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RESUMO

Esta tese propde uma Ferramenta de Indicadores para dar suporte as agdes prévias e de
monitoramento de politicas de transportes, tendo em vista o alcance da Agenda 2030 da ONU.
Por meio da revisdo bibliografica realizou-se uma Anélise Bibliométrica (Analise de Redes e
de Cluster) e uma Andlise de Narrativas. Constatou-se que intervengoes no setor dos transportes
podem contribuir para o alcance dos 17 Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel. Ademais,
dividiu-se os ODSs em quatro Grupos Tematicos. A Analise de Narrativas permitiu a
proposicao de 30 Medidas Complexas para dar suporte as politicas de transportes, divididas em
seis Grupos Tematicos. Com base na leitura da propria Agenda 2030, determinaram-se 95
Metas da Agenda 2030 como dependentes de intervengdes de politicas de transportes, divididas
em quatro niveis de vinculagdo. Tanto as Medidas Complexas, como as 95 Metas foram
validadas por andlise de 19 especialistas académicos em transportes e/ou sustentabilidade. Com
foco no contexto brasileiro, os especialistas foram convidados ainda a analisarem uma matriz
de Grupos de Medidas vs. Grupos de ODSs, por meio de uma escala Likert. Além disso,
propuseram hierarquizagdes para os ODSs com base nos Grupos Tematicos, distribuindo 1.000
pontos entre vetores de ODSs. Essa analise viabilizou a constru¢do de uma métrica para a
proposi¢do da Ferramenta de Indicadores. Assim, 33 Metas de Transportes foram propostas,
embasando a proposi¢do de 40 Indicadores de Transportes, divididos entre os Grupos
Tematicos de ODSs e em dois niveis (essenciais e adicionais). A Ferramenta proposta possui
um carater sistémico e estratégico, sendo abrangente, adaptéavel e flexivel, podendo ser aplicada
em niveis urbanos e regionais. Devido as suas caracteristicas, ¢ possivel monitorar até mesmo
apenas um Indicador, sem prejuizo metodolégico. Além de monitorar a evolucdo das politicas
de transportes na dire¢do da busca por uma maior sustentabilidade, a Ferramenta proposta ¢
importante para elaboracao de politicas e para a determinagdo de ac¢des prioritarias. Para fins
de monitoramento, a ferramenta deve ser aplicada periodicamente, visando resultados melhores
a cada periodo de medi¢do. Resultados obtidos em diferentes contextos podem ser comparados
desde que tenham mensurado o(s) mesmo(s) Indicador(es) de Transportes. Dentre varias
possibilidades de trabalhos futuros, destaca-se a elaboracdo de uma ferramenta de indicadores

sintéticos, embasada na ferramenta sist€émica proposta.

Palavras-chave: politica de transportes; agenda 2030; objetivos do desenvolvimento

sustentavel; ferramenta de indicadores; indicadores sistémicos.



ABSTRACT

This thesis proposes an Indicators Tool to support actions and monitoring of transport
policies, in view of the scope of the UN 2030 Agenda. The literature review resulted in a
Bibliometric Analysis (Network and Cluster Analysis) and a Narrative Analysis. The results of
these analyses showed that transport sector interventions may contribute to the achievement of
the seventeen Sustainable Development Goals (SDGs). Furthermore, SDGs were classified into
four Thematic Groups and the policy measures highlighted in the Narrative Analysis were
filtered into thirty transport policy Complex Measures systematized into six Thematic Groups.
An in-depth study of the 2030 Agenda itself permitted to establish that 95 Targets of the 2030
Agenda have their achievements related to transport policy interventions: these linkages were
evaluated and classified in four levels in order to characterize the dependence intensity. Both
the Complex Measures and the 95 Targets were validated through analysis by 19 academic
experts in transport and/or sustainability. Focusing on the Brazilian context, the experts were
also invited to analyse a matrix of Groups of Measures vs. Groups of SDGs, using a Likert
scale. In addition, they proposed rankings for the SDGs in each Thematic Group and for the
SDGs Groups. This analysis enabled the construction of a metric for the proposal of the
Indicator Tool. Thus, it was possible to propose 33 Transport Targets associated with 40
Transport Indicators, divided between the Thematic Groups of SDGs and in two levels
(essential and additional). The proposed Tool has a systemic and strategic character, being wide,
adaptable and flexible, and can be applied at urban and regional levels. Due to its characteristics,
it is possible to monitor even just one Indicator, without methodological prejudice. In addition
to monitoring the evolution of transport policies towards greater sustainability, the proposed
Tool is important for policy development as well as actions prioritization. With the purpose of
monitoring, the tool must be applied periodically, aiming at better results in each measurement
period. Results obtained in different contexts can be compared if they have measured the same
Transport Indicator(s). Among several possibilities for future work, the elaboration of a tool of

synthetic indicators, based on the proposed systemic tool, stands out.

Keywords: transport policy; 2030 agenda; sustainable development goals; indicators tool;
systemic indicators.
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1 INTRODUCAO

Esta tese tem como tema de pesquisa indicadores de suporte as politicas publicas de
transporte orientadas aos Objetivos do Desenvolvimento Sustentdvel (ODSs). Destina-se ao
estudo e a reflexdo critico-analitica, bem como a proposi¢ao de uma ferramenta de indicadores
que dé suporte as agdes prévias e de monitoramento de politicas de transportes, tendo em vista
o alcance da Agenda 2030.

Com o intuito de introduzir e apresentar a estrutura desta pesquisa, este Capitulo esta
subdividido em duas Se¢des. Na primeira, apresentam-se os objetivos geral e especificos, a
pergunta norteadora e a importancia da concretizacdo da pesquisa de doutorado. J& a segunda

Se¢do apresenta a estrutura geral da tese.

1.1 OBJETIVOS, DIRECIONAMENTO E RELEVANCIA DA TESE

O objetivo geral desta pesquisa de doutorado ¢ a proposicdo de uma ferramenta de
indicadores que dé suporte a formulagdo, avaliacdo e monitoramento de politicas de transportes
brasileiras, no ambito urbano e regional, orientadas ao alcance dos ODSs. Trés objetivos
especificos ancoram este objetivo geral:

1. Enfatizar o papel dos transportes como atividade-meio fundamental para o
alcance dos 17 ODSs;

ii.  Possuir uma ferramenta de indicadores ampla e adaptavel, visando,
principalmente, monitorar o progresso na dire¢do de um desenvolvimento mais
sustentavel;

1. Auxiliar o processo de tomada de decisdao no sentido de definir prioridades para
o cronograma das acdes.

Para atingir o objetivo geral desta pesquisa de doutorado, a questdo que norteia os
estudos é: Quais as principais caracteristicas que uma ferramenta de indicadores precisa possuir
para monitorar as politicas de transportes brasileiras no que concerne ao desenvolvimento
sustentavel proposto pela Agenda 2030?

