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Resumo:

Este artigo busca analisar as dinamicas de (i)mobilidade urbana e tempo no contexto da habitacao
popular, com foco em locais de reassentamento de populacao de baixa renda, contribuindo para o
aprofundamento da discussao das questdes socioambientais urbanas. Desenvolveu-se uma pesquisa
qualitativa, utilizando revisao integrativa da literatura, entrevista e observacao direta intensiva como
técnicas de coleta de dados. O problema concreto do estudo de caso é o Residencial Parque lguacu
1, localizado no bairro Ganchinho, em Curitiba - Parana, onde foram reassentadas familias oriundas
da Vila Parolin, ocupacao irregular em area de vulnerabilidade socioambiental. Concluiu-se que as
condicdes de mobilidade urbana no contexto de habitacao popular nao permitem uma real condicao
de urbanidade, relegando aos moradores uma condicao subalterna no ambito do direito a cidade,
devido a dificuldade de acesso aos bens, servicos e equipamentos para o desenvolvimento individual
e coletivo, limitando o tempo e a capacidade de realizacdo destes individuos.
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()MOBILIDADE URBANA E TEMPO NO
CONTEXTO DA HABITACAO POPULAR - DA
VILA PAROLIN AO BAIRRO GANCHINHO,
CURITIBA, PARANA

1 INTRODUCAO

A habitacdo popular define “uma determinada solucdo de moradia voltada para a
populacdo de baixa renda”, podendo ser conhecida como habitacdo de interesse social ou
habitacao social, habitacdo de baixo custo e habitacdo para populacdo de baixa renda (ABIKO,
1995, p. 12). Historicamente, os programas de habitacdo popular construiram moradias para
populacdo pobre em dreas distantes das centralidades e, mesmo quando previsto em projeto,
ha dificuldade em oferecer servicos e equipamentos necessarios (CARDOSO et al., 2011;
CAFRUNE, 2016).

A questdo da mobilidade urbana frequentemente é preterida neste processo e, como
resultado, constrdi-se conjuntos habitacionais populares distantes das centralidades. Esta
distancia pode ou ndo ser superada pela capacidade de deslocamento que a populagao possui,
como afirma Bourdieu (2007), sdo as boas condi¢cdes de mobilidade que permitem que o
morador desfrute do espaco urbano — este pode estar em qualquer lugar, enquanto aqueles
gue ndo possuem o acesso a mobilidade estdao aprisionados ao lugar que ocupam, ou seja,
distantes dos servicos da cidade.

A capacidade de deslocar-se é um dos fatores que determinam a disponibilidade dos
recursos que os lugares possuem, dentre eles o tempo. Esta capacidade incide na quantidade
de tempo disponivel, na forma que podem utiliza-lo e delimita a cidade que é alcancdvel para
um individuo. O tempo que passa sem ser utilizado para desenvolver uma atividade nao é
recuperavel, ele estd ligado a satisfacdo das necessidades e é um fator inseparavel do
desenvolvimento humano, traz nocdo de acesso e sua configuracdo define situacdes de
vulnerabilidade e desigualdade (HERNANDES, 2012; HERNANDES, ROSSEL, 2013).

Neste contexto, o objetivo deste trabalho é analisar as dindmicas de mobilidade
urbana e tempo no contexto da habitacao popular. O estudo de caso do conjunto habitacional
popular Residencial Parque Iguacu lll, localizado no bairro Ganchinho em Curitiba — Parana
apresenta a parte empirica deste artigo, analisando a narrativa de familias da Vila Parolin,
ocupacdo em area central, reassentadas neste conjunto habitacional ao sul da cidade.
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2 A QUESTAO DO SOLO URBANO PARA HABITACAO NO
BRASIL

A sub-habitacdo é uma importante questdo socioambiental brasileira e a persisténcia
de situacdes de precariedade habitacional nas grandes metrépoles do pais mostra que a luta
pela terra urbanizada “é uma dimensado latente da questdao ambiental urbana brasileira”
(CIDADE, 2013, p. 178). A escolha da moradia frente aos riscos ambientais é frequentemente
realizada por motivacao financeira, ou seja, a populacdo pobre ndo possui meios para deixar
espacos de vulnerabilidade ambiental devido a sua vulnerabilidade social (CARTIER et al.,
2009).

A Constituicdo Federal incluiu o direito a moradia como direito social em 1996, mas
em 1988 o texto original ja se referia a habitacdo como competéncia comum das instancias
governamentais. Apesar disso, as favelas brasileiras somam cerca de 3,2 milhdes de unidades
e o déficit habitacional no Brasil é de aproximadamente 5,5 milhGes de unidades — 1,5 milhdes
apenas nas regides metropolitanas — sendo 90% desse total de familias pobres com renda até
trés salarios minimos (CARDOSO, 2012).

Analisando a histéria da urbanizacdo brasileira, Santos (2008) destaca que é na
habitacdo que as desigualdades sdo mais marcantes. A segregacdo socioespacial deu-se pela
excessiva valorizagdao dos imdveis tidos como bem localizados (com acesso ao trabalho,
comércio, lazer) e que dispunham de infraestrutura e servicos (asfalto, saneamento,
transporte) e, por outro lado, a periferia foi ocupada pela populacdo pobre, com dificuldade
em obter servicos de qualidade, como escolas, médicos, emprego, cultura e lazer.

Para Sassen (1998) é a auséncia do Estado, enquanto regulador das limitagcdes do
mercado, aliada a diminuicdo dos direitos e politicas sociais o responsavel por situagcdes como
essa. A autora cita ainda que a intensificacdo da pobreza, desigualdade nas cidades,
segregacao socioespacial e especulagcao imobilidria sdo frutos da disputa pelo espago urbano
consolidado.

Os problemas relacionados a moradia, como aluguéis altos, imdveis ilegais, a
periferizacdo e o déficit habitacional surgiram dentro do contexto segregacdo e de
especulacdo imobiliaria, que mantém vazios urbanos a espera de valorizacdo. Como afirma
Harvey (2012, p. 73) “vivemos num mundo onde os direitos de propriedade privada e a taxa
de lucro se sobrepdem a todas as outras nocoes de direito”.

O capital possui meios para moldar o ambiente urbano de acordo com suas
necessidades e grupos como a incorporacdao imobilidria, o capital de construcdo das
edificacdes, o capital de construcdo pesada e de infraestrutura e o capital financeiro
imobiliario reproduzem-se obtendo lucros, juros e rendas (MARICATO, 2015a). Ao analisar a
historia brasileira, Pereira (2012) considera que o Estado sempre esteve associado as elites e
seus interesses, sendo a lei utilizada como instrumento de dominag¢do. Ao assumir os
interesses do setor privado, o Estado justifica-se pelo decorrente crescimento da cidade,
geracao de empregos e recursos que viabilizam a ampliacdo das politicas sociais.



I ]
XV” ENANPUR
71 NATAL2019

27 a3Imaio

Efetivamente, a Fundagao da Casa Popular, o Banco Nacional da Habitagdo — BNH, as
Companhias de Habitacao, o Programa de Financiamento de Lotes Urbanizados e até mesmo
o Programa Minha Casa, Minha Vida — MCMV destinaram timidos recursos a habita¢do para a
populagdo pobre, voltando os financiamentos majoritariamente a classe média, por sua
condicao financeira e habilidade burocratica (SPISLA; ROMANO, 2014).

