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1-INTRODUÇÃO: 
TEMA:
	 O tema deste Trabalho de Conclusão de Curso surge de uma inquietação pró-
pria minha mas que é compartilhada por uma grande parcela da sociedade: O espaço 
do carro em nossas cidades. Seja achando que falta espaço para o carro, ou indo na 
direção contraria, a de que há muito espaço para ele, inúmeras vezes nos pegamos 
pensando durante uma passeada rápida ou um cruzada através da cidade “porque 
a cidade está parada?”. O objeto central do trabalho não será visto como um vilão, 
tampouco como um herói de nossas metróples, mas sim como uma ferramenta mal 
utilizada que acaba nos gerando mais problemas do que os resolvendo.
	 Este TCC tratará do assunto de maneira que primeiro entendamos o que está 
errado e em seguida como mudar isso, não apenas tratarei de uma diminuição do uso 
do carro numa ciadde que ao mesmo tempo que é espraiada é uma das capitais mais 
verticalizadas do país, mas também cuidará de dar novos fins aos edifícios garagens 
e estacionamentos do bairro Centro Histórico, o coração e marco inicial da cidade de 
Porto Alegre. Criar novos usos e espaços a partir de edifícios e terrenos que incen-
tivam um sistema poluente e individualista de transporte é o ponto que “suleia” o 
trabalho.
	 O trabalho tem como objetivos reduzir gradativamente a necessidade de uso 
do carro particular dentro e para o Centro Historico com medidas de desincentivo do 
mesmo e incentivo do uso de outros modais para o mesmo fim. Ao mesmo tempo, usar 
de algumas dessas medidas para gerar aumento das receitas públicas e/ou parcerias 
publico privadas de curto prazo para compra de prédios e lotes que entrarão em desu-
so ou redução drástica da sua capacidade funcionamento, esses prédios e lotes serão 
comprados ou alugados pelo poder público conforme necessidade e poder monetário 
para criar novos usos que estão em falta no bairro, assim o projeto buscará reviver a 
área e criar mais geração de renda para novos moradores e comerciantes através de 
sublocação desses locais. 
JUSTIFICATIVA: 
	 Desde seu princípio, Porto Alegre tem dentre várias características duas que 
a guiam no seu desenvolvimento, numa espécie de ciclo vicioso, essas características 
também são resultados de suas transformação. O foco nos transportes e a exclusão 
sócio-espacial. A cidade por si só já tem sua fundação baseada em um porto, local 
início, meio ou fim de pessoas, na junção de rios que percorrem grandes extensões do 
estado. Seu primeiro nome oficial foi Freguesia de São Francisco do Porto dos Casais, 
quando 60 famílias vieram do arquipélago de Açores para se fixar nas missões, não só 
não acharam seu lugar no estado, mas também na cidade. Suas casas no morro Santa 
Tereza tiveram de ser abandonadas por falta de água e as famílias foram buscar 
moradias próximo ao porto.
	 De lá até aqui a cidade passou por épocas de reforma, com o primeiro plano 
de melhorias a cidade (quando a cidade começa a ser pensada como um todo) um 
dos focos de mudanças na cidade é o aprimoramento do escoamento de veículos, 
abrir novas vias; alargar outras; até mesmo perfurar um morro inteiro para criar uma 
avenida, outro desses focos é a reforma social do centro baseada num urbanismo 
haussmaniano, seguindo a onda de higienização dos centros urbanos brasileiros no 
século XX, as prefeituras começam a demolir cortiços e expulsar seus moradores para 
longe das consolidações das cidades com o Plano Maciel em 1914, Nygaard explica 
que Maciel “sobrepõe a razão científica acima de qualquer outra (política ou social 
por exemplo) (NYGAARD 2005, p.135). A história do início do século passado se repe-
te cada vez mais, ou simplesmente não parou, a partir do primeiro plano de melhorias, 
Porto Alegre já vê uma tendência a seguir um modelo de perimetrais e radiais que se 
tornará presente até o atual momento. Em 1959, surge o primeiro Plano Diretor de 
Porto Alegre, com ele, mais exclusão da parte central do município, o que pode ser 
notado com um avanço técnico da primeira imposição de alturas de imóveis também 
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gera uma especulação imobiliária, com a impossibilidade de adençamento ilimitado, 
agora os grandes prédios característicos do centro começam a ser construídos na 
borda da área já caracterizada e empurra mais ainda a população informal para as 
bordas da cidade ao longo das vias radiais. Ainda neste plano, no Capítulo II, Artigo 6, 
a prefeitura se julga detentora da ação de remoção quando entender que um edifício 
se torna um empecilho à execução do plano diretor(PMPA, 1979). Ao mesmo tempo 
que a cidade cria parâmetros e regras para construções em forma de zonas urbanas, 
uma política nacional começa a ser implantada por Juscelino Kubitschek, o modelo 
rodoviarista nascido nos Estados Unidos do pós guerra sugere várias mudanças no 
cotidiano da família brasileira, uma delas é notável até hoje e ainda molda nossas 
cidades, o protagonismo do automóvel como meio de transporte através de um inves-
timento pesado na industria da área.
	 Em 1999, o plano diretor denota um termo que ainda não fora tratado de 
forma específica em seus antecedentes, a mobilidade urbana. Nele são elencados 
pontos para que a cidade em suas transformações e expansões busquem um modelo 
que evite grandes deslocamentos e priorize os transportes coletivos de pedestres e de 
bicicletas(PMPA, 1999). Uma incongruência apresentada nesse plano é o pensamento 
de que o incentivo a construções de garagens não seria maléfico aos pontos apresen-
tados anteriormente. O segundo PDDUA ainda propõe um modelo de descentralização 
dos transportes: 

“[...]com os devidos ajustes passarão a estruturar o novo Modelo 
Espacial, que redesenha o uso e a ocupação do solo do município, 
passando a ser parte integrante do 2º PDDUA .
Para implementar os conceitos e as diretrizes propostas - atra-
vés das diferentes estratégias de promoção do desenvolvimento 
urbano, em especial a de Estruturação Urbana - faz-se necessário 
investimentos em implantação, retificação, alargamento e ou 
reformulação da função de vias, que desenvolvem-se no sentido 
Norte/Sul, de tal forma a constituírem-se em eixos arteriais. Esta 
estratégia preconiza, ainda, a “descentralização tramada linear”, 
através de Corredores de Centralidade no sentido Leste/Oeste, 
com a intenção de aproximar a oferta de diversidade das zonas 
da cidade consolidadas a leste da 3ª Avenida Perimetral e ao 
norte da Avenida Bento Gonçalves.”

