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Sustentabilidade, Gestdo Publica Municipal, Urbanizac&o, Desenvol-
vimento Urbano Sustentével, Agenda 2030.

RESUMO

As Cidades Sustentaveis e Inteligentes tém recebido especial des-
taque nas agendas de desenvolvimento de muitas nagdes, como o
Brasil, que vivenciam taxas crescentes de urbanizacdo. O desenvolvi-
mento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes, dentre outros fatores,
esté orientado a um planejamento territorial integrado, que propor-
cione estrutura cicloviéria, incentive o ciclismo e equidade do aces-
so ao servico de transporte publico coletivo. Assim, o objetivo deste
trabalho é caracterizar a estrutura ciclovidria e o acesso ao transporte
publico da cidade de Campo Grande/MS, como atributos para o pla-
nejamento urbano de Cidades Sustentaveis e Inteligentes. Para tanto,
baseando-se em ferramentas de Sistemas de Informac&es Geografi-
cas (SIG) e bases de dados oficiais, foram selecionados e aplicados
dois indicadores urbanos para caracterizar aspectos relevantes de
planejamento urbano, que representam o progresso da cidade rumo
ao desenvolvimento urbano sustentével e & promocdo de Cidades
Sustentaveis e Inteligentes. Os resultados evidenciaram indices fa-
voraveis, com representatividade de 2,8% de estrutura cicloviaria e
abrangéncia de 96,1% dos domicilios a uma distancia de caminhada
de até 600 metros de pontos e/ou paradas de énibus, valores supe-
riores aos consultados em bibliografia. Entretanto, observou-se que
ainda ha espaco para melhorias frente a distribuicio heterogénea
dos resultados, nos distintos bairros e regides urbanas, sendo funda-
mental que as politicas publicas concernentes & mobilidade e trans-
porte, agreguem ferramentas e tecnologias disponiveis para melho-
rar a experiéncia dos habitantes, na propor¢éo em que maximizem
os atributos de sustentabilidade urbana e desenvolvam medidas de
inclus&o social, garantindo governanca e participag&o publica no pla-
nejamento urbano.
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1. INTRODUCAO

A urbanizacao, além de ser entendida como fendmeno demogréfico que carrega
problemas ambientais, sociais e econémicos intrinsecos, também deve ser enca-
rada, conforme aponta a ONU-Habitat (2018), como um processo de transforma-
céo capaz de estimular o desenvolvimento urbano sustentével. Assim, ao integrar
a urbanizac8o com a conscientizacio da sustentabilidade e do desenvolvimento
tecnolégico surge o termo Cidades Sustentaveis e Inteligentes, que combina dois
conceitos distintos, todavia, com objetivos semelhantes e ambos comprometidos
com a sustentabilidade, como explicado por Huovila et al. (2019).

Para Vida e Jesus-Lopes (2020), Cidades Sustentaveis e Inteligentes possuem ob-
jetivos a serem alcancados de maneira adaptavel, escaléavel e acessivel. Para os
autores, elas sfo reconhecidas como centros de inovaco e investimento, além de
desempenharem papel prioritdrio na conducéo da industrializacdo e do cresci-
mento econémico. Isso porque, de acordo com Garau e Pavan (2018), essas moda-
lidades de cidades buscam: melhorar a qualidade de vida de seus cidad&os; garan-
tir o crescimento econémico; melhorar o bem-estar garantindo acesso a servigos
sociais e comunitarios; estabelecer uma abordagem ambientalmente responsavel
e sustentavel para o desenvolvimento; garantir a prestacéo eficiente de servicos e
infraestrutura béasica, como transporte ptblico; e fornecer um mecanismo de regu-
lamentac&o e governanca local, garantindo politicas equitativas.