Como hipotese para a resposta desta pergunta, acredita-se que os indicadores devem ter
como base metas de transportes derivadas de uma releitura dos ODSs e das metas da Agenda
2030 que compreenda o transporte como atividade-meio fundamental para a consecugdo dos

dezessete ODSs, articuladas por medidas de politica de transporte que reflitam experiéncias
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exitosas e que sejam validadas pela literatura cientifica. Nao obstante, acredita-se ser necessario
possuir uma ferramenta abrangente, que seja adaptavel a diferentes contextos e embasada
técnica, cientifica e teoricamente.

Assim, espera-se que a ferramenta proposta possibilite 0 monitoramento das politicas
de transportes brasileiras vigentes. Além disso, ela serd capaz de verificar se estas politicas de
fato seguem na dire¢do de atender as necessidades atuais da populagdo e garantir as
necessidades das geracdes futuras. Portanto, ela sera importante para:

o Orientar técnicos e decisores politicos na elaboragdo de politicas e planos de
transportes;

o Auxiliar na defini¢cdo de prioridades para o cronograma das acdes; €

o Monitorar a efetividade e a eficiéncia das acdes implementadas.

Com relagdo as contribui¢cdes no ambito académico, a concretizagdo desta pesquisa €
relevante para enfatizar o papel fundamental do setor dos transportes no tocante ao
desenvolvimento sustentavel. Como serd detalhado no Capitulo 2, o papel deste setor parece
ser negligenciado na reda¢do da Agenda e, por consequéncia, nos estudos que envolvem a
concretizacdo desta. Sendo assim, este trabalho se propde a analisar a problematica transporte
vs. sustentabilidade de forma holistica. Portanto, para a construcao da ferramenta, considera-se
os 17 ODSs de forma conectada e indivisivel, além de enxergar o setor dos transportes como o
fator que molda a dindmica de cidades e regides. Sendo assim, entende-se que apenas
enxergando a Agenda em sua totalidade € que o setor dos transportes receberd a devida atengao
e podera contribuir com a redu¢do da insustentabilidade mundial.

Esta pesquisa se justifica com base na contextualizacdo e problematizacdo que serd
apresentada no Capitulo 2 desta Tese. O carater de insustentabilidade mundial € inegéavel e, para
percorrer na direcdo de um desenvolvimento sustentavel deve existir uma cooperagdo efetiva
de todas as regides e setores (PINHEIRO; FRISCHTAK, 2015; PEDRO et al., 2017,
BALEDON; KOSOY, 2018; RAMIREZ-RUBIO et al., 2019; BONSU et al., 2020).

Por fim, este trabalho apresenta duas vertentes de limitagdo: a primeira, com relacio a
abrangéncia de alternativas modais; e a segunda com relagdo a abrangéncia territorial. Destaca-
se que o foco aqui estd nos modos de transportes terrestres, ou seja, opgcdes modais rodoviarias,
ferrovidrias e o transporte ndo motorizado. Portanto, questdes relativas aos transportes
aquaviario, aéreo e dutovidrio ndo sdo consideradas. Adicionalmente, embora a proposta seja

de viabilizar o monitoramento das metas nos ambitos urbanos e regionais, o foco da
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problematica estd nas questdes urbanas, uma vez que, como sera apresentado no Capitulo 2, as

cidades sdo elementos-chave na busca pela sustentabilidade global.

1.2 ESTRUTURA DA TESE

Em termos metodoldgicos, para concretizagdo da pesquisa proposta € necessario seguir
uma triade de principios. O primeiro deles diz respeito a problematica do desenvolvimento
sustentavel, proposto pela ONU (2015a), que se constitui e deve ser abordada em uma
perspectiva logico-cognitiva integrada. Ou seja, ndo se pode pensar em desenvolvimento
sustentavel, ainda que seja para seguir na dire¢do deste por meio das politicas de transportes,
apenas levando em consideracao esse setor. Ao discutir desenvolvimento sustentavel, segundo
a ONU (2013), é necessario ter em conta a interagdo entre os mais variados fatores constituintes
da problematica urbana: uso do solo, densidade demografica, habitagdo, satde, educagao,
saneamento, entre outros. Quando se fala especificamente em transportes, ¢ extremamente
relevante compreendé-lo como uma atividade-meio intimamente vinculada e articulada a todos
os demais setores.

O segundo principio metodologico sinaliza uma leitura do problema amparada por uma
visdo do transporte essencialmente integrada a dindmica da regido. Ou seja, aqui se destaca a
importancia de se estudar fragdes territoriais, visto que cada area tem suas caracteristicas e
problemadticas especificas que devem ser analisadas de forma distinta, com vistas a encontrar
solucdes particulares. Pinheiro e Frischtak (2015) afirmam que, ainda que se faga uso de casos
de sucesso existentes, € necessario reler a problematica e suas variadas solu¢des dentro de um
contexto especifico.

Por fim, o terceiro principio metodoldgico remete a compreender a sistematizacdo de
processos de avaliacdo e monitoramento por meio de ferramentas de indicadores para o €xito
da implementacdo de politicas setoriais visando o desenvolvimento sustentavel. Ferramentas
de indicadores sdo utilizadas com frequéncia nos estudos de mobilidade e desenvolvimento
sustentavel (JONES, 2014; SANTOS; RIBEIRO, 2015; GONZALEZ VILLADA, 2016;
VERMAE; RAGHUBANSHI, 2018; SDOUKOPOULOS et al., 2019; MEIRA et al., 2021).

Com base nesses principios e com vistas ao alcance dos objetivos geral e especificos,
sera necessario percorrer um processo metodologico dividido em nove Etapas. A Figura 1
apresenta esse processo, vinculando a concretizagdo das Etapas ao alcance de seis objetivos

procedimentais, necessarios para a concretizacdo do objetivo geral.
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Figura 1 — Esquema das etapas metodologicas necessarias para o alcance dos objetivos procedimentais e geral

Etapas Metodolégicas: I Objetivos Procedimentais:

| 1° Etapa: Revisio de Literatura (Transportes ¢ Agenda 2030) ‘ 1. Determinacdo dos ODSs que dependem de
mtervengdes de politicas de transportes;

Analise Bibliométrica

— ; ii. Hierarquizacdo preliminar dos ODSs; |
Analise de Narrativas

2% Etapa: Organizacdo das medidas em Grupos Tematicos ‘ iii Proposicao de um rol preliminar de medidas

3" Etapa: Revisdo das 169 Metas ¢ dos 241 Indicadores da | - complexas de suporte as politicas de

Agenda 2030 transportes, visando o alcance dos ODSs;