O PAC — Programa de Aceleracdo do Crescimento federalizou o Programa de
Urbanizacdo de Favelas e conseguiu elevar a condicdo sanitaria e de acessibilidade muitos
bairros pobres. Por outro lado, o MCMV retomou a visdo empresarial da politica habitacional,
visou construir novas casas sem considerar o espac¢o urbano em seu conjunto (MARICATO,
2015a). 0O MCMV foi criado em 2009 para ampliar o mercado habitacional, atendendo familias
com até dez salarios minimos e oferecendo (proporcionalmente a renda) subsidio direto para
aquisicao de imdveis, esperando o impacto positivo na economia pelos efeitos multiplicadores
da industria da construgdo (CARDOSO et al., 2011).

Cafrune (2016) reafirma que o MCMV foi concebido para atender a demanda
habitacional das classes populares brasileiras de forma rdpida e barata, executado pelo setor
privado, na tentativa de impulsionar a economia. Assim, a escolha dos locais para a construcao
dos empreendimentos foi e é pautada somente no valor de mercado da terra urbana, tendo
como consequéncia um intenso processo de ocupacado das areas periféricas das cidades.
Diferentemente das sub-habitacdes que ocupavam as periferias nas décadas passadas,
instalaram-se grandes condominios financiados pelo MCMV.

Ao adotar esta ldgica empresarial, a politica habitacional trouxe “reflexos
diferenciados para a construcdo do espaco urbano, assim como para a eficacia da politica de
habitacdo como mecanismo de reduc¢do das desigualdades socioespaciais” (CARDOSO et al.,
2011, p. 5). Ferreira (2012) destaca que estes investimentos quantitativos nem sempre
resultam em solucdo para o grave problema habitacional do Brasil, bem como o aumento de
investimentos publicos em infraestrutura urbana nao representa necessariamente a melhoria
das condi¢bes de vida da populagao excluida socialmente e, consequentemente, do direito a
cidade. A autora afirma que este interesse geral acaba encobrindo o real interesse dos que
enxergam a cidade apenas como objeto de lucro e acumulagao.

Rolnik e Nakano (2009) observam que o modelo de producdo habitacional do MCMV
ndo esta alinhado com o Estatuto da Cidade e, por isso, acaba reforcando a segregacao
socioterritorial caracteristica das cidades brasileiras, produz-se moradias populares para além
dos limites da cidade, encarecendo as infraestruturas urbanas, como as de mobilidade, e
promovendo afastamento entre moradia, locais de trabalho e equipamentos urbanos.

Guimardes (2015) destaca que a provisao de casas representa uma grande conquista
na luta pelo direito a cidade, porém também suscita novos questionamentos a respeito dos
movimentos urbanos e a organizacdo popular em sua dindmica e contraditoriedade. A autora
explica que, com a infraestrutura e servigos urbanos insuficientes, os moradores acabam por
abandonar os conjuntos habitacionais, tentando retornar as favelas de onde vieram ou outras
favelas mais bem localizadas, pois a mudanca radical do local e do tipo de moradia nao
representa efetivamente alteracdes nas condicdes de vida e de trabalho destas pessoas,
ocorrendo muitas vezes o contrario.
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Bressan e Lajus (2017) consideram que um programa habitacional de qualidade urbana
deve ir além da casa bioldgica, mas deve observar também o que existe ou ndo existe no
entorno desta moradia, pois o habitar se estende pela cidade. Ndo obstante ha iniciativas que
buscam dirimir as limitagées do MCMYV, como destinagdo de areas publicas bem localizadas
ao MCMV, da demarcagao de zonas especiais de interesse social em imdveis vazios (em que
s6 é permitida a construcdo de habitacdo popular) e do financiamento para que organizagdes
sem fins lucrativos (CAFRUNE, 2016).

As dimensdes e homogeneizacdes propostas pelo MCMV permitem questionar se
programas como este realmente oferece moradias dignas as familias, pois nao considera a
diversidade de realidades socioespaciais: diferencas regionais de dindmica econdmica,
tamanho da familia, aspectos culturais, homogeneizando as necessidades objetivas e
subjetivas das populacdes (CARDOSO, 2011).

Em relagdo a producdo das moradias para a Faixa 1 (0 a 3 saldrios minimos), as
construtoras sdo responsaveis pela definicdo do terreno e do projeto e, posteriormente, o
vendem para a Caixa Econdmica Federal. Cabe ao municipio cadastrar as familias e apresentar
as demandas a CEF. As familias contempladas pagam uma prestacdo simbdlica (de R$25 a
RS80 reais) e o imovel é a garantia do pagamento do financiamento, mesmo para familias
reassentadas (CARDOSO; ARAGAO, 2013). Estes empreendimentos, majoritariamente, estdo
localizados nas periferias (CAMPOS; MENDONCA, 2013; SORAGGI; MENDONCA, 2013;
PEQUENO; FREITAS, 2013; CARDOSO et al. 2013; MERCES, 2013; MARGUTI, 2013).

Cernea (2003, p. 43) considera que, dependendo da forma como um reassentamento
é conduzido, pode ser um “terremoto que destrdi sistemas de producdo e redes sociais, mina
a identidade e afunda os afetados em uma espiral descendente de pobreza”. Perde-se ndo
somente o capital fisico e natural, mas também humano e social: renda, organizagdo social,
identidade, etc.

Ramos (2011, p. 73) destaca a importancia de condi¢ées adequadas de mobilidade na
efetivacdo da moradia digna “a partir da relacdo de proximidade entre a habitacdo de
interesse social com os equipamentos urbanos de educacgao, saude, cultura, lazer, comércio e
servigos urbanos locais, publicos e privados, e de infraestruturas urbanas de saneamento
basico, energia, iluminacdo, seguranca publica, emergencial e vidria. A facilidade de acesso a
estruturas de oportunidades é determinada por outras estruturas de oportunidades, por
exemplo a educacdo, que dd acesso a melhores possibilidades de trabalho e,
consequentemente, melhor renda. Ou ainda o servico de creche, que ao ser ofertado permite
gue os pais dediquem tempo a outras atividades, dentre elas as que geram renda para a
familia (KAZTMAN; FILGUEIRA, 2006).

Outro exemplo é a alocacdo de servicos de infraestrutura urbana em
assentamentos, pois incide diretamente nos domicilios, melhorando o bem-
estar, e indiretamente, criando condi¢des favoraveis tanto para o aumento
da disponibilidade da forca de trabalho quanto da sua utilizacdo mais
eficiente (KAZTMAN; FILGUEIRA, 2006, p. 73).
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Neste cendrio, a questdo da mobilidade urbana e do tempo emergem e ganham
notoriedade na discussdao das cidades e, especificamente, dos conjuntos habitacionais
edificados nas periferias, por sua localizagao periférica, por nao dispor de oferta suficiente de
servigos urbanos, por serem espagos de exclusdo. Na sequéncia, apresentam-se conceitos e
discussoes a respeito da mobilidade urbana e tempo no contexto da habita¢ao popular.

3 MOBILIDADE URBANA NO CONTEXTO DA HABITACAO
POPULAR

Mobilidade urbana “é a condicao em que se realizam os deslocamentos de pessoas e
cargas no espaco urbano, ainda que apenas de passagem por ele, ai incluindo a diversidade
de imperativos que constrangem ou estimulam esses deslocamentos” (OLIVEIRA, 2014, p. 54).

