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RESUMO

A répida urbanizacdo coloca as cidades em posicdo central para resolver questdes urgentes
de ordem global, como as crises ambientais e sanitarias. Ao mesmo tempo, as cidades devem
manter o nivel adequado dos servi¢os publicos essenciais e promover qualidade de vida para
toda a populacdo urbana, com recursos limitados. A urbanizacdo ndo pode ser vista somente
como um fendmeno demografico, mas também um processo de transformacdo capaz de
estimular o desenvolvimento urbano sustentavel e, em tempos de rapida digitalizacdo e
desenvolvimento tecnoldgico, inteligéncia urbana. Diante disso, as Cidades Sustentaveis e
Inteligentes tém recebido especial destaque nas agendas de desenvolvimento de muitas
nacdes, como o Brasil, assim como a cidade de Campo Grande, capital do Estado de Mato
Grosso do Sul (MS), que vivenciam taxas crescentes de urbanizagdo. O desenvolvimento de
Cidades Sustentaveis e Inteligentes, dentre outros fatores, est4 orientado a um planejamento
territorial integrado que promova o uso misto do solo, a distribuicdo de areas verdes urbanas,
bem como que proporcione estrutura cicloviaria que conduzam ao ciclismo e equidade do
acesso ao servigo de transporte publico coletivo. Os principios e as diretrizes da Agenda 2030
e da Nova Agenda Urbana da Organizacdo das Nac¢des Unidas (ONU) apontam para as
mesmas perspectivas de modelos de constructos de cidades. Assim, o objetivo do presente
trabalho é avaliar o uso misto do solo, distribuicdo de &reas verdes urbanas, estrutura
cicloviaria e acesso ao servigo de transporte publico de Campo Grande (MS) como atributos
de planejamento urbano para seu desenvolvimento como Cidade Sustentavel e Inteligente.
Para tanto, foram aplicados quatro indicadores urbanos, avaliados nos 74 Bairros e 7 Regides
Urbanas de Campo Grande (MS). Os resultados evidenciaram aspectos favoraveis na
avaliacdo, com indice de uso misto do solo de 0,527, considerado um valor médio,
representatividade de 6,4% de éareas verdes urbanas, 2,8% de estrutura cicloviaria e
abrangéncia de 96,1% dos domicilios a uma distancia de caminhada de até 600 metros de
pontos de 6nibus, valores superiores aos consultados em bibliografia. Todavia, a capital do
Estado de MS ainda carece de planejamento urbano adequado, em termos de distribuigéo
igualitaria dos indicadores avaliados nos distintos bairros, que garanta o uso misto do solo,
distribuicdo de areas verdes urbanas e sistemas de transportes acessiveis e sustentaveis para
todos, promovendo seu desenvolvimento como Cidade Sustentavel e Inteligente e alcance

dos principios da Agenda 2030 e Nova Agenda Urbana da ONU.

Palavras-chaves: Sustentabilidade; Gestdo Puablica Municipal; Indicadores Urbanos;

Obijetivos do Desenvolvimento Sustentavel; Desenvolvimento Urbano Sustentavel.






ABSTRACT

The rapid urbanization places cities in a central position to solve urgent global issues, such
as environmental and sanitary crisis. At the same time, cities must keep the appropriate level
of the essential public services and promote the quality of life for the whole urban population,
with unlimited resources. The urbanization cannot be seen only as a demographic
phenomenon, but also as a process of transformation capable to motivate the sustainable
urban development and, in times of rapid digitalization and technological development,
urban smartness. Thereby, Smart Sustainable Cities have been receiving special highlight in
the development agendas of several nations, for instance Brazil, like the city of Campo
Grande, the capital of the state of Mato Grosso do Sul (MS), which is experiencing increasing
rates of urbanization. The development of Smart Sustainable Cities, among other factors, is
led to an integrated territorial planning that promotes the mixed land usage, the urban green
areas distribution, as well as promoting cycle way structure that led to cycling and equity of
access to the public transportation. The principles and the Guidelines of the 2030 Agenda
and the United Nations’ New Urban Agenda point to the same perspectives of city construct
models. Thus, the objective of this work is to evaluate the mixed land uses, distribution of
urban green areas, cycle way structure and access to the public transportation service in
Campo Grande (MS) as attributes of urban planning to its development as Smart Sustainable
City. For this purpose, four urban indicators were applied, evaluated in its seventy-four
neighborhoods and seven Urban Regions of Campo Grande (MS). The results revealed
favorable aspects in the evaluation, with the mixed land use index of 0,527, it is considered
an average value, urban green areas represent 6,4%, cycle way structure of 2,8% and 96,1%
of the homes at a walking distance of up to 600 meters from the bus stops, values higher than
the ones consulted in the bibliography. However, the capital of the state of Mato Grosso do
Sul still lacks adequate urban planning, in terms of equal distribution of the evaluated
indicators in the different neighborhoods, that guarantees the mixed land uses, distribution
of urban green areas and accessible and sustainable transportation system for all, promoting
its development as Sustainable and Smartness City and reach the principles of the 2030
Agenda and the New Urban Agenda.

Keywords: Sustainability; Municipal Public Management; Urban Indicators; Sustainable

Development Goals; Sustainable Urban Development.
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1 INTRODUCAO

De acordo com o Programa das Nagdes Unidas para os Assentamentos Humanos -
ONU-Habitat (2020), o mundo vem se urbanizando rapidamente, desde a década de 1950.
De acordo com as projecOes dessa organizacao, estima-se que a populagdo mundial, que vive
em areas urbanas, atingira 60,4% em 2035, frente a 56,2% em 2020.

As cidades, além de espaco de acumulacdo e reproducdo do capital, também se
caracterizam por um espaco para se viver, criando ora consensos, ora conflitos, entre aqueles
que véem 0 espacgo urbano como uma mercadoria lucrativa e 0s que 0 as enxergam como
suporte para uma vida de qualidade e de relagdes sociais humanizadas e mais solidarias
(LEFEBVRE, 2001; LOGAN; MOLOTCH, 1987).

Diante disso, as cidades tém enfrentado diversos desafios como a expansdo e/ou
retracdo econdémica, aumento da populacdo em é&reas urbanas, degradacdo ambiental e
capacidade insuficiente dos gestores publicos municipais em oferecer servigos publicos e
infraestrutura adequados aos cidaddos, sobretudo em tempos de crise econémica
(OLIVEIRA et al., 2020; VIDA; JESUS-LOPES, 2020).

De acordo com Jabareen (2006), Neirotti et al. (2014), Bibri e Krogstie (2017), por
consumirem 70% dos recursos mundiais, as cidades sdo consideradas como grandes
consumidoras de recursos energéticos e emissoras de Gases do Efeito Estufa (GEE). Isso
ocorre, principalmente, devido as taxas de densidade da populagdo urbana, além da
intensidade das atividades econdmicas e sociais, somadas a ineficiéncia do ambiente
construido.

A saturacao das vias e redes de mobilidade, enchentes, inundacfes e alagamentos,
falta de acesso aos servigos publicos, e desequilibrios microclimaticos sdo alguns dos
problemas urbanos que permeiam as grandes cidades, resultantes, em sua maior parte, do
processo de urbanizacdo e das inter-relagdes entre as infraestruturas urbanas, o ambiente
construido e as edificacdes que lhe sdo contiguas (CHRISTOPHER, 2003; ALMEIDA;
ANDRADE, 2015).

A ONU-Habitat (2018) cita que a urbanizagdo ndo pode ser encarada apenas como
um fendmeno demogréafico, que carrega problemas ambientais, sociais e econdmicos
intrinsecos; mas, também um processo de transformacdo capaz de estimular o
desenvolvimento em muitos aspectos. As cidades também podem ser reconhecidas como
centros de inovacao e investimento, além de desempenharem papel prioritario na conducéao

da industrializacéo e do crescimento econémico, tanto nos paises de baixa, média e alta renda.
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O desenvolvimento urbano sustentdvel de uma cidade depende de avaliacdo de
atributos que integram o planejamento para a promocao de sustentabilidade urbana, por
exemplo, formas mais compactas (densas) de expansdo urbana, uso misto do solo,
distribuicdo de areas verdes urbanas acessiveis e seguras, sistema de transporte diversificado
e disponibilidade de transporte publico de qualidade (ONU-HABITAT, 2009).

Assim, impulsionados pela busca da sustentabilidade urbana, documentos
importantes foram desenvolvidos e introduzidos , a partir da década de 1990, como a Agenda
21 da Organizacdo das Nacgdes Unidades (ONU 1992), a Carta do Novo Urbanismo
Americano do Congress for the New Urbanism (CNU, 2001), a Nova Carta de Atenas do The
European Council of Town Planners (ECTP, 2003), a Agenda 2030 mais recentemente
elaborada de novo pela ONU (2015), desta vez, apontando 17 ODS e a Nova Agenda Urbana
(NAU) da (ONU-Habitat, 2017).

Santos (2017) explica que tais documentos propdem um conjunto de objetivos e
metas, consolidando principios e atributos de sustentabilidade urbana, a serem alcangados a
partir da avaliacdo das necessidades emergentes, no ambito ambiental, social e econémico.
A partir dos anos 2000, os documentos, emitidos pelos organismos internacionais, também
passaram a apontar a importancia de serem consideradas as Tecnologias de Informacéo e
Comunicagéo (TIC) e desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes, consolidando
principios, também, de inteligéncia urbana.

Para Huovila et al. (2019) o conceito emergente de Cidades Sustentaveis e
Inteligentes (Smart sustainable cities), pode ser visto tanto como uma resposta aos criticos
de solucdes de Cidades Inteligentes que priorizam o aspecto econdmico frente ao social e
ambiental, quanto como uma tentativa de atender as necessidades das cidades altamente
digitalizadas, de maneira mais abrangente que o conceito tradicional de sustentabilidade.

Dessa forma, a nomenclatura de Cidades Sustentaveis e Inteligentes tem recebido
especial destaque nas agendas de desenvolvimento de muitas nagdes, que sao particularmente
importantes em paises que vivenciam taxas crescentes de urbanizagdo, como o Brasil (SHEN
etal., 2011; VIDA; JESUS-LOPES, 2020).

O desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes, de acordo com Yigitcanlar
et al. (2015), Garau e Pavan (2018) e ONU-Habitat (2019), dentre outros fatores, esta
orientado a um planejamento territorial integrado, que incentive formas mais compactas de
expanséo dos bairros, promovendo o uso misto do solo, com o intuito de impedir a disperséo
urbana, reduzir os desafios de mobilidade e os custos per capita de fornecimento de servigos

publicos



Cidades Sustentaveis e Inteligentes priorizam a distribuicao de &reas verdes urbanas,
acessiveis e seguras. Esses espacos publicos, considerando os principios da NAU (ONU-
Habitat, 2017), constituem-se de locais multifuncionais para interacédo e incluséo social das
comunidades no espaco urbano, que devem ser desenhados e geridos para assegurar 0
desenvolvimento humano, para construir sociedades pacificas, inclusivas e participativas,
bem como promover a vida coletiva, a conectividade e a inclusdo social.

As areas verdes urbanas também se caracterizam por espacos com baixos indices de
impermeabilidade, que possibilitam: a resiliéncia das cidades frente a catastrofes e mudancas
climéticas, incluindo inundagdes, secas e ondas de calor; melhorar a saude fisica e mental e
a qualidade do ar; reduzir a poluicdo sonora; promover paisagens urbanas atrativas e
habitaveis; e priorizar a conservacao de espécies endémicas (ONU-Habitat, 2017).

Cidades Sustentaveis e Inteligentes necessitam também de meios eficientes de
transportes com baixo impacto ambiental. Por exemplo, uma rede cicloviéria (ciclovias e
ciclofaixas), segura e integrada, que conduza ao ciclismo e interconecte a um sistema de
transporte diversificado e que evite os congestionamentos das cidades, diminuindo a
dependéncia de veiculos automotores e promovendo melhoria da qualidade de vida
(ZACEPINS et al., 2019; GUEVARA et al., 2019; SILVA-MARTINS; GONZALES-
TACO, 2020).

A equidade do acesso ao transporte publico coletivo também se caracteriza em
importante atributo de Cidades Sustentaveis e Inteligentes, conforme indicado por Garau e
Pavan (2018), Gouda e Masoumi (2018) e Warnecke et al. (2019), visto que esses modelos
de cidades tendem a fornecer acesso mais facil e tempos mais curtos aos destinos,
aumentando o uso de modais alternativos de transporte, favorecendo a caminhada e ao
ciclismo e, consequentemente, desencorajando o uso de automoveis, potencialmente
emissores dos GEE. Concretamente, um desafio complexo para os gestores publicos
responsaveis pelo desenvolvimento dessas cidades.

Entretanto, principalmente, as cidades de paises de baixa e média renda, como o
Brasil, carecem de recursos necessarios e planejamento urbano adequado para gerenciar
efetivamente o uso misto do solo, a distribuicdo de areas verdes urbanas, a rede cicloviaria e
0 acesso ao transporte publico, dentre outros atributos de Cidades Sustentaveis e Inteligentes
(OLIVEIRA et al., 2020).

Como solucdo para esse desafio, esses atributos de Cidades Sustentaveis e
Inteligentes podem ser avaliados e monitorados baseando-se em ferramentas préaticas e

aplicaveis pelas gestdes publicas municipais como, por exemplo, os indicadores urbanos, que
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auxiliam a adequada tomada de decisdo. Ahvenniemi et al. (2017) explicam que 0s
indicadores urbanos podem ser utilizados para classificacdo de condi¢cdes sustentaveis e
inteligentes das cidades, permitindo comparar préaticas e solucdes, sendo frequentemente
utilizados por gestores publicos que buscam o desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e
Inteligentes.

Diante disso, este trabalho se concentra em quatro linhas de avaliagéo de atributos de
Cidades Sustentaveis e Inteligentes, por intermédio de ferramentas caracterizadas por
indicadores urbanos. A primeira é orientada ao uso misto do solo, que pode ser promovido,
consoante com a ONU-Habitat (2017), para impedir a dispersdo urbana, reduzir os desafios
e as necessidades de mobilidade e os custos per capita de fornecimento de servigos e
aproveitar a densidade e as economias de escala e de aglomeracao.

A segunda, pela distribuicdo igualitaria de areas verdes urbanas, seguras e acessiveis
no territorio urbano, visto que, de acordo com Oliveira et al. (2020), os beneficios, por elas
fornecidos as comunidades, incluem a melhora dos indices de qualidade de vida, bem estar e
salde da populacéo, a regulacdo do clima urbano e a maior presenca de areas permeaveis na
cidade, indo ao encontro do ODS 11 da Agenda 2030 e principios da NAU da ONU.

A terceira, pela existéncia de uma rede cicloviaria adequada que favoreca o ciclismo
e garanta beneficios ambientais, sociais e econdémicos, como por exemplo: reducdo da
poluicdo, saude da populacdo e melhoria da qualidade de vida, economia de tempo, e reducédo
do congestionamento viario. Ja a quarta, consiste na compreensdo da equidade do acesso ao
transporte publico avaliando o percentual de domicilios localizados a uma determinada
distancia de pontos/paradas de énibus.

A érea de estudo € Campo Grande/MS, capital do Estado de Mato Grosso do Sul
(MS), localizada na Regido Centro-Oeste do Brasil. Seu alto grau de urbanizagéo, apontado
pela Agéncia Municipal de Meio Ambiente e Planejamento Urbano (PLANURB, 2019), bem
como por se caracterizar como uma capital em desenvolvimento, 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 verificagdo dos resultados também foi um fator importante para
sua escolha como area de estudo.

Assim, frente aos inumeros desafios e oportunidades vivenciados nos centros
urbanos, quanto ao adequado planejamento urbano e em busca de fornecer subsidios para a
promocao do desenvolvimento urbano sustentavel, tem-se o seguinte questionamento: Qual

¢ a avaliacdo dos atributos de uso misto do solo, distribuicdo de areas verdes, estrutura
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cicloviaria e acesso ao transporte publico em Campo Grande (MS), na perspectiva do
adequado planejamento urbano e de seu desenvolvimento como Cidade Sustentavel e

Inteligente?

1.1 Objetivos
1.1.1  Objetivo Geral

Avaliar o uso misto do solo, distribuicdo de areas verdes urbanas, estrutura cicloviaria
e acesso ao servico de transporte publico de Campo Grande (MS) como atributos de

planejamento urbano para seu desenvolvimento como Cidade Sustentavel e Inteligente.

1.1.2  Objetivos Especificos

a) Selecionar indicadores urbanos que avaliam atributos de planejamento urbano
para o desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes e que podem
ser aplicados em escala de bairros;

b) Avaliar espacialmente e estatisticamente os indicadores aplicados nos bairros
de Campo Grande (MS) agrupados de acordo com a setorizacdo definida em
regibes administrativas;

c) Avaliar quantitativamente e qualitativamente as correlacbes dos indicadores
urbanos aplicados, evidenciando o grau de associagdo nos diferentes Bairros
de Campo Grande (MS); e,

d) Interpretar, nos termos dos indicadores aplicados, aspectos relevantes de
planejamento urbano e desenvolvimento de Campo Grande (MS) a condi¢éo

de Cidade Sustentavel e Inteligente;

1.2 Resultados esperados

Como resultado esperado numa abordagem mais académica, a pesquisa visa fornecer
uma andlise da problematica, a fim de contribuir com o debate em curso, considerando que
diversas cidades no Brasil e no mundo estéo buscando transformar seu modelo tradicional de
gestdo urbana em um modelo de gestdo orientada para o paradigma de Desenvolvimento
Sustentavel e de Cidades Sustentaveis e Inteligentes em paises em desenvolvimento.

J& numa abordagem de impacto real na vida cotidiana dos cidaddos, o resultado
esperado da pesquisa é fornecer subsidios aos gestores publicos, planejadores, tomadores de
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decisdes, stakeholders e demais atores urbanos, possibilitando-os desenvolverem estratégias
e acOes que potencializem a sustentabilidade urbana de Campo Grande (MS), auxiliando-a a

ser reconhecida como uma Cidade Sustentavel e Inteligente.

1.3 Estrutura da pesquisa

Para atingir os objetivos ja declarados, o corpo textual desta pesquisa inicia-se com
esta parte introdutoria, que apresentou a contextualizacao e problematica central da pesquisa,
o0 objetivo geral e especificos, bem como a estrutura da pesquisa.

No Capitulo 2, a seguir, sera apresentada a fundamentacdo tedrica, que abordara
elementos e conceitos que permeardo o desenvolvimento da presente pesquisa, sendo estes:
(2.1) O Desenvolvimento da Urbanizacdo; (2.2) O Crescimento Urbano como objeto do
Desenvolvimento Sustentavel; (2.3) Desenvolvimento Urbano Sustentavel e o Metabolismo
Urbano; (2.4) Cidades Sustentaveis e Inteligentes; e, (2.5) Indicadores urbanos para avaliacdo
de atributos que integram o planejamento urbano espacial de Cidades Sustentaveis e
Inteligentes, detalhando: (2.5.1) Uso Misto do Solo; (2.5.2) Areas Verdes; (2.5.3) Estrutura
Cicloviéria e (2.5.4) Acesso ao Servico Publico de Transporte.

Posteriormente, no Capitulo 3 e 4, respectivamente, serdo descritos os materiais e
métodos e os resultados e discussdes que compdem o desenvolvimento da pesquisa, que
buscam responder a problematica anunciada e atender aos objetivos declarados. Ja o
Capitulo 5 apresenta as consideracgdes finais da presente pesquisa. Por fim, apresenta-se as
Referéncias utilizadas, cujos autores pesquisados permitiram construir uma base tedrica para

embasamento das discussoes realizadas.



2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Este capitulo tem com tem como objetivo apresentar as discussdes teoricas que
fundamentaram a elaboracdo desta investigacao cientifica. Assim, inicia-se a discussao sobre
0 processo do desenvolvimento da urbanizacdo seguindo para o crescimento urbano como
objeto do DS, destacando os respectivos avangos e desafios. Em seguida, as abordagens
conceituais dos termos desenvolvimento urbano sustentavel, metabolismo urbano e Cidades
Sustentaveis e Inteligentes sdo trazidas.

Por fim, discorre-se acerca dos indicadores urbanos utilizados para avaliacdo de
atributos de planejamento urbano, que se destacam por ferramentas praticas e aplicaveis pela
gestdo publica municipal e auxiliam no desenvolvimento urbano sustentavel e nas

construcdes de Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

2.1 O Desenvolvimento da Urbanizagao

Pupo (2017) cita que a Revolucdo Industrial, que teve inicio no século XVIII, na
Inglaterra, aparece como fator impulsionador de transformacgfes estruturais ambientais,
sociais e econdmicas nas cidades, de maneira que, durante este periodo, as estruturas urbanas
se configurassem, de maneira ampla, com as mesmas caracteristicas das cidades como as séo
conhecidas, atualmente. O mesmo autor exemplifica o crescimento populacional e a melhora
da qualidade de vida como transformacdes estruturais nas cidades.

O sistema fabril, conforme abordado por Lefebvre (2001) e Vida (2020), fez com que
a médo de obra que estava dispersa no campo, se concentrasse em centros urbanos, o que
passou a modificar a organizacao social dos territérios, proporcionando o surgimento de
grandes cidades, caracterizadas ndo s6 como sistemas diversificados e complexos, mas
também como palcos de conflitos ambientais, sociais econémicos .

Grimm et al. (2008) e Pupo (2017) apontam que esse fluxo migratério contribuiu para
que essa nova populacdo se fixasse em regides industriais que passaram a vivenciar 0S
aspectos positivos e negativos caracteristicos das areas urbanas modernas.

Como por exemplo, cita-se 0 ecossistema alterado pelo homem, alta densidade
populacional, alta concentracdo de constru¢bes por unidade de area, extensas areas
impermeabilizadas e condic¢des climaticas e de poluicdo atmosférica diferenciadas.

Maddison (2001) e Pupo (2017) citam que as duas guerras mundiais mudaram o fluxo

migratdrio do mundo e novas tecnologias nas areas de transporte rodoviario, aéreo e maritimo
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foram responsaveis em tornar os deslocamentos entre paises e continentes, temporalmente,
eficientes e economicamente possiveis. A inser¢do da tecnologia na agricultura, também
causou mudancas significativas em escala global.

O acesso a eletricidade, que modificou a inddstria ao permitir a criacdo de processos
produtivos mais eficientes, bem como a evolucdo da industria quimica, permitiu o
desenvolvimento e a popularizacdo de produtos e de servigos, nunca imaginados.
(MADDISON, 2001; PUPO, 2017).

Pupo (2017) menciona que, na segunda metade do século XX, a maior integracao
entre as nacdes estimulou e facilitou o trafego de pessoas, a difusdo de ideias e de tecnologias
e abriu portas para que investimentos em outras nacdes pudessem ser feitos de forma
facilitada. Nessa oOtica, Beck, (2002), Bellin (2012) e Smith (2012) mencionam que 0
encurtamento de distancias, combinado com um crescente contato entre variadas culturas,
intensificou aspectos da sociedade moderna.

Os problemas politicos e econémicos deixaram de ser tratados localmente e passaram
a serem vistos de uma maneira mais global, sendo comparados, compartilhados e discutidos
entre nacgdes, por conta de suas interconexfes e da amplitude de suas consequéncias. As
questBes de ordem ética, racial e de segregacao ficaram mais evidentes e passaram a fazer
parte das agendas de discussfes, bem como os aspectos culturais passaram a ser vistos como
algo influenciado por questdes econdmicas e politicas, pelo fato de passarem a interagir
muito mais intensamente umas com as outras (AMIN, 2002; BECK, 2002; BELLIN, 2012;
SMITH, 2012; PUPO, 2017).

Nesta direcdo, Oliveira (2017a, p. 45) observa que ao longo dos dois ultimos dois
séculos, “as cidades tém enfrentado o desafio da expansdo econdmica, do aumento da
populacdo na area urbana, da degradacdo ambiental e da falta de capacidade de oferecer
infraestrutura adequada aos cidadaos”. Numa dimensao mais estendida e a0 mesmo tempo

complementar, Logan e Molotch (1987, apud CASTRO, 2018, p.4), ainda analisa que,

[...] a cidade, além de um espaco da acumulacdo do capital, é também um espaco
para se viver, o que cria outra dimenséo de conflitos sociais, também relacionada
com aqueles entre capital/trabalho, mas mais intensamente ligada ao cruzamento
dos interesses pelo valor de troca (o espaco como mercadoria capitalista) e o valor
de uso (o espaco como lugar de se viver, como um bem consumido). Os autores
baseiam sua abordagem na constatacdo de que o ativismo humano é intenso nas
cidades norte-americanas em torno de questdes relativas a preservacdo de
elementos ligados a qualidade de vida e dos espagos para seu uso. Assim, cria-se
um conflito entre aqueles que veem o espaco como uma mercadoria lucrativa (0s
proprietarios), e 0s que 0 veem como um suporte para uma vida de qualidade e de
relagdes sociais humanizadas e mais solidarias.
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Neste contexto, considerando uma visdo mais ampliada, Lefebvre (2001) aponta para
o cidaddo urbano, estabelecendo se direito a cidade. Este direito corresponde a diversas

dimens0es, algumas das quais sdo sobrepostas, conforme pontua Oliveira (2017b, p. 54):

[...] 1. A mais tradicional é o direito & vida urbana que se torna o centro da definigéo
originaria de Lefevbre; 2. O direito a diferencga; 3. O direito a uma participacdo
ativa na vida da cidade (direito a cidade como acéao); 4. Realizacao da vida urbana
como uso (apropriacdo), por oposicdo a propriedade. [...]