4* Etapa: Organizagio das Metas determinadas de acordo iv.Determinacdo das metas dos ODSs que

com Grupos Tematicos de ODSs — dependem de intervengdes de politicas de
transportes;

5" Etapa: Elaboragio da Matriz Grupos Tematicos de
Medidas vs. Grupos Tematicos de ODSs e dos vetores de [—
hierarquizagdo de ODSs, com base nas 2* ¢ 4* Etapas

Ll v Validacdio do rol de medidas complexas
propostas e das metas determinadas;

6" Etapa: Formagdo do grupo de especialistas l*

- . - — vi. Proposigdo de metas setoriais de transportes
7 Et_a[?a: Submissdo da matriz de analise ao grupo de | | capazes de contribuir com o alcance da Agenda
especialistas 2030-

8% Etapa: Compilagdo das respostas e analise do rol de

medidas e das metas definitivos Objetivo Geral: Proposi¢do da ferramenta de

mdicadores que dé suporte a formulagio,

9* Etapa: Releitura das metas de transportes propostas e dos _’—- avaliacdo e monitoramento de politicas de
indicadores da Agenda 2030 que dependem das metas transportes brasileiras orientadas ao alcance dos
setoriais de transportes ODSs

Fonte: A autora (2020).

A 1* Etapa, por meio da revisdo sistematica de literatura, resultou uma analise
bibliométrica e outra de narrativas. A analise bibliométrica, baseada em Analises de Rede e de
Cluster, ¢ responsavel por embasar quais ODSs dependem de intervengdes em politicas de
transportes, hierarquizando-os com base na apari¢do cruzada nos artigos revisados. Assim,
pretende-se alcangar os objetivos procedimentais i e ii. A partir da andlise de narrativas foi
proposto o rol preliminar de medidas complexas de suporte as politicas de transportes, visando
o alcance dos ODSs, com o intuito de concretizar o terceiro objetivo procedimental. Ja na 2*
Etapa metodoldgica, tratou-se de um procedimento intermediario de organiza¢ao dos achados
provenientes da primeira Etapa. De acordo com a andlise critico-reflexiva, considerando a
proximidade dos conteudos, o rol preliminar de medidas complexas foi dividido em seis Grupos
Tematicos.

Os achados das 1* e 2* Etapas foram registrados, enquanto na 3* Etapa metodologica,
realizou-se a leitura detalhada da Agenda 2030 (ONU, 2015a) para selecdo das metas, dentre
as 169 propostas na Agenda, que dependem de intervencgdes do setor dos transportes. A titulo

de complementacao, os 241 indicadores propostos pela ONU (2017b), para monitorar o alcance
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das 169 metas, também foram minuciosamente revisados, para selecdo daqueles que dependem
do setor dos transportes. Com isso, pretende-se alcancar o objetivo procedimental iv.

Assim como a 2% a 4* Etapa também tratou de um procedimento intermediario de
organiza¢do. Com base nas metas determinadas na 3 Etapa e na divisdo em Grupos Tematicos
de ODSs, as metas foram distribuidas. Esse procedimento viabilizou, considerando também a
2% Etapa, a realizacao da 5* Etapa. Com base nas medidas, organizadas em Grupos Tematicos,
e nas metas, organizadas conforme Grupos Tematicos de ODSs, foi elaborada a matriz de
Grupos de Medidas vs. Grupos de ODSs ¢ os vetores de hierarquizagdao dos ODSs. Estes foram
analisados por especialistas (concretizacdo da 7* Etapa) em sustentabilidade e/ou em
transportes, académicos brasileiros.

A selegao desses especialistas (6* Etapa) ocorreu por meio de analise minuciosa do
Catalogo de Teses e Dissertagdes da CAPES, das seguintes Areas de Avaliagdo: Arquitetura,
Urbanismo e Design; Ciéncias Ambientais; Economia; Engenharias I; Engenharias III;
Geografia; Interdisciplinar; Planejamento Urbano e Regional/Demografia; Satde Coletiva; e
Sociologia. Foram convidados professores que orientaram, pelos menos, uma tese ou
dissertacdo, que envolvesse a tematica (ou parte dela) desta tese. Ademais, alguns especialistas
foram adicionados por, embora ndo aparecerem no Catalogo, possuirem experiéncia de
pesquisa na area. Portanto, trata-se de um grupo multidisciplinar com expertise para contribuir
com a pesquisa. Portanto, com a concretizag¢ao dessas trés Etapas (5%, 6* e 7%), responsavel pela
validacao de medidas e metas, pretende-se alcangar o objetivo procedimental v.

Na 8* Etapa, as respostas dos especialistas foram compiladas e, por meio de estatistica
descritiva, foram estabelecidas e hierarquizadas, com base na concep¢ao dos especialistas, as
medidas complexas de suporte as politicas de transportes, bem como os ODSs que dependem
respectivamente dessas medidas. Essa Etapa viabilizou a proposicao de metas setoriais de
transportes capazes de contribuir com o alcance da Agenda 2030, no intuito de alcancgar o ultimo
objetivo procedimental. Finalmente, fazendo uma releitura dos indicadores selecionados na 3?
Etapa, visando o monitoramento das metas de transportes propostas na 8" Etapa (realizagdo da
9% Etapa), foi proposta a ferramenta de indicadores para dar suporte a formulagao, avaliacao e
ao monitoramento de politicas de transportes brasileiras orientadas ao alcance dos ODSs. Com
vistas também ao alcance dos objetivos especificos, espera-se que a ferramenta enfatize o papel
dos transportes como atividade-meio; seja ampla e adaptével; e auxilie no processo de tomada

de decisao.
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Além desta Introducdo, das Referéncia e dos Apéndices, esta Tese tem mais seis
Capitulos. O Capitulo 2 apresenta a contextualizacao e problematica que envolve a tematica
desta pesquisa. O Capitulo 3 inicia o processo metodoldgico, com a revisao de literatura (como
parte integrante deste), a internalizacdo de narrativas e proposi¢do de medidas, além da
identificacdo das metas da Agenda 2030 que dependem de intervengdes do setor dos
transportes. O Capitulo 4 apresenta o Questiondrio-piloto e Questiondrio Final, além do
procedimento realizado para selegdo de especialistas respondentes. O Capitulo 5 apresenta e
discute o resultado da analise dos especialistas, além de propor a métrica para a construcao da
ferramenta. No Capitulo 6, sdo propostas as Metas e Indicadores de Transportes, objetivando a
construcdo da ferramenta de indicadores. Por fim, o Capitulo 7 se destina as minhas

consideragdes finais e sugestdes de pesquisas futuras.
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2 CONTEXTUALIZACAO E PROBLEMATICA

A ameaca de esgotamento dos recursos naturais do planeta ja era prevista ha mais de
cinquenta anos, em fung¢do da tipologia da produgao e dos padrdes de consumo, principalmente
nos paises desenvolvidos. Essa problemética tomou maiores proporgdes € ganhou repercussao
mundial com a publicacdo do documento 7The Limits to Growth (MEADOWS et al., 1972), que
destacou o risco de colapso econdmico no longo prazo e com a realizagao da Conferéncia das
Nac¢des Unidas sobre o Meio Ambiente Humano (conhecida como Conferéncia de Estocolmo),
que resultou na publicacdo do Relatorio da Conferéncia das Nagdes Unidas sobre o Meio
Ambiente Humano (ORGANIZACAO DAS NACOES UNIDADE — ONU, 1973), a primeira
grande conferéncia internacional sobre a matéria, um marco na politica ambiental global.