(RIBEIRO e BIANCHI)
	 Estas mudanças propostas ainda são notáveis para uma parcela da população 
tendo em vista que as melhorias viárias não foram acompanhadas de um incentivo ao 
transporte público e de qualidade, mas sim focados no automóvel particular.
	 Como um último exemplo que podemos ver em Porto Alegre são as obras da 
copa de 2014 que ainda estão em andamento e estão cada vez mais caras (FONSECA 
e FARINA, 2019).

Tabela1: números de projetos viários

Tabela 2: gastos em projetos viários
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	 Se a cidade cresce vias sendo alargadas por uma crescente demanda forçada 
de espaço para carros particulares, famílias sendo retiradas de suas casas que serão 
demolidas para dar mais espaço aos carros OBRAS na Avenida Tronco, em Porto 
Alegre, dependem da remoção de mais de 60 famílias (G1, 2019). e tendo de ir para 
outras casas mais longe do centro do que já estavam antes. Junto com as obras da 
copa ainda surgem alternativas ao carro que nunca saíram do papel como um sistema 
de BRT e o MetroPoa, isso mostra uma evidente priorização do carro em relação ao 
transporte coletivo. Numa perspectiva mais recente temos um grande projeto de re-
estruturação da mobilidade urbana tratando a região metropolitana como uma grande 
massa a ser interligada com o PITMURB, no qual se propõe a ampliação do sistema de 
transporte público e uma interligação entre os municípios, infelizmente o projeto não 
é posto em prática desde 2015. 
	 Seguindo uma linha de revitalização do Centro Histórico, também temos 
nuances de uma retomada da vida urbana no bairro.
 

O Projeto Viva o Centro (antigo Programa Viva o Centro), foi 
instituído em 2006 tendo como objetivo articular as ações 
realizadas no Centro Histórico objetivando reforçar e qualificar 
sua atratividade. Atualmente está inserido no Programa Cidade 
Integrada.
(PMPA)

	 Além do Viva o Centro, ainda podemos notar grandes projetos urbanos na região, 
como a revitalização da Orla Moacyr Scliar que busca não apenas ser um ponto de lazer, mas 
também criar uma conexão com a cidade inteira através de uma face esquecida, a do Guaíba. 
Ainda nos moldes de revitalização temos um projeto polêmico que é a de reativação do Caís 
Mauá através de reforma e novos usos de uma área degrada, esses projetos no mostram que a 
cidade está disposta a uma retomada da vida central. Com os projetos do trecho um da nova 
orla e a requalificação da Praça Júlio Mesquita podemos constatar a falta que espaço públi-
cos bem cuidados em Porto Alegre fazem falta, com essas reformas os locais agora  chegam a 
receber 60 mil pessoas por fins de semana e eventos internacionais que geram mais desloca-
mento e uso ainda (CZARNOBAY e SAMPAIO 2019).
	 Apesar de apresentar projetos de melhorias do transporte coletivo e incen-
tivos ao desuso do carro particular, Porto Alegre e o estado ainda se encontram no 
mesmo panorama nacional de crescimento do transporte privado. Comparando os 
dados, vemos que a população cresceu apenas 4% no Rio Grande do Sul enquanto sua 
frota de carros particulares teve um aumento de 58%, com isso a proporção entre 
carros e pessoas subiu de 2,62 carros por pessoa para 1,76 de 2008 a 2017 (KER-
VALT, 2019).
	 Se a cidade cresce para fora, isso implica que seu núcleo está mais conso-
lidado, o Centro Histórico possui uma expansão e densificação antiga, de antes da 
metade do século XIX. Com isso, suas ruas não eram pensadas em tráfego de auto-
móveis, consequentemente, muitos de seus prédios antigos não possuem garagem e 
criaram uma demanda de espaço adjacente para eles após décadas de incentivo ao 
uso do carro particular. Hoje vemos zonas do centro com edifícios robustos e altos 
apenas para guardar carros durante o dia, o funcionamento do centro se constitui de 
certa forma em horários de pico de movimentos nas caixas das ruas seguidos de uma 
lotação em garagens, logo após outro horário de pico. É bem verdade que Porto Alegre 
já foi uma cidade referência em transporte alternativos, sua empresa pública em 
transporte público foi a melhor do país (PMPA) e é aqui que nasce o aeromóvel, mas 
o que vemos nos últimos tempos é uma mudança de viés de incentivo ao transporte 
público e coletivo, não somente em Porto Alegre como no Brasil inteiro. Por outro 
lado, temos um movimento em outros países que vem seguindo o fluxo contrário, por 
já ter seguido o que fazemos agora. Em outro lugares do mundo vemos um incentivo à 
diminuição do uso do carro.
	 O tema deste TCC está atrelado portanto, à diminuição do uso do automóvel 
privado na area central de Porto Alegre e da resgnificação de espaços e prédios ante-
riormente destinados a este uso. O objeto será elaborar um Plano de Intervenção local 
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que tratará os temas de mobilidade e uso do solo no Centro Histórico de Porto Alegre.
	 Porto Alegre conta com uma história rodoviarista, no entando, nas últimas 
décadas vemos um contra movimento a esse modelo de incentivo ao uso do carro 
particular, nos próximos itens serão mostrados exemplos e estudos sobre alguns 
exemplos através dos continentes, iniciativas implantadas em diversas cidades e 
como Porto Alegre vem tentando mudar esse panorama de mais carros.
INICIATIVAS AO REDOR DO MUNDO: 
	 Apesar do modelo carrocentrísta vigente na atualidade, alguma alternativas 
visando a redução do uso do carro particular e incentivo a outros modais e um trânsi-
to mais seguro e humano vem surgindo, principalmente neste novo milênio.
ESPAÇOS COMPARTILHADOS:
	 Buscando uma quebra na visão compartimentada de uma via, o que antes 
era penasdo como uma segregação de automóveis, bicicletas e pedetres, agora é 
tratado como uma espécie de local uínico com poucos anteparos entre os agentes da 
rua e uma divisão mais humana com apenas mudanças de piso e alturas e até mesmo 
menor sinalização de divisão de espaços. Seu fundamento está no baseado no censo 
comum de quem usa a rua, com menos sinalização os motoristas tem de prestar mais 
anteção nos pedestres e ciclistas, assim se tornam mais calmos.
	 Em Londres, Inlgaterra, a rua Kensington High foi um estudo de caso após 
ter seu desenho reconfigurado, em 2006 um estudo mostrou que seus acidentes de 
trânsito foram reduzidos por quase a metade por ano (de 66 para 34) e os fluxos de 
pedestre e bicicletas aumentaram, 7% e 30% respctivamente. (GAETE, 2015)
	 Em Bohmte, Alemanha, a prefeitura implantou um projeto em que se livrou 
das faixas de travessia, sinalizações e semáforos no centro da cidade, o alteração 
resultou e um trânsito mais fluído com menor velocidade e uma maior comunicação 
entre motoristas e pedestes, junto com uma maior sensação de segurança para todos. 
(GAETE, 2015)
	 Em Seattle, Estados Unidos, a Bell Street Park foi reformada em 2014, além 
de diminuir a velocidade dos carros e incentivar os pedestres, notou-se um aumento 
no valor das propriedades após a implementação. (GAETE, 2015)
	 Em Auckland, Nova Zelândia, a Elliot Street passou pela reforma em 2011 e 
desde então foi notada uma redução de velocidade dos carros. (GAETE, 2015)
RUAS COMPLETAS:

