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RESUMO

O urbanismo sustentavel € uma ferramenta para que se alcancem cidades com maior qualidade de vida e se
possa promover estilos de vida saudaveis. Para isso, € importante que as areas centrais e histéricas das
cidades sejam constantemente estudadas e repensadas a fim de atender as demandas da populacdo em cada
temporalidade, atentando-se para o planejamento urbano sustentavel. O objetivo deste artigo € discutir, em
diferentes escalas, a forma urbana atual da praga Marechal Deodoro da Fonseca, em Teresina, capital do
Piaui, Brasil, e seu entorno, levando-se em consideracao sua evolugéo histoérica e sua situagao atual, além de
abrir caminho para discuss6es sobre o papel dessa area da capital piauiense no planejamento urbano
sustentavel da cidade.

Palavras chave: urbanismo sustentavel, morfologia urbana, mobilidade urbana, Teresina.
Eixo tematico: Morfologias urbanas.

ABSTRACT

Sustainable urbanism is a tool to reach cities with more life quality and to promote healthier life styles. For this,
it is important that historical and central areas of the cities are constantly studied and rethought, in order to
answer the demands of the population in each temporality, attending to sustainable urban planning. The
objective of this study is to discuss, at different scales, the current urban form of Marechal Deodoro da Fonseca
Square, capital of Piaui, Brasil, and its surroundings, taking into account its historical evolution and current
situation, besides making way for discussions on the role of this Piaui capital’s area on the city’s sustainable
urban planning.

Keywords: sustainable urbanism, urban morphology, urban mobility, Teresina.
Topic: Urban morphologies.
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Introducéo

Este é um estudo vinculado ao Nudcleo de Pesquisa da Arquitetura Piauiense [NEAPI] e ao Programa de
Iniciacdo Cientifica [PIBIC] do Centro Universitario Uninovafapi, os quais atualmente trabalham o tema
“Paisagem urbana historica piauiense: patrimonio e sustentabilidade nos dias atuais”.

O urbanismo sustentavel é apontado por pesquisadores como 0 meio através do qual as cidades poderdo
apresentar uma maior qualidade de vida e promover estilos de vida saudaveis (Farr, 2013; Gehl, 2013). Trata-
se de pensar o ambiente urbano tendo em vista a coletividade, o baixo impacto ambiental das intervencdes
urbanas, menos carros e mais espagos publicos de qualidade. Para isso, é importante que as areas centrais e
histéricas das cidades sejam constantemente estudadas e repensadas a fim de atender as demandas da
populacdo em cada temporalidade, atentando-se para o planejamento sustentavel. S&o locais de importante
papel no cotidiano das pessoas: ofertam oportunidade de estudo, trabalho, por vezes habitagéo, além de serem
importantes pontos no planejamento de transportes (Farr, 2013).

O processo de fragmentacao do tecido urbano ocorrido em muitas das grandes e médias cidades tem como
uma das causas a dissociacao das intervencdes urbanas em areas historicas, detentoras do Patrimonio
Cultural edificado, e a producgédo de novas espacialidades, como se as areas histdricas néo fizessem parte das
novas dindmicas urbanas estabelecidas (Braga, 2013; Lamas, 2010). Para Varine (2013), esse tipo de
urbanizacao, que ndo considera os sitios patrimoniais nas praticas de planejamento urbano, € insustentavel,
como demonstram os fracassados modelos de urbanizacdo atuais. Segundo o autor, € imprescindivel a
integracdo entre intervengdes nos centros histéricos e planejamento urbano para que seja alcancado o

desenvolvimento local e sustentavel em todos os seus aspectos: econdmico, cultural e social.