Incentivado por essas discussoes, o relatorio Our Common Future, conhecido como
Relatério Brundtland (WCED, 1987), conceituou pela primeira vez o Desenvolvimento
Sustentavel, referindo-se a diversos setores urbanos, inclusive o dos transportes. Além disso, a
expressao "mobilidade sustentavel" foi introduzida na agenda internacional por meio do Green
Paper (UNIAO EUROPEIA — UE, 1992) que tratou do impacto do transporte sobre o meio
ambiente (HOLDEN et al., 2019). Oito anos depois, as Nagdes Unidas (ONU, 2000)
propuseram os Objetivos de Desenvolvimento do Milénio (ODM): um conjunto de oito
Objetivos, subdivididos em dezoito metas, a serem alcangcados em um horizonte de quinze anos
e com um contetido centralizado em questdes sociais. Durante a Conferéncia Rio+20 (1992), a
necessidade de se focar no alcance dos ODMs foi refor¢ada e o papel central do transporte para
o desenvolvimento sustentavel foi destacado (ONU, 2012).

Quinze anos mais tarde, em 2015, com base nos ODMs e na Conferéncia Rio+20, as
Nacodes Unidas adotaram a Agenda 2030 (ONU, 2015a). Esta Agenda apresenta um conteudo
bem mais problematizado e complexo do que os ODMs. Considerando um horizonte também
de quinze anos, a Agenda 2030 define dezessete Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel
(ODSs), divididos em 169 metas. O alcance dessas metas garantiria os direitos humanos de toda
populacdo, considerando questdes ambientais, sociais € economicas.

Alcangar os objetivos da Agenda 2030 requer abordagens holisticas e transdisciplinares.
O planejamento urbano ¢ uma das medidas mais eficazes para alcanga-los, visto que sdo
objetivos intimamente relacionados as atividades urbanas (KII ez al., 2017). A Agenda propde
a reducdo da pegada ecoldgica urbana ao mesmo tempo em que propugna pela melhoria da

habitabilidade das cidades e areas rurais. Para tanto, a infraestrutura de transporte deve ser
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visualizada como o fator critico que molda as cidades e as relagdes entre elas sobre o territorio
(NEWMAN, 2015). Entretanto, ¢ preciso reconhecer que, embora cada cidade tenha problemas
especificos de planejamento urbano, os seus impactos ambientais afetam o planeta como um
todo (KII et al., 2017). Ademais, cada setor de politica urbana precisa trilhar na dire¢do de uma
maior sustentabilidade (SANTOS; RIBEIRO, 2015).

Embora nao exista algum ODS especifico para o setor dos transportes, a Organizacao
das Nacdes Unidas (ONU, 2016) ja observou a necessidade de investir em transporte
sustentavel para promover a Agenda 2030. Entretanto, as consideragdes da ONU partem do
conceito de transporte sustentavel e vinculam apenas sete dos dezessete ODSs a este setor,
conquanto um documento do Grupo de Trabalho Técnico em Transportes (ONU, 2015b) tenha
apontado sistematicamente, ainda que de forma preliminar, a relevancia dos transportes para

cada um dos dezessete ODSs. A ONU (2016) define o transporte sustentavel como sendo:
“a provisdo de servigos e infraestrutura para a mobilidade de pessoas e mercadorias
(promovendo o desenvolvimento economico e social, de modo a beneficiar as
geracdes atuais e futuras), de uma maneira segura, com precos e infraestruturas
acessiveis, eficientes e resilientes, a0 mesmo tempo em que minimiza as emissoes ¢
os impactos ambientais”. (ONU, 2016, p. 7)

Para Santos e Ribeiro (2015), o setor do transporte ¢ extremamente relevante por ter
muitos atores envolvidos e por ser uma preocupacao predominantemente urbana em nivel
mundial. Embora vista como revolucionaria e ambiciosa (SWAIN; YANG-WALLENTIN,
2019), a Agenda 2030 ndo parece destacar o impacto que o setor de transportes tem sobre a
economia, o meio ambiente e o bem-estar social (MAGALHAES et al., 2018a; YOU et al.,
2018; MESCHEDE, 2019; MEIRA et al., 2021). Ela aparentemente negligencia os impactos
deste setor (HOLDEN et al., 2019). Como reflexo, € possivel observar uma escassez de estudos
que vinculam o setor dos transportes ao alcance de todos os dezessete ODSs.

Em resposta as criticas relativas a auséncia de vinculagdo explicita entre os dezessete
ODS:s e o setor dos transportes, entre 14 e 16 de outubro de 2021, ocorreu em Pequim (China),
no formato hibrido, a segunda Conferéncia Global de Transporte Sustentavel. Para nortear as
discussdes do debate, o Secretariado da Conferéncia e o Departamento de Assuntos
Economicos e Sociais das Nagdes Unidas, em estreita colaboracdo com outras agéncias da
ONU, elaboraram o relatorio Sustainable transport, sustainable development: interagency
report — Second Global Sustainable Transport Conference (ONU, 2021).

Nesse ultimo Relatério, a ONU (2021) reconhece o papel do transporte como facilitador

para que os demais setores contribuam com o alcance dos ODSs, assim como os demais setores
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podem também contribuir para que o transporte seja mais sustentavel. Sendo assim, afirmam
que o planejamento e as politicas de transporte devem levar em consideragao as multiplas
interdependéncias entre setores e niveis de governo, ao mesmo tempo que facilitam a
colaboracdo entre os diferentes atores. Para gerenciar compensagdes e alavancar sinergias entre
os dezessete ODSs, a ONU (2021) indica uma necessidade continua de identificar mais
sistematicamente as interagdes entre as metas dos ODSs e os transportes. Para tanto, orientam
que os paises devam comecar a mapear as politicas, institui¢des e principais interessados para
oferecer um transporte mais sustentavel.