Para Sales Janior (2004) e Casimiro e Melo (2016), o direito a cidade compreende o
acesso igualitario e universal aos bens servicos publicos e equipamentos urbanos que, de
maneira planejada, promovem acesso & terra urbanizada, melhores condi¢Ges de moradia,
usufruto do meio ambiente sadio, lazer, transporte de qualidade, saneamento, acesso a
educacéo e salude, convergindo para os principios constitucionais brasileiros.

Entretanto, os mesmos autores denotam que o direito a cidade ndo é universal. As
cidades tém enfrentado o desafio da urbanizacéo ou da concentracdo de populagdo em &reas
urbanas, expansdo econdmica, degradacdo ambiental e falta de capacidade de oferecer
infraestrutura e servicos publicos adequados aos cidaddos, principalmente em tempos de
crise. O Grafico 1 ilustra os niveis e tendéncias de urbanizacédo das regides mundiais, desde
1950, com base em dados da ONU (2018).

Gréfico 1 - Niveis e tendéncias de urbanizacéo nas regides mundiais.
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Fonte: Elaborado pelo autor, com base em ONU (2018).

Analisando o Gréafico 1, observa-se que as regifes mais urbanizadas incluem a
América do Norte (com 82% de sua popula¢do vivendo em areas urbanas em 2018), América

Latina e Caribe (81%), Europa (74%) e Oceania (68%). O nivel de urbanizac&o na Asia esta
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se aproximando de 50%. Em contraste, a Africa continua sendo predominantemente rural,
com 43% de sua populagdo vivendo em areas urbanas.

No Brasil, a partir da década de 1950, a urbanizacdo e o crescimento populacional
passaram acompanhar a tendéncia mundial. Entretanto, esse crescimento teve como um de
seus principais fatores, uma queda mais tardia de natalidade, devido a fatores atribuidos ao
atraso nos aspectos de desenvolvimento econémico e social (PUPO, 2017;
VASCONCELOS; GOMES, 2012).

Outro aspecto peculiar do Brasil, citado por Pupo (2017), é que a tendéncia de
urbanizacdo, com populagdo urbana superior a rural ocorreu j& na década de 1960, embora
ainda em estagio de desenvolvimento, seguindo tendéncias de paises classificados como
desenvolvidos, como os da América do Norte e Europa. No contexto da urbanizacdo, Leite
(2012, p. 23) alerta que as cidades brasileiras tém apresentado um crescimento populacional
desordenado, se tornando “um grande desafio para 0s governos e a sociedade civil, que
exigem mudancas na gestao publica e nas formas de governanga”.

De acordo com Lopes (2007), esses problemas demonstram que a gestdo publica e o
emprego das politicas publicas, que estdo implementadas, em geral, tém apresentado
deficiéncia em acompanhar e gerir, de forma ordenada, a expansédo das cidades, tornando-se
assim, desafios a serem superados pelos tomadores de decisdes e demais atores da sociedade.
E neste sentido, que Bouskela et al. (2016, p.7) e Vida e Jesus-Lopes (2020) entendem que
os desafios urbanos sdo também oportunidades na busca de novas maneiras de pensar as

cidades e criar melhores condi¢Oes para atual geracao e as futuras.

2.2 O Crescimento Urbano como objeto do Desenvolvimento Sustentavel

A ONU desempenha um papel fundamental no desenvolvimento de politicas
publicas, porque esta constantemente trabalhando para auxiliar os paises a superar os desafios
atuais e futuros com vistas a busca do atendimento das dimensdes da sustentabilidade; por
meio de conferéncias, por exemplo, propde acordos e agendas relacionados ao novo
paradigma do Desenvolvimento Sustentavel (DS), em suas dimensdes ambiental, social e
econOmica, que envolvem toda a comunidade internacional (SALVIA et al., 2019).

O conceito de DS foi criado pela Comissdo Mundial sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento (CMMAD) da ONU, através do Relatério Brundtland, que se caracteriza
por um documento intitulado Nosso Futuro Comum (WORLD COMMISSION ON
ENVIRONMENT AND DEVELOPMENT - WCED, 1987).



De acordo com este Relatoério, o DS deve “atender as necessidades da geragdo atual
sem prejudicar a capacidade da futura geracdo de atender as suas proprias” (WCED, 1987,
p. 8).

Conforme apontado por Bayulken e Huisingh (2015) e Vida (2020), a partir do
conceito inicial, ao longo da década de 1990, o paradigma do DS teve sua implantacéo
discutida, progressivamente, em debates em férum mundiais, entre pesquisadores e politicos,
integrando estruturas de politicas publicas de diferentes maneiras. Para Vida (2020), o
conceito de DS e demais reflexdes do Relatério de Brundland, serviram de fundamentacéo
tedrica as principais propostas levadas a Conferéncia das Nag¢es Unidas para Meio Ambiente
e Desenvolvimento (CNUMAD), realizada em 1992, sob iniciativa da ONU, na cidade do
Rio de Janeiro, que ficou mundialmente conhecida como Rio 92 ou Eco-92.

Dos diversos documentos internacionais, assinados na Conferéncia Rio 92, destaca-
se a Agenda 21 (ONU, 1992), elaborada como um plano de acdo estratégico para o
Desenvolvimento Sustentavel Global, tendo como signatarios 179 chefes de governo. A
Agenda 21 apresentou-se como um instrumento que buscou identificar atores, parceiros e
metodologias para a obtencdo de consensos, bem como 0s mecanismos institucionais
necessarios para sua implementacao e monitoramento, no sentido de impulsionar os impactos
dos processos de urbanizacdo das cidades, promovendo a formulagdo de planos de acgdes
locais de longo prazo (BAYULKEN; HUISINGH, 2015; MINISTERIO DO MEIO
AMBIENTE, 2019; VIDA, 2020).

Para Valencia et al. (2019), vérias agendas globais acordadas, como a Agenda 21
Global e os Objetivos de Desenvolvimento do Milénio (ODM), buscam tratar de questdes
econdmicas, sociais, ambientais e institucionais relacionadas ao DS, com diferentes graus de
impacto transformacional, particularmente, em nivel local. Por exemplo, a ado¢do dos ODM,
ilustrados na Figura 1, pela Assembleia Geral da ONU, como parte da Declara¢do do Milénio
em 2000, sinalizou um compromisso global para combater a pobreza e promover o DS em
paises de baixa e média renda até o ano de 2015 (VALENCIA et al., 2019).

Segundo a ONU (2015), os ODM forneceram um quadro importante para o
desenvolvimento e um progresso significativo foi feito em diversas areas, por exemplo, no
combate a fome e a extrema pobreza, promocédo de igualdade de género e autonomia das
mulheres, reducdo da mortalidade infantil, melhoria da salde materna, garantia da
sustentabilidade ambiental, dentre outros. Entretanto, o progresso tem sido desigual,

especialmente na Africa, paises menos desenvolvidos na América Latina, como o Brasil,
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paises sem litoral em desenvolvimento e nos pequenos Estados insulares em
desenvolvimento (ONU, 2015).

Figura 1 - Os oito Objetivos do Desenvolvimento do Milénio (ODM).
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Fonte: A partir de ODM-Brasil (2020).

Desta forma, findado o prazo de 2015 dos ODM, uma nova Agenda Global a ser
formalizada teria que se basear nos ODM e completar o que estes ndo alcangaram,
particularmente, aqueles mais vulneraveis (SALVIA et al., 2019).

Assim, em setembro de 2015, os membros da ONU adotaram, em uma declaragéo
formal, a Agenda 2030 para o DS, que é um novo Plano de Acéo Global, na busca de
condigbes mais sustentaveis em todos os paises para os 15 seguintes anos (DLOUHA;
POSPISILOVA, 2018; SALVIA et al., 2019).

De acordo com a ONU (2015), a Agenda 2030 indica 17 ODS, ilustrados na Figura
2, que sdo divididos em 169 Metas, além de 234 indicadores de monitoramento, que
gerenciam dimensdes econémicas, sociais e ambientais.

A UN-Habitat (2018) menciona que, ao contrario dos ODM, os ODS devem ser
implementados ndo apenas em nivel nacional, mas também a nivel regional e local, com as
cidades desempenhando um papel importante na sua implementacdo. Neste sentido, as
cidades geralmente séo reconhecidas como fundamentais para implementar com sucesso toda
a agenda dos ODS da ONU.

A NAU, apresentada na Conferéncia ONU-Habitat 11, realizada em Quito, Equador,
em outubro de 2016, complementou e reforcou a importancia das cidades para a
implementacdo dos ODS. Segundo a ONU (2017), a NAU estabeleceu principios envolvendo
as trés dimensbes do DS: ambiental, social e econébmica, ja postuladas por Sachs (2000) e
Elkington (2012).



Na dimensdo ambiental, interpretando os autores citados acima, tém-se que 0s
principios indicam a ideia de utilizacdo de energias eficientes e limpas, 0 uso sustentavel do
solo, protecdo a biodiversidade, a promocéo de padrdes de consumo e producao sustentaveis.
Na dimensdo social, focam no combate as desigualdades, disponibilizagdo de servigos
publicos urbanos, de transporte, salde, educacdo e seguranca. Por fim, na dimensdo

econdmica, envolvem promocao de emprego e renda;

Figura 2 - Os 17 Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS) da Agenda 2030 da ONU.
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Fonte: A partir de Fundo das Nag¢des Unidas para a Infancia - UNICEF (2020).

A NAU busca reafirmar o compromisso global com a promocéao do desenvolvimento
urbano sustentavel como um passo decisivo para a concretizacdo do DS de maneira integrada
e coordenada nos niveis global, regional, nacional, subnacional e local com a participacao de
todos os atores relevantes (UN-HABITAT, 2017).

Para a ONU (2017), a NAU apresenta mais especificamente os meios e abordagens
sobre como as cidades precisam ser planejadas, projetadas, gerenciadas, governadas e
financiadas para atingir metas de DS, concentrando-se nos trés compromissos
transformadores, que sdo: 1) inclusdo social e erradicacdo da pobreza; 2) prosperidade urbana
sustentavel e inclusiva e oportunidades para todos; e, 3) desenvolvimento urbano
ambientalmente sustentavel e resiliente.

A ODS 11, que estabelece “tornar as cidades e os assentamentos humanos inclusivos,

resilientes e sustentaveis”, em conjunto com a NAU, coloca a urbanizagéo na vanguarda da
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politica internacional de desenvolvimento. Esse reconhecimento vai além de encarar a
urbanizacdo apenas como um fenémeno demogréafico, mas também um processo de
transformacdo capaz de estimular o desenvolvimento em muitos aspectos, visto que as
cidades séo reconhecidas como centros de inovagéo, investimento, bem como desempenham
um papel prioritario na conducéo da industrializagdo e do crescimento econémico, tanto nos
paises desenvolvidos quanto aqueles em desenvolvimento (UN-HABITAT, 2018).

Watson (2016), Simon et al. (2016), Klopp e Petretta (2017) e Valencia et al. (2019)
observam que questdes relacionadas a urbanizacdo receberam atencdo explicita com a
inclusdo de um objetivo especifico urbano na Agenda 2030: Para os autores, o ODS 11,
combinado com a NAU da ONU-Habitat I11, apontam para um possivel sucesso de incentivos
para aumentar a atencdo politica e de financiamento para as areas urbanas, em
reconhecimento ao papel que as cidades desempenham na viabilizacdo do DS.

A UN-Habitat (2018) cita ainda que, para o DS ser alcancado, é necessario 0
enfrentamento de diversos desafios na esfera das cidades. Sendo assim, € necessario ter um
olhar mais holistico, que transcenda o Objetivo 11 para os demais ODS, devendo sua
implementacdo ocorrer de maneira interligada para maior eficacia no alcance do DS, em
nivel, nacional, global e local.

De acordo com a ONU-Habitat (2020), a medida que 0 mundo entra em uma recessao
severa, as areas urbanas, que respondem por grande parte do Produto Interno Bruto (PIB)
global, serdo afetadas. Por exemplo, o encolhimento da economia global implica que menos
fundos estardo disponiveis para projetos de desenvolvimento urbano.

Por sua vez, a mesma organizacdo aponta que a recuperacdo das economias urbanas
sera essencial para tirar os paises da recessdo global em tempos de crise econdmica. Para
isso, a ONU-Habitat (2020) denota a importancia de politicas macroeconémicas adequadas
e urbanizacdo bem planejada e administrada, que tende a auxiliar a aceleracéo do crescimento
econémico dos paises e servir como canal para os mercados globais, criando ambientes
produtivos que atraiam investimentos e aumenta a eficiéncia econdmica, destacando o

desenvolvimento urbano sustentavel, como condicdo essencial.

2.3 Desenvolvimento Urbano Sustentavel e o Metabolismo Urbano

Para Huovila et al. (2019), a rapida urbanizacéo coloca as cidades, tanto de paises de
baixa, média e alta renda, em posicao central para resolver questdes contemporaneas urgentes

de ordem global, como as crises sanitérias e ambientais, a0 mesmo tempo em que devem



manter o nivel de servigos publicos e qualidade de vida para a populagdo urbana, com
recursos limitados.

Isto é, a urbanizacdo ndo pode ser vista somente como um fenémeno demogréfico,
mas também um processo de transformacdo capaz de estimular o desenvolvimento urbano
sustentavel que, corroborando com ONU-Habitat (2009), promova formas mais compactas
de expansdo, com atributos de sustentabilidade e, em tempos de répida digitalizacdo e
desenvolvimento tecnoldgico, inteligéncia urbana.

Nesta discussdo, importante considerar que, de acordo com Yigitcanlar (2018), a
popularidade do conceito de sustentabilidade levou & formacdo de um novo tipo de
desenvolvimento, o desenvolvimento urbano sustentavel. No entendimento do mesmao autor,
esse termo torna-se autocontraditério, por ser composto de palavras com significados
diametralmente diferentes, portanto, um oximoro.

Sustentabilidade significa a manutengéo da existéncia de ecossistemas e suas inter-
relacOes, atendendo as necessidades humanas, contrastando com o termo desenvolvimento
urbano, que representa qualquer atividade que melhore a qualidade de vida, mesmo que
esgotando recursos e devastando areas naturais (YIGITCANLAR; DUR, 2010;
YIGITCANLAR, 2015).

No entanto, embora o desenvolvimento urbano ndo possa ser totalmente sustentavel,
em geral, o desenvolvimento urbano sustentavel refere-se a um desenvolvimento menos
prejudicial e intrusivo para os ecossistemas naturais (DIZDAROGLU; YIGITCANLAR,
2016). Neste sentido, Yigitcanlar e Lee (2014), defendem que o desenvolvimento urbano
sustentavel € o0 processo que procura responder a integracdo entre: conservagao; progresso;
satisfacdo das necessidades humanas basicas; conquista da equidade e justica social;
empoderamento social e diversidade cultural; manutencg&o e integridade ecoldgica.

Os mesmos autores apontam que o desenvolvimento urbano sustentavel pauta
modelos e processos de urbanizacdo que podem fornecer assentamentos energeticamente
eficientes e ambientalmente amigaveis, com padrées de mobilidade e coesdo social,
concentrando-se em diferentes escalas espaciais, como a de metropoles e em niveis de
bairros.

Isto posto, de acordo com Jabareen (2006), as politicas para o desenvolvimento
urbano sustentavel necessitam, portanto, incluir fatores que reduzam a necessidade de
deslocamentos, fornecendo condi¢fes favordveis para formas de transporte eficientes, em
termos energéticos e ambientais. O planejamento do uso do solo, tem papel fundamental,

visto que usos mistos favorecem caminhadas, ciclismo e transportes ecoldgicos.
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De acordo com Yigitcanlar (2009), alcangar o desenvolvimento urbano sustentavel
depende da producédo de ambientes construidos sustentaveis, a partir das cidades ja existentes.
No curto prazo, apenas mudancas limitadas podem ser realizadas no sentido fisico, mas
mudancas mais significativas podem ser feitas no estilo de vida. O mesmo autor cita que, a
médio prazo, a forma de ambientes construidos pode ser alterada para refletir e facilitar esses
estilos de vida.

Tal processo de mudanca ao longo do tempo requer alteracdo da direcéo que, a longo
prazo, o comportamento e acOes acabam por levar mudancas substanciais no ambiente
construido e ao aprimoramento dos ecossistemas urbanos. Entretanto, dada a urgéncia
decorrente da urbanizacdo acelerada e aquecimento global, respectivamente, medidas
drésticas que diminuam o estresse as pressdes exercidas no contexto urbano, sdo necessarias.

A Direcéo-Geral do Ambiente da Comissdo Europeia - DG Ambiente (2015) aponta
que o desenvolvimento urbano sustentavel deve partir do conceito de cidade como um
sistema que possui seu proprio metabolismo. Data de 1883, a primeira abordagem do
conceito de metabolismo urbano, realizada por Karl Marx (1894), para descrever as trocas
de materiais e energia entre a natureza e sociedade, como uma de suas criticas ao capitalismo
e & industrializag&o.

Para Kennedy, Cuddihy e Engel-Yan (2007) e Santos (2017), esse metabolismo
urbano é responsavel em coordenar os fluxos de entrada (input) de recursos como agua,
materiais, energia e nutrientes, bem como os fluxos de saida (output) como as exportacdes
de recursos e a eliminacédo de residuos e polui¢do, proporcionando o crescimento urbano das
cidades, através da promocdo de habitacdo e 0 acesso a bens e servigos publicos e privados

para a populacéo, tal como pode ser observado na Figura 3.

Figura 3 - Metabolismo urbano das cidades.
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Fonte: Elaborado pelo autor, com base em Kennedy et al. (2007).
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Com base na Figura 3, por analogia, ha que considerar que o crescimento rapido e
desordenado de uma cidade gera efeitos adversos e consequéncias complexas e severas ao
meio ambiente, como o0 esgotamento de recursos, a poluicdo nas suas mais diversas
caracteristicas e a degradacdo ecoldgica, sendo estes problemas decorrentes da desordem do
metabolismo urbano (BRUNNER, 2007; KENNEDY et al., 2010; MARINHO, 2018).

Kennedy et al. (2007) e Santos (2017) ressaltam a importancia de o balanco input e
output ocorrer de maneira que o sistema urbano nao seja sobrecarregado, havendo, portanto,
um equilibrio para que a capacidade dos meios que sustentam esse sistema, como as florestas,
aguas subterraneas, rios e solos, por exemplo, ndo seja excedida, destacando-se a importancia
de estudos urbanos, como os abordados nesta pesquisa.

A partir de Chrysoulakis (2014) e Santos (2017), tem-se que a existéncia de equilibrio
nos fluxos urbanos é um fator que tem implicacGes nas 3 (trés) dimens@es da sustentabilidade
— ambiental, social e econémica — como ja postulado por Elkington (2012) para as
organizacOes, pois auxilia na identificacdo de externalidades adversas que desencadeiam
desequilibrio no sistema.

O Quadro 1 apresenta as principais relacfes dos fluxos urbanos e implicacdes nas trés
dimensdes da sustentabilidade, a partir de Rok et al. (2012), Chrysoulakis (2014),
DG Ambiente (2015) e Santos (2017).

Quadro 1 - As dimens6es da sustentabilidade e o a relacdo com o metabolismo urbano.
Dimenséo Relagdo com o Metabolismo Urbano

Apresenta-se como o equilibrio do fluxo de matéria do ambiente urbano, em que ha

utilizacdo racional dos recursos e a minimizacdo dos efeitos adversos da poluicdo
Ambiental urbana. A relagcdo desse fluxo com a dimensdo social da sustentabilidade esta
associada a qualidade de vida da populacdo, pois este fator é o que determina a
demanda do metabolismo
Nesta dimensdo, as necessidades de consumo e desejos da populagdo, que envolvem
qualidade de vida e a prosperidade, sdo fatores que determinam o fluxo de energia e
matéria, além de controlar a saida de rejeitos da cidade, evidenciando assim conflito

Social existente entre os interesses ambientais e sociais. Corroborando com Jesus-Lopes,
(2007), é desse conflito de interesses ambientais e sociais que surge o conflito
socioambiental.

Permite o crescimento urbano das cidades, ou até exige retragdo, em tempos de crise.
- Esse fator possui influéncia sobre a taxa do consumo de recursos naturais,
Economica

determinando, assim como a dimensdo social, o fluxo de energia e matéria e,
consequentemente, a saida de rejeitos das cidades.
Fonte: A partir de Chrysoulakis (2014), DG Ambiente (2015) Jesus-Lopes, (2007), Santos (2017) e Rok et al.
(2012).

Para Santos (2017), integrar as trés dimensdes na escala urbana torna-se o principal
desafio quando se pretende alcancar a sustentabilidade no ambiente urbano, devido a sua

complexidade préatica. Haughton e Hunter (2003) e Santos, (2017) citam que as cidades séo
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conectadas entre si, por uma rede complexa, cujo metabolismo torna-se cada vez mais
complexo, por sistemas de producdo, financgas, uso de recursos de diversas ordens, além de
persistentes problemas sociais e ambientais constantemente criados e a serem enfrentados,
mutuamente, pelos gestores pablicos municipais e demais partes interessadas nas urbes.

Diante de todo o exposto, reforca-se que o termo desenvolvimento urbano sustentavel
nasce do conceito complexo de DS, que encampa palavras que parecem desassociadas.
Entretanto, no atual sistema econdmico global, a busca do paradigma do DS auxilia a
promocao de desenvolvimento menos prejudicial ao meio ambiente (dimensdo ambiental),
com justica social (dimensdo social) e eficientemente econdmico (dimensé&o econdmica).

A partir da década de 90 esses termos passaram a fazer parte da agenda global e
debates mundiais, derivando em demais conceitos, como os de Cidades Sustentaveis e
Inteligentes que serdo abordados na sessdo seguinte. Esse modelo de cidade busca o
desenvolvimento interligado da conscientizacdo da sustentabilidade, do crescimento urbano

e do desenvolvimento urbano sustentavel e tecnologico.

2.4 Cidades Sustentaveis e Inteligentes

De acordo com Fu e Zhang (2017) e Machado Junior et al. (2018) tornou-se uma
pratica comum na academia e em discursos politicos conceber um conceito de cidade na
tentativa de transforméa-la em um modelo urbano mais sustentavel. Dentre esses conceitos,
aqueles que se destacam e permanecem sdo: Cidades Sustentaveis e Cidades Inteligentes.
Esses modelos de cidades possuem divergéncias entre elas, todavia, ambos s&o
comprometidos com a sustentabilidade e compartilham objetivos semelhantes, tanto que que
acabaram convergindo para o conceito emergente de Cidades Sustentaveis e Inteligentes
(Smart Sustainable Cities), que os combinam (VIDA; JESUS-LOPES, 2020).

O termo Cidade Sustentavel, para Gomes e Zambam (2018), surgiu no cenario
internacional, na década de 1990, sendo seu conceito desenvolvido , a partir da promogéo de
Conferéncias do Programa das Nac¢des Unidas para os Assentamentos Humanos, conhecidas
como ONU-Habitat, como por exemplo, a ONU-Habitat 11 (em 1996, em Istambul, Turquia),
a ONU-Habitat Istambul+5 (em 2001, em Nova lorque, EUA) e a ONU-Habitat I11 (em 2016,
em Quito, Equador).

Segundo Joss, Cowley e Tomozeiu (2013), no inicio dos anos 2000, a nogdo de

sustentabilidade urbana variou em um subconjunto de conceitos como resultado dos



incentivos as solucBes tecnoldgicas limpas e inteligentes inserindo o termo Cidades
Inteligentes nas discussdes de novos modelos de cidades ou mesmo de ambiente urbano.

Hojer e Wangel (2015) apontam que o desenvolvimento interligado da
conscientizacdo da sustentabilidade, do crescimento urbano e do desenvolvimento
tecnoldgico convergiram para o conceito integrado de Cidades Sustentaveis e Inteligentes.
Os mesmos autores citam que 0 conceito surgiu com base no desenvolvimento de outros
conceitos, sendo eles: Cidades Sustentaveis, Cidades Inteligentes, TIC para 0 meio urbano,
desenvolvimento urbano sustentavel, sustentabilidade, urbanizacéo e crescimento urbano.

Cohen et al. (2002) definem as TIC como o conjunto de tecnologias, infraestruturas,
dispositivos de aplicacbes que permitem e facilitam a realizacdo de operagOes de
transferéncia, de processamento e de armazenamento de informacdes para atender as
demandas dos usuarios, sejam essas operacdes realizadas utilizando meios ou instrumentos
analdgicos ou digitais.

Macke et al. (2019) citam que, na abordagem conceitual do termo Cidades
Sustentaveis e Inteligentes esta incorporado o conceito do Triple Bottom Line (TBL),
concebido por Elkington (2012), como linha de fundo que articula interdependéncia dos
pilares econdmico, social e ambiental, convertida na tendéncia de pesquisas académicas e na
politica.