Dessa maneira, Varine (2013: 98) apresenta a utilizacdo do patriménio como matéria-prima para a producao
de novos espacos para a comunidade local como uma prética sustentavel, evitando o abandono desses
espacos e a sobreposicao das forcas econdmicas as culturais e sociais a qual resulta em um turismo de massa
gue pouco pode ter a acrescentar aos habitantes locais. Nas palavras de Varine, o patriménio deve apresentar-
se “como parte de um todo coerente e vivo”. Vieira (2015) corrobora com essa ideia, enfatizando ainda que as
areas centrais de uma cidade possuem infraestrutura estabelecida e abandonar essas localidades significa um
desperdicio desmedido. Entende-se, portanto, que as areas histdricas da cidade sdo pontos cruciais de
intervencao para a préatica do urbanismo sustentavel, especialmente no que se refere areutilizacéo de recursos
conforme corroboram Rogers e Gumuchdjian (2016). E partindo desse principio que este trabalho se propde a
estudar a praga Marechal Deodoro da Fonseca e seu entorno (Fig. 01).

N

s ®

Fig. 01 Localizag&o e delimitagcdo da area de estudo. Destacados da esquerda para direita, o estado do Piaui, 0 municipio de Teresina,
um recorte da regido central da cidade e a delimitacdo da area de estudo, que engloba a praca e os quarteirdes adjacentes a ela. Fonte:
autoria prépria, com base em dados de Raphael Lorenzeto de Abreu e Google Maps.
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Por se tratar do coragdo da cidade em que se situa, tanto do ponto de vista histérico como urbanistico, a praca
Marechal Deodoro da Fonseca, localizada em Teresina, capital do estado do Piaui, Brasil, apresenta um papel
marcante na paisagem histdrica e urbana piauiense. Conhecida popularmente como praca da Bandeira (as
duas denominacdes serdo utilizadas no decorrer deste texto), esteve presente ja no tragado do primeiro plano
urbano da cidade, de 1852, plano este que engloba grande parte do atual centro de Teresina (Teresina, 2015).
O entorno da pragca em estudo, além de compreender importantes edificios do conjunto patrimonial
arquitetdnico teresinense, tais como o Palécio da Cidade (sede da Prefeitura Municipal), a Igreja Matriz de
Nossa Senhora do Amparo, o Ministério da Fazenda e o Museu do Piaui, abriga também dois dos mais
importantes mercados publicos da capital, 0 Mercado Central e o0 Shopping da Cidade, além de uma estacao
do VLT (Fig. 02). A praca é atualmente importante local de comércio e instituicdes, além de ser a area da
cidade mais bem servida por transporte publico coletivo, apresentando-se, portanto, como né de transportes.

N
|ENTORNO|MEDIATO
El 1|PRACA MARECHAL DECDORO DA
FONSECA / PRACA DA BANDEIRA
8 2| ESTACAO ENGENHEIRO ALBERTO
TAVARES SILVA

3| SHOPPING DA CIDADE

4| SECRETARIA DE CULTURA DO ESTADO DO
PIAUS

5|PALACIO DA CIDADE / PREFETURA DE
TERESINA

6| FUNDACAO WALL FERRAZ
7| CENAJUS / CASA DA CIDADANIA
8| MINISTERIO DA FAZENDA

9| IGREJA MATRIZ DE NOSSA SENHORA DO
AMPARO

10| RUA CLIMATIZADA
11| PRACA RIO BRANCO
12 | MUSEU DO PIAUI

13|MERCADO CENTRAL SAOC JOSE /
MERCADO VELHO

14 |TROCA-TROCA
15 |LUXOR HOTEL

Fig. 02 Entorno imediato da Praca Marechal Deodoro da Fonseca, com contorno em amarelo. Fonte: Elaboragéo propria com base em
dados do Google Maps e levantamento de campo.