Santos e Ribeiro (2015) destacam nove indicadores, intimamente relacionados a oito
ODSs para ilustrar como uma ferramenta de indicadores de transporte sustentavel, associados
a uma matriz de responsabilidade, que pode desempenhar um papel importante para que uma
cidade brasileira, em desenvolvimento, trilhe o caminho da sustentabilidade. Magalhaes et al.
(2018a) destacaram, além dos sete ODSs vinculados ao transporte sustentavel pela ONU, mais
trés ODSs como dependentes de intervengdes de politicas de transportes no contexto brasileiro.
Com base nos dez ODSs destacados no estudo de Magalhaes et al. (2018a), Meira et al. (2021)
propuseram uma lista de 27 indicadores com vistas a mensurar o impacto dos sistemas de
transportes brasileiros no alcance da Agenda 2030.

Percebe-se, portanto que existem estudos, com foco no contexto brasileiro a respeito de
transportes, voltados para o alcance da Agenda 2030. Entretanto, nenhum deles aborda a
Agenda em sua totalidade, considerando os dezessete ODSs. Ademais, como sera apresentado
no Capitulo 3 desta Tese, a revisao de literatura aqui trabalhada apresenta um total de 65 artigos
revisados, que vinculam o setor dos transportes aos ODSs. Entretanto, dos 65 estudos, 32 (49%)
abordam no maximo trés ODSs. Enquanto no outro extremo, apenas sete estudos (11%)
abordam quinze ou mais ODSs e desses sete, quatro (BARRADALE; CORNET, 2018; DEWIT
et al.,2020; ZELLMER, 2020; ¢ YANG et al., 2020) consideram uma abordagem que envolve
relacdo intima com todos os ODSs, ainda que ndo citem necessariamente um a um.

Barradale e Cornet (2018) tém especificamente como foco a avaliacdo de projetos de
sistemas de transporte sustentavel, com aplicagdo pratica em um sistema ferroviario. Portanto,
embora considerem os dezessete ODSs, ndo propdem uma ferramenta de indicadores com foco
na proposi¢cao e no monitoramento de politicas de transportes. DeWit et al. (2020), embora
enfoquem a Agenda como um todo, ndo tém a visdo especifica do setor dos transportes,
possuindo um foco multissetorial mais voltado para a emissdo zero em Toquio, caso por eles

estudado. J& no caso de Zellmer (2020), embora aborde e considere a importancia do setor dos
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transportes, o foco do estudo estd na habitagcdo e no uso do solo. Por fim, no caso de Yang et
at. (2020), embora se refiram a alcancar a sustentabilidade no seu conceito mais amplo e
proponham indicadores que sugerem intervencoes ligadas aos dezessete ODSs, s6 destacam
diretamente o ODS 11.

A escassez de estudos que abordem os Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel em
sua totalidade, ¢ um problema que vai de encontro a propria leitura da Agenda 2030. Nela
(ONU, 2015a), afirma-se que os objetivos sdao integrados e indivisiveis, devendo levar em
consideracdo de forma equilibrada as trés dimensdes do desenvolvimento sustentdvel:
econdmica, social e ambiental. Neste sentido, Allen et al. (2017) afirmam que os ODSs fazem
parte de uma agenda ampla, integrada e complexa. Destacam que implementé-la ¢ um enorme
desafio para os paises. Essa dificuldade ¢ tanta que, a medida que os paises vao avangando na
implementagdo da Agenda, sua complexidade vai se mostrando mais evidente. Weitz et al.
(2018) vinculam essa problematica ao fato de que as metas e os objetivos interagem e impactam
uns aos outros de formas distintas. Esses autores mostram inclusive que alcangar uma meta da
Agenda 2030 pode impactar negativamente o alcance de uma outra meta.

Sendo assim, ¢ bem verdade o que ja vinha sendo abordado em McCormick et al.
(2016): “para alcangar os objetivos dessa Agenda, sdo necessarias estratégias criativas, robustas
e audaciosas em governanga, gestdo e educacdo, de modo a impulsionar o desenvolvimento
sustentavel em escalas territoriais e em setores da politica piiblica”. Considerando a necessidade
de equilibrar a crescente urbanizacao com a mitigacao dos impactos dela decorrentes, Mugion
et al. (2018) entendem que a maioria das cidades se defrontard com substanciais dificuldades
para seguirem uma trajetoria de transformacao para versdes autossustentdveis. Na inevitavel
perspectiva integrada do desenvolvimento sustentavel, ¢ fundamental que o caminho seja
trilhado harmonicamente por todos os setores da politica publica (ONU, 2015a). Neste sentido,
embora o transporte ndo se configure como setor principal, ele adquire relevancia pelo fato de
ser o responsavel pela provisdo de acesso universal a infraestruturas e servicos (BANISTER,
2008; ONU, 2016; e MUGION et al., 2018).

Sabe-se que as discussdes mundiais acerca do desenvolvimento sustentavel das cidades
e do papel fundamental dos transportes datam da década de 1980, com a publicagdo do Relatorio
Brundtland (WCED, 1987). Passados quatorze anos da publicacdo desse Relatério, apenas em
2001, foi sancionada no Brasil a Lei Federal n°. 10.257/2001 (BRASIL, 2001), oficialmente
denominada de Estatuto da Cidade, estabelecendo diretrizes gerais para ordenar o pleno

desenvolvimento das fungdes sociais da cidade; e recomendando a elaboracdo de planos,
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programas e projetos setoriais em nivel municipal (Art. 4°, inciso III). Contudo, decorridos onze
anos da publicacao do Estatuto, apenas em 2012, uma politica urbana setorial de mobilidade foi
sancionada (Lei Federal n°. 12.587/2012: BRASIL, 2012). A referida Lei institui as diretrizes
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) que, por sua vez, constitui-se como
instrumento da politica de desenvolvimento urbano. A PNMU objetiva integrar os diferentes
modos de transporte e melhorar a acessibilidade e mobilidade de pessoas e cargas no ambito do
municipio. Para tanto, institui a elaboragao do Plano Municipal de Mobilidade Urbana (PMMU)
como sendo o instrumento da sua efetivacao.

Scheffer et al. (2019) destacam que o fato de o Brasil possuir uma politica de
mobilidade, com viés sustentdvel, indica que o pais estd se alinhando a Agenda 2030. No
entanto, esses autores ressaltam que possuir uma Lei ndo € suficiente para alcancar os objetivos
do desenvolvimento sustentdvel, sendo necessaria também a elaboragdo de planos de
mobilidade que incentivem a sustentabilidade, tanto no processo de gestdo quanto na
fiscalizacdo. Para Mozos-Blanco et al. (2018), o objetivo de um plano de mobilidade ¢
transformar a cidade na direcdo do desenvolvimento sustentavel, atingindo o equilibrio
ambiental e a melhoria da satde e da qualidade de vida dos seus habitantes, por meio da
transformagdo positiva do modelo de mobilidade vigente. Nessa direcao, Kane e Whitehead
(2017) destacam a necessidade da existéncia de politicas publicas de transporte coerentes e bem
elaboradas, para que futuras modifica¢cdes na mobilidade urbana tenham o potencial de levar a
resultados i1dealizados, melhorando de fato o sistema atual.