“Ruas Completas são desenhadas para dar segurança e conforto a 
todas as pessoas, de todas as idades, usuários de todos os modos de 
transporte. O conceito tem como base distribuir o espaço de maneira 
mais democrática, beneficiando a todos. Não existe uma solução única 
de Rua Completa. Todas as melhores alternativas de desenho urbano 
podem ser incorporadas desde que respondam ao contexto local da 
área onde se localizam, reflitam a identidade da rua e as prioridades 
daquela comunidade.”
(WRI, 2017)

	 Nos estados Unidos, foi criada a The National Complete Streets Coalition com 
o intuito de incentivar as ruas completas no país, o relatório Measuring Impact of 
Complete Streets Projects feito pelo New York State Energy Research and Develop-
ment Authority mostra que com a implementação delas no território nacional:
	 A contagem de pedestres subiu até 30%.
	 Acidentes de trânsito foram reduzidos em até 36%.
	 Acidentes de pedestres caíram até 25% (com um exemplo reduzido a 0 
ferimentos) e de ciclistas até 25% (com também um exemplo reduzido a 0)
	 28,5% dos moradores e 36,5% dos usuários relataram caminhar “muito 
mais” e “mais” nas ruas.
	 38,4% dos moradores e 35,8 dos usuários relataram pedalar “muito mais” e 
“mais” nas ruas.
	 27,7% dos comerciantes relataram que seus funcionários estavam cami-
nhando “muito mais” ou “mais” e que houve um aumento de 40,4% de clientes que 
caminhavam “muito mais” ou “mais” para seus estabelecimentos.
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	 44,7% dos comerciantes relataram uma “grande melhora” ou “melhora” na 
vitalidade comercial nos locais.
	 25,8% dos comerciantes relataram que suas vendas cresceram “muito mais” 
ou “mais”.
	 Nume geral, quando perguntados sobre o que mais gostaram nas mudanças 
feitas nas vias, as respostas que mais apareceram foram “não desgostou de nada” e 
que “deveriam fazer mais mudanças”.
PEDÁGIO URBANO:
	 O pedágio urbano é um sistema de cobrança de tarifas num certo perímetro 
da cidade, uma alternativa que não apenas desincentiva o uso do carros nessas áreas 
como também cria mais receita para o município. Há mais de um tipo de cobrança, 
variando conforme a necessidade da cidade. 
	 Em Londres, Inglaterra, o sistema foi implantado em 2003 e em um ano 
alcançou a redução de 30% no engarrafamentos. (JORDÃO e SALVO, 2016) 
	 Em Nova York, Estados Unidos, o pedágio urbano passará a ser cobrado na 
ilha de Manhattan em 2021 e as expectativas são de geração de receita de 1 bilhão 
de dólares anuais, esse dinheiro será investido nos sistemas de metro e ônibus da 
ilha. (EFE, 2019) 
	 Em Estocolmo, Noruega, o sistema passou uma fase de testes em 2006 e foi 
aprovado pela maioria da população no mesmo ano, nesse sistema, há zona de co-
brança e o valor varia conforme o horário do dia, em horário de pique, se cobra mais.
(LIMA, 2017) 
	 Em Cingapura, o sistema foi implantado em 1975, um dos primeiros, “Hoje, os 
5,4 milhões de habitantes usam transporte público em 63% de suas viagens. Deverão 
usar 75% das vezes até 2030” (MOURA, 2013) 
	 Em Santigo, Chile, o sistema é cobrado nas vias expressas da cidade e varia 
conforme o tipo de automóvel e horário do dia, ainda podem ser comprados passes 
diários. (SZASZ, 2017)
SISTEMA DE RODÍZIO:
	 O rodízio automotivo foi uma solução criada em 1982 na Grécia para dimi-
nuição de emissão de carbono gerada pelos carros, o sistema basea-se em delimitar 
dias para que um grupo de veículos posso ou não circular em uma determinada área 
urbana. Apesa de ter sido criado com motivações ambientais, alguns dos rodízio 
implementados hoje busca também combater o tráfego pesado em algumas cidades. 
	 Em Atenas, na Grécia, um sistema de rodízio é restringido para os dias de 
semana e isenta ônibus, táxis, motocicletas, bicicletas, os veículos alugados e os 
visitantes com placas de outros países. (PAIS, 2014)
	 Em São Paulo, Brasil, o sistema funciona para diminuir os engarrafamentos 
em horário de pico, das 07:00 às 10:00 e das 17:00 às 20:00, sua delimitação é de 
segunda a sexta com cada dia abrangendo placas que acabem em dois dígitos especí-
ficos.
	 Em Paris, França, um dia experimental foi posto em prática em algumas oca-
siões devido ao alto nível de poluíção na cidade, junto com o rodízio por placas com 
finais ímpares e pares, a cidade também incentivou o uso de outros modais ao liberar 
os sistemas metroviários e de ônibus nesses dias. (PAIS, 2014)
SUPERQUADRAS:
	 A superquadra é um projeto proposto pela Prefeitura de Barcelona, nele nove 
quarteirões terão seus sistemas de transporte transformados para testes. A ideia é a 
de proibir o live acesso de automóveis não originários (residentes e empresas) daque-
la região, possibilitando um menor tráfego veicular, associando isso a uma redução na 
velocidade de 10 km/h as superquadras pretendem estender as calçadas para dentro 
das vias e criar novas áreas de lazer e estar.
	 Uma prosta semelhante foi feita em Gronigen, Holanda, em 1977 com o Plan-
co de Circulação de Tráfego (VCP). O Plano conta com uma proposta específica no 
centro da sua cidade, ele divide a área em quatro regiões não interligadas pelo uso do 
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carro particular, através da reorganização de sentidos das vias, essas quatro áreas só 
podem ser acessadas separadamente pelo anel viário do entorno do centro. A implan-
tação do plano resultou em um aumento no uso de ônibus para o centro da cidade, 
17% nos dias de semana e 12% nos fins de semana, a visão geral sobre segurança no 
centro aumentou 10 pontos percentuais para pedestres e 11 para ciclistas. Estudos 