A possibilidade de deslocamento da populacdo esta intrinsecamente ligada as
possibilidades de uso de diferentes meios de transporte. No espaco urbano, existem inumeros
modais de transporte, mas nem todas as pessoas tém as mesmas possibilidades de utiliza-los.
Isto esta ligado a caracteristicas como renda, idade, género, capacidades fisicas e mentais, que
condicionam a capacidade de utilizacdo dos diversos meios de deslocamento e introduzem
uma nova forma de desigualdade na cidade (MIRALLES-GUASCH, 2002).

A mobilidade congrega desejo e necessidade de deslocamento, bem como a
capacidade de realizd-los — estd associada a capacidade de mover-se livremente, trata-se de
uma capacidade para que as pessoas tenham possibilidades de realizar aquilo a que atribuem
valor, é uma questdo de justica, pois esta ligada a um grau de op¢des que pessoas ou grupos
da sociedade tém para acessar locais ou atividades. Em um mesmo espaco a capacidade de
deslocamento nado esta distribuida uniformemente a todos os individuos que ali habitam, pois
n3o existe um acesso a mobilidade urbana geral (MIRALLES-GUASCH, 2002; GUTIERREZ, 2009;
KLEIMAN, 2011; PIRES, 2013).

A crise de mobilidade esta intimamente ligada ao uso e ocupacdo do solo, pois na
cidade espraiada, dispersa, a mobilidade é dificultada. A especulacdo encarece a mobilidade
e desta forma a populacdo pobre vive imobilizada em seus bairros, sem transporte eficiente e
barato (MARICATO, 2015b). E o chamado exilio na periferia, apresentado por Milton Santos —
muitas vezes, o aumento salarial do trabalhador é engolido pelo aumento do aluguel e da
tarifa de transporte (MARICATO, 2015a).

A localizacdo das residéncias desta faixa da populacdo junto a organizacao centralista
do territério urbano explica sua dependéncia em relagcdo ao transporte coletivo publico e
estratégias cotidianas (caminhar longas, distancias, o uso da bicicleta, utilizar o 6nibus sem
pagar, etc.), pois sdo as Unicas formas que as pessoas encontram para se deslocar e acessar o
que n3o encontram nas proximidades (CORVALAN, 2008).

Nas familias de baixa renda, o custo do transporte é o principal item de despesa com
servicos publicos. Nas regides metropolitanas, as familias com rendimento de até dois salarios
minimos gastam em média 16% do orcamento com servigos de agua/esgoto, energia elétrica,
telefonia e transporte urbano, sendo que o transporte significa metade deste gasto. As poucas
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viagens que os mais pobres fazem sao principalmente as motivadas por escola e trabalho,
sendo o motivo escola 60% da justificativa das viagens para grupos com renda até um salario
minimo. Para estratos de maior renda, as viagens para lazer, compras e saude aumentam —
define-se uma condi¢do de imobilidade relativa para os pobres (GOMIDE, 2003).

O alto custo dos transportes urbanos é um dos principais problemas de desigualdade
e agravamento da exclusdo social nas metrépoles latino-americanas. Para muitas pessoas,
mesmo o transporte coletivo publico ndo é acessivel ou é uma carga econ6mica muito
importante. Este custo significa uma reducdo da mobilidade da populagdo pobre urbana,
fazendo com que priorizem o deslocamento para o trabalho (mantenedor da familial),
restringindo a mobilidade de mulheres, jovens e idosos. A situacdo de restricdo da mobilidade
experimentada pela populacdo urbana de baixa renda implica na destruicdo das perspectivas
de crescimento humano e social destes grupos, resultando no agravamento dos niveis de
pobre e perpetuacdo da exclusdo social (CEBOLLADA, AVELLANEDA, 2008).

A existéncia de um servico de transporte coletivo acessivel, eficiente e de
gualidade, que garanta a acessibilidade da populagdao a todo o espago
urbano, pode aumentar consideravelmente a disponibilidade de renda e
tempo dos mais pobres, propiciar o acesso aos servicos sociais bdsicos
(saude, educacao, lazer) e as oportunidades de trabalho. Nesse sentido se
entende o transporte coletivo como importante instrumento de combate a
pobreza urbana e de promocao da inclusdo social (GOMIDE, 2003, p. 8).

Queiroz Ribeiro e Gomes Ribeiro (2013) comentam que, apesar da existéncia de bairros
nobres localizados nas areas periféricas das cidades e, eventualmente, exista uma
proximidade entre este bairro e um bairro pobre, ha a questido das distancias sociais —ha uma
distancia simbdlica entre eles. Para Bourdieu (2007) aqueles que ndo possuem acesso ao
deslocamento estdo aprisionados ao lugar que ocupam e distantes dos bens e servicos.

Isso comprova o que é o exilio na periferia porque se eu fizer viagem a pé
num bairro onde tudo esta perto, € uma coisa. Em bairros precariamente
urbanizados é outra. Essas condigdes estao juntas: o uso e ocupac¢ao do solo
e a mobilidade. E ébvio. Porque se vocé tiver um controle do uso e da
ocupacao do solo, se ele for menos mercadoria, é possivel colocar as pessoas
mais concentradas. E possivel trabalhar com distancia dos equipamentos,
mas ndo no reino da especulacdo. [...]. Distribuicdo de renda ndo resolve o
problema da justica urbana, é preciso distribuir cidade! Faz sentido distribuir
cidade? (MARICATO, 2015b).

Na América Latina, observou-se nas ultimas décadas uma massiva promoc¢do da
mobilidade individual e dos veiculos particulares, enquanto o transporte publico foi
abandonado e em muitos casos deixou de contar com o subsidio (AVELLANEDA, 2004). No

! Nas configuracdes familiares latino-americanas, apesar da mulher avancar nos nimeros de lideranca de familias (no Brasil,
40%), o homem ainda se apresenta como principal membro mantenedor da familia (IBGE, 2015).
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Brasil, o setor automobilistico contou com a desoneracao fiscal entre 2009 e 2015, causando
um boom automobilistico, aumentando o tempo gasto no transito (MARICATO, 2015b). Em
2003 haviam 23,7 milhdes de automodveis nas 12 metrdpoles brasileiras, em 2013 o nimero
passou para 45, 4 milhdes. As motos passaram de 5,3 milhdes para 18,1 milhdes (MARICATO,
2015a) — o congestionamento reduz a mobilidade do usudrio do carro, mas também do
usudrio do transporte publico, e para a populagdo pobre, que praticamente ndo tem
possibilidades reais de se deslocar em um veiculo particular, o transporte publico representa
um importante elemento de inclusdo social, como apontam Corvalan (2008) e Cebollada e
Avellaneda (2008).

A mobilidade é condicdo para acessar o mercado de trabalho, a moradia, a educacao,
a cultura e o écio, a familia. O direito de trabalhar e de ter uma casa implicam no direito a
mobilidade, trata-se de uma pré-condicdo, um direito genérico. Os tempos e locais da
mobilidade se tornam mais importantes a medida que a mobilidade se torna parte do
cotidiano e por isso o transporte precisa ser mais conveniente, mais barato e mais agradavel,
“o movimento deveria ser também um prazer” (ASCHER, 2005, p. 19).