Estevez et al. (2017) mencionam que Cidades Sustentaveis e Inteligentes envolvem
um processo transformador continuo, baseado no engajamento e colaboracdo de
stakeholders, bem como na construcdo de diferentes tipos de capacidades humanas,
institucionais e técnicas. Nessa perspectiva, Cidades Sustentaveis e Inteligentes contribuem
para a melhoria da qualidade de vida de seus cidaddos, buscando o desenvolvimento
socioecondmico e a preservagdo dos recursos naturais.

Para Huovila et al. (2019), o novo conceito emergente, que junta sustentabilidade e
inteligéncia urbanal, pode ser vista tanto como uma resposta aos criticos de solugdes de
Cidades Inteligentes, que ndo destacam ou priorizam 0s signos do TBL, ou mesmo as

dimens@es da sustentabilidade, quanto como uma tentativa de atender as necessidades das

! Caragliu e Del Bo (2012), ao pesquisar cidades europeias, entenderam que a definicdo de inteligéncia urbana apresenta duas principais
vantagens. A primeira inspirada em uma abordagem de fungdo de producdo urbana, pela qual a inteligéncia urbana passa a ser definida
como uma pré-condigdo para o desenvolvimento econémico urbano, que seria um passo intermedidrio em direcdo ao objetivo do
desenvolvimento urbano inteligente (a saber, sustentavel). E a segunda, a defini¢do decompde o conceito ao longo de seis dimensdes (smart
economy, smart citzen, smart governance, smart mobility, smart environment, smart living) que podem ser medidas e testadas
individualmente, utilizando dados de fontes estatisticas oficiais.
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cidades altamente digitalizadas, de maneira mais abrangente que o conceito tradicional de
sustentabilidade.

Caragliu et al. (2015) cita que a inteligéncia urbana deve envolver componentes
fundamentais, como: o amplo uso de uma infraestrutura em rede; a &nfase da cidade em um
desenvolvimento urbano orientado pelos negdcios; a inclusdo social de moradores na
prestacdo de servicos publicos; a promocao da tecnologia e de industrias criativas; o capital
social e relacional e, finalmente, a sustentabilidade social e ambiental como uma orientacéo
central estratégica para a cidade.

De acordo com a United Nations Economic Commission for Europe - UNECE (2018),
para que uma cidade se torne inteligente é necessario que se implante tecnologia,
especialmente as TIC, de forma que se obtenha uma maior eficiéncia e conectividade. No
entanto, ser inteligente, utilizando-se de instrumentacdo digital apenas, por exemplo, ndo é
suficiente.

A sustentabilidade é necessaria para aumentar a longevidade do progresso econémico
e social. Ainda, para a mesma Comissdo, usando tecnologia e a big data, Cidades
Sustentaveis e Inteligentes visam melhorar 0 bem-estar das pessoas nas cidades, a
produtividade e a resiliéncia a longo prazo de toda a comunidade.

Além das TIC, o uso de Sistemas de Informacgdes Geogréaficas (SIG) aplicado ao
desenho espacial de cidades influencia a promoc¢éo de Cidades Sustentaveis e Inteligentes
em multiplos aspectos. Pois, permite a aquisicdo, processamento, anélise representacéo e
visualizacdo de componentes de planejamento urbano. Consequentemente, o uso de SIG
aplicado ao planejamento urbano, é ferramentas essencial para gerenciar uma cidade, na
busca do desenvolvimento urbano sustentavel e tecnoldgico, bem como de resiliéncia para a
comunidade, conforme apontado por Gruen (2013) e Degbelo et al. (2016).

A International Telecommunication Union - ITU (2016) define Cidades Sustentaveis
e Inteligentes como uma cidade inovadora que utiliza TIC e outros meios (como SIG) para
melhorar a qualidade de vida, a eficiéncia de operacdo e servigos urbanos, bem como a
competividade ao mesmo tempo que garante a necessidade das geragOes presentes e futuras
em relacédo aos aspectos econdmicos, sociais, ambientais e culturais.

Para Dhingra e Chattopadhyay (2016) e Garau e Pavan (2018), Cidades Sustentaveis
e Inteligentes possuem objetivos a serem alcancados, de maneira adaptavel, escalavel e
acessivel como, por exemplo: melhorar a qualidade de vida de seus cidaddos; garantir o
crescimento econdmico; melhorar 0 bem-estar garantindo acesso a Servigos sociais e

comunitarios; estabelecer uma abordagem ambientalmente responsavel e sustentavel para o



desenvolvimento; garantir a prestacdo eficiente de servicos e infraestrutura basica, como
transporte publico, abastecimento de dgua, manejo de residuos solidos, telecomunicacdes,
dentre outros servicos; e fornecer um mecanismo de regulamentacdo e governanca local,
garantindo politicas equitativas.

Na perspectiva brasileira, cita-se o estudo de Macke el al. (2019), realizada em cinco
cidades vizinhas de uma microrregido do sul do Brasil. O estudo reconheceu trés fatores para
avaliacdo de Cidades Sustentaveis e Inteligentes: servicos e instalagcdes publicas, bem-estar
material e ambiental, que em conjunto explicam 40,2% da satisfacdo com a cidade. O estudo
conclui que (i) as politicas devem ser projetadas do ponto de vista de bairros, devido a
facilidade de compreender valores compartilhados; (ii) o senso de comunidade deve ser
incluido nas politicas para Cidades Sustentaveis e Inteligentes; e, (iii) o desenho espacial de
cidades deve priorizar as intera¢0es sociais, com vistas a construir capital social e facilitar a
implementacéo de politicas.

Missimer et al. (2017) e Bibri e Krogstie (2017) citam que o senso de comunidade
aumenta a eficiéncia das politicas publicas de Cidades Sustentaveis e Inteligentes, pois
fornece niveis de capital social para sustentar a participacdo cidada. Macke et al. (2019)
entendem que os aspectos de inteligéncia urbana envolvendo o protagonista tecnoldgico de
Cidades Sustentaveis e Inteligentes brasileiras séo fortalecidas pela capacidade de coletar e
gerenciar dados em tempo real e atender as necessidades dos cidaddos de maneira mais rapida
e eficiente no progresso continuo.

De acordo com Vida (2020), cabe a sociedade, especialmente, aos empresarios,
gestores publicos e pesquisadores, a reflexdo, debate e atuacdo para direcionar o
desenvolvimento tecnoldgico para bem-estar social, de maneira a possibilitar dirimir as
desigualdades sociais e melhorar a qualidade de vida de todos os cidadaos.

Entretanto, importante garantir que a tecnologia seja acessivel a pessoas de baixa
renda e em extrema pobreza, que muitas vezes nao possuem condi¢des financeiras para
usufruir de dispositivos tecnoldgicos, e possuem o mesmo direito de usufruir de Cidades

Sustentaveis e Inteligentes.

2.5 Indicadores urbanos para avaliacdo de atributos que integram o planejamento de
Cidades Sustentaveis e Inteligentes

Dentro do contexto de planejamento urbano e a partir dos documentos internacionais
jacitados-(Agenda 21, Carta de Atenas, Carta do Novo Urbanismo Americano, Agenda 2030

e NAU), Marsal-Llacuna et al. (2015) apontam que o uso de ferramentas, que envolvem

39



40

monitoramento de aspectos urbanos e atributos de planejamento urbano sustentavel, iniciou-
se nos anos 90. A partir de entdo tém sido criados e ajustados, sendo estabelecidos
indicadores para monitorar e avaliar a sustentabilidade das areas urbanas. J& 0 monitoramento
e avaliacdo envolvendo aspectos de qualidade de vida apareceram nos anos 2000,
principalmente, com o desenvolvimento do conceito de Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

Leite (2012) observa que os indicadores permitem mapear a evolugdo dos resultados
e 0s impactos na qualidade de vida urbana da sociedade. A construcdo de um eficiente
sistema de indicadores para avaliacdo de atributos envolvendo sustentabilidade e inteligéncia
urbana vém sendo realizado em diversas cidades do planeta. Em algumas das cidades, o0 uso
de indicadores tem sido incorporado nas gestes publicas municipais e, em diversas outras,
por organizacdo do terceiro setor, demonstrando a importancia do interesse académico neste
assunto.

McManus (2012) cita que os indicadores que avaliam atributos de sustentabilidade
podem ser utilizados como ferramentas para classificacdo de condigdes sustentaveis de
cidades, permitindo comparar melhores solugdes e encontrar melhores praticas e sao cada
vez mais utilizados na gestdo publica para confirmar estratégias, por exemplo, de Cidades
Sustentaveis e Inteligentes.

Os gestores publicos usam indicadores para definir metas mensuraveis e monitorar o
progresso em direcdo aos seus objetivos. Além disso, os indicadores urbanos sdo utilizados,
muitas vezes, para promover o controle social e a transparéncia na governanga publica, para
demonstrar os beneficios dos investimentos para gerenciar os servicos, avaliar o desempenho
da cidade em diferentes areas, além de apoiar na tomada de decisdo por parte dos gestores
publicos (HIREMATH et al., 2013; MEG HOLDEN, 2013; KOURTIT et al., 2017,
HUOVILA et al., 2019).

Neste sentido, as cidades e seus bairros passam a ganhar atencdo como unidade de
planejamento, visto que se caracterizam como locus com grande potencial de contribuigéo
para o desenvolvimento urbano sustentavel, assim como apontado por Oliveira (2020). Ao
mesmo tempo, surge uma demanda crescente pelo uso de indicadores urbanos para avaliar
atributos de Cidades Sustentaveis e Inteligentes, muitas vezes embasados em principios dos
documentos internacionais ja citados.

De acordo com Vilela et al. (2019), a sustentabilidade e inteligéncia urbana em escala
de bairros podem fornecer diretrizes para planejadores contemplarem atributos de condigdes
sustentaveis e inteligentes em seus modelos e projetos de expansao urbana. Esses atributos

também podem ser monitorados através de indicadores urbanos, a longo prazo, permitindo



que os atores urbanos (como os gestores publicos, planejadores tomadores de decisGes e
stakeholders) desenvolvam estratégias e acles que as potencializem, inclusive com
propdsitos intergeracionais.

De forma complementar, a ONU-Habitat (2017) cita a importancia da promocao do
desenvolvimento de estratégias espaciais urbanas que apoiem a gestdo rumo a busca da
sustentabilidade. Lai et al. (2018) apontam a importancia de estudos urbanos aplicaveis as
formas urbanas e aos bairros, pois estes buscam um entendimento do ambiente fisico e da
qualidade urbana para responder as diversas formas do urbanismo, principalmente, quando
da répida urbanizacéo.

A Figura 4 ilustraa distribuicao dos elementos da cidade. Bezerra (2011, p. 25) aponta

0 bairro como sendo intermedidrio entre as trés escalas basicas que compdem uma cidade.

Figura 4 — Diferentes escalas urbanas de uma cidade.
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Bertolini e Le Clercq (2003), Bertolini et al. (2005); Yigitcanlar et al. (2015)
entendem forma urbana ou ambiente construido como a distribuigdo espacial dos diferentes
tipos usos de solo, conectados com a infraestrutura fisica urbana e a sua rede de transportes.
Os autores concluem que a forma urbana de um bairro tem um impacto profundo na
sustentabilidade local e global.

Para Gong et al. (2016) e Lai et al. (2018), aspectos fisicos mais sustentaveis incluem
forma urbana compacta, de uso misto (residencial, comercial, servicos etc.) do solo, com
walkability (facilidade ao pedestre), cyclability (facilidade ao ciclista), e mais espagos verdes
ou publicos, enquanto que aspectos socioculturais mais sustentaveis envolve, dentre outros,
acesso a transporte publico coletivo de qualidade.

Assim, os indicadores se mostram, mais uma vez, como ferramentas de gestéo publica
que, nos entendimento de Ahvenniemi et al. (2017) podem ser utilizadas para avaliar
atributos de Cidades Sustentaveis e Inteligentes. Os resultados da aplicacdo de indicadores

permitem aos tomadores de decisdes compararem as melhores solucdes e diagnosticarem as
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melhores préaticas, sendo cada vez mais utilizados pela administracdo publica para confirmar
estratégias de planejamento urbano.

Os indicadores, entdo, consistem em ferramenta viavel de apoio para alcance de um
planejamento urbano adequado, sobretudo para a avaliagdo e acompanhamento de aspectos
representativos, de modo a permitir & gestdo publica a definicdo de metas mensuraveis e o
monitoramento do progresso em direcao aos seus objetivos.

Nesta direcdo, os proximos subcapitulos apresentam, embasados em literatura, o0s
principais atributos de planejamento urbano espacial de Cidades Sustentaveis e Inteligentes,
objetos da presente pesquisa, que sdo estudadas em escala de bairros e podem ser,

continuamente, monitorados e avaliados por intermédio de indicadores urbanos.

25.1 Uso misto do solo

O uso misto do solo é um aspecto urbano que promove maior compacidade as formas
urbanas e qualidade de vida as cidades. De acordo com a ONU-Habitat (2017), o
planejamento urbano das cidades deve ser promovido considerando o uso misto do solo, com
0 intuito de reduzir a dispersdo urbana, os desafios e as necessidades de mobilidade e os
custos per capita de fornecimento de servicos publicos.

O uso misto do solo envolve a ocupacéo de lotes de uma determinada regido, com
imoveis de distintas fungdes e categorias (YIGITCANLAR et al., 2015).

O mesmo autor cita que, comumente, tem-se 0s seguintes tipos de uso de solo no
ambiente urbano: residencial, comercial, prestacdo de servicos, institucional, fins essenciais,
recreacionais, publicos, dentre outros. A Figura 5 ilustra diferentes situacdes de tipos de uso
de solo em um bairro residencial da Cidade de Ipoh na Malésia, estudado por Yigitcanlar et
al. (2015).

A Carta do Novo Urbanismo americano do CNU (2001), a Nova Carta de Atenas do
ECTP (2003) e a NAU da (ONU-Habitat, 2017) declaram que o planejamento urbano e
territorial integrado, incluindo expansbes urbanas, precisa ser promovido considerando,
dentro outros fatores, 0 uso misto do solo, com intuito de impedir a dispersdo urbana, reduzir
os desafios e as necessidades de mobilidade, bem como os custos per capita de fornecimento
de servicos publicos. Este cuidado garante aos gestores publicos maior qualidade de vida a

populacéo.



Figura 5 — Classificacdo do uso do solo em um bairro residencial da Cidade de Ipoh na Malasia.
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Fonte: Yigitcanlar et al. (2015).

Musakwab e Niekerk (2013) apontam que evidéncias empiricas sugerem uso misto
do solo no sentido de reduzir custos ambientais, pois, como também explicado por Ewing e
Nelson (2008) e Litman (2010), promovem o uso de transporte ndo-motorizado, melhoram o
trafego, reduzem o uso de automoveis e quilometragem percorrida e, consequentemente, as
emissdes de GEE. Nesta direcdo, Frank e Engelke (2001) defendem que uso de solo misto
promove o uso eficiente de espaco e recurso.

A heterogeneidade de diferente tipo de usos de solo reduz os custos sociais,
permitindo a integracdo espacial e a interacdo com a comunidade, ao passo que também
possui impacto econémico, pois maximiza os valores das propriedades, reduz os custos de
insumos, incentivam distribuicdo de vagas de emprego e acessibilidade as vagas, reduzindo
custos de viagem (JONES; MACDONALD, 2004; JABAREEN, 2006; POLZIN, 2006).

Isto &, apoiado nos estudos de Frank et al. (2004), Ewing e Nelson (2008), Musakwa
e Niekerk (2013), Yigitcanlar et al. (2015), Lai et al. (2018), Tampouridou e Pozoukidou
(2018) e Bibri (2018), observa-se a importancia do uso misto do solo, que pode fazer parte
de estratégias da infraestrutura urbana para o planejamento espacial, em busca de atributos
de Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

O indicador urbano mais usualmente utilizado em estudos envolvendo atributos de

sustentabilidade e inteligéncia urbana € o calculado a partir de uma equacdo de entropia,
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proposta por Frank et al. (2004), conhecida por Land Use Mix ou Uso Misto do Solo (LUM),
representando a uniformidade da distribuicdo do uso do solo, por unidade de area de
desenvolvimento de diferentes tipos de uso de solo.

Lai et al. (2018) observam que os dados sobre o uso do solo podem ser obtidos de

departamentos de planejamento da cidade e trabalhados, através de ambientacdo em SIG.

2.5.2  Areas verdes urbanas

Segundo o Ministério do Meio Ambiente - MMA (2020), as Areas Verdes Urbanas
(AVU) sao consideradas como o conjunto de areas intraurbanas que apresentam cobertura
vegetal, arbérea (nativa e introduzida), arbustiva ou rasteira (gramineas) e que contribuem
de modo significativo para a qualidade de vida e o equilibrio ambiental nas cidades, podendo
tais areas se fazer presentes em areas publicas; em areas de preservacdo permanente; nos
canteiros centrais; nas pragas, parques, florestas e unidades de conservagdo urbanas; nos
jardins institucionais; e nos terrenos publicos nao edificados.

Para Vujcic et al. (2019), a existéncia de AVU possui relacdo positiva com o bem-
estar e a qualidade de vida da populagdo, visto que a presenca desses locais nas cidades, tém
demonstrado encorajar a pratica de atividades fisicas proporcionando beneficios para a satde
fisica e mental da comunidade abrangida.

Kumar et al. (2020) consideram a distribuicdo de AVU um importante aspecto de
inteligéncia das cidades por fornecer benéficas vantagens socioecondmicas. Em vista da
distribuicdo heterogénea dessas areas na cidade, o status socioeconémico é apontado por
Steiniger et al. (2020), como um fator predominante que determina o0 acesso a areas verdes
publicas. Um indicador, portanto, de particular importancia para avaliar e monitorar as
mudancas na segregacdo socioeconémica, dadas as fortes disparidades dos paises do Sul
global, que abrigam diversos paises em desenvolvimento, como o Brasil.

Ainda, assim como destacado por Rueda (2012) e International Telecommunication
Union - ITU (2016), a presenca de AVU colaboram para uma melhor qualidade do ar e
minimizam os impactos acusticos e vibraces, relacionados aos ruidos urbanos. De maneira
ilustrativa, apresenta-se na Figura 6 a distribuicdo de AVU (espacos livres) na Regido Urbana
do Prosa em Campo Grande (MS), elaborada pelo Observatério de Arquitetura e Urbanismo
da UFMS (2016).



Figura 6 - Exemplo de distribuicdo de &reas verdes urbanas.
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Fonte: Observatorio de Arquitetura e Urbanismo da UFMS (2016).

Como parte do apelo global da ONU (2015), como acéo para, até 2030, acabar com a
pobreza, proteger o meio ambiente e 0 clima e garantir que as pessoas, em todos os lugares,
possam desfrutar de paz e de prosperidade, a Meta 11.7 da ODS 11 estabelece as nacdes
mundiais “até 2030, proporcionar 0 acesso universal a espacos publicos seguros, inclusivos,
acessiveis e verdes, particularmente para as mulheres e criancas, pessoas idosas e pessoas
com deficiéncia”.

Isso destaca a importancia da avaliacdo e monitoramento do indicador urbano de
AVU, a ser utilizado nesta pesquisa, principalmente, no contexto do planejamento urbano e
desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

Assim, a avaliagdo e monitoramento de atributos que representam a distribui¢do da
AV U, através de indicador urbano, sdo cada vez mais frequentes em pesquisas envolvendo
Cidades Sustentaveis e/ou Inteligentes, como por exemplo os pesquisados por Garau e Pavan
(2018), Macke et al. (2019) e Kumar et al. (2020).

De maneira geral, os estudos buscam relacionar a dimenséo espacial das areas verdes
urbanas existentes com a area total e/ou populacdo urbana das cidades e seus bairros,
avaliando a disponibilidade dessas areas para atender a necessidade do ambiente urbano.

Como indicador urbano sugerido para a avaliacdo e monitoramento das areas verdes

urbanas, cita-se o recomendado pela ITU (2016), que calcula a proporcdo (%) de areas
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urbanas publicas e acessiveis atraves da relagdo entre o total de areas verdes nos bairros e

suas respectivas areas totais.

25.3 Estrutura cicloviaria

De acordo com Karanikola et al. (2018), o ciclismo é um meio de transporte de baixo
custo, que promove a saude publica e beneficios ambientais para as cidades. O ciclismo é
caracterizado pelo uso de bicicletas, dentre outros veiculos ndo-motorizados (bicicletas
elétricas, patinetes, dentre outros), na mobilidade dos cidaddos, garantindo, de acordo com
Quintdo et al. (2021), diversos beneficios para a sociedade, pois favorece a mobilidade
urbana, promove incluséo social e reduz a emissao de GEE.

Martins (2020) sugere fundamentais o planejamento, a implantacdo e manutencao de
estrutura cicloviaria adequada para a ampliacdo da disseminacdo da cultura do ciclismo e
para que os deslocamentos por bicicleta no espago urbano ocorram de forma segura

A estrutura cicloviaria de uma cidade, de acordo com Mobilize Brasil (2011) e
Mueller et al. (2018), é representada pela relacdo entre a extensdo total de ciclovias® e
ciclofaixas® exclusivas para a mobilidade por bicicletas e outros meios de transporte néo-
motorizados, em relacdo a extensao total da rede viaria, composta pelas ruas e avenidas que
garantem a mobilidade por veiculos automotores em uma cidade.

Conforme explicado por Ortuzar et al. (2000), a existéncia de uma estrutura
cicloviaria representativa pode favorecer a pratica do ciclismo e conduzir a mobilidade
urbana sustentavel que, por sua vez, de acordo com Benevolo et al. (2016), possui 0s
seguintes objetivos: reducéo da poluigéo; reducdo do congestionamento do trafego; aumento
da seguranca das pessoas; reducdo da poluicdo sonora; melhoria da velocidade dos
deslocamentos; e redugdo dos custos dos deslocamentos.

Os beneficios ambientais, sociais e econdmicos dos investimentos em estrutura
cicloviaria em uma cidade sdo, muitas vezes, mais beneficamente representativo para a
sociedade do que outros investimentos em transporte, conforme aponta Salensminde (2004).
Neste sentido, a avaliagdo de indicador urbano de estrutura cicloviéria, que busca caracterizar

a representatividade da rede cicloviaria em relagdo a rede viéria e inclui-lo no planejamento

2 Ciclovias sdo pistas de uso exclusivo de bicicletas e outros meios de transporte ndo-motorizado, com segregacao fisica do trafego lindeiro
motorizado, com sinalizagdo viaria, podendo ter piso diferenciado no mesmo plano da pista de rolamento ou no nivel da calgada
(COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO - CET, 2021).

3 Ciclofaixas sdo faixas de rolamento de uso exclusivo a circulagdo de bicicletas e outros meios de transporte ndo-motorizados, com
segregacéo visual do trafego lindeiro, podendo ter piso diferenciado no mesmo plano da pista de rolamento (CET, 2021).



urbano e nos processos decisorios dos gestores publicos responsaveis pela mobilidade
urbana, pode ser uma boa oportunidade para maximizar a adeséo ao ciclismo.
A partir dos dados de Mobilize Brasil (2011), Mueller et al. (2018) e Martins (2020),

0 Gréfico 2 apresenta valores referenciais da estrutura cicloviaria, em cidades brasileiras e

europeias.
Griéfico 2 - Estrutura cicloviaria de cidades brasileiras e europeias.
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Fonte: A partir de Mobilize Brasil (2011) e Mueller et al. (2018).

Analisando o Grafico 2, observa-se que de maneira geral as cidades europeias quando
comparadas as brasileiras, possuem grandes extensdo de redes de ciclovia em relacdo a rede
viaria (ou estrutura cicloviaria).

Isto porqué, conforme exposto por Karanikola et al. (2018), o ciclismo ainda é
subutilizado como meio de transportes em paises do continente americano, inclusive Canada
e Estados Unidos, compreendendo, apenas aproximadamente 1 a3% de viagens realizadas.
Em paises europeus, o percentual é estimado entre 10 e 27%. Esses dados justificam maiores
estruturas cicloviarias em cidades europeias, em relacdo as brasileiras, assim como ilustrado
no Gréfico 2.

Entretanto, de acordo com Guerreiro et al. (2018), municipios dos paises da América
Latina estdo reconhecendo a importancia da estrutura cicloviaria para reduzir problemas de
mobilidade urbana e questfes ambientais, implementando politicas urbanas relativas as

infraestruturas de ciclovias e ciclofaixas. Alguns exemplos, citados pelo mesmo autor, sdo
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os planos para as cidades de Bogota (Colémbia), Santiago (Chile) e San Pedro Garza Garcia
(México).

O Brasil, por sua vez, assim como apontado por Medeiros e Duarte (2013), ainda
carece de politicas publicas nacionais relacionado a estrutura cicloviaria, destacando a
importancia de estudos relacionados.

Karanikola et al. (2018) mencionam que o engajamento para o ciclismo, como um
modo de transporte inteligente e sustentavel, é garantir estrutura cicloviaria adequada e
inclui-las no planejamento de transportes, garantindo a participacdo publica na tomada de
decisOes. Para Le Pira et al (2017), envolver stakeholders e cidaddos no inicio e durante o
processo de planejamento urbano é uma condigdo necessaria para ter consenso, transparéncia
e buscar a sustentabilidade, sendo os indicadores urbanos importantes ferramentas para

fomentar essas discussoes.