Dessa forma, o objetivo deste artigo € discutir, em diferentes escalas, a forma urbana atual da praca Marechal
Deodoro da Fonseca e seu entorno, levando-se em consideracdo sua evolugéo histdrica e sua situagéo atual,
além de abrir caminho para discussfes sobre o papel dessa area da capital piauiense no planejamento urbano
sustentavel da cidade. Parte-se da hipdtese de que o bom planejamento das areas consolidadas de valor
histérico desempenha papel preponderante na transformacgdo e no desenvolvimento urbano sustentavel das
cidades, devendo-se, para isso, levar em consideracdo a necessidade de seus usuarios, sobretudo os
pedestres, para a existéncia de espacos publicos de qualidade. Elaboram-se, portanto, algumas questdes
norteadoras, tais como: que fatores influenciaram a atual composi¢éo formal do entorno da praca Marechal
Deodoro da Fonseca? Como tal composicao representa as permanéncias e transformacdes desse local? Como
entorno e praca se influenciam? Em que aspectos a praga e seu entorno respondem de forma sustentavel as
atuais demandas socioespaciais e, caso ndo o fagam, como poderiam responder?

Para elucidar esses questionamentos, o presente estudo considerou como metodologia, primeiramente,
pesquisa histérica bibliografica e documental sobre a praca e seu entorno, a fim de analisar suas origens e
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transformacdes, buscando construir a historiografia do objeto. Em seguida, utilizou-se de relatério fotografico,
a fim de desenvolver uma visédo serial do espaco trabalhando a percepcéo e apreensdo do mesmo. Junto a
isso, a analise morfolégica contou com ajuda de softwares e trabalhos de observagdo. Também se realizou o
diagnéstico da area, buscando a identificagéo de barreiras, permeabilidades, usos, indices de caminhabilidade,
intervencdes e etc., afim de caracterizar e compreender melhor o objeto de analise.

1. Apresentacdo e historico da area de estudo

Popularmente conhecida como praca da Bandeira, a praga Marechal Deodoro da Fonseca ja recebeu duas
outras denominagfes ao longo de sua historia: Largo do Amparo e Praca da Constituicdo. A dita praca &
testemunha das origens de Teresina. Embora o primeiro aglomerado urbano da cidade tenha sido a Vila do
Poti (atual bairro Poti Velho), localizada na confluéncia dos dois rios que cortam a cidade, o Poti e o Parnaiba,
0 espaco onde se situa atualmente praca da Bandeira foi escolhido para a criacdo de uma nova centralidade
urbana, na denominada Chapada do Corisco. Essa nova centralidade, a Vila Nova do Poti, foi elevada em 1852
a condicdo de cidade, adquirindo um novo nome: Teresina. E nesse ponto da cidade que esta situada sua
primeira edificacéo, a Igreja de Nossa Senhora do Amparo, cuja pedra fundamental foi lancada em 1850, dois
anos antes da fundacao oficial da atual capital piauiense. Foi a partir dessa igreja que o tracado de Teresina
foi realizado, tendo-a como ponto central e demarcando-se quadras a até aproximadamente 1,2 quildbmetros
tanto a norte quanto a sul. Os rios Poti e Parnaiba seriam os limitantes naturais a leste e oeste, respectivamente
(Vieira, 2015; Teresina, 2015).

Destaca-se, assim, o importante papel de centralidade que a praca da Bandeira representou durante as
primeiras décadas de Teresina, tendo sido nela a instalacdo dos primeiros edificios publicos e residéncias da
alta classe da cidade. Dentre estes edificios, citam-se, além da Igreja de Nossa Senhora do Amparo, o Mercado
Central, o Tesouro Provincial, a Intendéncia Municipal, o Forum e o Palacio do Governo da Provincia, além de
ter nas suas proximidades o cais do rio Parnaiba. De fato, a praca da Constituicdo, como chamada
anteriormente, juntamente a entdo praca do Comércio ou Uruguaiana (atual praga Rio branco), eram o local
de encontro e de exercicio das atividades cotidianas da populagéo da capital piauiense, pois “ali se aglutinavam
0s 6rgéos publicos, os equipamentos de lazer e 0 comércio da nova capital” (Vieira, 2015: 7). A partir da década
de 40, o surgimento de novas centralidades, como a avenida Frei Serafim e a praga atualmente denominada
Pedro Il, geraram novas &reas de interesse, resultando no inicio do declinio da praga da Bandeira (Vieira,
2015).

