 2008 no municipio de
Americana, observou-se maior preocupacdo com gandento territorial do municipio e, em
especial da area urbana, com o objetivo de gaqumiidade de vida a populacéo local.

Em funcéo de diferentes fatores, dentre eles cionesto populacional concentrado
em areas urbanas, o processo de urbanizacdo od®renaneira desordenada. Entretanto,
segundo (p.15)

[...] a &rea desempenha até hoje sua funcao inddaio centralidade de uso
ativo, contando com um comércio popular forte (Mdc Municipal, e

Calcaddo Comercial), existindo como receptora ¢rillisdora de fluxos

através do terminal intermunicipal, acompanhandevatu¢des urbanas de
Americana, a progressiva industrializacdo, a chegdd rodovia, e a
metropolizacao.

Muitos problemas atuais de mobilidade urbana saosiderados resultado da
transformacao e transfiguragcdo no ajuste da regiduncédo do desenvolvimento, como a
criacdo de um "calcadao” - ruas Fernando de CanwBfbde Julho, como possivel resposta
ao conflito entre veiculos motorizados e pedeseguas estreitas e ocupadas por veiculos,
dificultavam o desenvolvimento comercial, e hojguastdo envolve o0 nimero de vagas em
estacionamentos publicos e privados e a especulacidiaria (SILVA, 2007, p.45)

Silva (2007, p.69) salienta que,

[...] O centro ndo é apenas catalisador de fluxeedeulos particulares, mas
também recebe o fluxo de 6nibus vindos de todardepa e cidades
vizinhas no terminal urbano. Isso acabou tornanderdgro em um local de
passagem e consequentemente (sic) de dificil #fupbea quem utiliza o



transporte individual, o que faz com que os maisvilpgiados
economicamente se afastem cada vez [...].

O proprio centro historico, que faz parte da peaidade do municipio, identidade da
populacdo e caracteristica humana diante da pamsagsana industrializada, é influenciado
pela complexa rede viaria de intenso fluxo devidoaasportes coletivos e particulares. De
acordo com Silva, (2007, p.61)

[..] A mobilidade trazida com o transporte rodoMia permitiu o
crescimento de Americana para areas mais distariesnecessitando estar
préximo da Estacdo Ferroviaria, ou do nucleo ckmnimas o deslocamento é
mais acessivel com a infra-estrutura (sic) dossgrares urbanos (coletivo e
privado).

O uso do solo do centro na formacdo de Americaaze®lr sua maioria residencial,
tendo uma diversificagdo com comércio e industrsém, com o desenvolvimento, 0s
antigos casardes acabaram sendo vendidos e traasfos em comércio e servigos. Vale
ressaltar que, a paisagem urbana € resultado denegicdo espontédnea da populagdo na
cidade, contudo, a mobilidade urbana tem sido uifda pela falta de planejamento
avaliando-se o crescimento populacional (SILVA, 200

A inseguranca na area central € observada combadsule diferentes situacoes, tais
como os indices de assaltos e roubos em parte diauttalta de policiamento; a estacéo
ferroviaria sendo "palco” de marginalizacdo e semaparente ou direcionado, sendo alvo de
disputa entre os interesses do municipio e do petados, ja que os trilhos continuam em
uso; os altos indices de polui¢do, incluindo oiréwe Quilombo e a falta de um plano de
revitalizacdo do recurso. O sentimento de bandzap ambiente e falta de credibilidade dos
governantes, gera um ambiente cadtico (SILVA, 20089):

s

[...] Hoje a area central ndo é mais utilizada cdoeal de encontro, e
concomitante com essa alteracdo de cultura e coestmmente (sic) a
distancia entre os usuarios e os patriménios,ifoindindo a valorizacdo de
seus monumentos. N8o encontramos mais no cenfkmdegcana 0s antigos
cinemas, a escola, a igreja permanece fechada egcaes, s6 ficando
aberta nos horarios de missa e a estacdo tem d@iecopgontrolado e
vigiado. Além dessa degradacédo, esse centro tramsfiese hoje em local
de passagem.

3. CONSIDERACOES FINAIS

Ao longo dos anos, a ocupacdo desordenada das dreasas produz reflexos
negativos principalmente sobre os transportes ofamsendo que, uma politica de
investimento que néo favoreca o transporte pubiom& mobilidade urbana que néo analise o
uso do solo contribuem para o aumento dos congestientos, devido a quantidade de
veiculos particulares nas ruas.

O espaco urbano € influenciado fortemente pelaanatdo das infraestruturas de
transporte coletivo e pelos niveis de acessibiedgérados pelos diferentes meios de
transporte, da mesma maneira que a relacdo quseapaen com a localizacao de diferentes
atividades, como comerciais, bancéria e servicos.

A génese dos problemas de mobilidade urbano eresatassociada a um conjunto
diversificado de causas, tendo como um deles agseiyo alargamento da distancia entre os
locais de residéncia e de emprego e o deficienteidnamento do sistema de transportes.
Pode dizer-se que, as causas identificadas emenliésr trabalhos envolvem fatores de
natureza econdmica, social e cultural, mas tambkeprdpria configuracdo das politicas que
vém sendo desenvolvidas.



O uso de sistemas de circulacdo de pedestres omanesuso de veiculos nao
motorizados sé@o pouco incentivados pelas polificddicas, mesmo oferecendo vantagens a
saude e ao meio ambiente. H4 uma necessidade dmgauda percepcao de que transporte
nao é um fim em si mesmo, e sim, uma forma se dgachao destino, considerando que, 0
sistema de mobilidade urbana é um conjunto estdtude modos, redes e infraestruturas que
garante o deslocamento das pessoas na cidadeneagtem fortes interagcdes com as demais
politicas urbanas (MACARIO, 2003).

Tratando-se de uma realidade sobre a qual ndo svpbsntervir com resultados
imediatos, a estrutura territorial assume-se fureddaatimente como um dado de partida que
influencia decisivamente a configuracdo das intggies no sistema de transportes. Neste
sentido, a intervencdo ao nivel da estrutura teiat € essencialmente desenvolvida num
horizonte de longo prazo, ao passo que a intereeagdnivel do sistema de transportes
permite a adocéo de referenciais temporais de eunb@dio prazo, devendo a sua coeréncia
ser uma estratégia integrada de mobilidade urbag@alkirapasse os limites do municipio.
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