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RESUMO

As Cidades Sustentáveis e Inteligentes têm recebido especial des-
taque nas agendas de desenvolvimento de muitas nações, como o 
Brasil, que vivenciam taxas crescentes de urbanização. O desenvolvi-
mento de Cidades Sustentáveis e Inteligentes, dentre outros fatores, 
está orientado a um planejamento territorial integrado, que propor-
cione estrutura cicloviária, incentive o ciclismo e equidade do aces-
so ao serviço de transporte público coletivo. Assim, o objetivo deste 
trabalho é caracterizar a estrutura cicloviária e o acesso ao transporte 
público da cidade de Campo Grande/MS, como atributos para o pla-
nejamento urbano de Cidades Sustentáveis e Inteligentes. Para tanto, 
baseando-se em ferramentas de Sistemas de Informações Geográfi-
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 sustentável e à promoção de Cidades 
Sustentáveis e Inteligentes. Os resultados evidenciaram índices fa-
voráveis, com representatividade de 2,8% de estrutura cicloviária e 
abrangência de 96,1% dos domicílios a uma distância de caminhada 
de até 600 metros de pontos e/ou paradas de ônibus, valores supe-
riores aos consultados em bibliografia. Entretanto, observou-se que 
ainda há espaço para melhorias frente à distribuição heterogênea 
dos resultados, nos distintos bairros e regiões urbanas, sendo funda-
mental que as políticas públicas concernentes à mobilidade e trans-
porte, agreguem ferramentas e tecnologias disponíveis para melho-
rar a experiência dos habitantes, na proporção em que maximizem 
os atributos de sustentabilidade urbana e desenvolvam medidas de 
inclusão social, garantindo governança e participação pública no pla-
nejamento urbano.
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1. INTRODUÇÃO
A urbanização, além de ser entendida como fenômeno demográfico que carrega 
problemas ambientais, sociais e econômicos intrínsecos, também deve ser enca-
rada, conforme aponta a ONU-Habitat (2018), como um processo de transforma-
ção capaz de estimular o desenvolvimento urbano sustentável. Assim, ao integrar 
a urbanização com a conscientização da sustentabilidade e do desenvolvimento 
tecnológico surge o termo Cidades Sustentáveis 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 Sustentáveis e Inteligentes possuem ob-
jetivos a serem alcançados de maneira adaptável, escalável e acessível. Para os 
autores, elas são reconhecidas como centros de inovação e investimento, além de 
desempenharem papel prioritário na condução da industrialização e do cresci-
mento econômico. Isso porque, de acordo com Garau e Pavan (2018), essas moda-
lidades de cidades buscam: melhorar a qualidade de vida de seus cidadãos; garan-
tir o crescimento econômico; melhorar o bem-estar garantindo acesso a serviços 
sociais e comunitários; estabelecer uma abordagem ambientalmente responsável 
e sustentável para o desenvolvimento; garantir a prestação eficiente de serviços e 
infraestrutura básica, como transporte público; e fornecer um mecanismo de regu-
lamentação e governança local, garantindo políticas equitativas.

Sendo assim, dentre outros fatores, o desenvolvimento de Cidades Sustentáveis e 
Inteligentes está orientado a um planejamento territorial integrado, que propor-
cione estrutura viária que incentive o ciclismo e equidade do acesso ao transporte 
público nas diferentes regiões e bairros. Para isso, a gestão pública, por meio da 
criação de políticas públicas (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-
dência de veículos 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 público caracteriza-se como impor-
tante atributo de Cidades Sustentáveis e Inteligentes, conforme indicado por Ga-
rau e Pavan (2018) e Warnecke et al. (2019), visto que tende a fornecer acesso mais 
fácil e tempos mais curtos aos destinos, aumentando o uso de modais alternativos 
de transporte, favorecendo a caminhada e, consequentemente, desencorajando o 
uso de automóveis. Cidades de países de baixa e média renda, como o Brasil, ca-
recem de recursos necessários para gerenciar efetivamente a estrutura cicloviária 
e o acesso ao transporte público, 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 solução desses desafios “por se tra-
tarem de locais com grande potencial de contribuição para o alcance do desenvol-
vimento urbano sustentável, requerendo, para tanto, ferramentas que auxiliem o 
acompanhamento e a adequada tomada de decisão das ações de planejamento ur-
bano” como, por exemplo, os indicadores urbanos. Ahvenniemi et al. (2017) citam 
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que os indicadores urbanos podem ser utilizados para classificação de condições 
sustentáveis e inteligentes das cidades, permitindo comparar práticas e soluções, 
sendo frequentemente utilizados por gestores públicos que buscam o desenvolvi-
mento de Cidades Sustentáveis e Inteligentes. 