Sendo assim, dentre outros fatores, o desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e
Inteligentes esté orientado a um planejamento territorial integrado, que propor-
cione estrutura vidria que incentive o ciclismo e equidade do acesso ao transporte
publico nas diferentes regides e bairros. Para isso, a gestio publica, por meio da
criagéo de politicas publicas (SECCHI, 2019) deve garantir alternativas de meios
eficientes de transportes com baixo impacto ambiental como, por exemplo, uma
rede de ciclovias, segura e integrada, que conduza a um sistema de transporte di-
versificado e que evite os congestionamentos das cidades, diminuindo a depen-
déncia de veiculos automotores e promovendo melhoria da qualidade de vida (ZA-
CEPINS et al, 2019; SILVA-MARTINS; GONZALES-TACO, 2020).

Por sua vez, a equidade do acesso ao transporte publico caracteriza-se como impor-
tante atributo de Cidades Sustentaveis e Inteligentes, conforme indicado por Ga-
rau e Pavan (2018) e Warnecke et al. (2019), visto que tende a fornecer acesso mais
facil e tempos mais curtos aos destinos, aumentando o uso de modais alternativos
de transporte, favorecendo a caminhada e, consequentemente, desencorajando o
uso de automéveis. Cidades de paises de baixa e média renda, como o Brasil, ca-
recem de recursos necessérios para gerenciar efetivamente a estrutura cicloviaria
e 0 acesso ao transporte publico, dentre outros aspectos do planejamento urbano.

Por sua vez, os bairros das cidades foram apontados por Oliveira et al. (2020) como
interessantes unidades de planejamento para solucéo desses desafios “por se tra-
tarem de locais com grande potencial de contribuic&o para o alcance do desenvol-
vimento urbano sustentével, requerendo, para tanto, ferramentas que auxiliem o
acompanhamento e a adequada tomada de decisdo das acdes de planejamento ur-
bano” como, por exemplo, os indicadores urbanos. Ahvenniemi et al (2017) citam



que os indicadores urbanos podem ser utilizados para classificacio de condicdes
sustentaveis e inteligentes das cidades, permitindo comparar préticas e solucdes,
sendo frequentemente utilizados por gestores publicos que buscam o desenvolvi-
mento de Cidades Sustentéveis e Inteligentes.

Diante disso, este trabalho se concentra em duas linhas de caracterizacio de Cida-
des Sustentaveis e Inteligentes. A primeira é orientada & existéncia de uma rede
ciclovidria adequada que favoreca o ciclismo e garanta beneficios ambientais, so-
clais e econdmicos, como por exemplo: reducéo da poluicéo, satde da populagdo
e melhoria da qualidade de vida, economia de tempo, e reducéo do congestiona-
mento viario. J4 a segunda, consiste na compreensdo da equidade do acesso ao
transporte publico avaliando o percentual de domicilios localizadas a uma deter-
minada distadncia de pontos/paradas de 6nibus.

A area de estudo é Campo Grande/MS, capital do Estado de Mato Grosso do Sul
(MS), Brasil, localizada na Regido Centro-Oeste. Seu alto grau de urbanizacéo,
apontado pela Agéncia Municipal de Meio Ambiente e Planejamento Urbano -
PLANURB (2019), bem como por se caracterizar como uma capital em desenvolvi-
mento, demonstram seu potencial em instituir e efetivar um planejamento urbano,
que a consolide como Cidade Sustentavel e Inteligente, corroborando com Vida
(2020). Além disso, a disponibilidade de dados de referéncia apropriados para ve-
rificacdo dos resultados também foi um fator importante para sua escolha como
area de estudo.

Assim, frente aos inimeros desafios e oportunidades vivenciados nos centros ur-
banos, quanto ao adequado planejamento urbano e em busca de fornecer subsi-
dios para a promocé&o do desenvolvimento urbano sustentdvel, tem-se o seguinte
questionamento: Quais caracteristicas de estrutura cicloviaria e acesso ao trans-
porte publico podem auxiliar o planejamento urbano de Campo Grande/MS, na
perspectiva de seu desenvolvimento como Cidade Sustentavel e Inteligente?