Ao longo da segunda metade do século XX, a praca Marechal Deodoro da Fonseca e seu entorno adquiriram
novas feicbes. A vegetacdo da praca cresceu e tornou-se exuberante, dando a ela feicdes de parque. A
construcéo, no interior da praca, do Teatro da Arena na década de 60 trouxe uma mudanca positiva para o
local, convidando as pessoas a frequenta-la novamente. Por outro lado, o gradeamento da praga provocou a
criacdo de uma barreira fisica e visual para os passantes, prejudicando a apropriacdo do espago. Um outro
elemento importante nas transformacdes da praca e de seu entorno foi a construgcao de novas rodovias que
ligam outras cidades brasileiras a Teresina, as quais transformaram a capital piauiense em um importante
entroncamento comercial. A regido da praca, que ja possuia carater comercial, teve um impulso nessa
atividade, resultando em uma feira a céu aberto que se instalou nas proximidades do Mercado Central,
instalacao essa também motivada pela proximidade ao rio Parnaiba. O fim do século XX e o inicio do século
XXI foram marcados pela consolida¢éo da atividade comercial no Centro de Teresina, momento em que o
comeércio informal dos camel6s também passou a tomar conta das ruas, especialmente entre as pragas Saraiva
e a praca da Bandeira (Vieira, 2015).

Foi apenas com o primeiro Plano Diretor da cidade, o Teresina Agenda 2015, de 2006, que as primeiras
medidas para melhorias espaciais do centro da cidade foram tomadas. Dentre 0s principais aspectos a serem
citados, destaca-se a retirada de todo o comércio informal das ruas, com subsequente realocacdo para o
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Shopping da Cidade, inaugurado em 2009; com a retirada dos camelds de rua, pode ser feita reformulagao
paisagistica das vias, readaptando o fluxo de veiculos e pedestres (Teresina, 2006, como citado em Vieira,
2015). Além disso, junto ao projeto do Shopping, foi elaborado o de uma estacéo do entdo “metrd” da cidade
que, através de um elevado construido sobre a avenida Maranh&o, o ligaria & praga da Bandeira. Essa estacgéo,
denominada Engenheiro Alberto Silva, foi inaugurada em 2010, sendo a Unica estagéo a, de fato, adentrar o
centro da cidade. Atualmente, desde 2018, os antigos trens que compunham o “metr6” da cidade foram
substituidos por Veiculos Leves sobre Trilhos, o VLT (Leal, Lopes & Sousa, 2018).

A figura a seguir apresenta a paisagem da praca da Bandeira em 1915, 1970 e atualmente, sendo possivel
observar suas transformagdes e permanéncias (Fig. 03):

1 — Mercado Central 3 - Férum 5 — Luxor Hotel 7 — Shopping da
2 - Casa Odilon Nunes 4 —Igreja N. Sra. do 6 — Ministério da  cidade
(Museu do Piaui) Amparo Fazenda 8 — Estagdo
Engenheiro
Alberto Silva

Fig. 03 Paisagem urbana da praca Marechal Deodoro da Fonseca e entorno: permanéncias e transformagdes. Acima: Largo do Amparo
em 1916. Fonte: Acervo do arquivo publico de Teresina, como citado em Vieira (2015). Abaixo a esquerda: praga Marechal Deodoro da
Fonseca e entorno em 1970. Fonte: acervo publico de Teresina, como citado em Vieira (2015). Abaixo a direita: praga Marechal Deodoro
da Fonseca e entorno atualmente. Fonte: Juscelino Reis, como citado em Vieira (2015). Imagens editadas pelos autores.