Diante disso, este trabalho se concentra em duas linhas de caracterização de Cida-
des Sustentáveis e Inteligentes. A primeira é orientada à existência de uma rede 
cicloviária adequada que favoreça o ciclismo e garanta benefícios ambientais, so-
ciais e econômicos, como por exemplo: redução da poluição, saúde da população 
e melhoria da qualidade de vida, economia de tempo, e redução do congestiona-
mento viário. Já a segunda, consiste na compreensão da equidade do acesso ao 
transporte público avaliando o percentual de domicílios localizadas a uma deter-
minada distância de pontos/paradas de ônibus.

A área de estudo é Campo Grande/MS, capital do Estado de Mato Grosso do Sul 
(MS), Brasil, localizada na Região Centro-Oeste. Seu alto grau de urbanização, 
apontado pela Agência  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 Sustentável e Inteligente, corroborando com Vida 
(2020). Além disso, a disponibilidade de dados de referência apropriados para ve-
rificação dos resultados também foi um fator importante para sua escolha como 
área de estudo.

Assim, frente aos inúmeros desafios e oportunidades vivenciados nos centros ur-
banos, quanto ao adequado planejamento urbano e em busca de fornecer subsí-
dios para a promoção do desenvolvimento urbano sustentável, tem-se o seguinte 
questionamento: Quais características de estrutura cicloviária e acesso ao trans-
porte público podem auxiliar o planejamento urbano de Campo Grande/MS, na 
perspectiva de seu desenvolvimento como Cidade Sustentável e Inteligente?

1.1 OBJETIVOS

1.1.1  Geral

Caracterizar a estrutura cicloviária e o acesso ao transporte público coletivo, nos 
bairros e regiões urbanas de Campo Grande/MS, enquanto atributos para o plane-
jamento urbano de Cidades Sustentáveis e Inteligentes.

1.1.2  Específicos

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

b.	Avaliar quantitativamente e qualitativamente as correlações dos indicado-
res urbanos aplicados, evidenciando o grau de associação nos diferentes 
bairros de Campo Grande/MS.
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2. METODOLOGIA
O delineamento deste trabalho segue as etapas metodológicas apontadas na Figu-
ra 1, que são descritas, a seguir, em pormenores.

Figura 1. Etapas metodológicas do trabalho.

2.1 SELEÇÃO E APLICAÇÃO DOS INDICADORES 
URBANOS

Para a seleção dos indicadores, que caracterizem o progresso ao desenvolvimento 
de Cidades Sustentáveis e Inteligentes, inicialmente, foi conduzida uma pesquisa 
bibliográfica nas bases Web of Science e Scopus limitadas aos títulos, palavras-
-chave ou resumo dos trabalhos. Esta pesquisa envolveu as palavras-chaves “Ci-
dades Sustentáveis e Inteligentes”, “Indicadores Urbanos”, “Ciclismo”, “Transporte 
Público”, “Sustentabilidade”, “Urbanização” além de variações de termos, no singu-
lar e plural e na língua inglesa, buscando ampliar os resultados. De ambas as bases 
foram extraídos 53 trabalhos cujas referências permitiram ampliar a consulta. A 
pesquisa limitou-se a artigos com publicação entre 2013 e 2020.

A partir desta pesquisa, após a leitura e seleção 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 seleção e aplicação do indicador urbano de estru-
tura cicloviária. Já o indicador de acesso ao transporte público coletivo apoiou-se 
nos estudos de Daniels e Mulley (2013), Yigitcanlar et al. (2015) e Warnecke et al. 
(2019). A seleção dos estudos observou a aplicabilidade do indicador em escala 
de bairros, alinhamento com a temática e a base de dados disponíveis em Campo 
Grande/MS. Ambos os indicadores associam-se ao Objetivo do Desenvolvimento 
Sustentável (ODS) 11, Meta 11.2 da Agenda 2030, bem como com princípios da 
Nova Agenda Urbana da ONU.