mostraram que houve uma redução média de quase 3 decibéis, o que corresponde a 
uma redução de quase metade na percepção de barulhos, os mesmos estudos motram 
uma redução de percepção de odor causado pelo tráfico sentida pelos moradores, de 
37% para 27% para pedestres e 57% para 38% entre ciclistas, para visitantes da 
região, a percepção caiu de 43% para 24%.
BANIMENTO DE CARROS:
	 O banimento de automóveis atua de formas diversas em difenretes países e 
cidades, mas seu intuito comum é diminuir as emições de poluentes e os engarrafa-
mentos nos perímetros urbanos.
	 Em Berlim, Alemanha, foi criada a Umweltzone (Zona Ambiental) em 2008, 
nessa zona, é obrigatório o uso de um selo no carro que mostre que ele é um automó-
vel que não supera a emissão de gases aceitável por lei, que não tiver o adesivo, paga 
multa.
	 Na Itália, algumas ciaddes criaram Zonas de Tráfego Limitado (ZTL), onde a 
circulação de automóveis é restringida a mradores, trabalhadores e veículos hotelei-
ros e tusíticos dessas zonas.
	 Em Medelin, Colômbia, o sistema é regulado a cada dois dias, limitando o uso 
dos carros conforme a terminação ímpar ou par da placa do carro.
REDUÇÃO DE VELOCIDADES:
	 Na Austrália, foram reduzidas as velocidades em vias de 60km/h para 
50km/h e foi notado uma redução de 40% nas fatalidades em acidentes de trânsito. 
(MENDONÇA e OLIVEIRA, 2016)
	 Em Nova York, Estados unidos, a prefeitura delimitou a 40km/h sua veloci-
dade máxima, com  isso, o número de mortos em acidentes de trânsito foi reduzido 
em 30% nos primeiros quatros anos, ao passo que a receita gerada por multas de 
velocidade aumentou em 40%. (ELTZ, 2018)
	 Em Londres, Ingalterra, as ruas tiveram uma redução para 20mph (32km/h) 
em 300 km, o objetivo era gerar mais segunraças nas ruas da cidade em reduzir em 
50% os acidentes fatais em suas vias, isso foi alcançado em apenas 5.
	 Em Roma, Itália, o limite de velocidade passou as de 50km/h com zonas em 
que a máxima é 30km/h, nos útlimos 10 anos a cidade conseguiu reduzir as mortes 
por acidentes de trânsito em 38%. (MENDONÇA e OLIVEIRA, 2016)
	 Em Buenos Aires, Argentina, um sistema de diferênciação de velocidades 
limites foi adotda conforme o veículo e o local a ser transitado. (MENDONÇA e OLIVEI-
RA, 2016)
	 Em São Paulo, Brasil, as velocidades m´ximas foram reduzidas de 90 km/h 
para 70 km/h na pista expressa, e de 70 km/h para 60km/h na pista central e 50 
km/h na pista local. Isso Gerou uma queda de 37,5% nos acidentes com mortos ou 
feridos em 1 ano. (G1, 2016)
INICIATIVAS EM PORTO ALEGRE:
	 Apesar do sucateamento dos meios de transporte coletivo e das obras viárias 
visando dar mais espaço ao carro particular, a cidade de Porto Alegre tem propostas 
e implementações de ideias que buscam ir na contramão do carrocentrísmo.
TRANSPORTE HIDROVIÁRIO:
	 Desde de 2011 a empresa CatSul vem fazendo o trnaslado entre as cidades de 
Porto Alegre e Guaíba através do Rio Guaíba, uma alternativas mais rápida e barata 
para as viagens do que ir por estradas.
RESTRIÇÃO DOS CARROS NO CENTRO:
	 O projeto de lei 203/2013 do Vereador Marcelo Sgarbossa propõe que uma 
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área de 30 quarterões no Centro Histórico em que o automóvel terá seu uso restrito. 
Entretanto, a restrição não se aplicará a veículos de moradores residentes na área; ao 
transporte coletivo e de lotação; ao transporte escolar; a táxis; a viaturas da polícia, 
de bombeiros e ambulâncias de serviços de emergência e de atendimento médico; 
guinchos; e serviços de correios e outros serviços essenciais.
RESTRIÇÃO DOS CARROS ESPORÁDICA:
	 A avenida Edvaldo Pereira Paiva é uma via que foi recentemente duplicada na 
beira do Rio Guaíba, seu uso, contudo , não se restringe apenas aos fluxo de veículos, 
desde 2015 a avenida é bloquada para automóveis em uma dos sentidos das 07:00 à 
20:00 em sábados, domingos e feriados para que a população pratique esportes e use 
a área para lazer.
REUTILIZAÇÃO DE GARAGENS:
	 Algumas medidas já foram tomadas em Porto Alegre para a readequação de 
edifícios garagens ou estacionamentos. O bar Céu Bar + Arte é um estabelecimento 
que expandiu sua área através do desligamento de função do seu estacionamento 
rotativo recentemente. Em 2015 o IFRS Campus Centro comprou um edifício garagem 
anexo a sua sede e o remodelou para criação de novas salas de aulas. 
RUAS COMPLETAS:
	 A Empresa Pública de Transportes e Circulação emplementou em 2019 a pri-
meira rua completa no município, a Rua João Alfredo teve seu porjeto discutido entre 
os agentes públicos e conta com ilhas de pedestres, ciclorrotas e velocidade máxima 
de 30km/h.
FAIXAS EXCLUSIVAS:
	 Desde 2013 a cidade tem implantado faixas exlusivas destinadas a ônibus, 
lotações e bicicletas para facilitar a circulação dos transportes coletivos, diminuindo 
seus tempos de viagens. As faixas funcinam conforme o horário do dia, das 06:00 às 
09:00 e das 16:00 às 20:00.
REURBANIZAÇÃO DO CENTRO:
	 A prefeitura busca reurbanizar um quadrilátero do Centro Histórico que 
abrange 8 vias para torná-las mais seguras e prioritárias para o pedestre, segundo o 
secretário interino de Infraestrutura e Mobilidade, Marcelo Gazen, a iniciativa busca  
“devolver ao Centro o status de ponto turístico que tinha no passado. Torná-lo mais 
agradável, seguro e acessível, aumentando as atrações turísticas, comercial e de 
serviços”. (VARGAS, 2019).
PARKLETS:
	 Desde de 2011 a cidade tem decretado o uso de parklets, a iniciativa busca 
retirar vagas de carros nas vias para criação de novos espaços para lazer e comércio.

