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Este texto traz resultados de pesquisa realizada nos
municipios do Rio de Janeiro, Sao Paulo e Uberlandia, tendo
como objeto empreendimentos do programa Minha Casa
Minha Vida (MCMV), na faixa que compreende unidades
habitacionais dirigidas a familias com renda mensal de até
R$ 1.600, em éreas urbanas (faixa 1). Além de contribuir
para o enfrentamento do deficit habitacional, este programa
continha em sua origem um objetivo explicito de estimulo
econdmico e fez parte de uma estratégia de resposta a
crise financeira mundial de 2008. Na pratica, este duplo
objetivo se traduziu pela priorizacao da quantidade e
velocidade de construcao em detrimento da qualidade
da localizagao, desenho e planejamento das unidades
habitacionais (Cardoso, 2013), de modo que 0 MCMV vem
produzindo efeitos negativos que acentuam a segregacdo
social das familias de baixa renda.

Nos municipios escolhidos, é grande o nimero de
unidades habitacionais do MCMV. No Rio de Janeiro,
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foram contratadas mais de 66 mil, e ha um objetivo
de contratar 100 mil até o final de 2016; das unidades
contratadas, 50% foram destinadas para familias da
faixa 1 (Cidade do Rio de Janeiro, 2014); e 53% do
total de unidades entregues para familias desta faixa de
renda estao na Zona Oeste, em localizagdo que demanda
longos trajetos por transporte publico para chegar as
areas da cidade onde esta concentrada a maior parte
da oferta de empregos formais e servicos. Em S&o Paulo,
até junho de 2013, haviam sido contratadas 64.600
unidades habitacionais, 34,1% delas destinadas a faixa
1, as quais estao localizadas em média a 26 e 28 km
dos principais centros de empregos, respectivamente a
praca da Sé e a avenida Berrini (Marques e Rodrigues,
2013). J& em Uberlandia, cidade de porte médio e
incluida na pesquisa com o objetivo de comparagao
com as realidades de cidades de porte metropolitano
como o Rio de Janeiro e Sao Paulo, foram entregues
6.636 unidades habitacionais, 62,87% das quais para



familias da faixa 1; também estdo em fase de construcéo
ou foram contratadas mais 6.008 unidades, para as
faixas 1 e 2; neste caso, os empreendimentos estao
distribuidos em zonas periféricas de todos os quadrantes
urbanos, com predominancia no setor oeste.

A pesquisa buscou avaliar em que medida a mudanca
para moradias oferecidas pelos empreendimentos do
MCMV foi positiva para os residentes em uma perspectiva
de localizacdo, custos e qualidade de vida. O estudo
de caso foi realizado em cinco empreendimentos, de
modo a contribuir com a reavaliacdo de elementos-
chave da qualidade e custos de empreendimentos
do MCMYV, assim como suas relacdes com o acesso
a cidade e as condicdes de mobilidade urbana. Em
resumo, os empreendimentos possuem as caracteristicas
enumeradas adiante.

1) Rio de Janeiro — O empreendimento Bairro
Carioca, com 2.240 unidades habitacionais
esta muito proximo do acesso ao transporte
publico de massa, situado a cerca de 8 km do
Centro da cidade, em uma area consolidada que
jé possui oferta de servicos e equipamentos,
e foi projetado com usos complementares
dentro dos limites do empreendimento.
0 outro empreendimento é o dos Jesuitas
(2.718 unidades habitacionais), localizado a
6 km do centro do bairro de Santa Cruz, na
zona oeste da cidade e a 50 km do Centro;
foi considerado um dos casos mais extremos
do MCMV pela sua localizagao isolada das
ofertas de transporte, servicos e equipamentos.

2) Séo Paulo — Os empreendimentos Iguape e
S&o Roque, ambos com trezentas unidades
habitacionais, podem ser considerados casos
intermedidrios entre o Bairro Carioca e 0 Jesuitas,
por estarem situados em areas periféricas mais
consolidadas da Zona Leste, que dispdem de
oferta de transporte relativamente boa, com
acesso a subcentros locais, sem, no entanto,
estarem localizados tdo proximos das principais
centralidades da cidade.

3) Uberlandia — o Jardim Sucupira, com 270
unidades habitacionais e o tnico com unidades
térreas, unifamiliares, entre os empreendimentos
analisados, localiza-se as margens do perimetro

urbano, a 7,5 quilémetros do Centro da
cidade, 0 que, para os padrdes de cidade
média, representa consideravel distancia; esta
segregado pela presenca de uma rodovia e
com baixa disponibilidade de equipamentos
urbanos e conexdes com o entorno.