2.5.4  Acesso ao servico de transporte publico coletivo

De acordo com Warnecke et al. (2019), o desempenho do sistema de transporte de
uma cidade deve ser avaliado e monitorado continuamente para gerar o maior valor possivel
do ponto de vista do cidadédo, caracterizando-se como um importante atributo de Cidades

Sustentaveis e Inteligentes, na dimenséo social da sustentabilidade.

De acordo com Bosch et al. (2017), o maior acesso aos servicos de transporte puablico
tende a fornecer facilidade e tempos mais curtos aos destinos, aumentando 0 uso de modais
alternativos de transporte. Tal efeito, favorece a caminhada e ao ciclismo e,
consequentemente, desencoraja o uso de automaveis, potencialmente poluidores, e que tende
a mitigar os problemas de congestionamentos, acidentes de transito, inclusive com vitimas
fatais. O mesmo autor defende que o acesso ao transporte publico, através de indicadores
urbanos, contribui para o sucesso de projetos de Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

Neste sentido, 0 acesso ao servi¢o publico de transporte publico é tratado na Meta
11.2 da ODS 11 (ONU, 2015), sendo importante a avaliacdo desse atributo no

desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes:

Até 2030, proporcionar 0 acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis,
sustentaveis e a prego acessivel para todos, melhorando a seguranca rodovidria por
meio da expansdo dos transportes publicos, com especial atencdo para as
necessidades das pessoas em situacdo de vulnerabilidade, mulheres, criancas,
pessoas com deficiéncia e idosos.



Para Freitas et al. (2015), os servicos de transporte publico urbano sdo engrenagens
essenciais para o funcionamento de cidades grandes e médias do Brasil. No entanto, os

autores citam que:

[...] desde as décadas de 1950 e 1960, quando os dnibus passaram a ser o principal
modo de transporte publico, passando pela onda de privatizagdo da grande maioria
das empresas de transporte decorrente da politica neoliberal e pela Lei das
Concessoes (Lei Federal n° 8.987, de 13 de fevereiro de 1995), o Estado néo
consegue lidar adequadamente com esse sistema. 1sso porque ele ndo consegue
oferecer um servico de qualidade a uma tarifa justa. Assim, cada vez mais pessoas,
na medida em que tém acesso a modos motorizados privados de deslocamento,
deixam de utilizar o transporte publico e passam a se deslocar na cidade com
transporte individual motorizado, alimentando um ciclo vicioso, que tende a
degradar sistematicamente o transporte publico. [...]

Diante deste fendmeno, observa-se a necessidade de avaliacdo e monitoramento de
indicadores urbanos que buscam avaliar se a prestacdo dos servigos publicos de transporte
urbano é adequada, principalmente, aqueles de interesse coletivo. A prestacdo de servico
adequado ao pleno atendimento do usuario, de acordo com o § 2°, art. 6° da Lei de Concessdes
(BRASIL, 1995), ¢ aquele que “satisfaz as condigoes de regularidade, continuidade,
eficiéncia, segurancas, atualidade, generalidade, cortesia na sua prestacéo e modicidade das
tarifas.”

Nessa pesquisa, interessou o servigo de transporte publico coletivo, definido pela
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Brasil, 2012), como o servi¢o de transporte de
passageiros acessivel a toda a populacdo mediante pagamento individualizado, com itinerario
e precos fixados pelo poder publico.

Desta forma, o acesso ao servigo publico de transporte coletivo, dentre outros,
associa-se a facilidade de chegar ao local de embarque, que quando realizado a pé, tém-se a
necessidade de avaliar distancia percorrida para iniciar a viagem, conforme apontado por
Ferraz e Torres, (2004).

Ainda, o nimero e distribuicdo de pontos, estacdes e/ou paradas de 6nibus, também
reflete 0 acesso ao servigo de transporte publico coletivo, visto que quando maior o nimero
e distribuicdo, maior seré a abrangéncia dos servicos, levando-se em consideracéo que cada
ponto possui uma area de servico (de influéncia ou abrangéncia) propria (ANTUNES et al.
2017).

Neste sentido, importante citar o estudo de Andersen e Landex (2008) que apresentam
diferentes abordagens para analise de Areas de Servico (catchment areas), baseadas em SIG,
dependendo do nivel de detalhe desejado.

Os autores citam que uma abordagem mais simples envolve definir um buffer circular

(Figura 7) a partir das paradas/estacdes de sistemas de transporte publico coletivo (énibus,
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metrds, dentre outros), enquanto uma abordagem mais detalhada, envolve considerar a rede
viaria e a distancia de deslocamento para atingir a uma determinada parada/estacdo, podendo
ser consideradas também barreiras fisicas, como cursos hidricos e avenidas.

Figura 7 - Exemplo de Area de Servico em Copenhague (Dinamarca), ilustrando uma aproximagao por
buffer circular e por distancia percorrida, utilizando-se ferramentas SIG.

Legend
M Metro Station

Roads

Metro

Connectors

E Circular Inner (400 m)
:] Circular Outer (800 m)

I NA inner (400 m)

[ NA Outer (800 m)

Fonte: Andersen e Landex (2008)

Em ambos os casos, as Areas de Servicos identificadas abrangem uma parcela da
cidade em que € possivel, atraves de dados censitarios, por exemplo, estimar a populagédo e
domicilios abrangidos por aquela determinada parada/estacao.

Esta andlise, utilizando-se da metodologia de Andersen e Landex (2008) permite
quantificar as lacunas espaciais na oferta do servigo de transporte pablico coletivo com base
na cobertura do atendimento, considerando uma determinada distancia de caminhada até um
ponto, parada e/ou estacdo do sistema de transportes.

Sendo assim, conforme pesquisa de Currie (2004, 2010), a avaliagdo do acesso ao
servico de transporte publico se mostra importante ferramenta para as gestdes municipais,
pois busca agregar melhorias nos servicos publicos, focado no ponto de vista do atendimento
ao usuario, relacionando com a dimensdo social da sustentabilidade. Ainda, se mostra
importante como suporte de decisdo para o planejamento da mobilidade urbana, conforme

apontado por Andersen e Landex (2008).
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3 MATERIAIS E METODOS

O delineamento desta pesquisa segue as etapas metodoldgicas, apontadas na Figura
8. Os itens a seguir descrevem, em pormenores, os procedimentos realizados. Para a

estruturagé@o do corpo textual desta pesquisa adotou-se as Normas da ABNT (2018).

Figura 8 - Etapas metodoldgica da presente pesquisa.
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Fonte: Autor (2021)
Nota: CNU — Carta do Novo Urbanismo; NCA — Nova Carta de Atenas; ODS 11 — Objetivo do Desenvolvimento
Sustentavel 11; NAU — Nova Agenda Urbana.

3.1 Caracterizacdo da area de estudo

A érea de estudo é Campo Grande, capital do Estado de Mato Grosso do Sul (MS),
Brasil, localizada na Regido Centro-Oeste. Seu alto grau de urbanizacdo, apontado pela
PLANURB (2019), bem como por se caracterizar como uma capital em desenvolvimento,
demonstram seu potencial em instituir e efetivar um planejamento urbano que a consolide
como Cidade Sustentavel e Inteligente. Além disso, a disponibilidade de dados de referéncia
apropriados para verificacdo dos resultados também foi um fator importante para sua escolha
como area de estudo.

A PLANURB (2019) aponta que Campo Grande/MS possui alto grau de urbanizacao.
De acordo com o Censo de 2010, do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica -
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IBGE (2010), a populagéo urbana campo-grandense representava 98,66% e a rural 1,34%,
de um total de 786.797 habitantes, sendo 172 capital mais populosa brasileira. Estimou-se
para 2020, de acordo com PMCG (2017, 2020) e SISGRAN (2020), que a populacdo de
Campo Grande (MS), atingiu 896.326 habitantes e densidade populacional de 24,9 hab.ha™,
conforme dados da Tabela 1.

Tabela 1 — Estimativa da area territorial, populacdo urbana, densidade populacional, média de
moradores por domicilios, densidade domiciliar e niimero de domicilios urbanos

Regionais Urbanas

o Campo :
Variaveis Grande Segredo Prosa Bandeira A'jzr;?]?‘gu' Lagoa Imbirussu Centro
Area territorial (ha.) 359411 45414 55602 6.509,7 65179 50595 57417 20108
Populag&o em 2020 (hab.) 896.326 129984 102786 129.387 220.821 131667 114.256 67.425
Densidade populacional 249 28,6 185 199 339 260 199 335
(hab. ha™)
Média  Moradores  por
domicilio (hab.unid) 31 31 81 31 82 32 32 28
Densidade domiciliar 80 9.1 59 6.4 106 8.1 62 121

(unid. ha?)
NUmero de domicilios (unid.)  285.987 41321 32680 41528 69.249 41014 35.788 24.408
Fonte: A partir de PMCG (2017, 2020) e SISGRAN (2020).

A cidade de Campo Grande ¢ dividida em 74 bairros (Figura 9), agrupados em sete
regibes urbanas: 1) Segredo; 2) Prosa; 3) Bandeira; 4) Anhanduizinho; 5) Lagoa; 6)
Imbirussu; e, 7) Centro. Os bairros apresentam diferentes distribuicdes de populacéo urbana,
conforme estimativas do ano de 2020, apontadas pela PMCG (2017) e ilustrada, em faixas
populacionais, na Figura 9.

Planos setoriais desenvolvidos pela Prefeitura Municipal de Campo Grande (PMCG,
2012, 2015, 2018), historicamente, elencam objetivos que se destacam no progresso rumo ao
desenvolvimento urbano sustentavel e de Cidades Sustentaveis e Inteligentes, conforme
preceitos dos estudos de Ahvenniemi et al. (2017), Garau e Pavan (2018) e Macke et al.
(2019). No APENDICE A estio descritos os aspectos relevantes na diregio de Cidades
Sustentaveis e Inteligentes existentes nos instrumentos participativos de planejamento da

cidade (planos setoriais).
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Figura 9 - Distribuicéo dos bairros nas regides urbanas de Campo Grande e respectiva concentracao de populagéo urbana.
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3.2 Selecéo dos indicadores urbanos para avaliacdo de atributos de uso do solo,
distribuicéo de areas verdes, extensao de ciclovias e acesso ao transporte publico

Para a selecdo dos indicadores, que caracterizem atributos de Cidades Sustentaveis e
Inteligentes, inicialmente, foi conduzida uma pesquisa bibliografica nas bases Web of Science
e Scopus limitadas aos titulos, palavras-chave ou resumo dos trabalhos. Esta pesquisa
envolveu as palavras-chaves “Cidades Sustentaveis e Inteligentes”, “Indicadores Urbanos”,
“Uso Misto do Solo” “Areas verdes” “Ciclismo”, “Transporte Publico”, “Sustentabilidade”,
“Urbanizacdo” além de variagdes de termos, também no singular e plural e na lingua inglesa,
buscando ampliar os resultados. De ambas as bases foram extraidos 74 trabalhos cujas
referéncias permitiram ampliar a consulta.

A selecdo buscou considerar os trabalhos que abordaram o uso de indicadores que
podem ser aplicados em escala de bairros e avaliados espacialmente, seguindo assim 0s
estudos de Yigitcanlar et al. (2015), Dhingra e Chattopadhyay (2016),
Garau e Pavan (2018), Lai et al. (2018), Warnecke et al. (2019) e Marchetti et al. (2019).

Os atributos avaliados através dos indicadores urbanos selecionados relacionam-se
com diversos critérios e principios de desenvolvimento urbano sustentavel relacionados em
importantes documentos internacionais, que também podem ser aplicados em escala de

bairros, a citar os apresentados no Quadro 2.

Quadro 2 - Critérios e principios de desenvolvimento urbano sustentavel aplicaveis em escala de
bairros, com base em documentos internacionais.

Id. Critérios e principios CNU NCA ODS11;: NAU
1 Uso misto do solo ® ®
Prevencdo da expansdo urbana, compacidade e densidade ® @
adequada
3 Qualidade dos projetos de urbanizag&o ® ®
4 Uso sustentavel do solo e dos recursos no desenvolvimento ®
urbano
5  Reducéo dos riscos de desastres naturais ® ® ®
6  Prevencdo da especulacdo imobiliaria ®
7  Distribuicdo de atividades de interesse publico, ®
institucional e comercial distribuidas nos bairros
8  Conectividade: interagdo com o restante da cidade ® ® ® ®
9 Protecgdo dos ecossistemas e da biodiversidade ® ®
10 Mitigagéo e adaptacdo as mudancas climaticas ©® ©
11  Resiliéncia das construgdes urbanas ® ®
12 Transporte publico ambientalmente adequado ® ® ®
13 Facilidade aos pedestres ® ® ®
14  Diversidade de modos de transporte ® ® ®
15  Acesso ao transporte publico de qualidade ® ® ®




Id. Critérios e principios CNU NCA {ODS11i{ NAU
16 Gerenciamento do metabolismo urbano (balango input e

output) @
17  Uso sustentavel dos recursos ndo renovaveis ® @) ®
18 Protecdo das cidades contra excesso de poluicdo ® ® ®
19  Integracdo social nos espacos urbanos ® ®© ® ®
20  Acesso a infraestruturas e servicos basicos ® ® ®
21 Melhoria nas habitages e qualidade de vida ® ®
22  Alta produtividade e competividade ®© ®

Fonte: Adaptado de Santos (2017).
Nota: CNU — Carta do Novo Urbanismo; NCA — Nova Carta de Atenas; ODS 11 — Objetivo do Desenvolvimento
Sustentavel 11; NAU — Nova Agenda Urbana.

Segundo Garau e Pavan (2018), a escolha de uma lista restrita de indicadores urbanos
é um processo delicado que requer a identificacdo do estudo de caso, porque os indicadores
devem estar estritamente conectados ao territorio. Assim, os indicadores foram selecionados
buscando aplicabilidade para a realidade da cidade de Campo Grande (MS), visto que se
considerou a relacdo com as diretrizes de seus Planos Setoriais, expostos no APENDICE A.

Diante de todo o exposto, o Quadro 3 apresenta os indicadores urbanos selecionados
para serem aplicados em Campo Grande (MS). Neste, além das referéncias bibliogréficas dos
indicadores, sdo elucidadas a relacdo com os principios e critérios de desenvolvimento
urbano sustentavel apresentados no Quadro 2, bem como a relacdo com as diretrizes de

Planos Setoriais de Campo Grande.

Quadro 3 — Indicadores urbanos selecionados para caracterizacdo de Campo Grande (MS).
Relagdo com principios e diretrizes |  Relagio com Planos Setoriais de

Indicador de sustentabilidade e inteligéncia Campo Grande (MS)
(ver Quadro 2) (ver APENDICE A)
Uso Misto do Solo 1.2.3.4.6 7,10 11, 13, 16, 17, 18,
Land Use Mix (LUM) 19,20, 21 e 22. 2,13,17, 30, 32, 33, 34, 36, 38, 40,
(AArff‘LSJ)V erdes Urbanas 3,4.6,7,9,10,11, 16,17, 18 21 | 13,17, 23, 25, 26, 27, 30, 34, 35, 37,
Estrutura Ciclovidria 3,4.8 10,14, 16,18,19,21 | =23 7.8, 13,15,16, 17, 18, 30, 32,

34,38, 39,40 e 41

1,2, 3,10, 13,17, 18, 19, 30, 32, 33,
38, 39,40 e 41

Acesso aos servigos de

- . 3,8,12,13, 14, 15, 18, 19, 20, 21 e 22
transporte puablico coletivo

Fonte: Autor (2021).

Os critérios e principios de desenvolvimento urbano sustentavel também sdo
aplicaveis ao desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes, seguindo os estudos
de Ahvenniemi et al. (2017), Bibri e Krogstie (2017), Garau e Pavan (2018),
Bibri (2018, 2019) e Macke et al. (2019).
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Ainda, a partir dos estudos e levantamentos bibliograficos realizados ao longo desta
pesquisa, foi possivel a elaboracdo e submissdo de trés artigos (dois em eventos cientificos e
um em periddico): (OLIVEIRA; 2020; 2021; BOTTON et al., 2021).

Os subcapitulos, a seguir, descrevem o método de calculo dos indicadores
selecionados, cujas variaveis para aplicacao nos bairros campo-grandenses foram obtidas da
base de dados disponibilizada pela PMCG (2020), no Sistema Municipal de Indicadores de
Campo Grande (MS) (SISGRAN), bem como do estudo do Observatorio de Arquitetura e

Urbanismo da UFMS (2016), que serdo elucidadas mais a frente.

3.2.1 Indicador 1 - Uso misto do solo (LUM)

O indicador que retrata o uso misto do solo foi calculado, a partir de uma equacéo de
entropia proposta por Frank et al. (2004), conhecida por Land Use Mix ou Uso Misto do Solo
(LUM) e que representa o grau de uniformidade da distribuicdo do uso do solo por unidade

de érea de desenvolvimento de diferentes tipos de uso de solo, conforme Equagao 1.

(1)
In, = —Z[(pi).(ln p,)| ¢/Ink
onde,
Ing = Indicador 1 - indice de uso misto do solo (LUM);
In = logaritmo natural;
k = numero de categorias de tipo de uso do solo;
pi = proporg¢do da area estimada atribuida a cada tipo de uso do solo, em relacéo ao
somatorio dos demais tipos de uso de solo no bairro;
k = numero de categorias de uso do solo.

Os valores de LUM variam entre 0 e +1, com o valor 0 indicando homogeneidade (ou
seja, a presenca de um unico tipo de uso do solo) e o valor 1 representando a heterogeneidade
(ou seja, maior diversidade de usos do solo).

Musakwa e Niekerk (2013), ao pesquisarem as implicagdes das alteracdes do uso do
solo para a sustentabilidade de areas urbanas definiram os seguintes valores de LUM: muito
baixo (< 0,20), baixo (de 0,21 a 0,40), médio (de 0,41 a 0,60), alto (de 0,61 a 0,80) e muito
alto (> 0,81).



A aplicagéo desse indicador atuou como medida da representacdo do grau de uso
diversificado do solo, na limitacdo das areas de cada um dos 74 bairros urbanos de Campo
Grande (MS), tendo sido abordado também nos estudos de Ewing e Nelson (2008), Musakwa
e Niekerk (2013) e Yigitcanlar et al. (2015), e destacado por Tampouridou e Pozoukidou
(2018) como parte integrante das estratégias da infraestrutura urbana, para o planejamento
espacial em busca do desenvolvimento urbano sustentavel e de Cidades Sustentaveis e

Inteligentes.

3.2.2 Indicador 2 - Distribuicéo de Areas Verdes Urbanas (AVU)

As Areas Verdes Urbanas (AVU) (Equacéo 2) representam a proporcéo do territorio
alocado as areas verdes publicamente acessiveis e se caracteriza como um indicador urbano
de dimensdo ambiental, sub-dimensdo agua, solo e ruido, recomendado pela ITU (2016),

rumo ao auxilio da compreensédo de Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

_ aVUpairro

- are€apairro *100 (2)

n;

Onde,
Iny = Indicador 2 - Areas verdes urbanas publicas e acessiveis- AVU (%);
aVUmairo = Total de areas verdes urbanas no bairro (ha);
areanairo = Area total do bairro (ha).

A aplicacdo desse indicador foi realizada considerando a delimitacdo de AVU, nos
74 bairros de Campo Grande. Os dados quantitativos foram obtidos do Observatorio de
Arquitetura e Urbanismo da UFMS (2016), que se referem a areas sem edificagdo (ocupacéao
méaxima de 25%), abrangendo:

e espacos livres (ndo edificados), geralmente publicos, classificados em: i)
parques; ii) pracas; iii) canteiros de vias; iv) paradas e leitos ferroviarios; v)
areas militares; e, vi) outros (aeroportos, antenas emissoras de TV e radio,

subestacdes da rede de energia elétrica e cemitérios); e
e Areas de Dominio Publico (ADP) nio ocupadas ou subocupadas,
provavelmente aguardando expansdo da atividade existente ou configurando

reserva para necessidade futura de interesse coletivo.
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Analisando a base de dados utilizados, nota-se que os dados apresentados nesta
pesquisa podem conter distor¢fes por considerar areas aeroportudrias, antenas emissoras de
TV e radio, subestacdes da rede de energia elétrica e cemitérios, que podem impactar
negativamente o meio ambiente (riscos associados a ruidos, contaminacéo de lencol freatico,
dentre outros).

Ainda, a categoria outros pode ndo se caracterizar essencialmente como uma area
verde urbana publica e acessivel. Entretanto, geralmente, seus terrenos possuem altas taxas
permeaveis, que contribuem para a retencdo de aguas pluviais, minimizando riscos
associados a enchentes, inundagfes e alagamentos. Constituindo-se a categoria outros,
importante para a resiliéncia das cidades frente a catastrofes e mudangas climaticas,
justificando assim serem consideradas na presente pesquisa.

Ainda, ao ndo considerar demais Zonas de Interesse Ambiental do Plano Diretor, 0s
valores percentuais apresentados podem conter distor¢fes quando ao real valor de areas
verdes totais. Entretanto, corrobora com o estudo do estudo do Observatoério de Arquitetura
e Urbanismo da UFMS (2016, p. 73) que cita que:

Se somarmos as trés primeiras categorias, teremos um olhar sobre o estoque de
areas publicas destinadas ao lazer ativo e passivo. Elas ndo séo o total desse campo
de discussdo, mas nos remete a uma forma de ver os dados. Elas somam 1.208
hectares que, divididos pela populacdo da cidade em 2014 (época dos dados da
pesquisa), nos dava 14,32m?de area verde organizada por habitante quando a ONU
indica 15,00 m? de areas verdes por habitante.

Ja as areas militares, fazem parte da histéria e da cultura da cidade e estdo presentes
no territério urbano desde o comeco do século XX e sdo e foram importantes para
o desenvolvimento de Campo Grande e sozinhas, somam mais de 845 hectares,
utilizadas pelas forcas militares do Exército, da Aerondutica e das policias civil,
militar e federal.

Diante do exposto, e das consideragdes elencadas, tém-se que maiores valores
apresentam aspectos mais favoraveis quanto ao nivel de sustentabilidade das cidades e seus
bairros, pois se relaciona também com o bem-estar emocional dos residentes urbanos, de

acordo com o estudo de Garau e Pavan (2018), para Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

3.2.3 Indicador 3 — Estrutura cicloviaria

O indicador de estrutura cicloviaria representa o percentual da extensdo total de redes
de mobilidade, que favorecem o ciclista (ciclovias e ciclofaixas), em relacédo a extensdo total
da rede viaria (ruas e avenidas) da cidade, conforme Equacéo 3. A avaliacdo deste indicador,
também foi citada por Musakwa e Niekerk (2013), Dur e Yigitcanlar (2015), Yigitcanlar et
al. (2015), Garau e Pavan (2018), Marchetti et al. (2019) e Litman e Steele (2020).



hl3= [(Lciclovias)/Lrua] x100 (3)
Onde,
In3 = Indicador 3 — representatividades da extensdo da rede de ciclovias (%)
Lecioviss = Extensdo total de ciclovias no bairro (metros)
Lrua = Extensdo total de ruas do bairro (metros)

Maiores porcentagens indicam niveis favoraveis para o desenvolvimento de Cidades
Sustentaveis e Inteligentes, visto que o paradigma de planejamento sustentavel e inteligente
requer uma analise de acesso em termos de uso de transporte ndo-motorizado, como as
bicicletas, que por sua vez, beneficiam a saude publica e 0 meio ambiente (dimenséao social
e ambiental da sustentabilidade).

Importante citar que grande parte da extensdo de ciclovias de Campo Grande esta nos
limites das divisdes administrativas dos bairros. Neste caso, a extensdo de ciclovias foi
contabilizada para os diferentes bairros que possuem ciclovias em seus limites territoriais,
com o objetivo de ndo subestimar ou superestimar os resultados por bairro.

Sendo assim, esta pesquisa ndo considerou demais barreiras fisicas que poderiam
orientar um resultado mais acurado por bairros, podendo indicar uma limitacao do estudo, ao
mesmo tempo que fomenta pesquisas futuras. O somatdrio total de ciclovias em Campo
Grande, considerando duplicacédo de valores para bairros beneficiados por ciclovias em seus
limites territoriais, foi de 104,61 km.

Ainda, a quantificacdo da estrutura cicloviaria considerou a extensdo de ciclovias e
ciclofaixas acessiveis em termos de mobilidade urbana, ndo sendo contabilizadas a rede
cicloviaria no interior de parques publicos com horérios de restricdo de acesso ao publico,
seguindo os dados pesquisado por Martins (2020), em estudo de caso exclusivo para a cidade
de Campo Grande (MS).