2-ANÁLISES DO REFERENTES AO TERRENO:
	 Nesta etapa o terreno será estudao e serão apresentadas condicionantes ao 
projeto em termos de usos do solo, atividades e animação urbana; aspectos morfo-
lógicos, funcionais e dimensionais do espaço construído, espaços abertos, sistermas 
setoriais de transporte público e infraestrutra; delimitação geográfica básica da área, 
a funcionalidade.
MAPAS DE ANÁLISE:
LOCALIZAÇÃO:
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DELIMITAÇÃO DA ÁREA DE 
TRABALHO:
	 A área de trabalho escolhida foi 
o bairro Centro Histórico, delimitado ao 
sul pela Avenida Loureiro da Silva e a 
Rua Engenheiro Luiz Englert, à leste pela 
Avenida Paulo Gama e a Rua da Concei-
ção, e ao norte e oeste pela interface 
com o Rio Guaíba.

MORFOLOGIA:
	 O bairro conta com uma alta 
densificação, com edifícios com pouco 
recúo entre eles e a área pública e com 
poucos espaços no edificados.
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ALTIMETRIA:
	 A área de trabalho tem sua de-
clividade guiada por um morro localizado 
na sua parte centro-sul, com alturas não 
maiores do que 40m em realção ao nível 
do mar. A declividade se mostra ingrime 
em certas partes, o que moldou a forma 
com que a área foi adensada e transfor-
mada ao longo dos anos.

PRAÇAS E PARQUES:
	 O bairro conta com 26 praças  e 
parques públicos.
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CLASSIFICAÇÃO DAS VIAS:
	 O 2º PDDUA de Porto Alegre 
classifica as vias que circunda o períme-
tro de estudo como arteriais de segundo 
nívelcompondo a primeira perimetral, 
classifica como vias arteriais de primeiro 
nível as avenidas radiais João Pessoa 
e Osvaldo Aranha, classifica como vias 
arteriais de segundo nível também as 
avenidas Borges de Medeiros, Edvaldo 
Pereira Paiva e Augusto de carvalho, e 
classifica como via de transição a Aveni-
da da Legalidade.

RESTRIÇÃO DE AUTOMÓ-
VEIS:
	 O bairro conta com vias que res-
tringem o acesso e circulação de alguns 
tipos de automóveis, o mapa mostra 
quais são e quais os modais permitidos 
nelas.
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ZONAS DE ATIVIDADES:
	 Segundo o relatório viva o 
centro, o bairro tem zonas de atividades 
que diferem entra comércio e serviço, 
institucional e cultural lazer e turismo e 
a zona residencial.

ZONAS DE USO:
	 O relatório também delimita 
zonas de uso, a zona de uso local (predo-
minantemente residencial) e a zona de 
uso regional que é um polo de atração 
das regiões adjacentes (bairros e cidaes).
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TRANSPORTES COLETIVOS 
E NÃO PRIVADOS:
	 O Centro Histórico reúne todos 
os modais ainda em uso da cidade e é o 
ponto de partida e/ou chegada da maio-
ria deles, nesse mapa estão marcados 
terminais e pontos desses modais assim 
como uma zona de abragência geral 
desses modais num raio de 500m.

PLANO DIRETOR CICLOVIÁ-
RIO:
	 O mapa mostra as ciclovias já 
implantas que constam no PDCI e as que 
devem ser implantads segundo ele.
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COMÉRCIO ESPECIALIZA-
DO:
	 O Projeto Viva o Centro lista os 
comércios especializados do bairro:
1-Antiquários
2-Eletrodomésticos
3-Instrumentos Musicais
4-Instrumentos Odontológicos
5-Livrarias e sebos
6-Material para artesanato
7-Produtos Cosméticos
8-Produtos Eletrônicos
9-Tecidos e Armarinhos

PATRIMÔNIO TOMBADO:
	 O Projeto Viva o Centro lista os 
bens tombados no Centro Histórico.



15

PROPORÇÃO DE ÁREA RE-
SIDENCIAL E COMERCIAL:
	 O relatório mostra a proporção 
por quadras entre residências e comér-
cio, variando em porcentagens de 20 
pontos.

COMÉRCIOS E SERVIÇOS:
	 O relatório lista os comércios e 
serviços no bairro, pode-se notar a con-
centração maior no quadrando nordeste 
do Centro Histórico.
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INSTITUIÇÕES DE ENSINO:
	 O mapa marca as instituições de 
ensino dentro do bairro e qual a origem 
de gestão de cada.

PONTOS CULTURAIS:
	 O mapa mostra os pontos cultu-
rais que ficam no bairro e uma zona de 
abrangência geral criada a partir de um 
raio 500m de cada ponto. O mapa tam-
bém mostra a relação entre esses pontos 
e a área residencial do bairro, nota-se 
que a maioria está fora dessa zona e 
com uma condicionante de locomoção da 
crista do morro do bairro.
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ESTACIONAMENTOS NO 
CENTRO HISTÓRICO:
	 Segundo levantamento, o centro 
conta com 107 estacionamentos abertos 
ao público geral, isto é, estacionamentos 
privados rotativos mensalistas e por 
hora que podem ser usados por qualquer 
motorista. Esses estacionamentos variam 
de andares, de 1 a 16 e foram dividos em 
4 grupos: 
1-Estacionamentos subterrâneos que não 
poderão ser modificados pois estão sob 
edificação. Ocupam aproximadamente 
1.591 m².
2-Estacionamentos a céu aberto, com 
possibilidade de futura edificação ou 
uso irrestrito sem uma nova construção. 
Ocupam aproximadamente 27.197 m².
3- Estacionamentos térreos com cober-
tura que poderão ser modificados con-
forme o uso a ser implantado. Ocupam 
aproximadamente 23.143 m².
4-Edifícios garagens que poderam ter 
seu uso alterado. Ocupam aproximada-
mente 222.131m².