Ter e implementar um plano de mobilidade € o primeiro passo para que as cidades
brasileiras trilhem o caminho da sustentabilidade. Embora extremamente importante, esta acao
ndo garante a implementacdo de agdes que de fato impactem positivamente no alcance da
Agenda 2030. Santos e Ribeiro (2015) enfatizam que € extremamente necessario considerar a
problematica de um ponto de vista multisetorial e multidimensional, e em diferentes escalas
territoriais. Ademais, destacam que a proposicao de metas e indicadores setoriais ¢ sumamente
importante para o monitoramento das interveng¢des propostas e realizadas.

Mais recentemente, em 2020, na direcdo de tonar cidades mais sustentaveis e
inteligentes, por meio do Ministério do Desenvolvimento Regional, foi publicada a Carta
Brasileira Cidades Inteligentes (BRASIL, 2020). Esta Carta ¢ resultado de uma cooperacao dos
governos brasileiro e alemdo para apoio a agenda nacional de desenvolvimento urbano
sustentavel, ancorada ao conceito brasileiro de cidades inteligentes: aquelas comprometidas

com o desenvolvimento urbano e a transformagdo digital sustentaveis, que atuam de forma
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planejada, inovadora, inclusiva e em rede para solucionar problemas. Embasada nos acordos
internacionais: Agenda 2030 (ONU, 2015a) e Nova Agenda Urbana (ONU, 2017a), a Carta
objetiva ajudar o Brasil a dar um passo firme rumo a cidades melhores para as pessoas. Para
tanto, com base em principios balizadores e diretrizes norteadoras, a Carta propde objetivos
estratégicos que devem ser implementados por meio de recomendacdes de acao para segmentos
de publico-chave, com representantes de entes federativos, cooperacdo intragovernamental,
empresas concessionarias de servicos e de telecomunicagdes, setor privado, instituigoes de
ensino, pesquisa e financeiras de fomento, além de organizacdes da sociedade civil.

Dentre as recomendagdes, destaca-se aqui: a articulagdo setorial no territorio, que visa
desenvolver estratégias para que as politicas, planos e programas de desenvolvimento urbano e
de setores afins sejam integradas no territdrio, em todos os niveis de governo; estratégias
setoriais para transformacao digital, orientando que cada setor urbano elabore suas estratégias
para transformacao digital das cidades; intersetorialidade no planejamento urbano, que visa
construir e consolidar uma visdao integrada do planejamento municipal com base nos
instrumentos de planejamento setorial; e intersetorialidade no nivel local, visando estabelecer
espacos institucionais para cooperacao e atuagdo intersetorial, com o objetivo de facilitar que
as politicas, planos e programas de desenvolvimento urbano e de setores relacionados sejam
implementados de forma integrada no territorio. Ressalta-se que, em todas essas
recomendacoes, a Carta destaca os setores urbanos de habitacdo, saneamento basico,
transportes, seguranca hidrica, redugdo de desastres, meio ambiente e tecnologias de
informacao e comunicagao.

Portanto, embora estejam sendo tomadas medidas e propostas solugdes tanto no &mbito
politico quando académico, para viabilizar a concretizagdo de cidades brasileiras menos
insustentaveis ¢ fundamental que cada setor elabore suas estratégias, viabilizando ainda os

meios para a efetiva implementag¢do e monitoramento dos resultados esperados.
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3 O SETOR DOS TRANSPORTES E A EFETIVACAO DA AGENDA 2030!

Comprovada a necessidade de que cada setor especifico de uma cidade trilhe caminhos

menos insustentaveis, e levando em consideracdo o objetivo geral desta tese, faz-se necessario

analisar qual o papel do setor dos transportes com vistas a contribuir com o alcance da Agenda

2030.

1.3 BUSCA BIBLIOGRAFICA

Esta pesquisa estuda o setor dos transportes e os objetivos da Agenda 2030. Portanto,

antes de apresentar a busca bibliografica, a Tabela 1 introduz os conteudos-chave de cada ODS,

de acordo com o texto da Agenda 2030 (ONU, 2015a).

Tabela 1 — Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel

1 Mh" Erradicacdo da pobreza 10 4%*

Redugdo das desigualdades

Fome zero e agricultura sustentavel

Cidades e comunidades sustentaveis

3 M/w  Saude e bem-estar

Consumo e produgao responsaveis

4[._!” Educagéo de qualidade B€D>

Agio contra a mudanga global do clima
E@’ Igualdade de género 14 ﬁ Vida na agua
Agua potavel e saneamento Iﬁi Vida terrestre
Energia limpa e acessivel 1E£: Paz, justica e institui¢cdes eficazes

Parcerias e meios de implementagéo

Eﬁi Trabalho decente e crescimento econdmico I?@
:; Industria, inovagdo e infraestrutura

Fonte: adaptado de ONU (2015)

A busca bibliogréfica foi realizada na base SCOPUS, mesclando palavras-chave. As

palavras-chave foram selecionadas com base na experiéncia da autora com respeito as

expressoes mais utilizadas em estudos que relacionam transporte e sustentabilidade e nas

expressoes mais utilizadas em estudos que focam na Agenda 2030. Duas restrigdes foram feitas

nas buscas: 1) limitada ao periodo 2015 (ano da publicagdo da Agenda 2030) a 2020 (marco de

L A realizacdo parcial, com a revisio de literatura contemplando os artigos publicados entre 2015 e 2019, resultou
na publicag@o de um artigo, elaborado pela autora desta tese e seu orientador, agraciado com o Prémio ANPET de
Producdo Cientifica 2021, no 35° Congresso de Pesquisa e Ensino em Transporte (35° ANPET): Magalhdes e

Santos (2021a).
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cinco anos da Agenda e culminacgdo de um terco do seu horizonte); e ii) s6 foram contabilizados
os textos que se enquadravam nos tipos “article or review”.

Conforme se vé na Figura 2, realizaram-se combinagdes entre treze palavras-chave
relativas a transporte e sustentabilidade e trés palavras-chave relativas a Agenda 2030,
totalizando 39 buscas na base SCOPUS. O levantamento resultou em 130 resultados,
considerando as repetigdes. Macmillana et al. (2020) ¢ o artigo que mais aparece nas buscas:
em nove das 39 buscas realizadas. Segue Ahmad e Oliveira (2016) que aparece em cinco
buscas. Shukla e Pathak (2016), Mohammadi et al. (2018), Marseglia et al. (2019) e Fried et
al. (2020) aparecem repetidamente em quatro buscas. Os demais aparecem em trés (quatro
artigos), duas (23 artigos) ou uma (42 artigos) busca. Excluindo-se as repetigdes, o resultado
das buscas atingiu 75 referéncias. Dai, com base em leitura dos resumos, excluiram-se dez
artigos que ndo atendiam ao critério de associacdo entre transportes e ODSs, resultando
finalmente em 65 artigos selecionados. Destaca-se que todos os artigos que apareceram em pelo

menos trés buscas estdo incluidos.