3.2.4  Indicador 4 - Acesso ao servigo de transporte publico coletivo

Esta pesquisa, assim como os estudos de Daniels e Mulley (2013), Dizdaroglu (2013),
Dur e Yigitcanlar (2015), Yigitcanlar et al. (2015), Gouda e Masoumi (2018) e Warnecke et
al. (2019), se concentra na compreensdo da equidade do acesso ao servigo de transporte
publico coletivo para avaliar o percentual de unidades habitacionais (domicilios), localizadas

a uma determinada distancia de pontos/paradas de 6nibus, conforme Equacao 4:

In, = [(Z Dénibus)/ Dbairro] x 100 (4)
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Onde,
Iny = Indicador 4 - Acesso ao servico de transporte publico coletivo (%)
> Denibuis = Somatdrio da quantidade total de domicilios localizados a uma distancia de 600
metros dos pontos de 6nibus existentes no bairro (unid.)
Duairros Quantidade total de domicilios existentes no bairro (unid.)

A distancia definida nesta pesquisa, de 600 metros*, vai de encontro ao proposto por
Yigitcanlar et al. (2015), bem como com o Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana
— PDTMU (PMCG, 2009a, 2009b, 2009c) de Campo Grande, que estabelece este como o
valor maximo para a manutencdo do conforto aos usuarios do servico de transporte publico
da cidade.

Para o calculo do nimero de domicilios localizados a uma distancia de 600 metros
dos pontos de 6nibus existentes no bairro (unid.), utilizou-se metodologia de Andersen e
Landex (2008), com o uso de ferramentas 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.

3.3 Avaliacao dos atributos de uso do solo, distribuicdo de &reas verdes, estrutura
cicloviaria e acesso ao servico de transporte publico coletivo

Os dados secundarios, obtidos nas fontes de consulta, foram ambientados em SIG,
com o auxilio da ferramenta computacional livre, que suporta formatos vetoriais, raster e
banco de dados, e aplicados nas limitacGes dos 74 bairros campo-grandenses, que compdem
as 7 regides urbanas da cidade.

As variaveis para o calculo dos indicadores foram obtidas, a partir de fontes oficiais
de dados, a citar a base de dados vetoriais e de planilha de indicadores do SISGRAN - PMCG
(2020). Tambem foram disponibilizados dados vetoriais pela Diretoria de Planejamento
Ambiental da PLANURB, da pesquisa de Martins (2020), do Observatorio de Arquitetura e
Urbanismo da UFMS (2016), bem como no Plano de Coleta Seletiva - PMCG (2017),
conforme descrito no Quadro 4.

Os dados vetoriais e sistematizados de planilhas eletrénicas foram ambientados em

SIG, sendo analisados espacialmente, nos diferentes bairros e regides urbanas de Campo

4 Outros estudos, como os de Currie (2004, 2010), EI-Geneidy et al.(2010) e Saghapour et al. (2016) apontam que a distancia maxima
aceitavel de caminhada varia, tipicamente, de 400 a 800 metros de pontos e paradas de 6nibus, estando o valor adotado nesta pesquisa,
dentro da faixa aceitavel .
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Grande (MS). A andlise desses dados permitiu detalhar importantes aspectos de planejamento
urbano da cidade, como por exemplo, a distribui¢cdo do uso do solo (Figura 10), de areas
verdes urbanas (Figura 11) e estrutura cicloviaria (Figura 12), bem como do acesso ao servico

de transporte publico coletivo por dnibus (Figura 13).

Quadro 4 — Fonte de dados para calculo das variaveis dos indicadores urbanos aplicados.

o  Shape files disponibilizado pela Estatistica da PLANURB no SISGRAN (PMCG, 2020) contendo o
arquivo Plano_Diretor.GPKG para Pacote QGIS, utilizado nesta pesquisa.
Disponivel em: https://drive.google.com/drive/folders/1-HTioT7yf5QELoOw9IkIMOvVOwxqM16dQq
o  Shape files disponibilizado pela Diretoria de Planejamento Ambiental da PLANURB, contendo
informacdes de mobilidade urbana e imdveis urbanos nos bairros e regides urbanas;
Disponivel em: https://drive.google.com/drive/folders/1-HTioT7yf5QELoOwIkIMOvOwxgM16dQq
Shape files disponibilizado pelo autor do estudo Mobilidade Urbana por Bicicleta : Aplicagdo do
Indice de Desenvolvimento da Estrutura Cicloviaria (IDECiclo) na Cidade de Campo Grande/MS
(MARTINS, 2020);
e Shape files disponibilizado pela Diretoria de Planejamento Ambiental da PLANURB, contendo
informac6es de mobilidade urbana e imdéveis urbanos nos bairros e regides urbanas;

e Planilhas eletronicas disponibilizados pela Estatistica da PLANURB em SISGRAN (PMCG, 2020)
contendo informac6es demograficas, com destaque a densidade demogréfica e taxa de moradores
por domicilio;

e Informagcdes de quantitativos de espacos livres (ndo edificados) e Areas de Dominio Pablico (ADP)
em hectares, disponibilizada no estudo do Observatério de Arquitetura e Urbanismo da UFMS
(2016);

e Estimativa populacional para os Bairros de Campo Grande no ano de 2020, consultados no Plano de
Coleta Seletiva disponibilizado pela PMCG (2017).

Fonte: Autor (2021).
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Figura 10 — Distribuicdo do uso do solo nos bairros e regides urbanas de Campo
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DISTRIBUIGAO DO USO DO SOLO EM CAMPO GRANDE

Fonte: Autor (2021), a partir de dados da PLANURB.

Figura 11 — Distribuicéo das areas verdes urbanas de Campo Grande (MS).

Fonte: Observatorio de Arquitetura e Urbanismo da UFMS (2016).
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Figura 12 - Distribui¢do da rede de ciclovias em Campo Grande (MS).
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Figura 13 -Areas de servico e distribuicio dos pontos de dnibus em Campo Grande (MS)
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Em seguida, utilizou-se do processamento das informacdes, através de algebra de
mapas e planilhas eletrénicas, de maneira a calcular os indicadores, conforme Equagdes
expressas no capitulo 3.2. Posteriormente, esses dados foram importados em software
especifico para andlise estatistica descritiva, relativa a informacdo de posicdo e tendéncia
central (média, mediana e percentis 25% e 75%) e a dispersdo (maximo, minimo e desvio
padréo), buscando uma caracterizagdo da distribuicdo dos resultados.

Para a verificacdo da Normalidade dos indicadores urbanos calculados, utilizou-se o0s
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 resumem os

resultados obtidos. De acordo com Lopes et al. (2013, p. 60):

Os testes K-S e S-W fornecem o parametro valor de prova (valor-p, p-value ou
significancia), que pode ser interpreta- do como a medida do grau de concordancia
entre os dados e a hipotese nula (Ho), sendo Ho correspondente a distribuicéo
Normal. Quanto menor for o valor-p, menor é a consisténcia entre os dados e a
hipétese nula. Entdo, a regra de decisdo adotada para saber se a distribuicdo é
Normal ou ndo é rejeitar Ho: (i) se valor-p < a, rejeita-se Ho, ou seja, ndo se pode
admitir que o conjunto de dados em questdo tenha distribuicdo Normal; (ii) se
valor-p > a, ndo se rejeita Ho, ou seja, a distribuicdo Normal é uma distribuicao
possivel para o conjunto de dados em questéo.

A anélise de correlacédo foi realizada pelo Teste de Correlacdo de Spearman que, de
acordo com Pestana e Gageiro (2000), Stevenson (2001) e Carvalho et al. (2012),
corresponde a uma técnica ndo-parametrica para avaliar o grau de relacionamento entre
observacdes emparelhadas duas a duas, quando os dados se dispdem em postos ou posi¢des
(nesta pesquisa, considerando os bairros campo-grandenses). Este arranjo matematico
permite medir a intensidade da relagdo entre as variaveis, cujo resultado evidenciara se a
associacdo entre essas € positiva ou negativa. A saber, o coeficiente de Spearman varia entre
-1 (correlacdo perfeita negativa) e +1 (correlacdo perfeita positiva), passando pelo valor 0
(auséncia de correlagéo).

Para a avaliacdo qualitativa da correlacéo , a ser obtida pelo coeficiente de Spearman,
utilizou-se as faixas de valores apontadas por Callegari-Jacques (2003): fraca correlacéo
linear para valores entre 0,0 e 0,3; moderada correlacdo linear para valores entre 0,3 e 0,6;
forte correlagéo linear para valores entre 0,6 e 0,9 e correlagdo linear muito forte para valores
entre 0,9 e 1,0.

Os resultados do calculo dos indicadores de toda a cidade foram avaliados
estatisticamente e, posteriormente, agrupados de acordo com a setorizacdo definida em
Regides Urbanas, que sdo compostas pelos bairros da cidade. Essa avaliagéo buscou fornecer
subsidios aplicaveis a gestdo municipal, planejadores, tomadores de decisdes e demais



Stakeholders e atores urbanos de Campo Grande, e de outras cidades de médio porte,
principalmente, de paises de baixa e média renda, visando a aplicabilidade pratica dos
resultados deste trabalho.

A partir de revisdo bibliografica, os resultados foram interpretados com vista ao
planejamento urbano de Cidades Sustentaveis e Inteligentes. Os principais estudos
consultados para a analise do uso misto do solo foram os de Dhingra e Chattopadhyay (2016),
Bibri (2018) e Macke et al. (2019), enquanto a analise da distribuicdo de areas verdes urbanas
considerou, principalmente, os estudos de Garau e Pavan (2018), Vujcic et al. (2019)
Steiniger et al. (2020).

Ja a analise da estrutura viaria na perspectiva de Cidades Sustentaveis e Inteligentes,
embasou-se nos estudos de Behrendt (2016), Bosch et al. (2017), Jeekel (2017), Mueller et
al. (2018), Gossling (2018), Karanikola et al. (2018), Zacepins et al. (2019), Nikolaeva et al.
(2019) .

Para a analise do desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes, a partir do
acesso ao servico de transporte publico coletivo, esta pesquisa apoiou-se nos estudos de
Daniels e Mulley (2013), Dizdaroglu (2013), Dur e Yigitcanlar (2015), Yigitcanlar et al.
(2015), Gouda e Masoumi (2018), Warnecke et al. (2019), Ranchordas (2020) e Népoles et
al. (2020).

A selecdo dos estudos observou a aplicabilidade do indicador em escala de bairros,
alinhamento com a temaética e a base de dados disponiveis em Campo Grande (MS). Ambos
os indicadores associam-se ao Objetivo do Desenvolvimento Sustentavel (ODS) 11 da
Agenda 2030, bem como com principios da NAU da ONU.

3.4 Matriz de Amarracao

O Quadro 5 apresenta a Matriz de Amarragdo da presente pesquisa, que faz a
aderéncia e a compatibilidade entre o modelo, objetivos e técnicas de analises delineadas
para a presente pesquisa. A Matriz de Amarracdo, de acordo com Mazzon (1978),
caracteriza-se como um instrumento de analise, que busca indicar a consisténcia
metodoldgica, a partir da compatibilidade entre os modelos de pesquisa, seus objetivos e

técnicas de analise de dados .
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Quadro 5 - Matriz de Amarracdo do Método de Pesquisa.
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Problemética de pesquisa cientifica: Qual é a avaliagdo dos atributos de uso misto do solo, distribuicdo de &reas verdes, estrutura cicloviaria e acesso ao transporte
publico em Campo Grande/MS, na perspectiva do adequado planejamento urbano e de seu desenvolvimento como Cidade Sustentavel e Inteligente?

Referencial teérico

Objetivos especificos

Procedéncia dos dados
levantados

Instrumento de coleta de
dados

Técnica de analise de
dados

0] Desenvolvimento da
urbanizacdo

O crescimento urbano como
objeto do Desenvolvimento
Sustentavel

Desenvolvimento Urbano
Sustentavel e o Metabolismo
Urbano

Cidades Sustentaveis e
Inteligentes

Indicadores  urbanos  para
avaliacdo de atributos que

integram 0 planejamento de
Cidades Sustentaveis e

Selecionar indicadores urbanos que
avaliam atributos de planejamento urbano
para o desenvolvimento de Cidades
Sustentaveis e Inteligentes e que podem
ser aplicados em escala de bairros;

Secundario

Levantamento de contetidos
bibliogréficos e de dados nas
Péginas Eletronicas Oficiais.

Técnica qualitativa de
andlise de categoria de
contetdo

Avaliar espacialmente e estatisticamente
os indicadores aplicados nos Bairros de
Campo Grande (MS) agrupados de acordo
com a setorizacdo definida em regibes
administrativas;

Secundario

Levantamento de contetidos
bibliograficos e de dados nas
Paginas Eletronicas Oficiais.

Técnica quantitativa e
qualitativa de andlise de
categoria de contetdo

Avaliar guantitativamente e
qualitativamente as correlacbes dos
indicadores urbanos aplicados,

evidenciando o grau de associacdo nos
diferentes Bairros de Campo Grande
(MS);

Secundario

Levantamento de contetidos
bibliograficos e de dados nas
Paginas Eletronicas Oficiais.

Técnica quantitativa e
qualitativa de andlise de
categoria de contetdo

Interpretar, nos termos dos indicadores
aplicados, aspectos relevantes de
planejamento urbano e desenvolvimento
de Campo Grande (MS) a condicdo de
Cidade Sustentavel e Inteligente;

Secundario

Levantamento de contedidos
bibliograficos e de dados nas
Paginas Eletronicas Oficiais.

Técnica qualitativa de
andlise de categoria de
contetdo

Inteligentes

<

<

<

<

Objetivo geral: Avaliar o uso misto do solo, distribuicdo de areas verdes urbanas, estrutura cicloviaria e acesso ao servigo de transporte publico de Campo Grande (MS)
como atributos de planejamento urbano para seu desenvolvimento como Cidade Sustentavel e Inteligente.

Fonte: Elaborado pelo autor, 2020.



4 RESULTADOS E DISCUSSOES

Os préximos subcapitulos apresentam os resultados e discussfes deste trabalho, a
partir da avaliacdo geral, estatistica, espacial e especifica dos atributos de uso misto do solo,
distribuicdo de areas verdes, estruturas cicloviaria e acesso ao transporte publico em Campo
Grande (MS), na perspectiva do adequado planejamento urbano e de seu desenvolvimento
como Cidade Sustentavel e Inteligente, tal como foi declarado no objetivo geral ja anunciado

na parte introdutoria.

4.1 Avaliacdo geral do uso misto do solo, areas verdes urbanas, estrutura cicloviaria
e acesso ao transporte publico em Campo Grande (MS)

A Figura 14 apresenta quatro graficos do tipo radar, que ilustram os resultados gerais
dos indicadores urbanos pesquisados (A — Uso Misto do Solo; B — Areas Verdes Urbanas; C
— Estrutura Cicloviaria; D — Acesso ao servico publico de transporte publico), nas diferentes
Regides Urbanas e na cidade de Campo Grande, como um todo. Nela nota-se a
heterogeneidade dos resultados, principalmente, dos indicadores AVU, Estrutura Cicloviaria

e Acesso ao transporte publico.

Analisando a Figura 14-A, observa-se que os bairros que compdem a cidade de
Campo Grande (MS) resultaram em um LUM médio de 0,527, destacando a Regido do
Centro (0,571), Prosa (0,556) e Bandeira (0,551). Os resultados médios dos bairros
agrupados indicaram que o LUM das Regides Urbanas de Campo Grande representam
valores compreendidos na faixa média (de 0,41 a 0,60), conforme estudo de Musakwa e
Niekerk (2013).

Tais medidas indicam a importancia da avaliacdo desse indicador urbano em Campo
Grande (MS), cidade que pode potencializar o uso misto do solo, principalmente frente ao
enorme estoque de terra disponivel (uso territorial), conforme mencionado pelo Observatorio
de Arquitetura e Urbanismo da UFMS (2016). Assim, a priorizacdo do uso misto do solo,
pode auxiliar o desenvolvimento urbano sustentavel e a ocorréncia de atributos de Cidades
Sustentaveis e Inteligentes.

A Figura 14-B indica que a disponibilidade de AVU, na cidade, foi de 6,4%,
considerando a mediana dos resultados aferida nos 74 bairros campo-grandenses. Ja a
mediana de AVU dos bairros agrupados nas sete Regides Urbanas apresentaram os seguintes
resultados: Centro (4,3%) Bandeira (5,2%), Anhanduizinho (5,5%), Segredo (6,4%), Lagoa
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(7,5%), Prosa (7,8%) e Imbirussu (12,2%). Como se V&, fica evidenciada a heterogeneidade
dos dados, nas diferentes regides administrativas de Campo Grande (MS).

Além da promocdo da qualidade de vida dos residentes, a priorizacéo do indicador de
AVU no planejamento urbano de Cidades Sustentaveis e Inteligentes, se deve ao fato de que
areas verdes urbanas publicas e acessiveis promovem maiores niveis de sustentabilidade e
inteligéncia nas cidades pois, segundo Macke et al. (2019), tais particularidades equilibram
as emissdes de COz provenientes das atividades humanas, nos centros urbanos. Sob este
olhar, destacam-se as Regibes Imbirussu e Prosa, em Campo Grande.

Figura 14 - Representacéo grafica dos indicadores estudados representando os valores médios e
medianos! dos bairros de Campo Grande e agrupados por Regides Urbanas.
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Fonte: Autor (2021).
Nota 1: Para os indicadores AVU, estrutura cicloviaria e acesso ao transporte publico utilizou-se valores medianos para
caracterizagdo dos resultados da cidade e em regides administrativas, visto que foi rejeitada a hipétese de distribuicdo
normal, conforme sera detalhado adiante.



A Figura 14-C indica a distribuicdo do indicador de estrutura cicloviaria em Campo
Grande e suas Regides Urbanas, destacando-se as maiores medianas nos bairros que
compdem as Regides Lagoa (4,2%), Imbirussu (4,0%) e Segredo (3,3%). Para quem néo
conhece a cidade, essas regioes administrativas se destacaram ao disponibilizar maior rede
cloviaria em relacéo a rede viaria, quando comparada as demais regides. Esta configuracéo
tende a favorecer a pratica do ciclismo, como um modo de transporte inteligente e
sustentavel, aos seus usuarios.

Os projetos de mobilidade urbana que irdo subsidiar as politicas publicas da cidade
podem, com a avaliagdo e monitoramento desse indicador de estrutura cicloviaria, garantir
estrutura (em termos de extensdo adequada de ciclovias e ciclofaixas) e, consequentemente,
maximizar a adesdo a pratica do ciclismo, que promove a saude publica e beneficios
ambientais, sendo essenciais para o desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes
e para a consecucdo da Meta 11.2, ODS 11 da Agenda 2030 e principios da NAU da ONU.

Por fim, a Figura 14-D representa os resultados do indicador acesso ao servico de
transporte puablico, por 6nibus circular em Campo Grande (MS). Os resultados gerais
apontam que cerca de 96,1% dos residentes urbanos da cidade estdo a uma distancia de até
600 metros de caminhada de pontos e/ou paradas de Onibus coletivo, o que representa um
aspecto favoravel. Considerando os valores medianos dos bairros, que se agrupam em
Regides Urbanas, nota-se que o indicador resultou em valores compreendidos na faixa entre
78,8 e 100,0%, em especial, as Regides Centro (100,0%) e Anhanduizinho (97,7%).

A maior caréncia observada foi na Regido Urbana do Segredo, principalmente, no
Bairro José Abrdo (50,4%) e Mata do Segredo (27,8%), localizados hd uma distancia
significativa da regido central da cidade. Estes indicadores apontam para a necessidade de
planejamento urbano, que maximize a disponibilidade de pontos de 6nibus para atendimento
da populacéo, que se desloca diariamente para as atividades 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 esfor¢o da populagédo ao utiliza-lo, uma vez que depende da
localizacdo dos pontos e/ou paradas, possibilitando caminhadas mais curtas e rapidas. Sob
este prisma, este indicador urbano é um importante parametro da dimensao social para o
desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes, bem como para o alcance dos
principios da ODS 11 e Nova Agenda Urbana.

Diante do exposto, observa-se, a partir da caracterizacdo dos indicadores urbanos

aplicados, que o cenario atual desses atributos para a construcdo de Cidades Sustentaveis e
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Inteligentes é heterogéneo. A luz dos resultados aqui trazidos, sugere-se que os gestores
publicos busquem maneiras de gerenciar desafios de solu¢Ges mais sustentaveis e inteligentes
que permitam, por exemplo, uma distribuicdo mais homogénea dos atributos pesquisados,
com efeitos positivos a longo prazo nas dimensdes social, ambiental e econdmica para 0s

bairros e regides urbanas de Campo Grande (MS).

4.2 Avaliacdo estatistica da distribuicdo dos resultados dos indicadores urbanos
aplicados em Campo Grande (MS)

Buscando fazer uma analise mais especifica da distribuicdo dos resultados, elaborou-
se a Figura 15, que apresenta os graficos Blox Pot que integram os indicadores urbanos
pesquisados nos 74 bairros campo-grandenses.

Figura 15 - Graficos blox-pot dos resultados dos indicadores urbanos pesquisados, destacando o
intervalo n&o atipico dos dados.
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Fonte: Autor (2021).

Analisando a respectiva Figura 15, tém-se que os indicadores AVU, estrutura
cicloviaria e acesso ao servico de transporte publico apresentaram valores atipicos (outliers),

estando o intervalo ndo atipico dos resultados nas seguintes faixas: LUM (0,332-0,727),



AVU (0,0-18,2%), estrutura cicloviaria (0,0%-13,8%) e acesso ao transporte publico (27,7%-
100,0%).

Ainda, a Figura 15 indica que 50% dos valores observados, nos 74 bairros da cidade
de Campo Grande, estiveram compreendidos (Percentis de 25% e 75%) entre as seguintes
faixas: LUM (0,475-0,591); AVU (3,6%-10,2%); estrutura cicloviaria (0,0%-5,6%); e acesso
ao transporte publico (70,4%-100,0%). Por sua vez, as medianas resultaram 0,529; 6,4%;
2,8%; 96,1%, respectivamente, para o LUM, AVU, estrutura cicloviaria e acesso ao
transporte publico.

Esses intervalos reforgcam a distribuigé@o heterogénea dos resultados dos atributos para
o desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes nos distintos bairros e regides
urbanas de Campo Grande (MS), demandando acGes por parte dos gestores publicos
municipais e demais partes interessadas. Estes, podem maximizar as ac¢0es de planejamento
urbano com o objetivo de garantir uma distribui¢cdo mais homogénea e universal dos atributos

analisados, orientando-se nos valores de referéncias apontados em bibliografia.

4.3 Avaliacdo da correlagdo matematica dos indicadores urbanos aplicados,
evidenciando o grau de associacédo nos diferentes bairros de Campo Grande (MS)

A aplicacdo do teste de normalidade (APENDICE B) dos resultados na cidade de
Campo Grande (MS) indicou que apenas o indicador LUM apresentou distribuicdo normal
(p> 0,20 no teste K-S; e p= 0,602 no teste S-W). Logo, justificam-se os resultados detalhados
em valores medianos nas Regionais Urbanas para os indicadores AVU, estrutura cicloviaria
e acesso ao servico de transporte publico.

Ainda, para a analise de correlacdo entre os indicadores urbanos, procedeu-se o Teste
de Correlacéo de Spearman (rsp), com vistas a medir a intensidade da relacdo entre variaveis,
considerando que parcela dessas sao nao-parametricas (rejeitadas a hipotese de distribuicéo
normal). Buscando apresentar um resultado mais detalhado, para o Teste de Correlagédo
considerou-se também as variaveis populagdo urbana e densidade demografica dos bairros
campo-grandense, conforme apresenta a Tabela 2.

Avaliando os resultados da Tabela 2, verifica-se que as células destacadas em cores
diferenciadas apresentaram correlacdes significativas, diretamente (valores positivos —
representados em verde) e inversamente (valores negativos — representadas em vermelho)

proporcionais. As demais células sem destaque, ndo apresentaram correlacdes significativas.
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Tabela 2 - Teste de Correlacdo de Spearman representando os valores de R0 (rsp), p-value e nimero de
variaveis analisadas (N) para os indicadores urbanos pesquisados.

: Pop. oen. LUM AVU  Est Ciclo. G Irans.
emog. publico

Fsp 1,000 0,165 -0,253 0,330 0,050 -0,315

Pop. p-value - 0,161 0,030 0,004 0,674 0,006
N 74 74 74 74 74 74

Den Fsp 0,165 1,000 -0,201 -0,061 0,050 0,639

demoQ. p-value 0,161 - 0,085 0,603 0,964 <0,01
N 74 74 74 74 74 74

Fsp -0,253 -0,201 1,000 -0,030 0,214 0,222

LUM p-value 0,030 0,085 - 0,977 0,067 0,057
N 74 74 74 74 74 74

I'sp 0,330 -0,061 -0,030 1,000 0,281 -0,329

AVU p-value 0,004 0,603 0,977 - 0,015 0,004
N 74 74 74 74 74 74

Est Fsp 0,050 0,050 0,214 0,281 1,000 0,090

Ciclo. p-value 0,674 0,964 0,067 0,015 - 0,445
N 74 74 74 74 74 74

I'sp -0,315 0,639 0,222 -0,329 0,090 1,000

Ac. trans.
Publico p-value 0,006 <0,01 0,057 0,004 0,445 -

N 74 74 74 74 74 74

Fonte: Autor (2021).