A pesquisa desdobra-se em duas partes: j) pesquisa
qualitativa, realizada por meio de entrevistas com o
objetivo de captar a perspectiva dos residentes dos
empreendimentos sobre as mudancas em relacdo ao
antigo local de moradia; e i) anélise dos empreendimentos
com base na ferramenta de avaliacdo de insercdo
urbana dos empreendimentos do MCMYV para a faixa 1,
desenvolvida pelo Instituto de Politicas de Transportes e
Desenvolvimento (ITDP) em parceria com o Laboratdrio
Espaco Publico e Direito a Cidade da Faculdade de
Arquitetura e Urbanismo da Universidade de Sao Paulo
(LabCidade/FAU/USP). A elaboracdo da ferramenta
teve como base os principios do padrdo de qualidade
de desenvolvimento orientado ao transporte, criado
pelo (ITDP, 2014).

Resultados da pesquisa qualitativa

As variaveis pesquisadas em campo permitem, de
modo conjunto, inferir que a apropriacao da cidade se
da de maneira diferenciada entre os empreendimentos
selecionados, levando-se em conta a localizacdo da
moradia e as caracteristicas dos deslocamentos (modo
de transporte, custo, tempo etc.) realizados pelos
moradores. Inicialmente, é importante observar que
a maior parte dos residentes da amostra se encontra
em idade ativa e, destes, a maioria estuda ou trabalha
e, portanto, tem necessidade de acessar locais para
realizar essas atividades de forma cotidiana.

Apesar de a populacdo ser relativamente homogénea
em termos de renda nos empreendimentos localizados no
Rio de Janeiro e em Sao Paulo, a porcentagem de pessoas
que possui veiculo particular varia significativamente
(entre 4,5% e 44% dos residentes), sendo mais
elevada na Ultima cidade. Em comparacdo, no caso
de Uberlandia a taxa de motorizacdo é ainda mais
elevada, em torno de 70%.

Os principais modos de transporte utilizados
para acessar o local de trabalho nos empreendimentos
analisados sdo o transporte coletivo e o transporte a



pé. Com excecdo do empreendimento Sao Roque, no
qual ndo houve variagao no uso de modos de transporte
apos a mudanca para as novas unidades habitacionais,
em todos 0s outros casos observa-se que os residentes
passaram a usar menos os modos por propulsdo
humana (a pé ou bicicleta) e a recorrer mais ao uso
de modos motorizados. Nota-se também que o uso de
veiculo motorizado privado (moto e automével) ndo
diminuiu em nenhum dos empreendimentos e que, de
forma surpreendente, houve aumento do uso do carro
nos empreendimentos do Bairro Carioca e do Iguape,
0s mais acessiveis aos meios de transporte publico.

A mudanca para as novas moradias teve efeitos
distintos nos municipios analisados, em relacdo ao
tempo de deslocamento para acessar o local de
trabalho. Em Sé&o Paulo, o tempo médio de deslocamento
diario foi reduzido em torno de 10% (média dos dois
empreendimentos), enquanto no Rio de Janeiro o tempo
manteve-se constante no Bairro Carioca e aumentou
em 39% no Jesuitas — aumento que esta claramente
ligado ao padrao de localizacao e inser¢ao urbana
deste dltimo conjunto habitacional. Em Uberlandia,
houve aumento de cerca de 11%.

A mudanca para 0s novos locais de moradia se
traduziu em um aumento do custo médio de transporte
em todos os empreendimentos do MCMV, novamente
com a maior variacao no Jesuitas, com aumento de
156% depois da mudanca, sequido pelo Sucupira
(89%), tendo os demais variaces significativamente
menores. As percepcdes sobre custos e opcdes de
transportes foram distintas de acordo com o municipio
onde esta localizado o empreendimento. Em todos
os empreendimentos, no entanto, héa a percepcao de
necessidade de melhoria em termos de quantidade de
linhas e maior frequéncia do servico de 6nibus.