2. Diagnostico da area

A cidade de Teresina, segundo dados da Prefeitura Municipal em 2014, apresentou um aumento de 68 para
96 minutos no tempo de deslocamento médio do transporte coletivo na capital (Teresina, 2014). Além disso,
mais da metade do transporte por veiculos motorizados € do tipo individual e apenas 25% dos deslocamentos
diarios da capital piauiense é realizado por transporte coletivo, contra 35% do individual (Teresina, 2008). Um
outro dado importante do perfil de mobilidade da cidade é o aumento, de 2005 a 2016, do numero total de
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automoveis na cidade em 134,82% (Ministério das Cidades, Departamento Nacional de Transito [DENATRAN],
2005, 2016, como citado em Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica [IBGE] 2005, 2016). E possivel
depreender desses dados o quao a vontade o automdvel foi deixado ao longo dos anos para proliferar-se na
urbe, ao passo que o transporte coletivo apresentou firmes condi¢cdes de piora e com preferéncia, pelos
habitantes, abaixo da preferéncia pelo individual.

Para Farr (2013), a implantagdo de um urbanismo sustentavel ndo € possivel quando ndo se pensa na
priorizacao do transporte coletivo sobre o individual e, consequentemente, em pensar melhores condi¢cées de
caminhabilidade para o pedestre, visto que o uso dos modais coletivos implica em fazer uso das vias a fim de
gue se chegue do seu ponto de partida as estacdes de transporte, faga-se uso da condugéo e, ao chegar nas
estacdes destino, que se caminhe para seus destinos finais. Dessa forma, analisou-se o espac¢o da praca
Marechal Deodoro da Fonseca segundo aspectos de caminhabilidade e mobilidade urbana para o
levantamento de dados deste diagndstico.

De acordo com o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento [ITDP] (2016), a qualidade das
calcadas € um dos aspectos necessarios de observacdo para avaliagdo da caminhabilidade, devendo-se
observar: largura, material e condi¢cdes do piso e tipologia da rua. As calcadas as quais circundam a praga e
as que confrontam diretamente os edificios ao seu redor possuem, em teoria, segregacdo de passagem de
uso exclusivo para pedestres e largura adequada para estes em grande parte dos segmentos. Entretanto, o
calcamento é inadequado e possui diversos desniveis ao longo da passagem, além de outros obstaculos como
raizes expostas de arvores. Em muitos locais, as cal¢cadas sdo tomadas por mercadorias das lojas
circundantes. Outro problema também recorrente em varios pontos € o impedimento de passagem dos
pedestres por estacionamento determinado sem deixar faixa livre nas calcadas. Além disso, o uso de canteiros
centrais para vagas de estacionamento de automdéveis e motos apresenta-se como problema critico, pois abre-
se mao da existéncia de mais passagens seguras para pedestres, destinando ao transporte individual espacos
valiosos que poderiam ser destinados & circulagdo segura pedonal, indo na contramao das estratégias do
urbanismo sustentével. O levantamento fotografico a seguir, baseado na estratégia de viséo serial de Cullen
(2013), retrata aspectos importantes da apropriacdo do espaco diante da situagdo atual de caminhabilidade
(Fig. 04 e 05):

TR W

LEGENDA

— ANGULO DE VISAO
——NUMERO IMAGEM %

%

- AR ‘& A La
Fig. 04 Esquema guia para entendimento da Fig. 05, a seguir. Fonte: autoria propria com dados levantados em campo e do Google Maps.
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Fig. 05 Praga Marechal Deodoro da Fonseca: formas de apropriacao do espago. A numeragéo segue o esquema da Fig. 04. Fonte: autoria
propria.