A correlacdo entre as variaveis acesso ao transporte publico e densidade demografica
(rsp = 0,639) se caracterizou como uma relacdo forte, além de superior as demais,
considerando a avaliacdo de Callegari-Jacques (2003). O autor apontou que a faixa de rsp
compreendida de 0,600 a 0,900 caracteriza-se por uma correlacéo linear forte.

Interpretando esse valor, pode-se inferir que quanto maior a densidade demogréfica
dos bairros, maior 0 acesso ao servigo de transporte publico coletivo por dnibus circular. Ou
seja, o planejamento do sistema de transporte publico de Campo Grande (MS) proveu maior
distribuicdo de pontos e/ou paradas de oOnibus nos bairros mais povoados e,
consequentemente, buscou abranger maior nimero de domicilios a uma distancia de 600
metros de caminhada até essas localidades.

Sob tais condicdes, esse resultado indicou aspectos favordveis para o0
desenvolvimento de Campo Grande (MS) enquanto Cidade Sustentavel e Inteligente, visto
que pode indicar a existéncia de planejamento urbano que busca a universaliza¢do do acesso
ao servico de transporte publico na cidade, principalmente em bairros mais povoados.

De maneira analoga, nas correlacGes significativas (destacadas), a que apresentou
mais fraca correlacdo, foi a analise do LUM e populacdo (rsp = -0,253). Este resultado
matematico indicou que o0s bairros mais populosos possuem menores valores de LUM.

Assim, a distribuicdo do uso do solo em bairros populosos de Campo Grande (MS) é

mais homogénea, ndo havendo variabilidade entre diferentes categorias (residencial,



comercial, servicos, territorial, dentre outros). Logo, pode indicar ocupacédo
predominantemente residencial e, consequentemente, baixo valor de LUM, distanciando-se
de modelos de Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

A melhoria continua do LUM e consequente maior variabilidade de ocupacdo entre
diferentes categorias de uso, nos distintos bairros campo-grandenses, pode garantir maior
qualidade de vida, reduzindo os desafios de mobilidade, bem como os custos per capita de
fornecimento de servigos publicos, potencializando-a como Cidade Sustentavel e Inteligente.

Ainda, importante citar a correlacdo entre as variaveis AVU e estrutura cicloviaria
(rsp = 0,281), que embora seja considerada fraca pela avaliacdo qualitativa de Callegari-
Jacques (2003), pode indicar que os bairros com maiores areas verdes publicas e acessiveis
também possuem maior estrutura cicloviaria. Consequentemente, nestes casos, nota-se que a
integracédo entre os dois indicadores pode ser um fator importante para estudos futuros, que
busquem gerar melhores condi¢cdes para o desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e
Inteligentes.

Assim, corroborando com Vuijcic et al. (2019), a existéncia de areas verdes urbanas
possui relacdo positiva com o bem-estar e a qualidade de vida da populacdo, visto que a
presenca desses locais, nas cidades, tem demonstrado encorajar a pratica de atividades fisicas,
como o ciclismo, o que proporciona beneficios para a saude fisica e mental da comunidade
abrangida. Assim, em Campo Grande (MS), a relacdo entre esses dois indicadores pode
representar aspecto favoravel de planejamento urbano para seu desenvolvimento como
Cidade Sustentével e Inteligente.

Destaca-se também a correlacdo moderada e inversamente proporcional entre 0s
indicadores AVU e acesso ao transporte publico (rsp = -0,329), que pode indicar que 0s
bairros com maiores presencas de areas verdes publicas e acessiveis abrangem menor nimero
de domicilios a uma distancia de 600 metros de caminhada, até um ponto e/ou parada de
transporte coletivo. Esse resultado era esperado, visto que as regides com grande presenca de
areas verdes, geralmente possuem menor numero de domicilios e consequentemente
demanda de usudrios para acesso ao servico de transporte publico.

Ou seja, a presenca de areas verdes fragmentadas nos bairros, embora possibilite a
resiliéncia das cidades frente a catastrofes e mudancas climaticas, podem dificultar o
planejamento do sistema de transporte urbano, principalmente considerando o aspecto
econdmico da universalizagao dos servicos.

Diante do exposto, nota-se a importancia da analise de correlacdo dos indicadores

urbanos pesquisados, visto que a integracao entre os distintos atributos pesquisados pode ser
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um fator importante para estudos futuros, que busquem gerar melhores condi¢cfes para o
desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

4.4  Avaliacdo espacial e estatistica dos atributos de uso do solo, distribuicdo de areas
verdes, estrutura cicloviaria e acesso ao servico de transporte publico em Campo
Grande (MS)

Com o objetivo de aprofundar a discussdo, os proximos subcapitulos detalham os
resultados de cada indicador urbano, pesquisado em Campo Grande (MS), espacialmente, e
estatisticamente avaliados, como atributos para o planejamento de Cidades Sustentaveis e

Inteligentes.

4.4.1 Uso Misto do Solo (LUM)

A distribuicdo do LUM, em Campo Grande (MS), se mostrou heterogénea (Figura
16). O LUM médio da cidade foi de 0,527, valor abaixo do considerado alto (> 0,6) por
Musakwa e Niekerk (2013).

Figura 16 - Grau de uso misto do solo em Campo Grande (MS).
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Contudo, os resultados da analise estatistica descritiva (Tabela 3 e Figura 17)
evidenciam a heterogeneidade em termos de uso misto do solo no territdrio urbano, tendo em
vista 0 maior valor (0,727), identificado no bairro pertencente a Regido Centro (Bairro
Gléria), e menor valor (0,332), identificado na Regido Lagoa (Bairro Sdo Conrado) —
considerados, respectivamente, valores alto (>0,6) e baixo (<0,4) , por Musakwa e Niekerk
(2013).

Tabela 3 - Estatistica descritiva da distribuicdo do LUM em Campo Grande (MS).

75

Regionais Urbanas

Estatistica Campo

descritiva  Grande  Segredo Prosa  Bandeira Angiﬂgu" Lagoa  Imbirussu  Centro
Maxima 0,727 0,684 0,625 0,667 0,687 0,542 0,595 0,727
Mediana 0,529 0,506 0,579 0,573 0,503 0,487 0,546 0,568
Minima 0,332 0,365 0,425 0,470 0,422 0,332 0,343 0,410
Média 0,527 0,506 0,556 0,551 0,512 0,474 0,499 0,571

Desvio Padrdo 0,084 0,089 0,069 0,065 0,064 0,057 0,091 0,101

Perc. de 25% 0,475 0,467 0,529 0,483 0,474 0,445 0,390 0,489

Perc. de 75% 0,591 0,532 0,623 0,611 0,531 0,529 0,579 0,662

Fonte: Autor (2021)

Figura 17 - Box-plot da distribuicdo do LUM nas regides urbanas de Campo Grande (MS).
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De acordo com Bibri (2018), o uso misto do solo (isto &, altos indices de LUM), €
reconhecido por pesquisadores, urbanistas e planejadores por sua importante funcdo na
obtencdo de formas urbanas sustentaveis. 1sso porque promove a melhoria do acesso a
servicos e instalacfes, reduz o uso de automoveis e as distancias de viagem entre diversas

atividades econémicas, incentiva o ciclismo e a caminhada — diminuindo as emissdes de GEE
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e da formacdo de congestionamentos de trafego —, além de estimular a interacdo dos
moradores dos bairros e a seguranca nos espagos publicos.

Esses beneficios também foram apontados no estudo de Song et al. (2013), que
destacou a tendéncia do uso misto do solo em elevar os valores dos imoveis, incentivar a
distribuicdo e acessibilidade as vagas de emprego e ajudar a criar um maior senso de
comunidade, frente ao individualismo. A esse respeito, seguindo o estudo de Bibri (2018), a
integracdo do uso misto do solo com o desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e
Inteligentes tem como maior desafio a promocao da mobilidade virtual, que busca reduzir os
impactos ambientais através das TIC.

Esses beneficios conjuntos promovem consequéncia positiva na melhoria da
mobilidade fisica, promovendo acessibilidade e melhoria dos niveis de satisfacéo e qualidade
de vida da comunidade. Ou seja, 0 acesso a internet e dispositivos eletronicos (celulares, por
exemplo), permitem buscas para acesso facilitado a residéncias, comércios, servicos e demais
usos do solo, reduzindo custos de deslocamentos e, como consequéncia, auxilia o
desenvolvimento de cidades mais sustentaveis e inteligentes.

O uso misto do solo e a utilizacdo de aplicativos de delivery para smartphones,
utilizando como filtro o critério de proximidade, por exemplo, podem atender a esta
mobilidade virtual, visto que atendem interesses econdémicos, com ganhos ambientais em
diferentes usos (residenciais e servicos), dentro de um determinado bairro, destacando-se
Gléria, Centro e América, em Campo Grande (MS).

Na perspectiva de Macke et al. (2019), que citam a importancia de se considerar
aspectos espaciais que priorizem as interacfes sociais para o desenvolvimento de Cidades
Sustentaveis e Inteligentes, tém-se que os bairros Gléria (0,727), Centro (0,717) e América
(0,687) possuem aspectos mais favoraveis, enquanto que os bairros Sdo Conrado (0,332),
Sobrinho (0,343) e José Abrdo (0,365), com o menores indices de LUM, os mais
desfavoraveis. Essa assimetria pode ser justificada pelas distintas formas de ocupacdo e
politicas de uso do solo de cada bairro em Campo Grande (MS), conforme detalhado a seguir.

Em se tratando do planejamento urbano, em Campo Grande (MS), os bairros com
maiores LUM possuem uma boa distribuicéo (entre 21% e 37%) de uso residencial, servicos
e comercial, indicando que os bairros Gloria, Centro e América oferecem uma localizacéo
conveniente aos seus residentes, que utilizam de aplicativos de celulares e procuram servicos

regulares nas proximidades, como educacao, por exemplo (Figura 18-A).



Figura 18 — Uso misto do solo em Campo Grande (MS): (A) Distribuicéo do tipo de uso do solo nos
bairros com maiores e menores indices de LUM. (B) Distribuicdo do tipo de uso do solo nas regides

urbanas.
Residencial
0% Anhanduizinho
0% _j
25% .
. Comercial
50% Imbirussu ,Centro
Servicos \
Segredo Prosa
—s— Gloria Residencial
Centro Comercial
América Servigos
Territorial o ndustrial José Abriio LN Industrial
Sobrinho Pandeira Lagoa —— Territorial
(A) —s— Sio Conrado (B) —— Institucional
—s— Qutros

Fonte: Autor (2021).

A Figura 18-A indica que os bairros com os trés menores indices de LUM, em Campo
Grande (MS), caracterizam-se pela alta concentracdo do uso residencial (entre 73% e 82%),
corroborando com a analise de correlacdo realizada. O bairro Sobrinho apresenta uma
proporcao de 9,6% de uso de servicos e 6,6% de territorial, enquanto os bairros Sdo Conrado
e José Abrdo se destacam, além do uso residencial, pelo uso territorial (lotes vazios), com
23% e 9,2%, respectivamente.

Em analise mais abrangente do conjunto de bairros, que compdem as regides urbanas,
a Figura 18-B apresenta a maior frequéncia do uso residencial frente aos demais usos, com
destaque a concentracdo de 63,2%, na Regido Lagoa, e de 48,6%, na Regido Prosa,
representando, respectivamente, o maior e 0 menor percentual de uso residencial nas regides
urbanas.

Considerando a relacdo entre a distribuicdo do tipo de uso do solo e a sua
variabilidade, representada pelo indice de uso do solo (LUM) (Tabela 3), verifica-se que a
Regido Lagoa, que apresenta maior concentracdo de uso residencial (63,2%), possui a menor
variabilidade de uso (LUM 0,474). Em contrapartida, a Regido Prosa, com menor
concentracdo residencial (48,6%) apresentou a segunda maior variabilidade de uso do solo
(LUM 0,556). Estes dados evidenciam que quanto maior o percentual de uso residencial,
menor a distribui¢do entre os demais usos e, por conseguinte, sua variabilidade (ver Tabela
2).

Esta tendéncia ndo se verifica na Regido Centro que, embora apresente a concentracao
de 58,4% do uso residencial, destacou-se pela maior variabilidade entre os demais usos,
apresentando, consequentemente, o maior indice LUM (0,571). Outrossim, a Figura 18-B
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mostra que a regido central é a que apresenta menor concentracdo de uso territorial (9,4%),
que representa a por¢do do territorio desocupada ou subutilizada.

Os resultados demonstram a alta concentracdo do uso territorial em Campo Grande,
que apresentou percentuais de 20,0% (Regido Lagoa) até 31,2% (Regido Bandeira), com
excecdo da Regido Centro (9,4%). A existéncia de um enorme estoque de terra urbana
disponivel para futura urbanizacdo, conforme evidenciado na Figura 18-B, deve ser objeto
de adequado planejamento urbano, assim como apontado pelo Observatorio de Arquitetura e
Urbanismo da UFMS (2016).

A anélise do LUM, em cidades de médio porte, como Campo Grande (MS), se mostra
um importante resultado préatico que, aliado ao planejamento urbano e a tomada de decisao
adequados, por parte de gestores publicos e demais partes interessadas, contribui para o
desenvolvimento da cidade com atributos de Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

Considerando que grande parcela de lotes ainda séo desocupados ou subutilizado —
cerca de 92.000 de acordo com o Observatdrio de Arquitetura e Urbanismo da UFMS (2016)
-, ttm-se que o planejamento de Campo Grande (MS) que busca elevar-se a condi¢do de
Cidade Sustentavel e Inteligente, deve prever o uso misto do solo e maximizar os indices de
LUM.

4.4.2 Distribuicdo de Areas Verdes Urbanas (AVU)

A Figura 19 demonstra que a quase totalidade dos bairros campo-grandenses (93,2%)
apresentou percentuais de AVU menores que 25%. Trés bairros (Lageado, Pioneiros e
Veraneio) apresentaram percentuais entre 25% e 50%, enquanto o bairro Sobrinho
apresentou percentual entre 50% e 75% e o bairro Taveirdpolis apresentou percentual maior
que 75%.

Os resultados da andlise estatistica descritiva (Tabela 4 e Figura 20) evidenciaram a
desigualdade da distribuicdo de AVU na cidade, tendo em vista que ndo foi encontrada
(0,0%) no bairro Bandeirantes (Regido Lagoa) e que atingiu o valor maximo de 89,8% no
bairro Taveirdpolis (também na regido urbana do Lagoa).

A mediana de AVU na cidade foi de 6,4%, sendo os bairros que compdem as regides
do Centro (4,3%) e Bandeira (5,2%) aqueles que apresentaram menores medianas
(mostrando o impacto da urbanizacdo), enquanto os que integram as regides do Imbirussu,

Prosa e Lagoa, as maiores (12,2%, 7,8% e 7,5%, respectivamente).



Figura 19 - Distribuicdo de areas verdes urbanas em Campo Grande (MS).

740000.000

PORCENTAGEM DE AREAS VERDES URBANAS

7740000.000

7730000.000

ANHANBUIZINHO,

750000.000

Mata Do Segredc

SEGREDO

PROSA

BANDEIRA

Fonte: Autor (2021).
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Tabela 4 - Estatistica descritiva da distribuicdo de AVU em Campo Grande (MS).

Regionais Urbanas

Estatistica  Campo -

descritiva  Grande  Segredo Prosa  Bandeira An;ﬁﬂgu" Lagoa  Imbirussu  Centro
Maxima 89,8% 18,2% 43,1% 12,9% 42,6% 89,8% 59,1% 23,1%
Mediana 6,4% 6,4% 7,8% 5,2% 5,5% 7,5% 12,2% 4,3%
Minima 0,0% 3,8% 0,7% 2,6% 0,3% 0,0% 4,3% 0,2%
Média 10,0% 7,6% 11,4% 6,1% 10,6% 14,2% 17,0% 5,6%
Desvio Padrdo  13,6% 4,5% 11,4% 3,1% 11,7% 24,2% 17,6% 5, 7%
Perc. de 25% 3,6% 4,8% 3,0% 3,3% 3,5% 5,1% 6,7% 1,6%
Perc. de 75% 10,2% 7,6% 13,0% 8,4% 12,3% 12,0% 16,0% 6,6%

Fonte: Autor (2021).
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Figura 20 - Box-plot da distribuicéo de areas verdes urbanas nas regides urbanas de Campo Grande
(MS).
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Em analise aos diferentes espacos que compdem as areas verdes urbanas consideradas
neste estudo, a Figura 21 demonstra que as AVU do perimetro da regido urbana do Centro
contam com maior concentracao de parques (31,4%), canteiros (26,8%) destacando também
as pracas (19,7%). Isto €, embora o Centro tenha apresentado menor incidéncia de AVU
(mediana = 4,3%), essas areas fragmentadas se distribuem na maior parte (77,9% dentre os
4,3% de AVU) em estoque de areas publicas destinadas ao lazer.

As Regides Urbanas cujas AVU apresentaram maior concentracao de parques, dentre
os resultados demonstrados, sdo Segredo (87,0%) e Prosa (76,1%). As maiores distribui¢des
de pragas foram observadas no Centro (19,7%), Bandeira (13,8%) e Prosa (13,2%).

Os canteiros de vias destacaram-se do Anhanduizinho (37,0%) e Centro (26,8%). Ja
a regido do Imbirussu e Lagoa, se destacou pela categoria outros espacos, que envolve as

AVU distribuidas, principalmente, em paradas e leitos e areas militares.
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Figura 21 — Areas verdes urbanas em Campo Grande (MS): Distribuicdo do tipo de area verde urbana
nas regides urbanas.
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Fonte: Autor (2021)

Diante da distribuicdo heterogénea das distintas categorias de areas verdes urbanas na
cidade, um planejamento que vise o desenvolvimento urbano sustentavel necessita priorizar
uma distribuicdo igualitaria. Isto é, mais fragmentada dessas areas, considerando que,
segundo Sokolov et al. (2019), a facilitacdo do acesso publico as areas verdes é um elemento
que impacta o desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes, pois atua na
diminuicdo de problemas de saude relacionados a qualidade do ar. Vujcic et al. (2019)
também afirmam que a maior presenca de areas verdes ocasiona melhores indices de saude
fisica e mental dos residentes urbanos.

De acordo com Borsdorf e Hidalgo (2010) e Pauchard et al. (2013), 0 acesso a areas
verdes urbanas é impactado por desigualdades urbanas, ou seja, discrepancias no arranjo
espacial dos bairros urbanos. Essa desigualdade é especialmente observada nas regides
urbanas do Centro (4,3%) e Bandeira (5,2%), em que 0 acesso a areas verdes urbanas publicas
e acessiveis se mostrou extremamente limitado.

As areas verdes, nestes locais, geralmente ddo espaco a altos indices de superficies
impermeaveis, como estradas, edificios, estacionamentos e calgadas. Segundo Yigitcanlar et
al. (2015), a alta incidéncia de superficies impermeaveis representa menores niveis de
sustentabilidade, pois a maior presenca de superficies impermeaveis na cidade resulta em
enchentes, alagamentos e inunda¢6es devido ao aumento nos picos de escoamento das aguas
pluviais.

Nesse contexto, de acordo com Frame e Vale (2006), Yigitcanlar et al. (2015) e
Santos (2017), um adequado planejamento urbano necessita priorizar a ocorréncia de baixos

indices de superficies impermeaveis. Consequentemente, pode promover e proteger a
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presenca igualitaria e fragmentada de areas verdes na malha urbana, como também sugere
Steiniger et al. (2020).

Diante da caracterizacdo da cidade, em relacdo as areas verdes urbanas publicas e
acessiveis, estratégias de planejamento urbano que promovam a efetivacdo de Cidades
Sustentaveis e Inteligentes podem incentivar a sua distribuicéo igualitaria no territorio urbano
e considerar os beneficios, por elas fornecidos as comunidades, incluindo a melhoria dos
indices de qualidade de vida, bem-estar e saude da populacéo, a regulacédo do clima urbano
e a maior presenca de areas permeaveis.

Diante dos resultados aqui descritos, em conformidade com os delineamentos da
pesquisa desenhada, ha de se considerar que o indicador de AVU exerce papel fundamental
na representacdo de atributos de Cidades Sustentaveis e Inteligentes. A presenca dessas areas
garante a promocéao da qualidade de vida dos residentes, pois fornece um indicativo do acesso
diério a atividades ao ar livre, que contribui com notéveis beneficios a saude fisica e mental
dos moradores, como bem mostraram mostram os estudos de Sokolov et al. (2019) e Vujcic
et al. (2019).

4.4.3 Estrutura cicloviaria

A Figura 22 ilustra a distribuicdo espacial da estrutura cicloviaria (%), na cidade de
Campo Grande (MS). Analisando-a, nota-se que 46, dos 74 bairros, apresentaram resultados
menores que 3,9%. Essa métrica indica a necessidade de politica publicas municipais que
potencializem o ciclismo em Campo Grande (MS), garantindo estrutura cicloviéria (rede
cicloviaria/rede viaria), adequada, de maneira homogénea, aos bairros da cidade.

Os demais 28 bairros apresentaram estrutura cicloviaria superior a 3,9%, com
destaque aos Bairros Cabreuva (Centro), Taveiropolis (Lagoa), América (Anhanduizinho),
Nucleo Industrial (Imbirussu), Dr. Albuquerque (Bandeira), Amambai (Centro), Mata do
Jacinto (Prosa), Popular (Imbirussu) e José Abrado (Segredo), com resultados compreendidos
na faixa de 9,5% a 17,7%. Essas mensuragdes, evidenciando aspectos favoraveis de
planejamento urbano para o desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

Os resultados da analise estatistica descritiva elencados na Tabela 5 e Figura 23,
evidenciaram a desigualdade da estrutura cicloviaria (rede cicloviaria/rede viaria), tendo em
vista que ndo foi encontrada em 31% dos bairros campo-grandenses, distribuidos em todas
as Regides Urbanas, e que atingiu o valor maximo de 17,7% no bairro Cabrelva (Regido
Lagoa).



A mediana da estrutura cicloviaria, na cidade, foi de 2,8%, sendo os bairros que
compdem as regides do Anhanduizinho (1,3%), Bandeira (1,6%) e Centro (1,7%) aqueles
que apresentaram menor mediana, enquanto 0s que integram as regides do Lagoa, Imbirussu
e Segredo as maiores (4,2%, 4,0% e 3,3%, respectivamente).

Figura 22 — Estrutura cicloviaria representada pela % de rede cicloviaria em relacéo a rede viaria em
Campo Grande (MS)
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Fonte: Autor (2021).

Tabela 5 - Estatistica descritiva da representatividade da extensao ciclovidria em relagdo a rede viaria
(estrutura cicloviaria) em Campo Grande (MS).
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Regionais Urbanas (%0)

Estatistica  Campo

descritiva  Grande  Segredo Prosa  Bandeira An;zﬂgm- Lagoa  Imbirussu  Centro
Méaxima 17, 7% 9,5% 11,3% 12,0% 13,8% 15,0% 12,6% 17, 7%
Mediana 2,8% 3,3% 2,6% 1,6% 1,3% 4,2% 4,0% 1,7%
Minima 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,2% 0,0%
Média 3,8% 3,8% 3,0% 2,5% 3,3% 4.5% 5,5% 4,4%
Desvio Padrao  4,2% 3,4% 3,3% 3,4% 4,1% 4,0% 3,8% 5,4%
Perc. de 25% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,5% 2,1% 0,0%
Perc. de 75% 5,6% 7,2% 4,0% 3,4% 5,6% 4,7% 9,5% 7,9%

Fonte: Autor (2021).
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Figura 23 - Box-plot da estrutura cicloviaria nas regides urbanas de Campo Grande (MS).
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Importante citar que o valor mediano dos bairros campo-grandenses (2,8% - Tabela
5) foi superior aos resultados apontados por Martins (2020) também para Campo Grande
(MS), na Tabela 6, visto que a metodologia aplicada nesta pesquisa buscou uma avaliacdo
em escala de bairros. Sendo assim, a extensao de ciclovias foi atribuida para os distintos
bairros que possuem ciclovias em seus limites territoriais, com o objetivo de ndo subestimar
ou superestimar os resultados por bairro.

Tabela 6 — Representatividade da extensdo de ciclovias em cidades brasileiras e dados utilizados na
presente pesquisa.

Extensao Extensao Ext. cicloviaria
Cidade Viaria cicloviaria / Ext. viaria
(km) (km) (%)

Martins (2020)

Distrito Federal/DF 12.479 557,3 4,47

Sédo Paulo/SP 14.500 484,8 3,34

Campo Grande/MS 4.061 81,1 2,00

Recife/PE 2.373 46,8 1,97

Belo Horizonte/MG 4,761 76,2 1,60

Brasil - - 3,07
Autor (2021)

Mediana dos Bairros de Campo - - 2,8

Grande

A partir de Martins (2020), .

Sendo assim, conclui-se que, em uma analise mais especificas da representatividade
de extensdo de ciclovias em relacdo a malha viaria nos bairros campo-grandenses,
considerando a questdo elucidada das ciclovias em limites territoriais de bairros, a cidade

apresenta aspecto favoravel em relacdo aquelas apontadas na Tabela 6 . Os valores medianos



dos bairros, por Regido Urbana também se mostraram favoraveis, com destaque a regido do
Lagoa (4,2%) Imbirussu (4,0%) e Segredo (3,3%), conforme dados da Tabela 5.