Quanto ao custo com moradia, observam-se
evolugbes opostas, com diminuicdo dos custos em Sao
Paulo (menos 10% no Sdo Roque e menos 24% no
Iguape) e aumentos no Rio de Janeiro e em Uberlandia.
O Bairro Carioca se destaca por ser o empreendimento
com maior alta (139%), o que pode ser atribuido ao
fato de que parte das familias beneficiadas por este
empreendimento viviam em casas autoconstruidas em
assentamentos informais, onde nao pagavam condominio
e servicos. A variacao em Sdo Paulo, por sua vez, deve-
se ao fato de que a maioria dos residentes daqueles

empreendimentos morava em apartamentos alugados,
tendo a mudanca para as unidades habitacionais a
preco subsidiado gerado redugéo nas despesas.

0O impacto da evolucao dos custos de transporte
e moradia no orcamento familiar foi distinto, de acordo
com os empreendimentos. Considerando os ganhos
em termos de acesso a moradia formal e perspectiva
de peso dos custos de transporte e moradia no
orcamento familiar, observa-se que a mudanca para
os empreendimentos do MCMV s6 ndo foi positiva
para os residentes dos Jesuitas.

0 aspecto observado no paragrafo anterior
esta correlacionado com a satisfacdo: em todos os
empreendimentos, a maioria dos residentes declarou
preferir 0 novo local de moradia, mas o percentual é
menor no Jesuitas (56%) e atinge o valor maximo no
Iguape (75%). Quando analisados os motivos que levam
a esta preferéncia, destacam-se como fatores mais
citados o0 acesso a propriedade formal e a seguranca,
caracterizando ganhos sensiveis em relacdo a situacdo
anterior de moradia. Quando perguntados sobre o
que poderia ser melhorado nos empreendimentos,
destacam-se demandas por mais areas de lazer,
transporte publico e comércio, indicando desafios de
insercao urbana dos empreendimentos.

Estes dados revelam que a mudanca para 0s
empreendimentos do MCMV foi percebida como ganho
em relacdo a situacdo anterior, sensivel principalmente
em termos de informalidade da propriedade e convivéncia
com situagdes precarias de seguranca publica. No
entanto, também sugerem que os empreendimentos
néo favorecem a sociabilidade entre residentes.

Resultados da avaliacdo de insercao urbana

A ferramenta de avaliacdo de insercdo urbana esta
organizada em trés temas e nove indicadores, para 0s
quais sdo atribuidas as qualificacbes bom, aceitavel ou
insuficiente. Para que o empreendimento ofereca um
padréo satisfatério de insercdo urbana de qualidade,
todos os indicadores devem receber a qualificacdo no
minimo aceitavel. Se qualquer um dos indicadores for
qualificado como insuficiente, o empreendimento deve
passar pela revisao dos itens reprovados. Esta avaliagao
contribui para que ndo sejam somente oferecidas
condicdes basicas de habitacdo aos residentes mas



também espaco publico qualificado que estimule a
vida social, favoreca a circulacdo segura e confortavel
de pedestres e promova 0 acesso pleno aos servicos
publicos e a cidade como um todo. Os resultados estdo
apresentados na tabela 1.

A andlise dos cinco empreendimentos revela que
0 caso mais extremo é o do Jesuitas, onde nenhum
dos indicadores da ferramenta obteve avaliacdo
satisfatoria. Os demais, com excecdo do Sucupira,
possuem bom acesso ao transporte. E todos, em alguma
medida, deixam a desejar em termos de integragdo
com o entorno e desenho urbano. Cabe também
ressaltar que nenhum dos empreendimentos obteve
avaliacdo satisfatoria em relagéo aos indicadores de
abertura para espacos publicos e rede de circulacao
para pedestres, evidenciando o quanto estes aspectos
foram negligenciados no desenvolvimento de projetos
de habitacdo do MCMV.

Estes resultados demonstram que a localizacao é
um dos elementos fundamentais para o desenvolvimento
de um empreendimento com boa inser¢do urbana.
A avaliacdo dos casos selecionados demonstrou que, em
€asos como o Jesuitas, esta caracteristica foi fortemente
negligenciada, conduzindo ao desenvolvimento de
empreendimentos isolados e de uso Unico, que contribuem
para segregacao de seus residentes e aumento do peso
das despesas de transportes e moradia no orcamento
familiar. No entanto, apesar de sua importancia, a boa
localizacdo néo é condicdo suficiente para garantir
qualidade de insercdo urbana; neste aspecto, mais
especificamente, ressalta-se a importancia de garantir
oferta de equipamentos, comércio e servicos para
atender as necessidades dos residentes, assim como um
desenho urbano dos empreendimentos que favoreca
a circulagdo de pedestres, interacao entre as pessoas
e acesso aos espacos publicos. A avaliacdo dos casos
do Bairro Carioca, Iguape e Sao Roque demonstrou
que estas caracteristicas foram também negligenciadas,
resultando em empreendimentos bem localizados em
termos de transporte, mas com sérios problemas de
integracao com seu entorno, que geram necessidades
de deslocamentos assim como dificultam a circulacdo de
seus residentes no dia a dia, além de comprometerem
0 acesso a equipamentos, bens e servicos.