Conforme retratado na Fig. 05, os estacionamentos inadequados (cenas 1, 3, 4) e as mercadorias nas
calcadas, extrapolando os espacos das lojas, desfavorecem o potencial de caminhabilidade das vias, pois
diminuem a area segura destinada aos pedestres. As cenas 2 e 3 retratam vias que deveriam ser de uso
exclusivo de pedestres, mas a presenca de veiculo estacionados sinaliza que a presenca sinaliza circulagao
destes veiculos. Os aglomerados de comércio informal (cenas 5 e 6) impedem a circulagao desimpedida dos
transeuntes. E importante observar que este setor do comércio informal n&o foi retirado das ruas, mesmo com
as melhorias das vias do centro, quando grande parte do comércio informal de camel6s foi transferido para o
Shopping da Cidade. Essa &rea ndo realocada existe como complemento da area do Mercado Central (fachada
a esquerda da cena 2) o que pode justificar a permanéncia desse comércio nos arredores deste. Diferencia-se
das lojas do Shopping da Cidade pelo género dos produtos, pois centra-se na venda de itens alimenticios
gerais e regionais.

Outros dados levantados que também se referem a seguran¢a dos pedestres, e que, portanto, implicam na
caminhabilidade, foram os de travessia perigosa e estacionamentos prejudiciais. Ambas as situacdes séo
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resultado do conflito entre pedestres e veiculos. Foram consideradas travessias perigosas aquelas em que nao
existe sinalizagdo e/ou momento seguro para o pedestre atravessar a via, especialmente nos cruzamentos nos
quais os veiculos podem vir tanto da via que se pretende atravessar como da outra via, que a cruza. Os
estacionamentos prejudiciais sdo aqueles que, embora permitidos, podem causar problemas de trafego pelo
tempo demorado na manobra do veiculo (pois localiza-se em via bastante movimentadas) ou que existem em
locais de grande fluxo de pedestres que, por terem espaco reduzido na calgada, acabam trafegando pela pista,
como ja mencionado anteriormente. Quanto a este Ultimo caso, defende-se tanto a proibicdo de
estacionamento como intervengfes que garantam a exclusividade de circulagdo para pedestres. Ainda, foram
demarcados locais onde o estacionamento, embora proibido, seja pratica comum. A figura a seguir demonstra
0s pontos onde estdo os problemas mencionados (Fig. 06).

| LEGENDA

@® Travessia perigosa
para pedestres

@ Carros estacionados
indevidamente

@ Estacionamento
. permitido, mas
prejudicial

s v A o R
Fig. 06 Esquema para visualizacao das vias que contornam a praga da Bandeira e mapeamento dos locais de conflito entre pedestres e
veiculos. Fonte: autoria propria com dados levantados em campo e do Google Maps.

Em termos de atratividade, a &rea em estudo apresenta resultado insatisfatorio. O espaco da pra¢a da Bandeira
em si, dentro de suas grades, embora disponha de um teatro em seu interior e seja comum encontrar pessoas
sentadas em seu mobiliario, € predominantemente local de passagem. Possui, também, area consideravel
destinada ao comércio informal de aparelhos celulares, refletindo esta atividade comercial que € corriqueira na
regido. O lazer pouco se desenvolve, ndo havendo quiosques de comida ou qualquer outra atividade, de forma
frequente, que mantenha, dentro do espac¢o da praca, a maioria das pessoas pelo prazer de apropriar-se do
local.

Partindo do interior da praca Marechal Deodoro da Fonseca para seu entorno imediato, observou-se que as
fachadas analisadas possuem média ou baixa permeabilidades fisicas e visuais, 0 que, segundo o ITDP (2016)
€ um ponto negativo no quesito atratividade, afinal as fachadas dinamicas sdo um importante elemento do
urbanismo sustentavel (Farr, 2013). Além disso, embora haja bastante movimentagéo de pessoas durante todo
o horario comercial (que compreende mais de 10 horas diérias), fora desse horario as ruas tornam-se
praticamente desertas. O periodo noturno de todos os dias e o domingo inteiro sédo os horarios com menor
guantidade de pessoas circulando pela regido, sendo mais comum encontrar veiculos trafegando do que
pedestres. A principal causa disso € o fato de o entorno imediato da praca ser caracterizado pela predominancia
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de lotes com uso comercial, de servi¢o ou institucional (Fig. 07), em funcionamento apenas durante os dias e
horérios Uteis.