O valor mediano dos bairros de 2,8% € inferior as cidades europeias de Barcelona
(10,3%), Viena (18,1%), Antwerp (28,4%) e Londres (5,9%), estudadas por Mueller et al.
(2018). Entretanto, superior as cidades brasileiras de Recife/PE (1,97%), Belo Horizonte/MG
(1,60%) e Sao Paulo/SP (3,34), citadas por Martins (2020), e de Rio de Janeiro (2,54%) e
Curitiba (2,51%) e S&o Paulo (0,21%), elencadas por Mobilize Brasil (2011).

Esses levantamentos implicam que a realidade brasileira, nos termos deste indicador,
estd bem distante de modelos de cidades europeias que possuem atributos de Cidades
Sustentaveis e Inteligentes, destacadas no estudo de Mora et. al. (2019). Todavia, dentro do
cenario nacional e considerando este indicador urbano, Campo Grande (MS) pode estar
caminhando a condicdo de Cidades Sustentaveis e Inteligentes que, de acordo com Zacepins
et al. (2019), estdo alterando suas estratégias de desenvolvimento e definindo novos
principios de mobilidade, em que a prioridade é baseada nos ciclistas.

Os resultados da presente pesquisa apontam que Campo Grande/MS ainda carece de
estrutura cicloviaria adequada no termo do indicador pesquisado, visto que o resultado
mediano dos bairros de Campo Grande (2,8%), estdo aquém de realidade de modelos de
Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

Além de que, ndo foram encontrados aspectos rumo a solucdes inteligentes com
emprego de TIC no Plano Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana — PDTMU (PMCG,
2009a, 2009b, 2009¢) e no Plano Municipal de Ciclovias (PMCG, 2012a) da cidade.

A mobilidade urbana necessita garantir seguranca para 0s usuarios, divisdo do espago
publico de uma maneira democratica e justa, promocéo da qualidade de vida e do ambiente,
acesso universal e consequente enriquecimento cultural da cidade pela diversificacéo,
atratividade, competitividade e pela incluséo social, conforme define seu Plano Municipal de
Ciclovias (PMCG, 2012a).

Assim, destaca-se a importancia do monitoramento e avaliacdo da estrutura
cicloviaria em Campo Grande/MS, visto que podem ser capazes de auxiliar gestores
municipais, planejadores, tomadores de decisdes e demais stakeholders e atores urbanos para
projetos de mobilidade urbana com equidade social, seguindo os preceitos do estudo de
Garau et al. (2016) e Jeekel (2017).

Os resultados evidenciaram que Campo Grande (MS) possui aspectos favoraveis em
termos de representatividade do indicador, quando comparado ao cenério nacional. Todavia
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ainda carece de estrutura cicloviaria em termos de distribuicdo homogénea nos distintos
bairros.

No planejamento de Cidades Sustentaveis e Inteligente, a mobilidade urbana pode
agregar ferramentas e tecnologias disponiveis para melhorar a experiéncia do usuario, na
proporcao em que desenvolvam medidas de incluséo da populagéo e garantam a participacéo
publica no planejamento dos transportes.

4.4.4  Acesso ao servico de transporte publico coletivo

A Figura 24 apresenta o resultado do indicador de acesso ao servigo de transporte
publico coletivo (%), nos 74 bairros da cidade de Campo Grande (MS), agrupados em faixas
de valores (4 a 23%; 23 a 42%; 42 a 62%; 62 a 81% e 81 a 100%). Analisando a respectiva
figura, nota-se que o Bairro Chéacara dos Poderes (Prosa) e Taveiropolis (Lagoa)

apresentaram os piores indices, 4,1 e 20,4%, respectivamente.

Figura 24 — Acesso ao transporte publico em Campo Grande (MS).
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Fonte: Autor (2021).

O Bairro Chacara dos Poderes possui muitos vazios urbanos, conforme aponta o

estudo do Observatdrio de Arquitetura e Urbanismo da UFMS (2016). Este bairro destaca-se



pelo significativo nimero de areas privadas vazias, com taxa de ocupacédo de até 25% (séo
65,08 % no total que somam 950,17 hectares), podendo justificar a baixa disponibilidade de
pontos de dnibus, e baixa abrangéncia das Areas de Servico do transporte plblico calculadas
(vide Figura 13).

Entretanto, o citado bairro abrange uma estimativa de 382 domicilios, com familias
que necessitam deslocar-se a uma distancia superior a 600 metros de caminhada, para acesso
ao transporte publico, demandando atencdo por parte dos gestores publicos municipais, no
termo do indicador estudado.

Por sua vez, o bairro Taveirdpolis abriga residentes militares na Base Area Militar,
gue ndo possui acesso interno ao Onibus circular e, consequentemente, ndo séo abrangidos
pela Area de Servico calculada. Logo, acaba por contribuir para o indice de apenas 20,4% de
domicilios, em média, abrangidos a uma distancia de 600 m de caminhada até um ponto de
onibus. O Observatdrio de Arquitetura e Urbanismo da UFMS (2016, p. 129) complementa
que:

[...] a regido ainda possui caracteristicas peculiares, com boa protecéo de reservas

existentes, principalmente as de propriedade da Base Aérea e uma area de 20
hectares localizada no Loteamento Rancho Alegre, vizinho ao portal Caioba, em
fase de implantag&o.

De maneira geral, a distribuicdo do acesso ao transporte publico de 6nibus circular
em Campo Grande (MS), se mostrou heterogénea (Tabela 7 e Figura 25). A porcentagem
mediana de domicilios na cidade abrangidos por pontos e/ou paradas de 6nibus, a uma
distancia de 600 metros de caminhada, foi de 96,5%, valor superior a meta de servico de 90%
citada por Murray et al. (1998), para a promocao da melhoria da operacdo do transporte
publico e sua atratividade.

Ja Fehret al. (2004) destacam o valor ideal de 100,0% do acesso ao transporte
publico, indicando que Campo Grande (MS) necessita melhorar a disponibilidade de pontos
e/ou paradas de 6nibus para buscar a mobilidade na cidade.

Os resultados da analise estatistica descritiva (Tabela 7 e Figura 25) evidenciam a
heterogeneidade, em termos de acesso ao transporte publico em Campo Grande, tendo em
vista que o valor maximo (100,0%) foi aferido em 25 dos 74 bairros, e 0 valor minimo (4,1%)

identificado na Regido Prosa (Bairro Chacara dos Poderes).
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Tabela 7 - Estatistica descritiva do acesso ao transporte publico em Campo Grande (MS).

Regionais Urbanas

Estatistica  Campo

descritiva  Grande  Segredo Prosa  Bandeira Anzr;iﬂgu" Lagoa  Imbirussu  Centro
Méaxima 100,0% 93,5% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
Mediana 96,1% 78,8% 95,5% 93,8% 97,7% 96,9% 90,4% 100,0%
Minima 41% 27,8% 4,1% 30,7% 32,0% 20,4% 25,6% 88,2%
Média 82,5% 70,8% 79,0% 80,1% 85,7% 78,3% 74,0% 98,6%

Desvio Padrdo  24,7% 22,1% 29,0% 25,2% 20,6% 28,9% 26,6% 3,4%

Perc. de 25% 70,4% 50,4% 59,5% 69,2% 75,1% 57,8% 49,5% 99,8%

Perc.de75%  100,0%  92,5% 99,6% 100,0% 100,0% 100,0% 95,5% 100,0%

Fonte: Autor (2021)

Figura 25 - Box-plot da distribui¢do de acesso do transporte publico em Campo Grande (MS).
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Os bairros que compdem as regides do Centro, Anhanduizinho e Lagoa apresentaram
as maiores medianas de acesso ao transporte publico (100,0%, 97,7% e 96,9%,
respectivamente), enquanto a Regido Segredo (78,8%), Imbirussu (90,4,0%) e Bandeira
(93,8%), as menores.

A Tabela 8 apresenta informacbes complementares envolvendo a estimativa de
domicilios abrangidos nas Areas de Servicos geradas, a partir da localizacdo dos pontos e/ou
estacOes do servico publico de transporte coletivo, através de dnibus circulares na cidade de
Campo Grande (MS). Analisando a Tabela 8, observa-se que Campo Grande (MS) possui
234.067 (81,8%°) domicilios abrangidos a uma caminhada de até 600 metros de pontos e/ou

paradas de transporte publico coletivo, de um total de 285.987 domicilios urbanos.

5 Essa média difere da média aferida por bairros (82,5%), apresentada na Tabela 7 e Figura 25. Nota-se que os valores apresentados na
Tabela 8 apresenta a quantificacdo por Regido Urbana, enquanto os dados elucidados na Figura 25 e Tabela 7 representam os resultados
médios aferidos nos bairros que compdem as respectivas Regides Urbanas.



Tabela 8 — Variaveis geradas a partir da analise do indicador acesso ao servico de transporte publico
coletivo por dnibus circular aferido para a cidade de Campo Grande (MS).

Regionais Urbanas

Variaveis Campo _ Anhandui )

Grande Segredo Prosa Bandeira zinho Lagoa Imbirussu Centro
Avrea territorial (ha) 359411 45414 55602 65097 65179 50595 57417 20108
Populacdo em 2020 (hab.) 896.326  129.984 102.786 129.387 220.821 131667 114256 67.425
Moradores por domicilio (hab.unid?) 31 31 31 31 3,2 3,2 3,2 28
Avrea de servico (ha.) 22516,7 30614 31680 3.7051 4.6137 28691 31043 19951
Densidade domiciliar (unid.ha®) 8,0 91 59 6,4 10,6 81 6,2 121

Domicilios abrangidos pelo servigo
de transporte publico (unid.)

Total de domicilios (unid.) 285987 41321 32680 41528 69.249 41014 35788 24.408

234.067 32534 27077 28379 58300 33414 30071 24.293

Fonte: Autor (2021)

Na perspectiva de Pellicer et al. (2013) e Huovila et al. (2019) tém-se que o conceito
Cidades Sustentaveis e Inteligentes abrange poderosa ferramenta capaz de abordar as
mudangas nas cidades, devendo ser capaz de administrar eficientemente estruturas e servicos,
na medida em que sdo postas as necessidades das cidades e seus habitantes.

A busca por solucdes que facilitem a interacdo da popula¢do com elementos urbanos,
por meio de infraestruturas equipadas com tecnologias capazes de aumentar sua
interatividade, mobilidade e eficiéncia € um dos pilares de construcdo de Cidades
Sustentaveis e Inteligentes. Neste aspecto, 0 acesso ao servi¢o de transporte puablico nos
bairros de Campo Grande, ainda que representado por um indice de 96,1%, (Figura 25 e
Tabela 7), pode ser melhor estudado considerando 0s aspectos sociais e demandas dos
habitantes de bairros periféricos.

Assim, nota-se uma insuficiéncia do atendimento nos bairros Chéacara Dos Poderes
(4,1%), Taveirdpolis (20,4%), Nucleo Industrial (25,6%), Mata Do Segredo (27,8%), Maria
Aparecida Pedrossian (30,7%), Los Angeles (32,0%), Caioba (33,1%), Moreninha (33,2%)
e Nova Campo Grande (49,5%), cujo indicador de acesso ao transporte publico coletivo por
Onibus circular atingiram porcentagens inferiores a 50,0% de domicilios abrangidos pelas
Areas de Servicos geradas.

A mobilidade urbana, no contexto das Cidades Sustentaveis e Inteligentes, busca
superar os desafios da precariedade dos servigos de transporte publico, focando em torna-los
mais eficientes e confidveis para seus usuarios, indo ao encontro dos preceitos dos estudos
de Daniels e Mulley (2013), Dizdaroglu (2013), Dur e Yigitcanlar (2015), Yigitcanlar et al.
(2015), Gouda e Masoumi (2018) e Warnecke et al. (2019).

No termo do indicador pesquisado (que se limita a avaliacdo da distribuicao espacial

do acesso ao servico de transporte publico), é evidenciado que cerca de 3,9% (considerando
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a mediana da cidade — 96,1%) dos domicilios urbanos de Campo Grande (MS), estdo a uma
distancia maior de 600 metros de caminhada de pontos e/ou paradas de 6nibus circular. Esse
resultado representa exclusao social na facilidade ao acesso ao servigo de transporte publico
coletivo, demonstrando a necessidade de estudos mais especificos sobre a tematica.

O indicador, ao considerar a densidade domiciliar geral do bairro, e considerar apenas
a localizacdo da origem do deslocamento e néo os principais destinos, pode conter distorgdes
no que diz respeito a verdadeira situacdo quanto a facilidade de acesso. Todavia, para 0
planejamento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes, o aspecto envolvendo o acesso ao
servico de transporte publico coletivo se mostra como pré-requisito basico e inicial que deve
ser avaliado, pois caracteriza um importante aspecto na direcdo da mobilidade sustentavel,
voltada & dimensdo social.

Diante de todo o exposto, observa-se que ainda ha espaco para melhorias nos aspectos
de cobertura espacial, no termo do indicador estudado, e para um maior enfogque nos fatores
que explicam a necessidade social de transporte que, normalmente, ndo sédo considerados
dentro do planejamento de transporte nas cidades, conforme citado por Néapoles et al. (2020)
e Ranchordas (2020).

Os instrumentos de planejamento e gestdo urbana, na medida em que buscam
alternativas para enfrentar os desafios da urbanizacdo e crescente demanda por servicos
publicos, como por exemplo os de transporte coletivo, necessita considerar a dimensao social
na proposicao de politicas publicas e demais a¢Ges direcionadas para o melhor desempenho
das cidades, sobretudo nos esforgos voltados a construcdo de Cidades Sustentaveis e
Inteligentes.

As politicas publicas voltadas a construcao de Cidades Sustentaveis e Inteligentes em
Campo Grande (MS) podem agregar ferramentas e tecnologias disponiveis para melhorar a
experiéncia do usudrio de transporte publico, na proporcao em que desenvolvam medidas de
inclusdo de aproximadamente um quinto (1/5) da populagdo, que sequer tem acesso ao
transporte coletivo, a partir de dados de PMCG (2009b), e 3,9% dos domicilios que estdo a

mais de 600 metros de caminhada até um ponto e/ou paradas de dnibus.



5 CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo geral deste trabalho foi alcancado, uma vez que, com os resultados
apresentados, foi possivel o avaliar o uso misto do solo, a distribuicdo de areas verdes
urbanas, a estrutura cicloviaria e 0 acesso ao servico de transporte publico de Campo Grande
(MS), como atributos de planejamento urbano para seu desenvolvimento como Cidade
Sustentavel e Inteligente.

A avaliacdo dos atributos que integram o planejamento de Cidades Sustentaveis e
Inteligentes, a partir da selecdo e aplicacdo dos indicadores urbanos (LUM, AVU, Estrutura
e Acesso ao Servico de Transporte Publico), permitiu detalhar importantes aspectos de
planejamento urbano da cidade.

De maneira geral, os resultados evidenciaram aspectos favoraveis, visto que o0s
valores médios e medianos da cidade foram superiores as referéncias consultadas em
bibliografia. Todavia, Campo Grande (MS) ainda carece de planejamento urbano adequado,
em termos de distribuicdo igualitaria dos indicadores avaliados nos distintos bairros.

A aplicacdo do indicador de uso misto do solo revelou que os bairros que compem
a cidade resultaram em um LUM médio de 0,527 compreendido na faixa média da avaliacéo
qualitativa, com destaque as Regides do Centro (0,571), Prosa (0,556) e Bandeira (0,551).

O enorme estoque de terra disponivel (associado aos vazios urbanos) e uso de solo
predominantemente residencial, denota a necessidade da avaliacdo e monitoramento
periddico desse indicador urbano em Campo Grande (MS), por parte dos gestores municipais.
A melhoria continua do LUM, nos distintos bairros campo-grandenses, garante maior
qualidade de vida, reduzindo os desafios de mobilidade, bem como 0s custos per capita de
fornecimento de servicos publicos, potencializando-a como Cidade Sustentavel e Inteligente.

A luz da avaliagio exercida, verificou-se que a cidade de Campo Grande (MS),
apresentou distribuicdo heterogénea, a partir da aplicacao do indicador AVU. A mediana de
AVU na cidade foi de 6,4%, sendo os bairros que compdem as regides do Centro (4,3%) e
Bandeira (5,2%) aqueles que apresentaram menores medianas.

Os que integram as regides do Imbirussu, Prosa e Lagoa, por outro lado, apresentaram
as maiores medianas (12,2%, 7,8% e 7,5%, respectivamente). Isso indicou que o
desenvolvimento de Campo Grande (MS) como Cidade Sustentavel e Inteligente deve prever
um planejamento urbano que priorize uma distribuicdo igualitaria, isto é, mais fragmentada

dessas areas, nos distintos bairros e regides urbanas.
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O indicador urbano de Estrutura Cicloviaria avaliou a representatividade da extensao
da rede cicloviaria, em relacdo a rede viaria existente em Campo Grande (MS), com o
objetivo de avaliar a infraestrutura (em termos de extensdo adequada de ciclovias e
ciclofaixas) e, consequentemente, maximizar a adesao a pratica do ciclismo, que promove a
salide publica e beneficios ambientais. Este trabalho considerou a representatividade da rede
cicloviaria um aspecto essencial no desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

O resultado do indicador Estrutura Cicloviaria 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 cenario nacional, Campo Grande (MS) pode estar
caminhando a condicdo de Cidades Sustentaveis e Inteligentes. O resultado promissor do
indicador aplicado denota a existéncia de estratégias de desenvolvimento, em que a
prioridade é baseada nos ciclistas, sendo importante a realizacdo de estudos futuros mais
especificos.

O indicador que avaliou 0 acesso ao transporte publico se concentrou na compreensao
da equidade do acesso ao servic¢o na cidade, avaliando o percentual de domicilios localizados
a uma distancia de 600 metros de caminhada até pontos/paradas de 6nibus existentes. Foi
evidenciado que 3,9% (considerando a mediana da cidade — 96,1%) dos domicilios urbanos
de Campo Grande/MS estdo a uma distancia maior de 600 metros de caminhada de pontos
e/ou paradas de 6nibus circular.

Esse resultado denota aspectos favorveis, considerando que a mediana (96,1%)
superou a meta de servi¢o apontada em bibliografia. Entretanto, a ndo universalizacdo da
abrangéncia dos domicilios campo-grandenses pode representar exclusdo social sob o
aspecto da facilidade de acesso ao servigo de transporte publico coletivo, 0 que evidencia a
necessidade de novas estratégias quanto a tematica.

Diante da distribuicao heterogénea dos indicadores urbanos aplicados, tem-se que um
planejamento, por parte dos gestores publicos, que vise o desenvolvimento urbano
sustentavel deve priorizar uma distribuicdo igualitaria, tendo em vista que o planejamento do
uso misto do solo, distribuicdo de &reas verdes urbanas, disponibilidade de estrutura
cicloviaria e facilitacdo do acesso ao transporte publico coletivo sdo elementos que impactam
o desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

A avaliacdo estatistica e espacial realizada para Campo Grande (MS), bem como a
interpretacdo dos resultados na perspectiva do desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e

Inteligentes buscou ampliar, matematicamente e conceitualmente, a caracterizacdo dos



resultados. Portanto, forneceu subsidios aplicaveis aos gestores publicos municipais e demais
partes interessadas, possibilitando-os desenvolverem estratégias e agdes que potencializem a
sustentabilidade urbana de Campo Grande (MS) e de outras cidades brasileiras, auxiliando-
as a serem reconhecidas como Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

A ampliagdo da avaliagdo para demais atributos que integram o planejamento de
Cidades Sustentaveis e Inteligentes, como por exemplo os que envolvem o uso de TIC,
podem indicar uma limitacdo deste trabalho, a0 mesmo tempo que fomenta pesquisas futuras
na tematica. Ainda a integracdo e correlacdo entre distintos atributos de sustentabilidade
urbana, também pode ser um fator importante para estudos futuros, que busquem gerar
melhores condi¢des para o desenvolvimento de Cidades Sustentaveis e Inteligentes.

Portanto, os desafios que envolvem o planejamento urbano na construcéo de Cidades
Sustentaveis e Inteligentes ndo se limitam aos indicadores de referéncia aplicados neste
trabalho. Entretanto, frente aos desafios da urbanizacdo em cidades de paises em
desenvolvimento, sdo significativos os beneficios do uso misto do solo, distribuicdo
igualitaria e adequada de areas verdes urbanas, estrutura cicloviaria e da equidade do acesso
ao transporte publico na malha urbana, indo ao encontro do ODS 11 da Agenda 2030, bem
como aos principios da NAU da ONU.

Desse modo, observa-se que ainda ha espaco para melhorias nos aspectos de
distribuicdo igualitaria e cobertura espacial, considerando a avaliagdo em Campo Grande
(MS). E fundamental que as politicas pdblicas municipais de uso do solo, mobilidade e
transporte agreguem ferramentas e tecnologias disponiveis para melhorar a experiéncia dos
habitantes, na propor¢do em que maximizem os atributos de sustentabilidade urbana e
desenvolvam medidas de inclusdo social, garantindo governanca e participacdo publica no
planejamento urbano.

Assim, as ligdes deste trabalho almejam subsidiar a tomada de decisdo dos gestores
publicos municipais ao fornecer a caracterizagdo de indicadores intimamente relacionados a
aspectos de planejamento urbano. Igualmente, sugerem que o desenvolvimento urbano
sustentavel, em localidades de paises de baixa e média renda, é desafiado pelo crescimento,
geralmente desordenado, dos bairros urbanos e pela caréncia de planejamento urbano e/ou
acesso nao igualitario aos atributos de Cidades Sustentaveis e Inteligentes pesquisados.

Além disso, a busca pelo desenvolvimento urbano sustentavel e a promocdo de
Cidades Sustentaveis e Inteligentes podem apoiar-se em ferramentas préaticas e acessiveis a
gestdo publica como, por exemplo, 0 uso de indicadores, que busquem a aplicacdo criteriosa

de um planejamento urbano apoiado em relagdes sociais, ambientais e econdmicas positivas
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para tornar as cidades em ambientes seguros, inclusivos, resilientes, sustentiveis e

inteligentes, seguindo os objetivos da Agenda 2030 e principios da NAU da ONU.
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APENDICE A

O Quadro 6 apresenta os aspectos relevantes na direcdo da sustentabilidade e
inteligéncia urbana existentes nos instrumentos participativos de planejamento (planos
setoriais) da cidade de Campo Grande, a citar , a citar: a Agenda 21 Local de Campo Grande
(PMCG, 2004), o Plano Municipal de Politicas para as Mulheres (PMCG, 2005b), a Politica
Municipal de Habitacdo — POLHIS (PMCG, 2007), o Plano de Manejo da Area de Protecéo
Ambiental dos Mananciais do Coérrego Guariroba (PMCG, 2008), o Plano Diretor de
Transporte e Mobilidade Urbana — PDTMU (PMCG, 20092 2009b, 2009c), o Plano
Municipal de Cultura (PMCG, 2009d), o Plano Municipal de Habitagdo de Interesse Social
— PHABIS (PMCG, 2011a), o Plano Municipal de Controle de Polui¢do Veicular (PMCG,
2011b), o Plano Municipal de Ciclovias (PMCG, 2012a), a Politica Municipal de Assisténcia
Social (PMCG, 2012b), o Plano de Manejo da Area de Protecio Ambiental dos Mananciais
do Cérrego Lajeado (PMCG, 2012b), o Plano Municipal de Saneamento Béasico — PMSB
(PMCG, 2013), o Plano Diretor de Drenagem Urbana (PMCG, 2015a), o Plano Municipal de
Educacdo — PME (PMCG, 2015b), o Plano Municipal de Coleta Seletiva — PCS (PMCG,
2017), o PDDUA (PMCG, 2018) e o Plano Municipal de Iluminagdo Publica — PMIP
(PMCG, 2019).

Quadro 6 — Objetivos e diretrizes em Planos Setoriais de Campo Grande (MS) que visam 0 progresso
rumo ao desenvolvimento urbano sustentavel.

Id | Principais diretrizes consultadas em planos setoriais de Campo Grande Referéncia

Promover condi¢des de mobilidade urbana aos moradores da cidade, com
1 | alternativas de transporte publico urbano integrado em vias adequadas e com | (PMCG, 2004)
seguranca.

Promover a acessibilidade universal aos lugares publicos, ou de acesso publico,
2 | implantando acBes de eliminacdo de barreiras e dificuldades arquitetbnicas | (PMCG, 2004)
urbanisticas.
3 | Implantar sistemas de ciclovias e priorizar a circulacdo de pedestres. (PMCG, 2004)

Ampliar o acesso a moradias de interesse social, dotados de infraestrutura basica e

4 servidos por transporte coletivos e coleta de residuos solidos. (PMCG, 2007),

5 Ampll_ar a integracdo entre balrros’a'graves de vias perimetrais, eliminando e/ou (PMCG, 2009a)
corrigindo umbrais naturais ou antropicos.

6 Viabilizar a implantacdo de cal¢adas em vias pavimentadas e que ndo dispdem de (PMCG, 2009a)

espaco adequado para a circulacdo de pedestres.