1.1 OBJETIVOS

1.1.1 Geral

Caracterizar a estrutura cicloviéria e o acesso ao transporte publico coletivo, nos
bairros e regides urbanas de Campo Grande/MS, enquanto atributos para o plane-
jamento urbano de Cidades Sustentéveis e Inteligentes.

1.1.2 Especificos

a. Avaliar estatisticamente os indicadores urbanos, aplicados nos bairros e
regides urbanas de Campo Grande/MS;

b. Avaliar quantitativamente e qualitativamente as correlagées dos indicado-
res urbanos aplicados, evidenciando o grau de associacdo nos diferentes
bairros de Campo Grande/MS.
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2. METODOLOGIA

O delineamento deste trabalho segue as etapas metodoldgicas apontadas na Figu-
ra 1, que sdo descritas, a seguir, em pormenores.

Selegiio dos (mlehdeDadosemBasesOlhhis i Besalod
Indicadores Urbanos - Shapefiles pa ware S Eydndn ki
- Planilhas eletronicas
oy ) . Estatistica descritiva N - Grafico Ridir
- Estrutura Ciclovidria || Processamento de informagies e[l - Média. mediana, pere. 25-75%, g
céloulo dos indicadores urbanos | miximo e minimo ¢ outliers - Grifico Box-Plot
- Acesso DI TpoEE - Algebra de mapas em S1G Teste de Normalidade
publico coletivo - Planilhas eletranicas - Kolmogorov-Smitnoy ¢ Shapiro-Walk - Tabelas

Aniilise de correlacio
- Teste de correlagio de Spearman

Figura 1. Etapas metodolégicas do trabalho.

2.1 SELECAO E APLICAGAO DOS INDICADORES
URBANOS

Para a sele¢&o dos indicadores, que caracterizem o progresso ao desenvolvimento
de Cidades Sustentéveis e Inteligentes, inicialmente, foi conduzida uma pesquisa
bibliogréfica nas bases Web of Science e Scopus limitadas aos titulos, palavras-
-chave ou resumo dos trabalhos. Esta pesquisa envolveu as palavras-chaves “Ci-
dades Sustentaveis e Inteligentes”, “Indicadores Urbanos”, “Ciclismo”, “Transporte
Publico”, “Sustentabilidade”, “Urbanizacdo” além de variagdes de termos, no singu-
lar e plural e na lingua inglesa, buscando ampliar os resultados. De ambas as bases
foram extraidos 53 trabalhos cujas referéncias permitiram ampliar a consulta. A
pesquisa limitou-se a artigos com publica¢@o entre 2013 e 2020.

A partir desta pesquisa, apds a leitura e selecéo dos trabalhos, foram utilizados os
estudos de Yigitcanlar et al. (2015), Garau e Pavan (2018), Marchetti et al. (2019) e
Litman e Steele (2020) para a seleco e aplicacio do indicador urbano de estru-
tura ciclovidria. J& o indicador de acesso ao transporte publico coletivo apoiou-se
nos estudos de Daniels e Mulley (2013), Yigitcanlar et al. (2015) e Warnecke et al.
(2019). A selecdo dos estudos observou a aplicabilidade do indicador em escala
de bairros, alinhamento com a tematica e a base de dados disponiveis em Campo
Grande/MS. Ambos os indicadores associam-se ao Objetivo do Desenvolvimento
Sustentavel (ODS) 11, Meta 11.2 da Agenda 2030, bem como com principios da
Nova Agenda Urbana da ONU.

A seguir, elenca-se o método de célculo dos indicadores selecionados, cujas varia-
veis para aplicacdo foram obtidas da base de dados disponibilizada pela Prefeitura
Municipal de Campo Grande/MS - PMCG (2020), no Sistema Municipal de Indi-
cadores de Campo Grande/MS (SISGRAN), bem como dados de Martins (2020).



2.1.1 Indicador 1 - Estrutura cicloviaria

O indicador de estrutura cicloviaria representa o percentual da extensdo total de
redes de mobilidade, que favorecem o ciclista, em relacdo & extenséo total da rede
vidria (ruas e avenidas) da cidade, conforme Equag&o 1.