Figura 2 — Esquema de busca na base SCOPUS

Palavras-chave de estudos que focam na...

...relacio entre Transporte ..Agenda 2030:
e Sustentabilidade:
[ Sustainable Transport |\\
T
| Sustainable Mobility |\ N

| Sustainable Transportation |~ R

| Transport Policy |~ :

[ 7ransport Policies |

| Transport Sector I— 2030 Agenda |
| Transit |"""" Sustainable Development Goal |
| Active Transport F- = SDG; |

| Active Mode

| Public Transportation

| Transport infrastructure

| Mobility policy

[ Mobility policies

Fonte: A autora (2021).

Com base nos 65 artigos selecionados, o total de resultados, considerando as repetigdes,
cai de 130 para 117. A Tabela 2 destaca as principais combinagdes de palavras-chave, ou seja,
aquelas que resultaram em uma maior quantidade de artigos encontrados (E) e selecionados (S),

respectivamente terceira e quarta colunas. A quinta coluna destaca as buscas de maior
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aproveitamento (quanto maior a relagdo S/E, mais artigos dentre os encontrados naquela busca
foram selecionados para analise). Ademais, a pentltima coluna apresenta o percentual que cada
busca representa sobre o total de resultados (S/117). Por fim, a Gltima coluna registra os valores
acumulados de S/117, destacando que as oito buscas apresentadas na Tabela 2 representa mais
de 60% do total de resultados encontrados nas 39 buscas.

Ao analisar a Tabela 2, percebe-se que a palavra-chave de maior destaque utilizada nos
estudos que relacionam transporte com a Agenda 2030 ¢ “Sustainable Development Goal”.
Com relagdo a palavra-chave referente ao transporte em si predomina a questdo do transporte
coletivo (em inglés americano, Transit), setor do transporte (em inglés, Transport Sector),
transporte sustentavel (em inglés, Sustainable Transport; e Sustainable Transportation),
infraestrutura de transportes (em inglés, Transport Infrastructure), e a(s) politica(s) de
transporte (em inglés, Transport Policy e Transport Policies). Por outro lado, as palavras-chave
modo ativo (em inglés, Active Mode), politica(s) de mobilidade (em inglés, Mobility Policy e
Mobility Policies), vinculadas as palavras-chave ODS (em inglés, SDG) e Agenda 2030 (em

inglés, 2030 Agenda), ndo resultaram em nenhum artigo encontrado.

Tabela 2 — Principais buscas

Buscas Artigos! Percentuais
Palavra-chave 01 Palavra-chave 02 E S S/E S/117  acumulado
Transit Sustainable Development Goal 19 13 68% 11% 11%
Transport Sector Sustainable Development Goal 17 16 94% 14% 25%
Sustainable Transport Sustainable Development Goal 13 12 92% 10% 35%
Transport Infrastructure Sustainable Development Goal 12 11 92% 9% 44%
Transit SDG 8 6 75% 5% 50%
Transport Policy Sustainable Development Goal 6 6 100% 5% 55%
Transport Policies Sustainable Development Goal 6 6 100% 5% 60%
Sustainable Transportation _ Sustainable Development Goal 5 5 100% 4% 64%

!Artigos encontrados nas buscas (E) e selecionados para anélise detalhada (S)
Fonte: A autora (2021).

Ja a Tabela 3 dispde a quantidade de artigos selecionados distribuidos pelos anos de
publicacdo. Verifica-se que, a partir de trés anos de pequena incidéncia, as referéncias
devotadas ao tema aumentam significativamente no periodo 2018-2020, triénio que concentra
86% das publicacdes selecionadas. Destaque-se que o crescimento do nimero de artigos esta
certamente relacionado a maturagdo da pesquisa na tematica abordada, o que ¢ refor¢ado pelo
fato de que o ano de 2020 responde por 46% das publicacdes selecionadas. Ademais, entre 2017
e 2019, de um ano para o outro a quantidade de artigos aumentou em mais de 100%. De 2019
para 2020 esse aumento foi de quase 70%, mostrando que, embora o aumento de um ano para

o outro tenha diminuido, a quantidade de artigos publicados anualmente segue crescendo
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consideravelmente, fato que deve possivelmente persistir até conclusdo do horizonte da

Agenda.

Tabela 3 — Relacdo entre quantidade de artigos e ano de publicacdo

Ano Valor por ano Valor acumulado
Quantidade Percentual Quantidade Percentual
2015 3 5% 3 5%
2016 3 5% 6 9%
2017 3 5% 9 14%
2018 8 12% 17 26%
2019 18 28% 35 54%
2020 30 46% 65 100%

Fonte: A autora (2021).

1.4 ANALISE BIBLIOMETRICA

Com o intuito de iniciar o mapeamento de quais ODSs aparecem mais vinculados ao
setor dos transportes, de acordo com a revisdo de literatura, propds-se uma analise
bibliométrica. Antes de seguir, ¢ valido fazer duas ressalvas: 1) alguns artigos s6 destacam um
ODS por ser este o objeto de estudo do trabalho; e ii) alguns artigos nao relacionam diretamente
o transporte a um ODS em especifico, mas enfocam o transporte em uma perspectiva
relacionada a descri¢do de contetido de um ou mais ODSs, especificamente.

As Tabelas de 4 a 9 apresentam matrizes de relagdo entre os 65 artigos revisados, o setor
dos transportes e os ODSs, divididos por ano. Nas linhas tem-se os estudos e nas colunas os 17

(193]
.

ODSs. Cada célula marcada com significa que de alguma forma aquele estudo vincula
aquele ODS ao setor dos transportes. Ademais, a tiltima linha de cada Tabela contabiliza o total
de artigos que vinculam cada ODS ao setor dos transportes, além de apresentar esse resultado
em uma escala de cores de verde a vermelho (formatacao condicional automatica do software
Excel), sendo verde os maiores valores.

A Tabela 4 apresenta os artigos do ano de 2015 que fazem parte da revisdo de literatura.
A escala de cores da linha com a quantidade de artigos que cita cada ODS mostra claramente
os ODSs mais vinculados ao setor dos transportes, com base nos artigos de 2015. O ODS 3
(satde e bem-estar) foi citado pelos trés artigos selecionados, seguido dos ODSs 1 (erradicacdo
da pobreza), 2 (fome zero), 4 (educacdo), 11 (cidades sustentaveis), 12 (producGes
responsaveis), e 13 (mudanca climatica), que foram citados por dois. No outro extremo, 0s

ODSs 5 (igualdade de género), 6 (agua potavel), 10 (reducdo das desigualdades) e 16
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(institucOes eficazes) ndo foram vinculados ao setor dos transprotes por nenhum artigo de 2015

selecionado nesta revisao.