Aperfeicoar e ampliar o sistema cicloviario de Campo Grande, servindo-se de
7 | projeto de desenho urbano que facilite o uso pelo ciclista, evite conflitos com outros | (PMCG, 2009a)
usuarios e garanta melhorias na paisagem urbana.

Priorizar a circulagdo ndo-motorizada no Centro, com a ampliagdo das areas Uteis
8 | de calcadas e calcadBes, e com a implantacdo de ciclovias/ciclofaixas e { (PMCG, 2009a)
bicicletarios.
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Principais diretrizes consultadas em planos setoriais de Campo Grande

Referéncia

Ampliar as areas de uso exclusivo para pedestres, sobretudo na area central e
préximas a areas publicas como as de parques municipais e outras estruturas
geradoras de grande fluxo de pessoas.

(PMCG, 2009a)

10

Incentivo ao uso do transporte publico e a priorizagdo da infraestrutura viaria para
melhora do desempenho dos veiculos de uso coletivo.

(PMCG, 2009b)

11

Priorizar os bairros na programacdo das manifestacbes culturais em Campo
Grande.

(PMCG, 2009d),

12

Promover o acesso da populagéo aos equipamentos culturais.

(PMCG, 2009d),

13

Garantir a sustentabilidade social, econdmica e ambiental nos programas
habitacionais, por intermédio das politicas de desenvolvimento econdmico e de
gestdo ambiental.

(PMCG, 2011a)

14

Melhorar o transporte coletivo existente na capital sul-mato-grossense e realizar
estudos que avaliem a viabilidade de implantacdo de novos meios de transporte
coletivo.

(PMCG, 2011b)

15

Construir ciclovias que viabilizem a utilizacdo de um meio de transporte
ambientalmente vidvel com seguranca.

(PMCG, 2011b)

16

Garantir a seguranca para usuarios de bicicletas, como transporte alternativo, de
baixo custo e isento de poluicéo.

(PMCG, 2012a)

17

Garantir a diviso do espaco publico de uma maneira mais democratica e justa.

(PMCG, 2012a)

18

Garantir a promo¢do da qualidade de vida e do ambiente por meio do
desenvolvimento da mobilidade urbana sustentavel e da acessibilidade universal.

(PMCG, 2012a)

19

Garantir o enriquecimento cultural da cidade pela diversificacdo, atratividade,
competividade e pela inclusdo social.

(PMCG, 2012a)

20

Ampliagdo da participacdo do usuério nos servicos e nos espagos deliberativos,
principalmente através dos Conselhos Municipais, bem como na conducéo e
acompanhamento dos servicos oferecidos.

(PMCG, 2012b)

21

Garantir condigdes de acesso a 4gua a toda a populagéo em quantidade e qualidade
que assegure a protecdo A saulde, incluindo as &reas rurais e comunidades
tradicionais.

(PMCG, 2013)

22

Universalizagdo do acesso da populagdo ao Sistema de Esgotamento Sanitério, com
0 aumento da cobertura do servico.

(PMCG, 2013)

23

Garantir a qualidade dos recursos hidricos superficiais e subterraneos

(PMCG, 2013)

24

Expandir a coleta seletiva de Campo Grande e a inser¢cdo de cooperativas de
catadores como incluséo social destes trabalhadores.

(PMCG, 2013)

25

Privilegiar implantacdo de sistemas que promovam a retencdo das aguas pluviais
na bacia de origem.

(PMCG, 2013)

26

Garantir a qualidade da agua e o ciclo hidrologico.

(PMCG, 2013)

27

Criar 0s mecanismos de gestdo da infraestrutura urbana relacionado com o
escoamento das aguas pluviais e dos rios na area urbana. Esta gestdo visa evitar
perdas econdmicas, e melhorar as condi¢es de salide e meio ambiente da cidade,
dentro de principios econdémicos, sociais e ambientais.

(PMCG, 2015a),

28

Promover os principios dos respeitos aos direitos humanos, a diversidade e a
sustentabilidade socioambiental.

(PMCG, 2015b),

29

Promover a Educacdo Ambiental e Comunicacdo Social que contribua para a
promocdo do desenvolvimento sustentavel, viabilizando o atendimento ao
principio dos 5 Rs e efetivacéo de todos os objetivos do Plano de Coleta Seletiva.

(PMCG, 2017)

30

Garantir o direito a uma cidade sustentavel, entendido como o direito a terra, &
moradia, ao saneamento ambiental, & infraestrutura urbana, ao transporte e aos
servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as geragdes presentes e futuras;

(PMCG, 2018)

31

Promover a gestdo democratica por meio da participagdo da populagdo e de
entidades representativas dos varios segmentos da sociedade na formulagéo,
execu¢do e acompanhamento de planos, programas e projetos de desenvolvimento
urbano e ambiental;

(PMCG, 2018)
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Principais diretrizes consultadas em planos setoriais de Campo Grande

Referéncia

32

Garantir o planejamento do desenvolvimento da cidade, da distribui¢do espacial da
populacgdo e das atividades econdmicas do Municipio e do territdrio sob sua area
de influéncia, de modo a evitar e corrigir as distor¢fes do crescimento urbano e
seus impactos negativos sobre 0 meio ambiente;

(PMCG, 2018)

33

Promover a oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servigos
publicos adequados aos interesses e necessidades da populacao e as caracteristicas
locais;

(PMCG, 2018)

34

Garantir a ordenacéo e controle do uso do solo, de forma a evitar:
e autilizacdo inadequada dos imoveis urbanos;
e aproximidade de usos incompativeis ou inconvenientes;

e aimplantagdo de empreendimentos/atividades quando o uso for excessivo
ou inadequado em relacdo a infraestrutura urbana;

e aretencdo especulativa de imdvel urbano, que resulte na sua subutilizagdo
ou nao utilizacéo;

e adeterioragdo das areas urbanizadas;

e apoluicdo e a degradacdo ambiental.

(PMCG, 2018)

35

Garantir a protecdo, preservacdo e conservacdo do meio ambiente natural e
construido, do patrimdnio cultural, historico, artistico, paisagistico e arqueoldgico.

(PMCG, 2018)

36

Estimular o desenvolvimento dos bairros e de novas centralidades de modo a
diversificar os usos e adensar as areas mais urbanizadas.

(PMCG, 2018)

37

Utilizar os recursos naturais de forma racional para garantir a sustentabilidade do
desenvolvimento do Municipio.

(PMCG, 2018)

38

Promover a mobilidade e a acessibilidade.

(PMCG, 2018)

39

Priorizar os pedestres, ciclistas e o transporte publico coletivo na mobilidade
urbana e acessibilidade.

(PMCG, 2018)

40

Promover a compacidade dos bairros e o adensamento urbano compativel com a
capacidade do territério, do transporte publico coletivo, com a infraestrutura
instalada e a qualidade ambiental.

(PMCG, 2018)

41

Promover ac¢les para garantir a sustentabilidade e acessibilidade das informacGes
de maneira ampla fazendo uso das melhores TIC.

(PMCG, 2018)

Fonte: Elaborado pelo autor.
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APENDICE B
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APENDICE C
) . Densidade Populacdo em
Bairro Regional Area d&sal)Balrros demogréafica em P 20(2;0
2010 (hab./ha) (hab.)
Aero Rancho Anhanduizinho 659,7885 54,65 42.910
Alves Pereira Anhanduizinho 347,7306 47,38 19.606
Amambai Centro 254,2878 32,21 7.773
América Anhanduizinho 110,9652 13,82 1.824
Autonomista Prosa 213,9568 35,43 9.464
Bandeirantes Lagoa 163,0262 36,31 6.811
Batistdo Lagoa 209,2457 42,5 10.231
Bela Vista Centro 123,8526 13,97 1.642
Cabrelva Centro 75,8299 36,98 2.661
Caicara Lagoa 144,7802 42,61 7.097
Caioba Lagoa 1114,5567 7,06 9.059
Caranda Prosa 414,7299 20,46 10.593
Carlota Bandeira 139,4856 40,9 6.526
Carvalho Centro 70,4428 40,13 2.683
Centenario Anhanduizinho 671,391 24,95 19.933
Centro Centro 291,4526 39,49 10.924
Centro Oeste Anhanduizinho 1381,674 17,96 29.532
Chacara Cachoeira  Prosa 341,409 18,92 8.063
Chacara Dos 1459,6969 0,65 1181
Poderes Prosa
Coophavila li Lagoa 187,2996 60,54 13.045
Coronel Antonino  Segredo 469,2951 43,47 24.335
Cruzeiro Centro 282,262 43,98 11.784
Dr. Albuquerque Bandeira 113,3646 28,96 3.755
Estrela Dalva Prosa 125,4398 55,49 8.691
Gléria Centro 111,8334 31,53 3.347
Guanandi Anhanduizinho 183,3919 63,68 13.897
Itanhanga Centro 65,5302 31,59 1.965
Jacy Anhanduizinho 99,6971 50,41 5.981
Jardim Dos
Estados Centro 168,9035 21,64 3.469
Jardim Paulista Bandeira 129,4389 25,83 3.825
Jockey Club Anhanduizinho 153,4613 49,44 9.029
José Abrdo Segredo 213,7537 21,93 5.592
Lageado Anhanduizinho 421,0425 35,43 17.754
Leblon Lagoa 296,0927 53,92 18.366
Los Angeles Anhanduizinho 883,8728 9,51 10.001
Margarida Prosa 97,8984 49,53 6.054
Maria Aparecida . 1103,8292 8,45 10.667
Pedrossian Bandeira
Mata Do Jacinto Prosa 320,1049 30,99 12.386
Mata Do Segredo  Segredo 1107,3745 6,92 9.139
Monte Castelo Segredo 304,1815 33,66 12.214
Monte Libano Centro 44,407 49,27 2.077
Moreninha Bandeira 1758,0871 12,92 25.977
Nasser Segredo 948,612 27,09 30.652
Noroeste Prosa 773,4875 17,02 16.439
Nova Campo . 1008,6734 10,07 11.756
Grande Imbirussu
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. . Area dos Bairros Densidade Populagdo em
Bairro Regional (ha) demografica em 2020
2010 (hab./ha) (hab.)

Nova Lima Segredo 1122,0953 31,65 42.372
Novos Estados Prosa 749,6978 15,27 14.294
Nucleo Industrial Imbirussu 2421,8458 1,48 4,158
Panama Imbirussu 373,3674 47,96 20.717
Parati Anhanduizinho 245,7184 21,63 6.324
Pioneiros Anhanduizinho 645,0647 25,45 19.537
Piratininga Anhanduizinho 282,6666 49,5 16.652
Planalto Centro 175,566 43,69 7.281
Popular Imbirussu 507,0385 37,11 21.770
Rita Vieira Bandeira 844,0913 16,22 15.662
Santa Fé Prosa 149,6506 34,26 6.401
Santo Amaro Imbirussu 476,0771 49,36 27.191
Santo Antdnio Imbirussu 330,3583 40,95 15.653
Séo Bento Centro 72,9226 28,63 1.982
S&o Conrado Lagoa 831,5869 22,3 21.331
Séo Francisco Centro 274,2134 37,8 9.837
S&o Lourencgo Bandeira 72,9563 36,13 3.015
Seminario Segredo 332,1887 14,33 5.680
Sobrinho Imbirussu 625,549 17,98 13.011
Taquarussu Anhanduizinho 105,568 62,41 7.841
Taruma Lagoa 265,6772 25,47 7.786
Taveiropolis Lagoa 1203,9531 4,99 6.905
Tijuca Lagoa 340,4124 41,53 16.263
Tiradentes Bandeira 778,4643 28,13 25.045
Tv Morena Bandeira 86,6271 24,61 2.439
Unido Lagoa 300,4918 42,73 14.773
Universitario Bandeira 911,4726 23,81 24.826
Veraneio Prosa 919,3851 8,03 9.220
Vilasboas Bandeira 298,4424 22,41 7.650
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Extensdo Média ) Area dos
(m)de  Moradores N° Densidade Areade Bairros p/
Bairro Regional ciclovias por Domicilios domiciliar ~ Servico analise
por domicilio (unid.)  (unid./ha) (ha) acess.
bairros (hab./unid.) (ha)

Aero
Rancho Anhanduizinho 1.550,8 3,27 13.122 24.705,5 657,0 660,0
Alves . 2.029,3 3,23 6.070  12.055,6 335,2 346,8
Pereira Anhanduizinho ! ' ! ' '
Amambai Centro 5.585,2 2,76 2.816 4.308,2 255,1 255,1
América Anhanduizinho 2.296,1 2,88 633 922,1 1115 1115
Autonomista Prosa 1.085,0 3,15 3.004 5.555,0 212,3 2135
Bandeirantes Lagoa 0,0 2,88 2.365 4.472,5 163,4 163,4
Batistdo Lagoa 1.174,0 3,29 3.110 6.985,8 208,8 208,8
Bela Vista Centro 0,0 3,15 521 822,6 116,3 1239
Cabrelva Centro 2.761,1 2,89 921 1.715,1 75,6 76,0
Caicara Lagoa 362,5 3,04 2.335 4.305,0 145,2 145,3
Caioba Lagoa 0,0 3,49 2.596 5.126,8 368,4 1.114,1
Caranda Prosa 622,1 3,08 3.439 6.450,0 395,4 414,0
Carlota Bandeira 178,2 2,99 2.183 4.646,8 139,3 139,4
Carvalho Centro 930,3 2,72 986 1.743,8 70,2 70,2
Centenario  Anhanduizinho 0,0 3,17 6.288 12.706,0 523,0 668,7
Centro Centro 2.567,3 2,57 4,251 5.926,3 291,0 291,0
Centro Oeste Anhanduizinho 3.705,1 3,25 9.087 18.301,0 728,2 1.381,5
Chacara 506,0 2,94 2743 44435 339,8 341,3
Cachoeira Prosa
Chéacara Dos
Poderes Prosa 0,0 3,09 382 899,7 60,2 1.460,1
Coophavila 1.182,2 3,26 4002  8.657,6 180,9 187,1
li Lagoa
Coronel 3.897,5 3,12 7.800  14.657,0 439,6 469,9
Antonino Segredo
Cruzeiro Centro 0,0 2,73 4.316 7.831,2 281,8 281,8
Dr.
Albuguerque Bandeira 2.171,1 2,76 1.361 2.225,7 113,3 113,8
Estrela 0,0 3,39 2564 47878 1134 126,2
Dalva Prosa
Gloria Centro 0,0 2,34 1.430 1.967,6 112,5 112,5
Guanandi Anhanduizinho 0,0 3,10 4.483 10.343,8 182,9 182,9
Itanhanga Centro 0,0 2,93 671 1.359,5 57,7 65,4
Jacy Anhanduizinho 0,0 3,09 1.936 4.099,4 99,6 99,6
Jardim Dos 13323 2,93 1184 17669 1685 168,5
Estados Centro
Jardim . 621,1 2,80 1366 20468 1294 129,4
Paulista Bandeira
Jockey Club  Anhanduizinho 1.656,9 3,10 2.913 5.597,8 153,8 153,8
José Abrdo  Segredo 1.581,1 3,27 1.710 4.690,7 107,6 213,6
Lageado Anhanduizinho 0,0 3,46 5.131 9.666,3 278,4 422,2
Leblon Lagoa 1.730,9 3,14 5.849 13.553,4 295,0 295,0
Los Angeles Anhanduizinho 0,0 3,29 3.040 7.203,0 387,1 1.210,6
Margarida  Prosa 697,1 3,01 2.011 3.799,8 99,1 99,1
Maria
Aparecida 0,0 3,05 3.497 7.327,9 422,7 1.378,7

Pedrossian

Bandeira
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Extensédo Média ) Area dos
(m)de  Moradores N° Densidade Areade Bairros p/
Bairro Regional ciclovias por Domicilios domiciliar ~ Servico analise
por domicilio (unid.)  (unid./ha) (ha) acess.

bairros (hab./unid.) (ha)
Mata Do 47777 3,03 4088  6.6139 314,4 319,8
Jacinto Prosa
Mata Do 0,0 3,28 2786 59698 3075 11077
Segredo Segredo
Monte 2.868,2 2,73 4474 93127 282,1 304,9
Castelo Segredo
Monte
Libano Centro 0,0 2,83 734 1.789,1 443 443
Moreninha  Bandeira 1.291,2 3,25 7.993 16.367,0 582,5 1.757,0
Nasser Segredo 0,0 3,15 9.731  20.206,0 777,1 986,7
Noroeste Prosa 0,0 3,27 5.027 11.203,4 5475 773,8
Nova
Campo 462,2 3,26 3.606 6.231,9 499,6 1.009,0
Grande Imbirussu
Nova Lima  Segredo 2.165,2 3,27 12.958 24.414.5 909,5 1.125,9
Novos 21918 3,24 4412 7.087,0 391,3 7462
Estados Prosa
Niclea . 4.1558 3,53 1178 1.978,7 620,6  2.419,5
Industrial Imbirussu
Panama Imbirussu 2.081,1 3,31 6.259 12.026,9 356,4 3739
Parati Anhanduizinho 1.184,1 3,09 2.047 3.866,4 2239 2457
Pioneiros Anhanduizinho 3.352,1 3,11 6.282 10.651,1 548,8 646,5
Piratininga  Anhanduizinho 612,1 3,01 5532 11.668,2 279,0 282,7
Planalto Centro 2.892,7 2,97 2.452 5.969,0 175,0 175,0
Popular Imbirussu 6.337,8 3,38 6.441  11.257,2 458,7 507,7
Rita Vieira  Bandeira 7440 3,28 4775 8.679,0 608,6 842,3
Santa Fé Prosa 1.143,9 2,97 2.155 3.447,1 149,2 149,2
Santo . 3.415,6 3,17 8578  22.014,5 454,7 476,2
Amaro Imbirussu
Santo. . 3.268,0 2,97 5270  10.610,7 330,3 330,3
Antonio Imbirussu
Sédo Bento Centro 0,0 3,17 625 1.291,3 72,9 72,9
Sdo Conrado Lagoa 1.159,8 3,28 6.503  19.559,3 482,3 830,7
Sao 758,2 2,81 3501  6.140,2 274,2 274,2
Francisco Centro
Sdo . 0,0 2,74 1100  1.799,9 731 731
Lourengo Bandeira
Seminério Segredo 282,5 3,05 1.862 2.722,1 238,0 332,6
Sobrinho Imbirussu 1.170,6 2,92 4456  12.977,7 384,0 625,2
Taquarussu  Anhanduizinho 0,0 2,92 2.685 5.560,8 105,3 105,3
Taruma Lagoa 829,6 3,24 2.403 4.537,1 154,0 266,3
Taveiropolis Lagoa 5.166,2 3,14 2.199 4.413,6 246,0 1.208,0
Tijuca Lagoa 2.036,4 3,15 5.163 10.857,1 329,6 339,9
Tiradentes Bandeira 0,0 3,09 8.105 15.722,1 637,9 778,4
Tv Morena  Bandeira 497,7 3,06 797 1.336,7 86,9 86,9
Unido Lagoa 2.2915 3,29 4.490 9.775,2 295,6 300,8
Universitario Bandeira 4.408,5 3,14 7.906 13.266,5 631,3 912,0
Veraneio Prosa 2.848,3 3,23 2.854 4.573,0 545,4 917,1
Vilasboas Bandeira 0,0 3,13 2.444 5.063,3 280,1 298,7
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Estrutura Aces. Transp.

Bairro Regional LUM ?(}//OL)J Cicloviaria Pub.

(%) (%)
Aero Rancho Anhanduizinho 0,531 13,8% 1,5% 99,5%
Alves Pereira Anhanduizinho 0,503 9,2% 3,6% 96,6%
Amambai Centro 0,654 9,6% 11,4% 100,0%
América Anhanduizinho 0,687 0,3% 13,8% 100,0%
Autonomista Prosa 0,541 6,5% 3,0% 99,5%
Bandeirantes Lagoa 0,529 0,0% 0,0% 100,0%
Batistdo Lagoa 0,445 7,6% 4,2% 100,0%
Bela Vista Centro 0,634 6,9% 0,0% 93,9%
Cabrelva Centro 0,537 23,1% 17,7% 99,6%
Caicara Lagoa 0,542 2,5% 1,5% 99,9%
Caioba Lagoa 0,506 5,8% 0,0% 33,1%
Caranda Prosa 0,533 9,4% 1,2% 95,5%
Carlota Bandeira 0,470 3,3% 0,8% 100,0%
Carvalho Centro 0,566 1,1% 6,7% 100,0%
Centenario Anhanduizinho 0,495 5,4% 0,0% 78,2%
Centro Centro 0,717 6,2% 5,9% 100,0%
Centro Oeste Anhanduizinho 0,497 11,9% 8,7% 52,7%
Chacara 0,617 7.8% 1,0% 99,6%
Cachoeira Prosa
Chacara Dos 0,425 0,7% 0,0% 4,1%
Poderes Prosa
Coophavila li Lagoa 0,462 12,0% 4,5% 96,7%
Coronel
Antonino Segredo 0,532 7,6% 5,3% 93,5%
Cruzeiro Centro 0,551 1,3% 0,0% 100,0%
Dr. Albuguerque Bandeira 0,611 3,6% 12,0% 99,6%
Estrela Dalva Prosa 0,535 13,0% 0,0% 89,9%
Gléria Centro 0,727 4,3% 0,0% 100,0%
Guanandi Anhanduizinho 0,433 4,1% 0,0% 100,0%
Itanhanga Centro 0,493 5,5% 0,0% 88,2%
Jacy Anhanduizinho 0,472 5,7% 0,0% 100,0%
JEaSrt‘;:j”SSDOS Centro 0,670 3,0% 4,4% 100,0%
Jardim Paulista Bandeira 0,667 2,6% 2,4% 100,0%
Jockey Club Anhanduizinho 0,520 2,8% 5,4% 100,0%
José Abrdo Segredo 0,365 5,9% 9,5% 50,4%
Lageado Anhanduizinho 0,531 42,6% 0,0% 65,9%
Leblon Lagoa 0,432 7,9% 3,3% 100,0%
Los Angeles Anhanduizinho 0,422 3,3% 0,0% 32,0%
Margarida Prosa 0,529 6,2% 3,4% 100,0%
Maria Aparecida
Pedrossign Bandeira 0.477 6.7% 0.0% 30,7%
Mata Do Jacinto  Prosa 0,618 20,6% 11,3% 98,3%
Mata Do Segredo Segredo 0,467 18,2% 0,0% 27,8%
Monte Castelo Segredo 0,480 6,4% 7,2% 92,5%
Monte Libano Centro 0,410 0,2% 0,0% 100,0%
Moreninha Bandeira 0,488 7,6% 1,8% 33,2%
Nasser Segredo 0,482 4,8% 0,0% 78,8%
Noroeste Prosa 0,449 2,0% 0,0% 70,8%
Nova Campo 0,579 4.3% 1,2% 49,5%

Grande Imbirussu




120

. _ AVU E.strut_L,Jrg Aces. Transp.

Bairro Regional LUM (%) Cicloviaria Pub.
(%) (%)

Nova Lima Segredo 0,531 3,8% 3,3% 80,8%
Novos Estados Prosa 0,623 12,6% 2,6% 52,4%
Nucleo Industrial Imbirussu 0,595 6,7% 12,6% 25,6%
Panama Imbirussu 0,520 16,0% 3,3% 95,3%
Parati Anhanduizinho 0,529 8,7% 6,4% 91,1%
Pioneiros Anhanduizinho 0,590 32,7% 5,3% 84,9%
Piratininga Anhanduizinho 0,474 3,6% 1,1% 98,7%
Planalto Centro 0,411 6,3% 9,0% 100,0%
Popular Imbirussu 0,572 12,2% 9,5% 90,4%
Rita Vieira Bandeira 0,550 5,2% 1,6% 72,3%
Santa Fé Prosa 0,625 3,0% 4,0% 100,0%
Santo Amaro Imbirussu 0,390 7,7% 4,0% 95,5%
Santo Antdnio Imbirussu 0,497 13,2% 5,8% 100,0%
Séo Bento Centro 0,484 1,9% 0,0% 100,0%
S&o Conrado Lagoa 0,332 5,3% 4,7% 58,1%
Séo Francisco Centro 0,570 3,6% 1,7% 100,0%
S&o Lourencgo Bandeira 0,611 5,0% 0,0% 100,0%
Seminario Segredo 0,684 6,8% 1,2% 71,6%
Sobrinho Imbirussu 0,343 59,1% 2,1% 61,4%
Taquarussu Anhanduizinho 0,483 4,4% 0,0% 100,0%
Taruma Lagoa 0,530 7,5% 3,3% 57,8%
Taveiropolis Lagoa 0,498 89,8% 15,0% 20,4%
Tijuca Lagoa 0,476 5,1% 4,7% 96,9%
Tiradentes Bandeira 0,516 8,4% 0,0% 81,9%
Tv Morena Bandeira 0,596 8,9% 3,4% 100,0%
Unido Lagoa 0,459 12,8% 8,7% 98,3%
Universitario Bandeira 0,596 2,8% 5,6% 69,2%
Veraneio Prosa 0,624 43,1% 7,1% 59,5%
Vilasboas Bandeira 0,483 12,9% 0,0% 93,8%




	SEI_23104.032126_2021_13.pdf
	Formulário CPOS/EES/FAENG 3078219