Lo
Indicador 1 = [M] .100 (1)
Lrua
Onde:
- Indicador 1: estrutura cicloviaria (%);

- L : Extenséo total de ciclovias e ciclofaixas no bairro (m);

ciclovias

- L :Extensdo total da rede vidria do bairro (m).

Maiores porcentagens indicam niveis favordveis para o desenvolvimento de Ci-
dades Sustentéveis e Inteligentes, visto que o paradigma de planejamento urbano
requer uma anélise de acesso, em termos de uso de transporte ndo-motorizado,
como as bicicletas que, por sua vez, beneficiam a satde publica e 0 meio ambiente
(dimensédo social e ambiental da sustentabilidade). A quantificacio da estrutura
ciclovidria considerou a extensdo de ciclovias e ciclofaixas acessiveis, em termos
de mobilidade urbana, n&o sendo contabilizada a rede cicloviaria construida no
interior de parques publicos, que sdo administrados com horérios de restricdo de
acesso ao publico, corroborando com Martins (2020).

2.1.2 Indicador 2 - Acesso ao servico de transporte
publico coletivo

O indicador de acesso ao servico de transporte publico coletivo se concentrou na
compreensdo da equidade do acesso ao servico de transporte publico coletivo,
para avaliar o percentual de unidades habitacionais (domicilios), localizadas a uma
determinada distancia de pontos/paradas de 6nibus, conforme Equacéo 2:

& Donivus)

Dbairro

Indicador 2 = [ x 100 (2)

Onde:
- Indicador 2: acesso ao servico de transporte publico coletivo (%);

- > D, ., : Somatério da quantidade total de domicilios localizados a uma
distancia de 600 metros dos pontos de énibus existentes no bairro (unid.);

- D, . .: Quantidade total de domicilios existentes no bairro (unid.).

A distancia definida nesta pesquisa, de 600 metros, vai ao encontro do proposto
por Yigitcanlar et al. (2015), bem como do Plano Diretor de Transporte e Mobilida-
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de Urbana - PDTMU (PMCG, 2009), de Campo Grande/MS, que estabelece este
como o valor méaximo para a manuten¢do do conforto aos usuérios do servigo de
transporte publico da cidade. Para o célculo do nimero de domicilios (unidades)
localizados a uma distAncia de 600 metros dos pontos de énibus existentes no
bairro, utilizou-se metodologia de Andersen e Landex (2008) com o uso de SIG.
A metodologia permite quantificar as lacunas espaciais na oferta do servico de
transporte publico coletivo com base na cobertura do atendimento, considerando
uma determinada distancia de caminhada até um ponto e/ou parada do sistema
de transporte.

2.2 CARACTERIZAGAO DOS INDICADORES URBANOS

Os dados secundarios foram ambientados em SIG, com o auxilio de ferramen-
ta computacional livre que suporta formatos vetoriais, raster e banco de dados,
e aplicados nas limitacdes dos 74 bairros campo-grandenses, que compdem as 7
regides urbanas da cidade. As varidveis para o calculo dos indicadores foram ob-
tidas de fontes oficiais de dados, a citar a base de dados vetoriais e de planilha de
indicadores do SISGRAN (PMCG, 2020). Os dados vetoriais sistematizados em
planilhas eletrénicas foram ambientados em SIG, sendo avaliados nos diferentes
bairros agrupados nas regides urbanas da cidade.

Em seguida, utilizou-se do processamento de informacdes através de élgebra de
mapas e planilhas eletrénicas, de maneira a calcular os indicadores, conforme as
Equacdes expressas anteriormente. Posteriormente, esses dados foram importa-
dos em software especifico para andlise estatistica descritiva, relativa a informacao
de posigdo e tendéncia central (mediana e percentis 25% e 75%) e a dispers&o (ma-
ximo e minimo), buscando a caracterizacio da distribui¢do dos resultados. Para
a verificacdo da Normalidade dos indicadores urbanos calculados, utilizou-se os
testes de Kolmogorov-Smirnov (K-S) e de Shapiro-Wilk (S-W), através de software
estatistico que permite manipular, transformar, criar tabelas e graficos que resu-
mem os resultados obtidos.