Adicionalmente, a pesquisa propds uma extensao
da ferramenta de avaliacdo de insercdo urbana, de
modo a contemplar avaliacdes de acessibilidade a
empregos formais, no Rio de Janeiro e em Uberlandia.
Como esperado, €é flagrante o contraste entre os dois
empreendimentos no Rio de Janeiro: a partir do Bairro
Carioca, é possivel chegar, com transporte publico e em
trinta minutos, a locais onde estao concentrados 5,31%
dos empregos formais (e com salario de até R$ 1.600)
do municipio; considerando-se tempo de viagem de
sessenta minutos, alcanca-se quase metade (45,4%)
desses empregos existentes em 2013 — o que inclui o
Centro da cidade. Comparando-se o Bairro Carioca ao
Jesuitas, verifica-se que a partir do primeiro, em trinta
minutos, sao alcangaveis 172 vezes mais empregos do
que a partir do segundo; e em sessenta minutos, 32
vezes mais empregos. A partir do empreendimento
de Uberlandia, também quase metade (46,1%) dos
empregos do municipio, na mesma faixa salarial, sdo
alcangéveis em deslocamentos com veiculo particular,
em até quinze minutos (em Uberlandia ndo estdo
disponiveis informacdes sobre o tempo de deslocamento
por transporte publico).

REFERENCIAS

CARDOSO, A. L. (Org.). O Programa minha casa
minha vida e seus efeitos territoriais. Rio de
Janeiro: Letra Capital, 2013.

CIDADE DO RIO DE JANEIRO. Prefeitura do Rio de Janeiro.
SMU Legislacao Bairro a Bairro. Rio de janeiro, 2014.

ITDP — INSTITUTO DE POLITICAS DE TRANSPORTE E
DESENVOLVIMENTO; LABCIDADE — LABORATORIO ESPACO
PUBLICO E CIDADE DA FACULDADE DE ARQUITETURA
E URBANISMO DA USP. Ferramenta de avaliacao
de insercdo urbana para os empreendimentos
de faixa 1 do programa Minha Casa Minha
Vida. Rio de Janeiro: ITPD, 2014. Disponivel em:
<https://goo.gl/vUKOca>.

MARQUES, E.; RODRIGUES, L. O Programa Minha Casa
Minha Vida na metrépole paulistana: atendimento
habitacional e padrdes de segregagdo. Revista
Brasileira de Estudos Urbanos e Regionais, v. 15,
n. 2, 2013. Disponivel em: <http://goo.gl/xBE5Yg>.



TABELA 1
Resultados da avaliacdo de insercao urbana dos empreendimentos estudados
Resultados
Tema Indicador
Bairro Carioca Jesuitas Iguape Séo Roque Sucupira
1. Opgdes de transporte Bom Insuficiente Bom Bom Insuficiente
1. Transporte
2. Frequéncia de transporte Aceitvel Insuficiente Aceitavel Aceitvel Insuficiente
3. Usos cotidianos Aceitavel Insuficiente Aceitavel Aceitavel Insuficiente
2. Oferta de
equipamentos, 4. Usos eventuais Bom Insuficiente Insuficiente Insuficiente Insuficiente
comércio e servicos
g 5. Usos esporadicos Bom Insuficiente Insuficiente Aceitavel Insuficiente
6. Relagdo com o entorno Insuficiente Insuficiente Aceitavel Aceitavel Aceitavel
3. Desenho e 7.Tamanho das quadras Insuficiente Insuficiente Insuficiente Aceitavel Bom
integracdo urbana 8. Abertura para espacos publicos Insuficiente Insuficiente Insuficiente Insuficiente Insuficiente
9. Rede de circulagéo para pedestres Insuficiente Insuficiente Insuficiente Insuficiente Insuficiente

Fonte: Pesquisa de campo.
Elaboracdo dos autores.