A seguir, elenca-se o método de cálculo dos indicadores selecionados, cujas variá-
veis para aplicação 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).
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2.1.1  Indicador 1 – Estrutura cicloviária

O indicador de estrutura cicloviária representa o percentual da extensão total de 
redes de mobilidade, que favorecem o ciclista, em relação à extensão total da rede 
viária (ruas e avenidas) da cidade, conforme Equação 1.

                            (1)

Onde:

-	 Indicador 1: estrutura cicloviária (%);

-	 Lciclovias: Extensão total de ciclovias e ciclofaixas no bairro (m);

-	 Lrua: Extensão total da rede viária do bairro (m).

Maiores porcentagens indicam níveis favoráveis para o desenvolvimento de Ci-
dades Sustentáveis e Inteligentes, visto que o paradigma de planejamento urbano 
requer uma análise de acesso, em termos de uso de transporte não-motorizado, 
como as bicicletas que, por sua vez, beneficiam a saúde pública e o meio ambiente 
(dimensão social e ambiental da sustentabilidade). A quantificação da estrutura 
cicloviária considerou a extensão de ciclovias e ciclofaixas acessíveis, em termos 
de mobilidade urbana, não sendo contabilizada a rede cicloviária construída no 
interior de parques públicos, que são administrados com horários de restrição de 
acesso ao público, corroborando com Martins (2020).

2.1.2  Indicador 2 – Acesso ao serviço de transporte 
público coletivo

O indicador de acesso ao serviço de transporte público coletivo se concentrou na 
compreensão da equidade do acesso ao serviço de transporte público coletivo, 
para avaliar o percentual de unidades habitacionais (domicílios), localizadas a uma 
determinada distância de pontos/paradas de ônibus, conforme Equação 2:

                          (2)

Onde:

-	 Indicador 2: acesso ao serviço de transporte público coletivo (%);

-	 ∑ Dônibus: Somatório da quantidade total de domicílios localizados a uma 
distância de 600 metros dos pontos de ônibus existentes no bairro (unid.);

-	 Dbairro: Quantidade total de domicílios existentes no bairro (unid.).

A distância 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 máximo para a manutenção do conforto aos usuários do serviço de 
transporte público da cidade. Para o cálculo do número de domicílios (unidades) 
localizados a uma distância de 600 metros dos pontos de ônibus 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 serviço de 
transporte público coletivo com base na cobertura do atendimento, considerando 
uma determinada distância de caminhada até um ponto e/ou parada do sistema 
de transporte. 

2.2 CARACTERIZAÇÃO DOS INDICADORES URBANOS

Os dados secundários foram ambientados em SIG, com o auxílio de ferramen-
ta computacional livre que suporta formatos vetoriais, raster e banco de dados, 
e aplicados nas limitações dos 74 bairros campo-grandenses, que compõem as 7 
regiões urbanas da cidade. As variáveis para o cálculo 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 eletrônicas foram ambientados em SIG, sendo avaliados nos diferentes 
bairros agrupados nas regiões urbanas da cidade. 

Em seguida, utilizou-se do processamento de informações através de álgebra de 
mapas e planilhas eletrônicas, de maneira a calcular os indicadores, conforme as 
Equações expressas anteriormente. Posteriormente, esses dados foram importa-
dos em software específico para análise estatística descritiva, relativa à informação 
de posição e tendência central (mediana e percentis 25% e 75%) e à dispersão (má-
ximo e mínimo), buscando a caracterização da distribuição dos resultados. Para 
a verificação da Normalidade dos indicadores urbanos calculados, utilizou-se os 
testes de Kolmogorov-Smirnov (K-S) e de Shapiro-Wilk (S-W), através de software 
estatístico que permite manipular, transformar, criar tabelas e gráficos que resu-
mem os resultados obtidos.

A análise de correlação foi realizada pelo Teste de Correlação de Spearman que, 
de acordo com Stevenson (2001), corresponde a uma técnica não-paramétrica para 
avaliar o grau de relacionamento entre observações emparelhadas duas a duas, 
quando os dados se dispõem em postos ou posições (neste trabalho, considerando 
os bairros campo-grandenses). Este arranjo matemático permitiu medir a intensi-
dade da relação entre as variáveis, cujo resultado evidenciou se a associação entre 
essas é positiva ou negativa. A saber, o coeficiente de Spearman varia entre -1 (cor-
relação perfeita negativa) e +1 (correlação perfeita positiva), passando pelo valor 0 
(ausência de correlação).