A analise de correlaco foi realizada pelo Teste de Correlacdo de Spearman que,
de acordo com Stevenson (2001), corresponde a uma técnica ndo-paramétrica para
avaliar o grau de relacionamento entre observacdes emparelhadas duas a duas,
quando os dados se dispdem em postos ou posicées (neste trabalho, considerando
os bairros campo-grandenses). Este arranjo matemético permitiu medir a intensi-
dade da relagéo entre as varigveis, cujo resultado evidenciou se a associacio entre
essas é positiva ou negativa. A saber, o coeficiente de Spearman varia entre -1 (cor-
relacdo perfeita negativa) e +1 (correlacéo perfeita positiva), passando pelo valor 0
(auséncia de correlacio).

Para a avaliacdo qualitativa da correlacéo, obtida pelo coeficiente de Spearman,
utilizou-se as faixas de valores apontadas por Callegari-Jacques (2003): fraca cor-
relag&o linear (de 0,0 a 0,3); moderada (de 0,3 e 0,6); forte correlagéo (de 0,6 a 0,9);
e muito forte (de 0,9 a 1,0). Os resultados do célculo dos indicadores de toda a
cidade foram analisados estatisticamente e, posteriormente, agrupados de acordo
com a setorizacdo definida em Regides Urbanas. Essa anélise aplicada buscou for-



necer subsidios & gestdo publica municipal, planejadores, tomadores de decisdes
e demais stakeholders de Campo Grande/MS, e de outras cidades de médio porte,
principalmente, de paises de baixa e média renda, visando a aplicabilidade prética
deste trabalho.

3. RESULTADOS

A Figura 2 apresenta resultados gerais dos indicadores (A - Estrutura cicloviaria;
B - Acesso ao servigo de transporte publico) nas Regides Urbanas e na cidade de

Campo Grande/MS.

A Figura 2-A indica a distribui¢&o do indicador de estrutura cicloviaria. A mediana
deste indicador na cidade foi de 2,8%, tendo os bairros que compdem as regides
do Anhanduizinho (1,3%), Bandeira (1,6%) e Centro (1,7%) apresentado as menores
medianas, enquanto os que integram as regides do Lagoa, Imbirussu e Segredo,
as maiores (4,2%, 4,0% e 3,3%, respectivamente). Sendo assim, essas ultimas regides
se destacaram ao disponibilizar maior rede ciclovidria (em relacéo a rede vidria),
quando comparada as demais regides. Tal situacéo favorece o ciclismo como um
modo de transporte sustentavel a seus residentes.

Campo Campo
Grande B Grande
A 5% 100% _
, 4% . _—80%
Centro Segredo Centr Segredo
3% 60%
2% 0%
20%
Imbirussu 0% Prosa Imbirussu 0% / Prosa
Lagoa Bandeira Lagoa \ / Bandeira
Anhan- Anhan-
_duizinho - duizinho
—=— Estrutura ciclovidria | ~—— Acesso ao transporte piiblico |

Figura 2. Grafico de radar dos indicadores estudados que representa os valores
medianos das Regides Urbanas e da Cidade de Campo Grande/MS.

Em uma anélise mais especifica da representatividade de extensdo de ciclovias,
em relacio a malha vidria, Campo Grande/MS apresentou aspecto favoravel, vis-
to que apresentou valor mediano (2,8%), considerado superior as cidades brasilei-
ras de Belo Horizonte/MG (1,60%) e Recife/PE (1,97%), citadas por Martins (2020),
e Rio de Janeiro/RJ (2,54%) e Curitiba/PR (2,51%), elencadas por Mobilize Brasil
(2011). Por sua vez, a heterogeneidade dos resultados pode indicar que a capital
ainda carece de um planejamento urbano adequado em termos de extensio de
rede cicloviaria distribuida universalmente, visto que néo foi encontrada em 31%
dos bairros da cidade, distribuidos em todas as Regides Urbanas.