| LEGENDA

PRACA MARECHAL
DECDORO DA FONSECA
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Fig. 07 Mapa de usos do solo do Centro de Teresina. A Praga Marechal Deodoro da Fonseca, destacada em vermelho, situa-se em grande
concentragdo de comeércio, servicos e usos institucionais. Fonte: autoria prépria.

Uma outra observagédo possivel de ser realizada a partir da andlise dos dados da Fig. 05 é a importancia que
a praca da Bandeira possui nas viagens com destino a regido central, levando-se em consideracdo a
mobilidade urbana como condi¢do para apropriacdo justa do espaco urbano. Segundo o Plano Diretor de
Transporte e Mobilidade Urbana (PDTMU) de Teresina, a maior parte das viagens diarias realizadas na capital
piauiense tém como destino o Centro da cidade (Teresina, 2008). A praca encontra-se situada em posicao
estratégica para a realizacao dessas viagens por estar circundada por uma das mais concentradas manchas
de lotes com uso comercial, de servi¢o ou institucional dessa regido da cidade. As &reas indicadas pelas letras
A, B e C correspondem, respectivamente, as pragas Saraiva, Jodo Luis Ferreira e Demdstenes Avelino,
importantes pontos de transbordo de passageiros na regido central da cidade. Nao contam, porém, com a
mesma variedade de modais coletivos de transporte e/ou localizag¢&o tao centralizada no coracéo comercial da
cidade como a praga da Bandeira. Enfatiza-se, no entanto, que ndo se procura, com esta observacao, diminuir
a importancia dessas outras pragas, mas justificar a classificacdo da praca Marechal Deodoro da Fonseca
como nédulo central da cidade.

As transformacdes espontaneas e planejadas transformaram a praca da Bandeira no local de Teresina com a
oferta mais variada de modais coletivos. Além da modalidade pedonal e do veiculo motorizado individual, é
possivel acesséa-la através de dnibus, cujas linhas também trafegam pelo BRT da cidade; Veiculo Leve sobre
Trilhos, ou VLT; e transporte de passageiros por barco, que faz a travessia do rio Parnaiba e liga o centro de
Teresina a cidade maranhense de Timon, a qual Teresina é conurbada. Além disso, € nas proximidades da
praca que passa a Unica ciclovia presente no centro da cidade, na Avenida Maranhé&o (Fig. 08).
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Fig. 08 Praca Marechal Deodoro da Fonseca: formas de acesso. Fonte: autoria propria a partir de dados do Google Maps e levantamento
de campo.

A linha do VLT ilustra de forma bastante evidente a influéncia da praca da Bandeira na mobilidade urbana da
regido. A estacao Engenheiro Alberto Silva, que se localiza no lado oeste da praga, é resultado de uma
expanséao da linha do antigo trem de superficie da cidade, linha esta aproveitada para o uso do VLT. Antes da
existéncia dessa estacao, apenas duas outras atingiam o centro da cidade, as esta¢des Matinha e Frei Serafim,
e o faziam apenas na linha perimetral desse bairro, distando 1 e 1,45 quildmetros em linha reta da praca,
respectivamente, valor inadequado segundo o ITDP (2016). A inaugurac@o da estacdo Engenheiro Alberto
Silva em 2010, portanto, tratou-se de um importante passo para o incentivo ao uso do VLT pelos habitantes de
outras areas da cidade que vivem proximos a suas estacdes e desejam dirigir-se ao Centro de Teresina,
embora evidentemente essa medida sozinha néo seja suficiente para desafogar esse bairro do grande fluxo
de veiculos que por ele passa diariamente.