Para a avaliação qualitativa da correlação, obtida pelo coeficiente de Spearman, 
utilizou-se as faixas de valores apontadas por Callegari-Jacques (2003): fraca cor-
relação linear (de 0,0 a 0,3); moderada (de 0,3 e 0,6); forte correlação (de 0,6 a 0,9); 
e muito forte (de 0,9 a 1,0). Os resultados do cálculo dos indicadores de toda a 
cidade foram analisados estatisticamente e, posteriormente, agrupados de acordo 
com a setorização definida em Regiões Urbanas. Essa análise aplicada buscou for-
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necer subsídios à gestão pública municipal, planejadores, tomadores de decisões 
e demais stakeholders de Campo Grande/MS, e de outras cidades de médio porte, 
principalmente, de países de baixa e média renda, visando à aplicabilidade prática 
deste trabalho.

3. RESULTADOS
A Figura 2 apresenta resultados gerais dos indicadores (A – Estrutura cicloviária; 
B – Acesso ao serviço de transporte público) nas Regiões Urbanas e na cidade de 
Campo Grande/MS. 

A Figura 2-A indica a distribuição do indicador de estrutura cicloviária. A mediana 
deste indicador na cidade foi de 2,8%, tendo os bairros que compõem as regiões 
do Anhanduizinho (1,3%), Bandeira (1,6%) e Centro (1,7%) apresentado as menores 
medianas, enquanto os que integram as regiões do Lagoa, Imbirussu e Segredo, 
as maiores (4,2%, 4,0% e 3,3%, respectivamente). Sendo assim, essas últimas regiões 
se destacaram ao disponibilizar maior rede cicloviária (em relação à rede viária), 
quando comparada às demais regiões. Tal situação favorece o ciclismo como um 
modo de transporte sustentável a seus residentes.

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

Em uma análise mais específica da representatividade de extensão de ciclovias, 
em relação à malha viária, Campo Grande/MS apresentou aspecto favorável, vis-
to que apresentou valor mediano (2,8%), considerado superior às 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 extensão de 
rede cicloviária distribuída universalmente, visto que não foi encontrada em 31% 
dos bairros da cidade, distribuídos em todas as Regiões Urbanas.

Os projetos de mobilidade urbana que irão subsidiar as políticas públicas da cida-
de podem, com a análise e monitoramento deste indicador, garantir estrutura (em 
termos de extensão adequada de ciclovias e ciclofaixas) e, consequentemente, ma-
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ximizar a adesão à prática do ciclismo, que promove a saúde pública e benefícios 
ambientais, sendo essenciais para o desenvolvimento de Cidades Sustentáveis e 
Inteligentes e para a consecução da Meta 11.2, ODS 11 da Agenda 2030.

Já a Figura 2-B representa os resultados do indicador de acesso ao serviço de 
transporte público, por ônibus circular. Os resultados gerais apontam que 96,1% 
dos residentes urbanos estão a uma distância de até 600 metros de caminhada de 
pontos e/ou paradas de ônibus coletivo. Esta medida representa um aspecto favo-
rável, visto que é superior à meta de serviço de 90% citada por Murray et al. (1998), 
para a promoção da melhoria da operação do transporte público e sua atratividade.

Os valores medianos das Regiões Urbanas estão compreendidos na faixa entre 
78,8 e 100,0%, destacando-se a Região Centro (100,0%) e Anhanduizinho (97,7%). 
A maior carência observada foi na Região Urbana do Segredo, principalmente, no 
Bairro José Abrão (50,4%) e Mata do Segredo (27,8%), localizados a uma distância 
significativa da região central da cidade. Essas porcentagens apontam a necessi-
dade de um planejamento urbano que maximize a disponibilidade de pontos de 
ônibus para atendimento da população, 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 público da cidade, por intermédio do indicador 
aplicado, associa-se ao menor esforço da população ao utilizá-lo, uma vez que de-
pende da localização dos pontos e/ou paradas, possibilitando caminhadas mais 
curtas e rápidas. Sob este prisma, este indicador urbano é um importante parâme-
tro da dimensão social para o desenvolvimento de Cidades Sustentáveis e Inteli-
gentes, bem como para o alcance dos princípios da ODS 11 e Nova Agenda Urbana.