Deslocar-se ndo é apenas a forma de acessar a maior parte dos bens e servigos que a
cidade oferece, mas também grande parte das relagdes sociais, é necessario integrar esta
nova dimensdao da mobilidade nos estudos urbanos, trata-se de uma das condi¢des da
modernidade, uma forma de relacionar-se com as pessoas e com a cidade, uma das liberdades
das sociedades democraticas. Mobilidade e transporte estdo relacionados aos modos de vida,
a relacao entre individuos e territérios, por isso é necessario compreender motivos, modos de
vida, condicOes de satisfacdo das necessidades de deslocamento e a conexdo com a
identidade social (CORVALAN, 2008).

A capacidade de deslocar-se é um dos fatores que determinam a disponibilidade dos
recursos que os lugares possuem, dentre eles o tempo. Esta capacidade incide na quantidade
de tempo disponivel, na forma que podem utiliza-lo e delimita a cidade que é alcancgavel para
um individuo. O deslocamento implica pagamento e esta ligado ao uso do espago urbano —a
estrutura vidria. Tempo, dinheiro e espa¢o s3ao elementos da equac¢dao do transporte
(HERNANDES, 2012).

O uso do tempo e do espag¢o nao sao igualmente acessiveis para a populagao e, nesta
perspectiva, a andlise da mobilidade ja ndo deve estar centrada nos deslocamentos, mas nas
pessoas, cuja mobilidade ou imobilidade associa-se a inUmeras varidveis que transcendem a
observacdo dos deslocamentos efetivamente realizados (CORVALAN, 2008; MIRALLES-
GUASCH; CEBOLLADA, 2003).

O tempo é uma das varidveis de maior importancia em relacdo ao deslocamento da
populacdo. O tempo de mobilidade é parte do tempo social e é em relacdo ao tempo gasto
em outras atividades que ele recebe todo seu valor (MIRALLES-GUASCH, 2010). O tempo que
passa sem ser utilizado para desenvolver uma atividade ndo é recuperavel. Hernandes e Rossel
(2013) explicam que o uso do tempo incide ndo sé nas capacidades do individuo alcancar seus
objetivos bdsicos de bem-estar, mas também a prépria realizacado individual, a possibilidade
de ter uma real liberdade de escolha.
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Quando falamos sobre o tempo dedicado as atividades didrias, do nosso
tempo, falamos de nés mesmos. Dos nossos valores, prioridades, obrigagdes
e devogdes. Ao mesmo tempo, transmitimos, também, o periodo em que
vivemos, o grupo social do qual fazemos parte e as caracteristicas do
territério que habitamos. De fato, o tempo dedicado ao deslocamento, o ir
e vir, € um tempo relacionado a todas essas variaveis, ja que quase todas as
nossas atividades sao precedidas por algum deslocamento. Um movimento
definido para uma determinada rota, tempo e meio de transporte
(MIRALLES-GUASCH, 2010, p. 45).

O tempo esta ligado a satisfacdo das necessidades e é um fator insepardvel do
desenvolvimento humano, traz nocdo de acesso e sua configuracdo define situacdes de
vulnerabilidade e desigualdade (HERNANDES, ROSSEL, 2013). Apesar disso, o tempo tem sido
considerado um parametro derivado e secundario, tendo as politicas de transporte e
mobilidade priorizado as relacdes com o espaco, esforco que facilmente percebido nas
relacdes com o planejamento espacial e urbano, tratando de varidveis como densidade e
centralidade urbana — uma relacdo que liga os ritmos temporais aos meios de transporte e as
infraestruturas, mas ndo inclui os tempos sociais da popula¢do (MIRALLES-GUASCH, 2010).

Os usudrios da cidade ndo s6 ocupam espaco, mas também tempo e este tem
permanecido a pobre relacdo das reflexdes sobre o funcionamento, planejamento ou
desenvolvimento de cidades e territdrios para o beneficio de infraestrutura, embora seja um
aspecto essencial da dindmica urbana — até agora, o espaco foi desenvolvido principalmente
para melhor utilizar o tempo. O contrdrio, ou seja, a busca do tempo para exercer um efeito
sobre a ocupacdo do espaco ndo é usual. Nas pesquisas urbanas é comum encontrar diversos
trabalhos dedicados ao espaco, mas raros sobre o tempo, a relacdo espaco-tempo e sua
representacdo; hd a preferéncia de uma abordagem espacial em detrimento a uma
abordagem que possa fornecer os elementos que viabilizem diversidade de tempos sociais
urbanos e sua combinacdo (GWIAZDZINSKI, 2014).

4 METODOLOGIA

Para atender ao objetivo deste trabalho, desenvolveu-se uma pesquisa de natureza
qualitativa, utilizando como instrumentos de coleta de dados a revisdo integrativa da
literatura, pesquisa documental e entrevista, que sustentam a caracterizacdo da area de
estudo e, na sequéncia, a discussao proposta.

4.1 REVISAO INTEGRATIVA DA LITERATURA E PESQUISA
DOCUMENTAL

Realizou-se uma revisdo integrativa da literatura, com o objetivo de ampliar o grau de
conhecimento sobre a habitacdo, mobilidade e o tempo, de forma a compreender e delimitar
o problema de pesquisa, utilizar o conhecimento produzido como base na construcdo do
modelo tedrico e descrever o estado da arte do tema. Apds a selecdo dos temas de relevancia,
foram selecionados documentos cientificos (teses e artigos) no Portal de Periddicos da Capes,
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que compreende 38 mil publicagbes periddicas, internacionais, nacionais e estrangeiras. Nesta
etapa, também foram utilizadas obras cldssicas e contemporaneas (livros, capitulos de livros).
Na pesquisa documental foram utilizados documentos érgaos oficiais, como a Companhia de
Habitacdo Popular de Curitiba (Cohab-CT), além das leis brasileiras pertinentes.

4.2 ENTREVISTA

Para realizar uma aproximacdo a drea de estudo bem como proceder a escolha dos
entrevistados foi realizado um contato com representante do drgdo oficial de habitacdo de
Curitiba, a Cohab-CT, que enviou o quantitativo de familias reassentadas no Residencial
Parque lguacu lll organizadas por origem. Com base nestes dados, foram selecionadas
moradoras oriundas da Vila Parolin para a realizacdo das entrevistas, utilizando o critério de
disponibilidade, resultando em sete entrevistas com moradoras e uma com a lideranga local,
com auxilio de gravador.

A entrevista desenvolveu-se em torno das seguintes perguntas: (1) Como era sua vida
antes de morar no Residencial Iguacu 1l1? (2) Como foi a mudanca para o Residencial Iguacu
[11? (3) Como é sua vida hoje no Residencial Iguacu IlI? (4) Pensando no antes e depois do
reassentamento, vocé percebeu que gasta seu tempo de forma diferente?

4.3 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

O conjunto habitacional localiza-se no bairro Ganchinho (Figura 1) no extremo sul de
Curitiba, divisa com os bairros Alto Boqueirdo, Sitio Cercado, Umbara e o municipio de Sao
José dos Pinhais, distante cerca de 20 quildmetros do centro da cidade. De acordo com o
Censo de 2010, o bairro possui populacdo de 11.178 pessoas (IBGE, 2010), mas devido a
guantidade de conjuntos habitacionais construidos na regido a estimativa é de que essa
populacdo dobre em um curto espaco de tempo.