RESTRIÇÃO A GARAGENS:
	 O 2º PDDUA delimita uma área 
no bairro em que não há obrigatoriedade 
de uma edificação ter garagem e vias 
onde há a proibição de acesso a gara-
gens. O mapa mostra a relação dessa 
área e vias com a zona residencial e os 
estacionamentos levantado.
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DADOS CENSITÁRIOS:
	 O bairro conta com uma população 39.154 habitantes, representadando representando 2,78% da população do município, 
desses 39.154, 35.265 (90,07%) se declara branca e 3.438 (8,78%) se declara negra, 17.650(45,08%) é do sexo masculíno e 
21.504 (54,92%) é do sexo feminimo, 47,81% dos domicílios tem sua responsabilidade gerida por homens e 52,72% é gerida por 
mulheres (neste quesitou houve um uma troca de 3,08 pontos percentuais de homens para mulheres, sendo agora as mulheres 
maioria em gestão de lar), o rendimento médio dos reponsáveis pelos domicílios caiu 49,73% (de 12,79 para 6,43 salários míni-
mos) de 2000 para 2010 enquanto o salário mínimo aumentou 237,74% (de R$ 151,00 para R$ 510,00). (IBGE,2010)

QUESTIONÁRIO:
	 Visando um maior entendimen-
to das necessidades atuais da área do 
Centro Histórico através dos residentes 
e usuários, foi criado um questionário 
virtual.

ONDE MORA:
	 As perguntas aqui buscavam 
entender onde quem respondeu o 
questionário mora. Constatou-se que a 
maioria do público mora na cidade de 
Porto Alegre, dos que moram, dois terços 
moram fora do bairro de estudo.

QUANDO SAI OU VAI AO 
CENTRO:
	 Para entender a relação do bair-
ro com o resto da cidade, perguntou-se 
quantas vezes quem não mora no bairro 
vai ao bairro, para quem mora no bair-
ro, perguntou-se quantas vezes sai do 
centro. Com as resposta pode-se notar 
que as interações de saída e entrada do 
bairro estão associadas à dias da sema-
na, já que em ambos casos a maioria das 
resposta foi de que saia do bairro ou ia a 
ele de 1 a 5 vezes por semana.
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PORQUE SAI OU VAI AO 
CENTRO:
	 Para entender os motivos da 
interação com o bairro, perguntou-se o 
porquê de sair do bairro ou de se ir a ele. 
Constatou-se que para quem vai os prin-
cipais motivos são lazer, compras, tra-
balho e estudos, em ordem; para quem 
mora no Centro Histórico, os principais 
motivos para sair são semelhantes, lazer, 
trabalho, motivos familiáres, compras e 
estudo, também em ordem.

COMO SAI OU VAI AO CEN-
TRO:
	 Aqui buscou-se entender as 
interações de modais viários de saída e 
entrada no bairro. Foi constatado que o 
maior uso foi o de ônibus seguido de car-
ros de aplicativo, em compração, o carro 
particular figura nas últimas posições 
das respostas. Isso mostra que para o 
universo do questionário, o carro par-
ticular não é uma das melhores opções 
de locomoção de saída ou ida ao Centro 
Histórico. O ônibus também figura como 
o mais usado pelo público.
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QUANTO TEMPO DEMORA:
	 Foi perguntado quanto tempo 
cada pessoa demora para sair do bairro 
até seu destino final e quanto tempo se 
demora para sair de sua casa até o bair-
ro. Para os não usuários de carro parti-
cular, a maioria respondeu que demora 
até 30 minutos de viagem e o período de 
tempo máximo não passa de 2 horas. Já 
para os usuários de carro particular, as 
respostas foram mais variadas, um terço 
respondeu que demora mais de duas 
horas, outro terço respondeu que demora 
entre 1 e 2 horas, o terço final se dividiu 
em até 30 minutos e de 30 minutos até 1 
hora.

PORQUE O CARRO E ONDE 
O DEIXA:
	 Buscando entender a necessi-
dade do carro e seu espaço no Centro 
Histórico, perguntou-se porque a respon-
dente usa o carro particular para se loco-
mover e onde o deixa no bairro. A opção 
mais selecionada foi a de praticidade, 
seguida de tempo e conforto empatados. 
Em relação ao local onde deixa o carro, 
metade respondeu que utiliza estacio-
namento rotativo por hora, em segundo 
lugar empatdos, garagem particular, 
estacionamento rotativo mensalista e 
rua sem área azul.
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PERCEPÇÃO DO TRÂNSITO 
NO CENTRO:
	 Para entender a percepção do 
trânsito no Centro Histórico, perguntou-
-se o quaõ engarrafado a pessoa achava 
o bairro e se estava satisfeita com o 
trânsito, ambas as perguntas foram 
feitas em forma de escala de 6 pontos, 
de 0 significando nada engarrafado a 
5 significando muito engarrafado; e 0 
significando nada satisfeito e 5 signifi-
cando muito satisfeito. Em relação ao 
engarrafamento, a maioria votou de 3 
para cima, significando uma percepção 
de o bairro está engarrafado; em relação 
à satisfação, a maioria votou de 0 a 2, 
o que significa uma insatisfação com o 
trânsito do bairro.
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O QUE FALTA NO CENTRO:
	 Para se entender as necessida-
des de usos do Centro Histórico, pergun-
tou-se o que faltava no bairro. Dentre 
as opções oferecidas, a maioria votante 
afirmou que faltam áreas de ócio, as 
outras opções mais votadas foram (em 
ordem) hortas urbanas,  áreas de espor-
te e lazer, cinemas e teatros, parques, 
moradias e centros de eventos.

PERFIL DAS RESPONDENTES:
	 Para entender quem era o universo de análise, no final do questionário havia uma seção de identificação etária, étnica, de 
grau escolar e sexo.