Diante do exposto, observa-se que o cenário atual é heterogêneo e exige o ge-
renciamento de soluções mais sustentáveis e inteligentes por parte dos gestores 
públicos que permitam, por exemplo, planejar a construção de redes cicloviárias e 
amplos acessos ao serviço de transporte público, com efeitos positivos a longo pra-
zo, nas dimensões social, ambiental e econômica para os bairros e regiões urbanas 
de Campo Grande/MS.

Em busca da análise mais específica da distribuição dos resultados, a Figura 3 
apresenta os gráficos Blox Pot dos indicadores urbanos, nos 74 bairros campo-gran-
denses. Os indicadores de estrutura cicloviária e acesso ao serviço de transporte 
público apresentaram valores atípicos (outliers), estando o intervalo não atípico 
dos resultados nas seguintes faixas: estrutura cicloviária (0,0%-13,8%) e acesso ao 
transporte público (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 cicloviária (0,0%-5,6%) e acesso ao transporte público 
(70,4%-100,0%). Por sua vez, as medianas resultaram 2,8% e 96,1%, respectivamente, 
para a estrutura cicloviária e acesso ao transporte público.
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Figura 3. Gráficos blox-pot dos resultados dos indicadores urbanos.

A aplicação do teste de normalidade dos resultados, na cidade de Campo Grande/
MS, indicou que os indicadores pesquisados não apresentaram distribuição nor-
mal (estrutura cicloviária: p < 0,05 no teste K-S; e p= 0,00 no teste S-W; acesso ao 
transporte público: 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 análise de correlação entre os indicadores urbanos, procedeu-se o 
Teste de Correlação de Spearman (rsp) com vistas a medir a intensidade da relação 
entre variáveis, considerando-se que são não-paramétricas (rejeitada a hipótese de 
distribuição normal). Para o teste de correlação, considerou-se também as variá-
veis “população urbana” e “densidade demográfica” dos bairros campo-granden-
ses, conforme apresenta a Tabela 1.

A Tabela 1 evidencia as correlações significativas nas células destacadas: dire-
tamente (valores positivos) e inversamente (valores negativos) proporcionais. A 
correlação entre as variáveis “acesso ao transporte público” e “densidade demo-
gráfica” (rsp = 0,639) apresentou relação forte e superior às demais, considerando a 
avaliação de Callegari-Jacques (2003). 

- População 
urbana

Densidade 
demográfica

Estrutura 
cicloviária

Ac. ao transp. 
público

População 
urbana

rsp 1,000 0,165 0,050 -0,315

p-value - 0,161 0,674 0,006

Densidade 
demográfica

rsp 0,165 1,000 0,050 0,639
p-value 0,161 - 0,964 <0,01

Estrutura 
cicloviária

rsp 0,050 0,050 1,000 0,090

p-value 0,674 0,964 - 0,445

Ac. ao transp. 
público

rsp -0,315 0,639 0,090 1,000

p-value 0,006 <0,01 0,445 -

Tabela 1. Teste de Correlação de Spearman representando os valores de  
Rô (rsp) e p-value para os indicadores urbanos pesquisados. Número de variáveis  

analisadas (N) = 74.
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A partir desse resultado, pode-se inferir que quanto maior a densidade demográfi-
ca dos bairros, maior é o acesso ao serviço de transporte público, por ônibus circu-
lar. Ou seja, o planejamento do sistema de transporte público de Campo Grande/
MS proveu maior distribuição de pontos e/ou paradas de ônibus nos bairros mais 
povoados e, consequentemente, buscou abranger maior número de domicílios a 
uma distância de 600 metros de caminhada até essas localidades. Por sua vez o 
indicador estrutura cicloviária não apresentou correlação significativa com as va-
riáveis analisadas no Teste de Correlação de Spearman. Diante do exposto, nota-se 
a importância da análise dos indicadores aplicados como atributos para o planeja-
mento urbano de Cidades Sustentáveis e Inteligentes.