Figura 1 — Localizag¢do do bairro Ganchinho
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Os empreendimentos populares na regidao sdao obra do Programa Minha Casa, Minha
Vida (investimento de RS 63,5 milhdes) com 1.411 unidades, destinado para familias inscritas
na fila da Companhia de Habitacdo Popular de Curitiba com renda até RS 1.395 e para
moradores que serao reassentados de areas de risco (COHAB-CT, 2013).

O local de origem de parte das familias reassentadas é a Vila Parolin, localizada em
uma darea central de Curitiba as margens do rio Vila Guaira (BOLETIM CASA ROMARIO
MARTINS, 1997). Esta drea de ocupacdo irregular foi contemplada com um grande
investimento habitacional, com 66.722 unidades construidas, mas cerca de 32 familias da Vila
Parolin foram destinadas ao Residencial Parque Iguacu lll, ndo sendo contempladas pelo
reassentamento nas proximidades da ocupacdo original.

Efetivamente, o reassentamento teve inicio em setembro de 2013 e além do
Residencial Parque Iguacu lll (Figura 1), outros nove conjuntos foram construidos para familias
reassentadas e familias da fila da Cohab-CT, com 2.572 unidades concentradas em 257,5 mil
metros quadrados, considerada Setor Especial de Habitacdo de Interesse Social (SEHIS) pelo
zoneamento. O Residencial Parque Iguacu Il tem uma ocupacao mesclada com familias da fila
(faixa 1) e reassentados de area de risco, ou seja, com renda de zero a R$1600,00 reais.

Figura 2 — Casas e sobrados do Residencial Parque Iguacu Il (fotografia)
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Fonte: Cohab-CT, 2013.

O Residencial Parque lguacu Ill, que conta com 560 sobrados e 83 casas térreas, é
ocupado de maneira mista (323 unidades foram reservadas para a demanda da fila de
inscritos, e as outras 320 destinadas para familias que vivem em ocupacdes irregulares em
areas de risco social). Estes moradores sao oriundos das vilas Belo Ar, Ipiranga, Bons Amigos,
Parque Nautico, Barracdo, Icarai, Cristo Rei, 23 de Agosto, Pantanal e Parolin (COHAB-CT,
2013).

A linha de 6nibus que atende a regido e da acesso a Rede Integrada de Transportes
(RIT) é a 548 — Osternack/Sitio Cercado, que pode ser paga com dinheiro (RS 4,25) ou cartdo
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do usuario da RIT. Ndo ha uma linha direta para o centro de Curitiba, a parada de 6nibus possui
cobertura e pequeno calcamento. No ponto Moradias Iguagu o primeiro o horario do primeiro
onibus sentido Sitio Cercado é 4 horas e 43 minutos e o Ultimo 23 horas e 58 minutos. No
sentido contrario, o primeiro horario é 05 horas e 06 minutos e o Ultimo 00 horas e 20 minutos.

O Terminal Urbano de Integracdo mais préximo do Residencial Parque Iguacu lll é o
Terminal Sitio Cercado, que dista cerca de 5 (cinco) quildmetros e permite a conexdao com
outras linhas de 6nibus. O trajeto entre o ponto Moradias Iguacu e o Terminal dura cerca de
15 minutos e o trajeto entre o ponto Moradias Iguacu e a Praca Tiradentes (marco zero e
ponto referéncia do centro da cidade) dura cerca de 1 hora e 20 minutos (Figura 3).

Figura 3 — Rota do Residencial Parque Iguacu Ill até o centro de Curitiba
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Em marco de 2013, antes da Linha 548 — Osternack/Sitio Cercado atender ao
Residencial Parque Iguacu lll, o total de passageiros transportados (PT) em marco eram
66.860, em marco de 2014 apds a entrega do conjunto habitacional houve um salto de
atendimento para 74.645 PT/més (aumento de 7.785). Em marc¢o de 2015 a linha alcangou
seu numero maximo, chegando a 76.819 PT/més. Em marco de 2016 houve uma pequena
gueda em relacdo ao periodo anterior, passando a 73.321. Também houve grande queda
entre marco de 2017 e o periodo anterior, com diferenca de 15.384 PT/més, situacdo que
pode ser justificada pelo aumento consideravel da tarifa de transporte em fevereiro de 2017
(de RS3,70 para R$4,25).

No entorno do Residencial Parque Iguacu Ill ndo ha pontos de taxi e ha dificuldade no
uso de aplicativos de transporte. Somente as ruas do entorno possuem nome e as ruas
internas sdao chamadas de Acesso 1, Acesso 2, Acesso 3, etc., mas ndo possuem identificacao
(placas) no local.

11
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De acordo com Fortunato (2014), a Cohab-CT sinaliza que os equipamentos
comunitarios do bairro (de educagdo, saude, seguranga publica, lazer, cultura, entre outros)
se apresentam como insuficientes para o atendimento da populacgdo se efetivadas as obras
previstas do Programa Minha Casa, Minha Vida. Até o momento — quatro anos depois — estes
equipamentos ainda ndo foram construidos e ndo ha previsdo, porque “o proprietdrio do
terreno onde seriam instalados os equipamentos desistiu do acordo de doag¢do da area e o
municipio esta reivindicando a solugao na Justica. Até que o caso se resolva, ndo serd possivel
iniciar as obras de uma creche, uma escola municipal e um colégio estadual” (BELO, 2015, ndo

p.).
5 RESULTADOS E DISCUSSAO

A habitacdo consiste em elemento essencial para a condigdo humana e quando ndo hd
capacidade de insercao no mercado formal a populacdo pobre busca alternativas, dentre elas
as favelas. Estas, frequentemente encontram-se em dareas de fragilidade socioambiental,
sendo necessdria a intervencado do Estado a fim de recuperar estas dreas e oferecer condicdes
dignas de moradia. O reassentamento das familias da Vila Parolin no Residencial Parque
Iguacu lll exemplifica esta situagao.

Passados cerca de quatro anos apds a intervencao, foi possivel observar que a melhoria
da qualidade da habitacdo é destacada no relato das moradoras e de fato representa um
marco para estas pessoas que habitavam uma drea de fragilidade socioambiental, mesmo que
algumas tenham apontado problemas pontuais nos sobrados. Neste aspecto a mudancga é
positiva, trata-se da garantia de acesso ao solo, a habita¢do legal e a seguranca da qualidade
da edificacao.

Por outro lado, a localizacdo apresenta-se como elemento importante na promogao
do direito a cidade — direito “a vida urbana, a centralidade renovada, aos locais de encontro e
de trocas, aos ritmos de vida e empregos do tempo que permitem o uso pleno e inteiro desses
momentos e locais”, como define Lefebvre (1991). Assim, a gratiddo expressa pelas
entrevistadas pode estar mais relacionada a vivéncia extrema da pobreza, a invisibilizacdo da
populacdo pobre e a distancia utdpica entre a legislacdo e a efetivacao do direito a cidade do
gue de fato a um processo justo.

Ai a mulher da Cohab ligou e disse “olha (nome), sua casa saiu, vocé pode
escolher”, finalzinho de dois mil e treze, eu falei “o que? Serd que é
verdade?”. Eu falei, Jesus, t0 em casa, minha casa, gracas a Deus
(Entrevistada 5).

A gente acostuma porque tem que acostumar, a verdade da gente que nao
tem condicdo de pagar um aluguel, mas se dependesse de nds aqui é um
lugar muito dificil pra criar os filho, ndo é facil, né (Entrevistada 6).