23

3-PROGRAMA:
METODOLOGIA E INSTRUMENTOS:
	 O trabalho será feito a partir de análise de dados já coletados por entes públicos e dados levantados a partir de visitas 
ao local de trabalho e questionário online, a partir disso, serão criadas propostas de pequenos, médio e longo prazo buscando a 
diminuição gradual do uso do carro com planos e intervenções que irão de pequenas mudanças físicas simples a uma controle ele-
trônico monitorado gerando uma mudança no uso do transporte particular. Após a transformação dos fluxos no bairro, um plano de 
mudanças de usos nos lotes que não serão mais usados tão veementemente em função dos automóveis, serão criados novos usos 
com base nas hipóteses levantadas pelo público alvo. O trabalho tratará do sistema viário do perimetral de forma atípca ao resto 
da malha interna da área, como a perimetral do Centro histórico tem função essencial na principal entrada da cidade, suas caixas 
de vias não serão alteradas e os sistemas de redução de uso do automóvel não serão implatados da mesma maneira.
ESCALAS E FASES DE IMPLANTAÇÃO:
MACRO ESCALA (1:2.500)
	 A macro escala tratará das relações do Centro Histórico com os bairros da cidade de Porto Alegre e das relações com as 
cidades da região metropolitana circundante. Nessa escala serão tratadas principalmente as relações dos transportes coletivos e 
públicos por terem seus terminais na região. 
INCENTIVO A OUTROS MODAIS:
	 Na primeira fase de implantação é essencial que se busque maneira de incenvitar o uso de outros modais além co carro 
particular. Nessa fase irão ser seguidas as orientações e implatações do PITMURB, Plano de Mobilidade Urabana para a ciadde de 
Porto Alegre, o Plano Diretor Cicloviário e o Plano Integrado de Transporte da RMPA. A primeira fase busca esse incentivo para 
outros modais para que o público geral se sinta mais confortável a usar os transportes coletivos e ativos. Será usado o fundo 
cicloviário para a implantação das ciclovias propostas no PDCI e confrmo a demanda mostrada por estudos, a implantação de 
novas ciclovias, ciclofaixas, ciclorrotas e faixas preferências; a aplicação do sistema integrado de transporte público coletivo com 
sistema de baldeação entre modais e entre carros dos mesmos modais, assim como uma reestruturação dos terminais e linhas 
baseadas num sistema tronco-alimentador; a implantação de percursos peatonais culturais e históricos com conscientização do 
público geral dos mesmos. 
MICRO ESCALA (1:50, 1:250, 1:750 E 1:1000)
	 A micro escala tratará das mudanças no território do Centro Histórico, os planos propostos para a alteração dos sistemas 
de fluxos e planejamentos de redução de uso do carro particular, os planos de novos usos, as inserções de propostas no tecido 
urbano e as reformas nos perfis viários.
REDUÇÃO DO USO DO CARRO PARTICULAR:
	 Ao mesmo tempo que se implamtam melhorias dos usos de outros modais, o Centro histórico começaram a ser mudado de 
forma a dificultar seu acesso por meio de carros particulares. Nessa fase serão implantadas as iniciativas usadas como exemplo:
	 A continuidade da implantação já iniciada de ruas completas na cidade focando na área em questão.
	 O sistema de pedágio urbano associado ao sistema de monitoramento eletrônico já instalado na cidades, o pedágio será 
tarifado conforme o horário sendo uma tarifa maior em horários de pico, a quantida de km rodados dentro da área assim como o 
tempo entre entrada e saída da área sendo cobrada uma taxa maior quanto mais km rodados e mais tempo de permanência, serão 
isentos ou sobradas taxas menores aqueles que fizerem cadastros de trabalho na área, moradores da área e quem apresentar 
justificativa cabível á circulação dentro da área.
	 Atrelado ao sistema de controle eletrônico de monitoramento, o bairro passará a ser uma zona verde, onde carros muito 
poluentes serão taxados.
	 A redução de velocidade será implantada através de zonas calmas que abrangerão todas a área interna do Centro Históri-
co com máxima de 30km/h num geral e 20km/h em áreas especiais, na área circundante do centro será reduzida para 50km/h.
	 Os sentidos das vias serão reorganizados com o fim de criar zonas de circulação interna não interligadas diretamente, 
apenas pelo anel viário no entorno do centro.
	 Superquadras serão criadas onde só poderão circular veículos de moradores locais e de comércio e serviço local.
	 Caso seja necessário, um sistema de rodízio será implantado, com diferênciação pelo final da placa conforme o dia da 
semana, o motorista que desrespeitar será taxado.
COMPRA E ALUGUEL DO ESPAÇOS EM DESUSO:
	 Após a redução do uso do carro particular no Centro Histórico e o crescimento do uso de outros modais, os edifícios 
garagens e esatcionamentos terão uma redução no seu uso, assim, a prefeitura e o governo do estado criaram licitações para 
que a iniciativa privada invista nesses entes públicos e eles comprem ou aluguem esses terrenos e edifícios para a reformar e 
construir nos mesmo dando novos usos. Os estacionamentos não serão completamente banidos do bairro, confermo cada novo uso 
dado ao local, será avaliado a necessiaddes de vagas de carro seguidno o código de obras de Porto Alegre. Os novos usos serão 
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definidos de acordo seguindo a divisão prévia sobre suas tipologias, os estacionamentos localizados em subsolos de prédios não 
serão alterados; os estacionamentos a céu aberto, sem edificações, serão destinados a espaços abertos de esporte, lazer e ócio; 
os estacionamentos com apenas uma andar edificado serão destinados a serviços e comércios que não necessitem espaços de es-
tacionamento; os edifícios garagens, com mais de um andar edificado, serão modificados para terem usos mistos, alguns andares 
serão destinados a comércio e serviço, outros andares serão destinados a habitação de público variado, bsucando uma ocupação 
de diversos grupos sociais, seguindo o código de obras da cidade de Porto Alegre, alguns andares terão seu uso atual de vagas de 
estacionamento mantido.
ABERTURA PARA O PÚBLICO GERAL:
	 Ao passo que as obras de reformas e contruções forem se concluíndo, cada espaço será aberto ao público geral. As áreas 
de comércio e serviço serão locadas através de editais públicos para o público geral; as a´reas de esporte, lazer e ócio serão geri-
das por empresas públicas e serão abertas imediatamente após os términos das obras; as novas áreas de habitação serão abertas 
ao público geral para aluguel e serão de padrões variados nos mesmo edifícios, elas contaram com alugel social para a populção 
em siatuação de vulnerabilidade.
CONSOLIDAÇÃO DAS REFORMAS VIÁRIAS:
	 Com a finalização das etapas anteriores, as vias do centro passarão por refmoras para que se transformem em ruas com-
pletas com espaço compartilhado.