4. CONCLUSÕES
O indicador urbano de estrutura cicloviária caracterizou a representatividade da 
extensão da rede cicloviária, em relação à rede viária existente em Campo Gran-
de/MS, com o objetivo de avaliar a estrutura (em termos de extensão adequada 
de ciclovias e ciclofaixas) e, consequentemente, maximizar a adesão à prática do 
ciclismo, que promove a saúde pública e benefícios ambientais. Este trabalho con-
siderou a representatividade da rede cicloviária um aspecto essencial no desenvol-
vimento de Cidades Sustentáveis e Inteligentes. 

O resultado desse indicador demonstrou que Campo Grande/MS possui aspectos 
favoráveis, 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 cenário nacional, Campo Grande/MS pode estar cami-
nhando à condição de Cidades Sustentáveis e Inteligentes. O resultado promissor 
do indicador de estrutura cicloviária aplicado denota a existência de estratégias de 
desenvolvimento, em que a prioridade é baseada nos ciclistas, sendo importante a 
realização de estudos futuros mais específicos.

O indicador que caracterizou o acesso ao transporte público se concentrou na com-
preensão da equidade do acesso ao serviço na cidade, avaliando o percentual de 
domicílios localizados a uma distância de 600 metros de caminhada até pontos/
paradas de ônibus existentes. Foi evidenciado que 3,9% (considerando a mediana 
da cidade – 96,1%) dos domicílios urbanos de Campo Grande/MS estão a uma dis-
tância maior de 600 metros de caminhada de pontos e/ou paradas de ônibus circu-
lar. Esse resultado denota aspectos favoráveis, considerando que a mediana (96,1%) 
superou à meta de serviço apontada em bibliografia. Entretanto, a não universali-
zação da abrangência dos domicílios campo-grandenses pode representar exclu-
são social sob o aspecto da facilidade de acesso ao serviço de transporte público 
coletivo, o que evidencia a necessidade de novas estratégias quanto à temática. 

Diante da distribuição heterogênea dos indicadores urbanos aplicados, tem-se que 
um planejamento, por parte dos gestores públicos, que vise o desenvolvimento 
urbano sustentável deve priorizar uma distribuição igualitária, tendo em vista que 
a disponibilidade de estrutura cicloviária e facilitação do acesso ao transporte pú-
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blico coletivo são elementos que impactam o desenvolvimento de Cidades Susten-
táveis e Inteligentes.

Os desafios que envolvem a mobilidade urbana na construção de Cidades Sus-
tentáveis e Inteligentes não se limitam aos indicadores de referência aplicados. 
Entretanto, frente aos desafios da urbanização em cidades de países em desenvol-
vimento, são significativos os benefícios da distribuição igualitária e adequada de 
estrutura cicloviária (em termos de extensão adequada de ciclovias e ciclofaixas) 
e da equidade do acesso ao transporte público 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 acessíveis e sustentáveis para todos, bem como 
aos princípios da Nova Agenda Urbana da ONU.

Desse modo, observa-se que ainda há espaço para melhorias nos aspectos de co-
bertura espacial, considerando os indicadores estudados em Campo Grande/MS. 
É fundamental que as políticas públicas municipais de mobilidade e transporte 
agreguem ferramentas e tecnologias disponíveis para melhorar a experiência dos 
habitantes, na proporção em que maximizem os atributos de sustentabilidade ur-
bana e desenvolvam medidas de inclusão social, garantindo governança e partici-
pação pública no planejamento urbano.

Assim, as lições deste trabalho almejam subsidiar a tomada de decisão dos ges-
tores públicos municipais ao fornecer a caracterização de indicadores intima-
mente relacionados a aspectos de planejamento urbano. Igualmente, sugerem 
que o desenvolvimento urbano sustentável, em localidades de países de baixa e 
média renda, é desafiado pelo crescimento, geralmente desordenado, dos bair-
ros urbanos e pelo acesso não igualitário à estrutura cicloviária e ao serviço de 
transporte coletivo.

Além disso, a busca pelo desenvolvimento urbano sustentável e a promoção de 
Cidades Sustentáveis e Inteligentes podem apoiar-se em ferramentas práticas e 
acessíveis à gestão pública como, por exemplo, o uso de indicadores que busquem 
a aplicação criteriosa de um planejamento urbano apoiado em relações sociais, 
ambientais e econômicas positivas para tornar as cidades em ambientes seguros, 
inclusivos, resilientes, sustentáveis e inteligentes, seguindo os objetivos da Agen-
da 2030 e princípios da Nova Agenda Urbana da ONU.
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