Na verdade quando saiu a casa eu achei que era mentira, né. Porque muita
gente é dificil conseguir na verdade. Muito dificil, né. S6 que dai quando saiu
eu falei, que maravilha né (Entrevistada 7).

12
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O sentimento de injustica em relagdo a localizagdo é citado nas entrevistas, pois
algumas familias da Vila Parolin foram reassentadas no proéprio bairro. Outras familias
chegaram a abandonar o sobrado no Residencial Parque Iguacu lll para retornar a favela e
algumas entrevistadas relataram também ter cogitado voltar. Isto ocorre porque a
mercantilizagdo da cidade determina onde a maioria dos conjuntos habitacionais sao
construidos, justificados pela limitagdo de orcamento e pelo valor do solo ser mais baixo em
areas nao urbanizadas. Harvey (2012) aponta que o direito a cidade esta além da ldgica liberal
e neoliberal que visa o lucro e prega o direito a propriedade privada, mas a distribuicdo do
solo urbano na atualidade ainda é parte constituinte desta légica. No passado, o processo de
periferizacdo era associado ao parcelamento ilegal do solo, uma das poucas formas da
populacdo pobre possuir uma moradia, mas na atualidade a periferizagdo instaura-se de
forma legal e é apresentada como solucdo para a questdo habitacional pelos programas de
habitacdo popular.

A infraestrutura e servicos existem, mas sdo limitados. O bairro passou por um
crescimento populacional impar e era esperado que estes equipamentos ndo fossem
suficientes. A demora e a situacdo do terreno onde estava prevista a construcdo de
equipamentos publicos mina a esperan¢a das familias — para acessar servicos de saude
algumas familias ndo transferiram seus cadastros para a Unidade de Saude préxima, pois esta
nao é suficiente, as esperas sdo longas e muitas vezes os moradores ndo sao atendidos por
falta de médicos.

A preocupacdo com os equipamentos comunitdrios de educagdo é relatada pelas
entrevistadas que possuem filhos: a creche que atende a regido funciona apenas em um
periodo, impossibilitando o uso pela maior parte dos pais que trabalham, visto que
usualmente a jornada de dois periodos é a mais adotada; para chegar ao Colégio Estadual
Professora lara Bergmann (Ensino Fundamental e Médio) as criancgas e jovens caminham cerca
de vinte minutos (1,3 quildmetros) até o Sitio Cercado. Os relatos estdo relacionados ao que
apontam Kaztman e Filgueira (2006), que entendem que a educacdo da acesso a melhores
possibilidades de trabalho e, consequentemente, melhor renda, assim como o servico de
creche permite que os pais trabalhem, etc. Quando estas estruturas ndo sdo ofertadas
adequadamente condenam-se as pessoas e as proximas geracoes ao empobrecimento — por
ndo terem com quem deixar seus filhos para trabalhar, por ndo poderem se aperfeicoar e
buscar empregos de melhor remuneracdo e posteriormente por seus filhos também nao
terem capacidade de superar a condicdo de pobreza por falta destas estruturas de
oportunidades.

A auséncia de poder de escolha da tipologia da moradia (casa, sobrado, apartamento),
localizacao, exigéncias em torno da titularidade e a relagdo de dependéncia entre a populagao
de baixa renda e os programas habitacionais populares para acessar o mercado formal ndo
conferem status de justica, mesmo que representem melhorias em relacdo a situacao
anterior.

A mobilidade urbana diz respeito a capacidade de se mover livremente, estd ligada a
um grau de opc¢des que pessoas ou grupos da sociedade tém para acessar locais ou atividades
e a expansdo da mobilidade livre como necessidade, auxilia na escolha entre diferentes tipos
de vida que uma pessoa pode levar — a mobilidade é uma questdo de justica (PIRES, 2013;
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MIRALLES-GUASCH, 2002). As condi¢des de mobilidade inadequadas experimentadas pelas
pessoas mais pobres acabam por reforcar o fen6meno da pobreza e da segregacao espacial.
O transporte publico frequentemente se apresenta como uma das poucas opgles para
superar grandes distancias, mas nem sempre isso é possivel devido a fatores financeiros,
disponibilidade de tempo e auséncia de justificativa para se deslocar, visto que as viagens sao
limitadas a escola e trabalho, como foi possivel observar na narrativa das moradoras do
Residencial Parque Iguacu Ill (GOMIDE, 2003; CEBOLLADA, AVELLANEDA, 2008; CORVALAN,
2008; GOMIDE, 2006).

O entorno do conjunto habitacional é marcado pelo Contorno Leste (rodovia), por uma
Area de Preservacdo Permanente, pela Estacdo de Tratamento de Esgoto Padilha Sul e pelo
terreno destinado aos equipamentos comunitarios que ndo foram instalados. Neste caso, a
facilidade de acesso a rodovia representa maior dificuldade na mobilidade ndo motorizada,
gue junto ao 6nibus representam os modais associados a populacdes de baixa renda. Isto
ocorre porque as rodovias representam barreiras a mobilidade peatonal, risco de acidentes
pela velocidade de trafego e a auséncia de passarela (Figura 4).

Figura 4 — Entorno Residencial Parque Iguagu Il
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Fonte: adaptado de GOOGLE EARTH PRO, 2018.

O Residencial Parque Iguacu lll aparenta estar desconectado da malha urbana; as areas
verdes se destacam, indicando a urbaniza¢do dos limites do municipio — a cidade esta
estabelecida em apenas uma direcdo em relacdo a localizagdo do residencial e seu acesso é
realizado por apenas duas ruas, sendo a mais utilizada a que corta a Area de Preservacio
Permanente, conhecida como bosque pelos moradores. Na ocasido da implementacado da
Linha 548 — Osternack/Sitio Cercado que atende o residencial, uma moradora faz referéncia a
antiga parada de 6nibus, que distava cerca de um quildmetro “nem é t3o longe, a gente anda
rapido. Mas agora evitamos de passar pelo terreno com mato”. A linha foi disponibilizada pela
URBS em outubro de 2013, mas ndo garante que as pessoas deixem de transitar pelo “terreno
com mato”, pois ha a necessidade de utilizar esta via para acessar as escolas, creches, posto
de saude, comércio, etc.

Os modais de transporte citados nas entrevistas foram o 6nibus, moto, bicicleta e o
andar a pé. Nas visitas foi possivel observar poucos automdveis em comparacao a quantidade
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de sobrados, alguns aparentemente fora de uso e outros utilizados para transportar material
reciclavel (fonte de renda para muitas familias do residencial). Nos relatos é possivel notar a
adaptacdo das entrevistadas a rotina de deslocamentos. A Entrevistada 2 considera ter acesso
facilitado, pois possui carro. Quando precisam recorrer a outros modais, outras dificuldades
emergem, como o apresentado no uso do aplicativo Uber (relacionada a funcionalidade do
aplicativo nesta localiza¢do) e a auséncia de pontos de taxi nas proximidades.

Fui pro hospital hoje, sai daqui quatro e meia pra pegar o primeiro 6nibus
(Entrevistada 3).

Téaxi aqui ndo entra. E Uber, né? Uber aqui é dificil achar, tudo é dificil
(Entrevistada 4).

A (nome) estuda no Cecilia, pega 6nibus aqui na frente. O (nome) estuda no
lara que é mais pra baixo, um pouquinho longe, ndo tem 6nibus, vai de a pé,
e o (home) que vai comigo (Entrevistada 5).