Os projetos de mobilidade urbana que irdo subsidiar as politicas publicas da cida-
de podem, com a andlise e monitoramento deste indicador, garantir estrutura (em
termos de extenso adequada de ciclovias e ciclofaixas) e, consequentemente, ma-
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ximizar a ades&o 3 pratica do ciclismo, que promove a satide publica e beneficios
ambientais, sendo essenciais para o desenvolvimento de Cidades Sustentéveis e
Inteligentes e para a consecucéo da Meta 11.2, ODS 11 da Agenda 2030.

Ja a Figura 2-B representa os resultados do indicador de acesso ao servigo de
transporte publico, por énibus circular. Os resultados gerais apontam que 96,1%
dos residentes urbanos estio a uma distancia de até 600 metros de caminhada de
pontos e/ou paradas de énibus coletivo. Esta medida representa um aspecto favo-
ravel, visto que é superior & meta de servico de 90% citada por Murray et al. (1998),
para a promocao da melhoria da operacéo do transporte publico e sua atratividade.

Os valores medianos das Regides Urbanas estdo compreendidos na faixa entre
78,8 e 100,0%, destacando-se a Regido Centro (100,0%) e Anhanduizinho (97,7%).
A maior caréncia observada foi na Regifo Urbana do Segredo, principalmente, no
Bairro José Abrao (50,4%) e Mata do Segredo (27,8%), localizados a uma distancia
significativa da regido central da cidade. Essas porcentagens apontam a necessi-
dade de um planejamento urbano que maximize a disponibilidade de pontos de
6nibus para atendimento da populacdo, que se desloca diariamente para as ativi-
dades laborais, muitas vezes de bairros periféricos ao centro comercial da cidade.

O acesso ao sistema de transporte publico da cidade, por intermédio do indicador
aplicado, associa-se ao menor esforco da populacéo ao utilizé-lo, uma vez que de-
pende da localizacdo dos pontos e/ou paradas, possibilitando caminhadas mais
curtas e rapidas. Sob este prisma, este indicador urbano é um importante pardme-
tro da dimens&o social para o desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteli-
gentes, bem como para o alcance dos principios da ODS 11 e Nova Agenda Urbana.

Diante do exposto, observa-se que o cendrio atual é heterogéneo e exige o ge-
renciamento de solucdes mais sustentéveis e inteligentes por parte dos gestores
publicos que permitam, por exemplo, planejar a construcéo de redes cicloviarias e
amplos acessos ao servico de transporte publico, com efeitos positivos a longo pra-
zo, nas dimensdes social, ambiental e econémica para os bairros e regides urbanas

de Campo Grande/MS.

Em busca da anélise mais especifica da distribuicdo dos resultados, a Figura 3
apresenta os graficos Blox Pot dos indicadores urbanos, nos 74 bairros campo-gran-
denses. Os indicadores de estrutura ciclovidria e acesso ao servigo de transporte
publico apresentaram valores atipicos (outliers), estando o intervalo néo atipico
dos resultados nas seguintes faixas: estrutura cicloviaria (0,0%-13,8%) e acesso ao
transporte publico (27,7%-100,0%), demonstrando a heterogeneidade dos resulta-
dos mensurados nos distintos bairros.

Ainda, a Figura 3 indica que 50% dos valores observados, nos 74 bairros da cidade
de Campo Grande/MS, estiveram compreendidos (percentis de 25 e 75%) entre as
seguintes faixas: estrutura ciclovidria (0,0%-5,6%) e acesso ao transporte publico
(70,4%-100,0%). Por sua vez, as medianas resultaram 2,8% e 96,1%, respectivamente,
para a estrutura cicloviéria e acesso ao transporte publico.
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Figura 3. Gréficos blox-pot dos resultados dos indicadores urbanos.