4-CONDICIONATES LEGAIS:
LEGISLAÇÃO:
ESTATUTO DA CIDADE, LEI No 10.257, DE 10 DE JULHO DE 2001.
	 Art. 5o Lei municipal específica para área incluída no plano diretor poderá determinar o parcelamento, a edificação ou a 
utilização compulsórios do solo urbano não edificado, subutilizado ou não utilizado, devendo fixar as condições e os prazos para 
implementação da referida obrigação.
	 Art. 21. O proprietário urbano poderá conceder a outrem o direito de superfície do seu terreno, por tempo determinado ou 
indeterminado, mediante escritura pública registrada no cartório de registro de imóveis.
§ 1o O direito de superfície abrange o direito de utilizar o solo, o subsolo ou o espaço aéreo relativo ao terreno, na forma estabele-
cida no contrato respectivo, atendida a legislação urbanística.
§ 2o A concessão do direito de superfície poderá ser gratuita ou onerosa.
	 Art. 25. O direito de preempção confere ao Poder Público municipal preferência para aquisição de imóvel urbano objeto de 
alienação onerosa entre particulares.
	 Art. 26. O direito de preempção será exercido sempre que o Poder Público necessitar de áreas para:
I – regularização fundiária;
II – execução de programas e projetos habitacionais de interesse social;
III – constituição de reserva fundiária;
IV – ordenamento e direcionamento da expansão urbana;
V – implantação de equipamentos urbanos e comunitários;
VI – criação de espaços públicos de lazer e áreas verdes;
VII – criação de unidades de conservação ou proteção de outras áreas de interesse ambiental;
VIII – proteção de áreas de interesse histórico, cultural ou paisagístico;
	 Art. 32. Lei municipal específica, baseada no plano diretor, poderá delimitar área para aplicação de operações consorcia-
das.
§ 1o Considera-se operação urbana consorciada o conjunto de intervenções e medidas coordenadas pelo Poder Público municipal, 
com a participação dos proprietários, moradores, usuários permanentes e investidores privados, com o objetivo de alcançar em 
uma área transformações urbanísticas estruturais, melhorias sociais e a valorização ambiental.
	 Art. 39. A propriedade urbana cumpre sua função social quando atende às exigências fundamentais de ordenação da 
cidade expressas no plano diretor, assegurando o atendimento das necessidades dos cidadãos quanto à qualidade de vida, à justiça 
social e ao desenvolvimento das atividades econômicas, respeitadas as diretrizes previstas no art. 2o desta Lei.

PLANO DIRETOR DE DESENVOLVIMENTO URBANO AMBIENTAL (L.C. 434/99 atualizada e compilada até a L.C. 
667/11, incluindo a L.C.646/10)
	 Art. 1º A promoção do desenvolvimento no Município de Porto Alegre tem como princípio o cumprimento das funções 
sociais da cidade e da propriedade urbana, nos termos da Lei Orgânica, garantindo:
II – a promoção da qualidade de vida e do ambiente, reduzindo as desigualdades e a exclusão social;
IV – o enriquecimento cultural da cidade pela diversificação, atratividade e competitividade;
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V – o fortalecimento do papel do Poder Público na promoção de estratégias de financiamento que possibilitem o cumprimento dos 
planos, programas e projetos em condições de máxima eficiência;
	 Art. 6º A Estratégia de Mobilidade Urbana tem como objetivo geral qualificar a circulação e o transporte urbano, propor-
cionando os deslocamentos na cidade e atendendo às distintas necessidades da população, através de:
I – prioridade ao transporte coletivo, aos pedestres e às bicicletas;
IV – Plano de Transporte Urbano Integrado, compatível com esta Lei Complementar integrado à Região Metropolitana; (Alterado 
pela L.C. n° 646, de 22 de julho de 2010).
VII – racionalização do transporte coletivo de passageiros, buscando evitar a sobreposição de sistemas, privilegiando sempre o 
mais econômico e menos poluente; e (Incluído pela L.C. n° 646, de 22 de julho de 2010).
VIII – desenvolvimento de sistema de transporte coletivo de passageiros por via fluvial,aproveitando as potencialidades regionais.
(Incluído pela L.C. n° 646, de 22 de julho de 2010).
	 Art. 29. As Macrozonas dividem o território municipal em:
I – Macrozona 1 – Cidade Radiocêntrica: engloba o território compreendido pelo Centro Histórico e sua extensão até a III Perime-
tral, constituindo a área mais estruturada do Município, com incentivo à miscigenação e proteção ao patrimônio cultural;
	 Art. 30. São Elementos Estruturadores do Modelo Espacial:
I – Centro Histórico;
§ 1° Centro Histórico é a área de urbanização mais antiga do território do Município, com limites
entre o lago Guaíba e o contorno da I Perimetral, desenvolvendo–se como um espaço de diversidade comercial, que contém 
equipamentos públicos e privados, instituições financeiras, parte da área portuária e concentração de áreas e bens de interesse 
cultural.
	 Art. 129. As áreas para guarda de veículos podem ser condominiais, sendo obrigatória a demarcação de espaço de acumu-
lação na proporção estabelecida no Anexo 10.
§ 1º Para o dimensionamento da capacidade da garagem ou estacionamento é estabelecida como padrão a quota mínima de 
25m²/veículo (vinte e cinco metros quadrados por veículo). 
AGENTES:
	 Os agentes do Plano de intervenção local trabalharão em conjunto 
COMUNIDADE
	 A comunidade trabalhraá em conjunto com o Orçamento Participativo para o levanatamento de demandas e necessidades 
da comunidade da área, a comunidade também poderá trabalhar de forma organizada a través de associação de moradores para a 
adoção de áreas públicas para a manuteção das mesmas.
PODER PÚBLICO
	 O poder público será representado atrave´s dos governos do estado e do município e atuará através de secretarias, o 
poder público será o gerente das mudaças a serem implantadas e poderá criar conseções públicas para que o setor privado seja o 
gestor dos espaços modificados por um período de tempo definido nas licitações.
INSTITUIÇÕES
	 Insituições ficarão encarregadas de supervisionar o poder público quanto a implantação das propostas e gerar estudos de 
impacto após a implantação.
INICIATIVA PRIVADA
	 A iniciativa privada ficará encarregada de injetar capital monetário para que as reformas sejam implementadas e também 
poderá gerir os espaços por um certo período de tempo através de licitações públicas.
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