O pequeno vai de Onibus, que é longe, e os grande vdo a pé mesmo. Meu
marido vai de moto, né, porque custa menos que de Onibus. E eu vou a pé
(Entrevistada 6).

Ele usa bicicleta, é mais facil do que ir de 6nibus. Eu vou de 6nibus, levo uma
hora e meia pra chegar no meu servico. Eu vou a pé, levo quinze minutos
subindo pra pegar o 6nibus, porque eu vou pra |4, né, pro Boqueirdo
(Entrevistada 7).

Eu chamei o Uber uns tempos atras e eles ndo gostam de entrar aqui, de dia
eles vem, sempre ouco falar que eles tem medo de entrar aqui (Entrevistada
8).

A linha de Onibus que atende o local tem a parada principal localizada na entrada do
Acesso 1, esta Linha da acesso ao Terminal Sitio Cercado e nao circula dentro do residencial.
Corvaldn (2008) versa sobre estratégias cotidianas como caminhar longas distancias, o uso da
bicicleta, utilizar o O6nibus sem pagar, etc., utilizadas para acessar servicos urbanos nao
encontrados nas proximidades de conjuntos habitacionais, e de fato é o que se observa no
relato das entrevistadas. H4 ainda a preocupacdo quanto ao acesso do residencial em
emergéncias que necessitam de apoio do Servico de Atendimento Madvel de Urgéncia — SAMU,
do Servico Integrado de Atendimento ao Trauma em Emergéncia — SIATE ou de policiamento,
como afirma a Entrevistada 4. A mesma também cita a dificuldade no uso de servigos de taxi
e de aplicativos de transporte.

Outra coisa que aqui é bem dificultoso, passa uma pessoa mal, o Siate nao
acha aqui. Isso aqui se vocé for ver certinho vocé nao encontra no, como se
diz, no GPS. N3do existe esse lugar aqui. Entdo aqui é dificil, entrar o Samu, se
vocé precisar ndo entra, é dificil, ndo localiza aqui. Se der uma briga aqui de
morte, aqui, policiamento, vai chegar aqui trés, quatro horas depois, dai ja
ndo adianta mais (Entrevistada 4).
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Pelos relatos é possivel observar a adaptagdo das moradoras em relagdo aos
problemas do transporte publico, apesar de citarem a necessidade de mais 6nibus e conexdes
com outros terminais — como se as lotagdes fizessem parte do servigo oferecido.

O Onibus é lotado, mas é bom que é um atras do outro, assim. Aqui da rua
de baixo, entdo andou ali em baixo, é uma quadra (Entrevistada 5).

Ah, é lotado, né. Ha uns meses atras eu tava trabalhando em dois lugar ai eu
precisava pegar o 6nibus, né, ah, é bem dificil. Tinha que sair cedo, mais cedo
ainda pra pegar um O6nibus um pouco melhor, entdo o 6nibus é dificil
(Entrevistada 6).

Ele é muito lotado, eu acho que eles teria que colocar mais 6nibus pra gente
aqui, né. O que eu pego pra ir trabalhar eu tenho que subir 13 em cima
(Entrevistada 7).

A capacidade de se deslocar incide na quantidade de tempo disponivel, na forma que
se pode utiliza-lo e que cidade é alcancavel para um individuo. A restricdo da mobilidade
destréi as perspectivas de crescimento humano e social destes grupos e agrava a pobreza e
exclusdo social (CEBOLLADA, AVELLANEDA, 2008; HERNANDES, 2012). Depois do
reassentamento o sentimento de imobilidade, de isolamento é destacado e, quando
questionada sobre mudancas na forma como gasta o tempo, a Entrevistada 1 reafirma a
satisfacdo em relacdo ao sobrado, mas também as limita¢des da localizagdo.

Quem muda pra cad a vida parou. E, o que mudou, ndo mudou nada.
Simplesmente eu tenho uma casa. Tenho uma casa, o resto eu ndo tenho
mais nada. Acabou com tudo. Ndo tem Onibus, ndo tem médico, ndo tem um
mercado perto, ndo tem um parque. Se vocé nado tiver um carrinho ou uma
bicicleta motorizada aqui vocé morre, nds ndo temos Correios, nés nao
temos nada. Entdo assim, tudo o que vocé vai fazer aqui vocé tem que
pensar ja no tempo, “vai dar certo?”, “vai ter tempo?”. Eu acho que as
pessoas aqui vive pouco, nds ndo vivemos aqui, aqui ndo vive (Entrevistada
1).

Olha, eu vejo as familias, vejo e assim, que elas mesmo falam, parece que
guem mudou pra ca parou no tempo, ficou tudo nesse mundinho aqui, aqui
ndo desenvolve, aqui ndo vai pra frente, aqui, nada flui aqui [...]. Quem mora
aqui parou no tempo, s6 vive essa vidinha que tem aqui dentro. Eu n3o sei
se é da pessoa, mas, parou. Eu ndo sei o porqué, mas o mundo ficou aqui
(Entrevistada 4).

O direito de trabalhar e de ter uma casa implicam no direito a mobilidade, trata-se de
uma pré-condicdo para que as pessoas tenham possibilidades de realizar aquilo a que
atribuem valor, a ampliacdo das opcOes que estas pessoas tém para acessar locais e atividades
e é em relacdo a estas atividades que o tempo recebe seu valor (ASCHER, 2005; MIRALLES-
GUASCH, 2002; MIRALLES-GUASCH, 2010; PIRES, 2013).
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A Entrevistada 5 relata que as atividades de sua familia se desenvolvem na prdpria
regidao — ela trabalha nas proximidades do Terminal Sitio Cercado e o marido trabalha a
aproximadamente seis quadras da residéncia. A regido do terminal caracteriza-se por ser uma
centralidade e ameniza o problema da distancia do centro da cidade de Curitiba, em partes
como planejamento urbano e em partes como consequéncia do aumento populacional na
porgdo sul da cidade. O relato da Entrevistada 5 demonstra a importancia e o potencial de
impacto positivo que esta centralidade pode ter na vida dos moradores do Residencial Parque
Iguagu lll; por ela e o marido trabalharem nas proximidades da residéncia estdo mais
satisfeitos com o reassentamento que outras entrevistadas.

A Entrevistada 1 afirma ndo ter conseguido manter seu emprego anterior pela
dificuldade de acesso e ndo conseguiu recolocacdo até o momento. Territérios de exclusdo
geram um ciclo de inacessibilidade e limitacdo das capacidades — ao oferecer somente a
habitacdo se oferece uma solucdo parcial, apesar de possuirem o sobrado as pessoas sdo
afastadas das oportunidades, muitas vezes aumentando a pobreza por consequéncia da falta
de trabalho remunerado, falta de preparo para lidar com novos gastos, como agua, luz e
principalmente transporte.

Aqui ndo tem emprego ndao. O endereco daqui vocé ndo pode dar, meus
curriculos ndo tem o endereco daqui. Porque eles acham que as empresas,
Curitiba tem disso, né? Se vocé ndao mora perto do seu trabalho, ndo da pra
vocé, né. Eu entrava seis horas da manha (Entrevistada 1).