A aplicaco do teste de normalidade dos resultados, na cidade de Campo Grande/
MS, indicou que os indicadores pesquisados nfo apresentaram distribui¢&o nor-
mal (estrutura cicloviéria: p < 0,05 no teste K-S; e p= 0,00 no teste S-W; acesso ao
transporte publico: p < 0,01 no teste K-S; e p= 0,60 no teste S-W), o que justifica os
resultados detalhados em valores medianos.

Ainda, para a analise de correlacdo entre os indicadores urbanos, procedeu-se o

Teste de Correlagdo de Spearman (rsp) com vistas a medir a intensidade da relacéo

entre variaveis, considerando-se que so ndo-paramétricas (rejeitada a hipotese de

distribuicdo normal). Para o teste de correlacéo, considerou-se também as varia-
L« ~ ” « . o[ ”» .

veis “populacdo urbana” e “densidade demogréfica” dos bairros campo-granden-

ses, conforme apresenta a Tabela 1.

A Tabela 1 evidencia as correlagdes significativas nas células destacadas: dire-
tamente (valores positivos) e inversamente (valores negativos) proporcionais. A
correlacdo entre as varidveis “acesso ao transporte publico” e “densidade demo-
grafica” (rsp = 0,639) apresentou relacdo forte e superior as demais, considerando a
avaliagdo de Callegari-Jacques (2003).

Populacdo Densidade Estrutura Ac. ao transp.

urbana demografica ciclovidria publico

Populacdo I, 1,000 0,165 0,050 -0,315
urbana p-value - 0,161 0,674 0,006
Densidade I, 0,165 1,000 0,050 0,639
demografica p-value 0,161 - 0,064 <0,01
Estrutura r 0,050 0,050 1,000 0,090
ciclovidria p-value 0674 0.964 ) 0445
Ac. ao transp. » -0,315 0,639 0,090 1,000

publico p-value 0,008 <0,01 0,445

Tabela 1. Teste de Correlacdo de Spearman representando os valores de
R6 (rsp) e p-value para os indicadores urbanos pesquisados. Numero de variaveis
analisadas (N) = 74.
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A partir desse resultado, pode-se inferir que quanto maior a densidade demogréafi-
ca dos bairros, maior é o acesso ao servico de transporte publico, por énibus circu-
lar. Ou seja, o planejamento do sistema de transporte publico de Campo Grande/
MS proveu maior distribuicido de pontos e/ou paradas de énibus nos bairros mais
povoados e, consequentemente, buscou abranger maior numero de domicilios a
uma distancia de 600 metros de caminhada até essas localidades. Por sua vez o
indicador estrutura cicloviaria ndo apresentou correlagdo significativa com as va-
ridveis analisadas no Teste de Correlacdo de Spearman. Diante do exposto, nota-se
a importancia da anélise dos indicadores aplicados como atributos para o planeja-
mento urbano de Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

4. CONCLUSOES

O indicador urbano de estrutura cicloviaria caracterizou a representatividade da
extensdo da rede ciclovidria, em relagdo a rede viaria existente em Campo Gran-
de/MS, com o objetivo de avaliar a estrutura (em termos de extensio adequada
de ciclovias e ciclofaixas) e, consequentemente, maximizar a adesdo a préatica do
ciclismo, que promove a satude publica e beneficios ambientais. Este trabalho con-
siderou a representatividade da rede ciclovidria um aspecto essencial no desenvol-
vimento de Cidades Sustentéveis e Inteligentes.

O resultado desse indicador demonstrou que Campo Grande/MS possui aspectos
favoraveis, visto que o valor mediano (2,8%) aferido superou as cidades brasileiras
de Belo Horizonte/MG, Recife/PE, Curitiba/PR e Rio de Janeiro/RJ, consultadas
em bibliografia. Dentro do cenério nacional, Campo Grande/MS pode estar cami-
nhando & condicdo de Cidades Sustentaveis e Inteligentes. O resultado promissor
do indicador de estrutura cicloviaria aplicado denota a existéncia de estratégias de
desenvolvimento, em que a prioridade é baseada nos ciclistas, sendo importante a
realizacio de estudos futuros mais especificos.