Por fim, é importante ressaltar o problema da inexisténcia de integragédo entre os modais. Ndo h& qualquer
indicio de organizacao espacial que vise facilitar a baldeacao entre os diferentes meios de transporte a nao ser
a proximidade entre eles. Ndo ha espaco de passagem exclusivo entre a estacdo do VLT e o terminal de
Onibus, entre esses modais e o cais do Parnaiba ou mesmo um bicicletario seguro, além de haver a caréncia
de mais ciclovias. Portanto, sdo necessarias intervencdes espaciais e logisticas para a promogéo de integracao
entre os meios de transporte.

3. Consideragdes finais

A partir da andlise aqui realizada, fica clara a importancia dos centros historicos para a préatica do urbanismo
sustentavel. Sendo areas com infraestrutura completa e com linhas de transporte consolidadas e variadas, é
imprescindivel que elas estejam dentro das politicas de planejamento urbano, evitando dessa forma a
fragmentacéo do tecido urbano e construindo uma cidade coesa e sustentavel. A demora pela observéncia
dessa necessidade resultou em problemas graves, espagos inseguros e desorganizados, pensados para 0s
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automoveis, afogando-se as regides centrais em um trafego que gera desde prejuizos ambientais a financeiros
(Farr, 2013).

A praca Marechal Deodoro da Fonseca permaneceu desde o inicio de sua existéncia como centro comercial e
administrativo de Teresina, cercada por edificagdes de uso institucional, de servigo e de comércio. Seu entorno
faz parte de uma area com alto grau de possibilidades de apropriagao social, mas que, pela miope gestéo do
espaco no século passado e no inicio deste, apresenta grandes problemas que impedem a devida apropriagcao
pela populacdo, tornando-a, para muitos, um lugar de simples passagem e diminuindo drasticamente suas
opcdes de lazer. Conforme demonstrado, esse perfil atual possui duas causas principais: o desenho urbano
pensado para o automovel e a falta, por muito tempo, de projetos que pensassem o seu espaco a longo prazo
e tivessem evitado o processo de diminui¢cdo das atividades de lazer e do nimero de residentes na area,
demandando grande necessidade de transporte para o centro, demanda essa que o transporte coletivo tem
dificuldade de suprir e que resulta na existéncia de tantos carros trafegando no centro. Apenas na década
passada é que se comecou a realizar intervencdes efetivas que ajudassem a minimizar os problemas
existentes, como a realocacao do comércio de camelds para o Shopping da Cidade, o novo paisagismo das
vias e a extensédo da linha do atual VLT até a praca.

Necessita-se, porém, que muito mais seja feito. Embora apresente uma variedade de formas de acesso, a
praca da Bandeira e suas vias circundantes sdo, hoje, estacionamentos a céu aberto, forma injusta de
apropriagdo do espaco, muito diferente de suas primeiras décadas de existéncia e altamente prejudiciais para
a qualidade do espaco urbano. Como afirmam Bittencourt, Medeiros, Hildebrand e Linke (2017), os polos
geradores de viagem, como € o caso da praga da Bandeira e de seu entorno, tém o potencial de aglomerar
muitas pessoas diariamente, o que impde a responsabilidade de apresentar um ambiente seguro, acessivel e
convidativo voltado para o usuério. E necessario resgatar o direito de apropriacdo da area da praca Marechal
Deodoro da Fonseca pelos pedestres através de projetos e intervengdes que 0s priorizem, com mais
passagens seguras e proibindo estacionamentos na area. Diminuir a quantidade de automoveis circulando pelo
entorno da praca € um imperativo para o desenvolvimento local sustentavel. Também, € preciso incentivar
ainda mais o transporte coletivo e o ndo-motorizado para a regido, fazendo o uso eficiente da rede de transporte
ja estabelecida e de seus diferentes modais.
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