Se por um lado é possivel afirmar que a populacdo pobre dedica maior tempo para
seus deslocamentos cotidianos também é possivel dizer que a mesma se desloca menos. Isto
ocorre porque precisam investir mais horas nos deslocamentos obrigatérios como os
motivados por trabalho e estudo, mas na auséncia destas obrigacdes — por perda de emprego
ou pelo papel que desempenham, como donas de casa e aposentados — as pessoas deixam de
se deslocar (CEBOLLADA; AVELLANEDA, 2008).

A dependéncia da populagao em relagdo ao transporte publico, bem como o impacto
do alto custo da tarifa podem ser observados na compara¢ao da evolugdo do custo e do
numero de passageiros transportados pela Linha 548 — Osternack/Sitio Cercado. H& um
aumento considerdvel no numero de passageiros apds a implantacdo do conjunto
habitacional, ou seja, as pessoas buscam este modal para seu deslocamento. Por outro lado,
apos o grande aumento no custo da tarifa hd uma queda significativa no nimero de
passageiros transportados. Assim, os deslocamentos que poderiam ser realizados de 6nibus
passam a ser realizados a pé, pois as distancias precisam ser superadas.

A fala de Maricato (2015) “se eu fizer viagem a pé num bairro onde tudo esta perto, é
uma coisa. Em bairros precariamente urbanizados é outra. Essas condi¢des estdo juntas: o uso
e ocupacdo do solo e a mobilidade” estd conectada ao observado. E a oferta de servigos
basicos — colégios, creches, postos de saude, Correios — nas proximidades dos conjuntos
habitacionais populares que é reivindicada e que representaria efetiva melhoria na vida dos
moradores do Residencial Parque Iguacu lll. Neste cendrio o transporte publico permitiria o
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acesso principalmente ao trabalho, visto que ha moradores empregados em outros bairros ou
cidades da Regido Metropolitana de Curitiba.

Majoritariamente, os moradores do Residencial Parque Iguacu Il citaram a
insuficiéncia de equipamentos e servicos urbanos nas proximidades (escolas, postos de saude,
Correios, etc.). O tempo desprendido para realizar estas atividades é percebido e implica a
necessidade de planejamento para as familias. Se efetivado o projeto para a provisao dos
equipamentos comunitarios, as reivindicacdes das entrevistadas serdo majoritariamente, mas
até o momento ndo hd previsdo para o inicio das obras.

A diminuicdo das distancias de deslocamento nestes locais é premissa para a
diminuicdo das distancias sociais — se colégios, creches, postos de salde e trabalho nao forem
de facil acesso por caminhada e/ou o 6nibus for de facil acesso financeiro estas pessoas terdo
sua capacidade de realizacdo das oportunidades dificultadas ou anuladas, pois mobilidade é
uma pratica social que envolve desejo, necessidade e capacidade de realizar um
deslocamento, mas ao definir uma condicdo periférica para os pobres o resultado é a
imobilidade relativa, como apontam Gutiérrez (2009) e Kleiman (2011).

Por isso, é possivel pensar que as estruturas de oportunidades eram favorecidas
qguando residiam na Vila Parolin, devido ao acesso facilitado, apesar da situacdo de
vulnerabilidade socioambiental. O sobrado representa uma melhoria para estas pessoas, mas
é preciso buscar meios para superar as consequéncias negativas do reassentamento, o exilio
na periferia, como nomeia Santos (1990).

No entendimento de Miralles-Guasch (2010) o tempo de mobilidade é parte do tempo
social e é em relacdo ao tempo gasto em outras atividades que ele recebe todo seu valor;
assim, o tempo das familias que foram reassentadas em um territdrio de exclusao é visto como
de menor valor, pois as oportunidades de exercer outras atividades que nao o trabalho para
os adultos e o estudo para as criancas (e seus respectivos deslocamentos necessarios) sao
minimas.

CONSIDERACOES FINAIS

A andlise das dindmicas mobilidade urbana e tempo no contexto da habitacdo popular
indica que as condigdes deficientes de mobilidade urbana experimentadas nos conjuntos
habitacionais populares distantes do centro das cidades limitam o uso do tempo e do espaco
dos reassentados, reforcando assim seu cardter parcial como solu¢do para as mazelas
socioambientais. Isto ocorre como resultado da distribuicdo desigual do solo urbano para
moradia e pela abordagem utilitarista dos programas de habitacdo e de mobilidade urbana.

Analisar a narrativa das moradoras do Residencial Parque Iguacu Ill permitiu maior
entendimento da mobilidade urbana e do tempo enquanto pratica social em seus distintos
aspectos — desejo, necessidade e capacidade. Os relatos revelaram que o desejo é suprimido
pela baixa capacidade proporcionada por seus recursos financeiros; assim as viagens sao
motivadas somente pela necessidade (trabalho e estudos), sendo que algumas familias
deixam de buscar servicos essenciais, como a salde, pelo acesso limitado.
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E evidente que a disponibilizagdo dos equipamentos comunitarios previstos no projeto
inicial representaria uma potencial melhoria para os moradores do Residencial Parque Iguagu
[ll; independente das burocracias que envolvem a liberagao do terreno, é inadmissivel que as
familias estejam ha quase cinco anos aguardando estas estruturas, realidade observada a
partir da tese de Fortunato (2014), que analisou o conjunto habitacional concomitantemente
a sua ocupagao em 2013 — na época havia a preocupagdao com a insuficiéncia dos
equipamentos comunitarios, mas desde entdo ndo foram tomadas medidas efetivas para
sanar a deficiéncia de atendimento, sendo a espera do impasse do terreno previamente
destinado a constru¢ao dos mesmos. Em um cenario positivo, mesmo com a liberagdo do
terreno os moradores teriam que aguardar a construcdo das escolas e da unidade de saude,
o que pode demorar: a Unidade de Saude Jardim Alianca no bairro Santa Candida em Curitiba
teve suas obras iniciadas em 2012, mas foi entregue somente em 2018.

Considerando este cenario, além dos equipamentos comunitdrios propde-se que
sejam realizados investimentos em calcamento, iluminacdo publica, identificacdo das ruas
internas do residencial, linhas de 6nibus que facam a conexdo com outros terminais, uma linha
direta para o centro e taxi nas proximidades. Além disso, a criacdo de uma tarifa social para
reassentados em conjuntos habitacionais populares pode proporcionar uma ampliagdao do
acesso, visto que seu uso se mostrou influenciado pelo aumento da tarifa no periodo
analisado.

Condic¢Oes adequadas de mobilidade urbana podem nao sé expandir a capacidade de
uso do tempo e espago, mas também a liberdade subjetiva dos individuos em questdo. Na
impossibilidade de realizar os reassentamentos em dreas mais proximas dos centros da
cidade, é essencial oferecer boas condi¢cdoes de mobilidade urbana para que sejam superadas
as limitacdes — ndo na tentativa de suprir a falta de infraestrutura urbana e servicos, mas
guebrar as barreiras estabelecidas entre estes locais e o restante da cidade.

Por fim, destaca-se que apesar da dificil realidade experimentada pelos moradores do
Residencial Parque Iguacu, da auséncia dos equipamentos comunitdrios e da necessaria
atencdo dos drgdos envolvidos no reassentamento das familias, foram identificadas acdes e
estratégias que emergem do cotidiano e auxiliam na superac¢ao das limitagdes que envolvem
morar neste conjunto habitacional, como as boas relagdes de vizinhanca, as caronas e grupos
gue se unem para o deslocamento peatonal, a rede de comércio e servigos no local, entre
outros.
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