O indicador que caracterizou o acesso ao transporte publico se concentrou na com-
preensdo da equidade do acesso ao servigo na cidade, avaliando o percentual de
domicilios localizados a uma distancia de 600 metros de caminhada até pontos/
paradas de énibus existentes. Foi evidenciado que 3,9% (considerando a mediana
da cidade - 96,1%) dos domicilios urbanos de Campo Grande/MS estéo a uma dis-
tAncia maior de 600 metros de caminhada de pontos e/ou paradas de énibus circu-
lar. Esse resultado denota aspectos favoraveis, considerando que a mediana (96,1%)
superou a meta de servigo apontada em bibliografia. Entretanto, a ndo universali-
zacdo da abrangéncia dos domicilios campo-grandenses pode representar exclu-
s@o social sob o aspecto da facilidade de acesso ao servico de transporte publico
coletivo, o que evidencia a necessidade de novas estratégias quanto a tematica.

Diante da distribuicéo heterogénea dos indicadores urbanos aplicados, tem-se que
um planejamento, por parte dos gestores publicos, que vise o desenvolvimento
urbano sustentével deve priorizar uma distribuicdo igualitdria, tendo em vista que
a disponibilidade de estrutura cicloviéria e facilitacdo do acesso ao transporte pu-



blico coletivo sdo elementos que impactam o desenvolvimento de Cidades Susten-
taveis e Inteligentes.

Os desafios que envolvem a mobilidade urbana na construcdo de Cidades Sus-
tentéveis e Inteligentes nfo se limitam aos indicadores de referéncia aplicados.
Entretanto, frente aos desafios da urbanizacio em cidades de paises em desenvol-
vimento, sio significativos os beneficios da distribuicdo igualitaria e adequada de
estrutura cicloviaria (em termos de extensio adequada de ciclovias e ciclofaixas)
e da equidade do acesso ao transporte publico na malha urbana, indo ao encontro
do ODS 11 da Agenda 2030, preconizado pela Meta 11.2, quanto a proporcionar o
acesso a sistemas de transporte acessiveis e sustentéveis para todos, bem como
aos principios da Nova Agenda Urbana da ONU.

Desse modo, observa-se que ainda hé espaco para melhorias nos aspectos de co-
bertura espacial, considerando os indicadores estudados em Campo Grande/MS.
E fundamental que as politicas publicas municipais de mobilidade e transporte
agreguem ferramentas e tecnologias disponiveis para melhorar a experiéncia dos
habitantes, na proporcédo em que maximizem os atributos de sustentabilidade ur-
bana e desenvolvam medidas de inclus&o social, garantindo governanca e partici-
pacéo publica no planejamento urbano.

Assim, as licdes deste trabalho almejam subsidiar a tomada de decisdo dos ges-
tores publicos municipais ao fornecer a caracterizacio de indicadores intima-
mente relacionados a aspectos de planejamento urbano. Igualmente, sugerem
que o desenvolvimento urbano sustentével, em localidades de paises de baixa e
média renda, é desafiado pelo crescimento, geralmente desordenado, dos bair-
ros urbanos e pelo acesso ndo igualitédrio & estrutura ciclovidria e ao servico de
transporte coletivo.

Além disso, a busca pelo desenvolvimento urbano sustentével e a promoc&o de
Cidades Sustentéveis e Inteligentes podem apoiar-se em ferramentas praticas e
acessiveis a gestdo publica como, por exemplo, o uso de indicadores que busquem
a aplicacdo criteriosa de um planejamento urbano apoiado em relag&es sociais,
ambientais e econémicas positivas para tornar as cidades em ambientes seguros,
inclusivos, resilientes, sustentaveis e inteligentes, seguindo os objetivos da Agen-
da 2030 e principios da Nova Agenda Urbana da ONU.
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