Tabela 4 — Vinculag@o dos ODSs ao setor dos transportes (artigos de 2015 da revisao de literatura)
ODSs vinculados ao setor dos transportes

Estudos 1 23 4567809 10 11 12 13 14 15 16 17
01. Santos e Ribeiro (2015) o o e . . . . .
02. Igwe et al. (2015) .

20011 1/0 2 2 2 1 1 0 1
Fonte: A autora (2021).

03. Newman (2015)
Quantidade de artigos

[\9)
[\9)
(95)

Ja com relacgdo aos artigos do ano de 2016 (Tabela 5), a escala de cores mostra que o
ODS mais vinculado ao setor dos transportes foi o 11 (cidades sustentaveis), seguido dos ODSs
3 (saude e bem-estar), 7 (energia limpa), 8 (crescimento econdémico), 10 (reducdo das
desigualdades), 12 (consumo e producdo responsaveis) e 13 (mudanga climética), que foram
citados por dois artigos dentre os selecionados. No outro extremo, os ODSs 2 (fome zero), 4
(educacéo), 5 (igualdade de género), 6 (4gua potavel), 14 (vida na 4gua), 15 (vida na terra) e 16
(instituicOes eficazes) ndo foram vinculados ao setor dos transprotes por nenhum artigo de 2016

selecionado nesta revisao.

Tabela 5 — Vinculag@o dos ODSs ao setor dos transportes (artigos de 2016 da revisdo de literatura)
ODSs vinculados ao setor dos transportes

Estudos 1 2 3456789 10 11 12 13 14 15 16 17
04. Ahmad e Oliveira (2016) . o« o . . . .
05. Shukla e Pathak (2016) . o o e . . . .
06. Mohammed et al. (2016) .

Quantidade deartigos 170 20 0 0 2 2 1 2 "3 2 2 0 0 0 1
Fonte: A autora (2021).

A escala de cores da Tabela 6 mostra que nos artigos selecionados de 2017 o ODS mais
vinculado ao setor dos transportes foi o 11 (cidades sustentaveis), seguido dos ODSs 3 (salde
e bem-estar); e 13 (mudanca climatica), que foram citados por dois. No outro extremo, 0s ODSs
1 (erradicacdo da pobreza); 4 (educacdo); 5 (igualdade de género), 8 (crescimento econémico),
10 (reducdo das desigualdades), 14 (vida na agua), 15 (vida na terra), 16 (instituicdes eficazes)
e 17 (meios de implementacdo) ndo foram vinculados ao setor dos transportes por nenhum

artigo de 2017 selecionado nesta reviséo.
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Tabela 6 — Vinculacdo dos ODSs ao setor dos transportes (artigos de 2017 da revisdo de literatura)
ODSs vinculados ao setor dos transportes

Estudos 1 2 3456789 10 11 12 13 14 15 16 17
07. Kii et al. (2017) . . . . . . . .
08. Swilling e Haje (2017) .
09. Fisher et al. (2017) . . .

Quantidade de artigos [0 1 2 0 01 170 170 3 1 2 0 0 0 0
Fonte: A autora (2021).

Nos artigos do ano de 2018 (Tabela 7), aparece o primeiro estudo (BARRADALE;
CORNET, 2018) que vincula o setor dos transportes ao conteudo dos 17 ODSs. Ademais, o
ODS mais vinculado ao setor dos transportes nos artigos deste ano foi o 3 (saude e bem-estar),
sendo vinculado por sete dos oito artigos, seguido dos ODSs 4 (educacdo de qualidade) e 11
(cidades sustentaveis) e, depois, dos ODSs 8 (crescimento econdmico), 10 (reducdo das
desigualdades) e 13 (mudanca climdtica). No outro extremo, os ODSs que aparecem menos

vinculados sdo os 6 (agua potavel) e 15 (vida na terra).

Tabela 7 — Vinculagdo dos ODSs ao setor dos transportes (artigos de 2018 da revisdo de literatura)
ODS:s vinculados ao setor dos transportes

Estudos 1 2 34567 809 10 11 12 13 14 15 16 17
10. Loo et al. (2018) . . . . . .
11. Barradale e Cornet (2018) e o e e s s s s s . . . . . . .
12. Kitamura et a/. (2018) . . .
13. Tapias Mena e Cano (2018) o . . . . . .
14. Baledén e Kosoy (2018) . .
15. Weiss et al. (2018) o e e e o o o . .
16. Pickbourn (2018) . e o e . .

76 31 454 5 6 4 5 2 1 2 4
Fonte: A autora (2021).

17. Mohammadi et al. (2018)
Quantidade de artigos

N
W

Assim como em 2018, nos artigos de 2019 (Tabela 8) todos os ODSs aparecem em
algum artigo vinculado ao setor dos transportes, mas diferente de 2018, nenhum vincula todos
0s ODSs. O ODS mais vinculado ao setor dos transportes nos artigos deste ano foi o 11 (cidades
sustentaveis), sendo vinculado por treze dos dezoito artigos, seguido dos ODSs 7 (energia
limpa) e 9 (industria, inovagao e infraestrutura) e, depois, dos ODSs 12 (consumo e producdo
responsaveis) e 13 (mudanca climatica); o ultimo da escala em tom de verde é o 3 (satde e
bem-estar). No outro extremo, o ODS que aparece menos vinculado ¢ o 14 (vida na 4gua), sendo
citado por apenas um artigo, seguido do ODS 6 (4gua potavel), citado por dois artigos.

No ano de 2020 (Tabela 9), além de todos os ODSs serem vinculados ao setor dos
transportes, trés artigos (DEWIT et al., 2020; YANG et al., 2020; ZELLMER, 2020) vinculam

o setor dos transportes ao conteudo dos dezessete ODSs. O mais vinculado, neste ano, foi o



36

ODS 11 (cidades sustentaveis), vinculado por vinte e quatro dentre os trinta artigos. Na
sequéncia, o0 ODS 13 (mudanga climética) ¢ vinculado por dezessete artigos; o ODS 7 (energia
limpa) ¢ vinculado por quinze artigos. Os ultimos da escala em tom de verde sao os ODSs 3
(satde e bem-estar) e 9 (industria, inovacao e infraestrutura), vinculados por treze estudos. No
outro extremo, o ODS 2 (fome zero) ¢ vinculado por apenas quatro dos trinta artigos; seguido
dos ODSs 6 (agua potavel) e 14 (vida na agua), vinculados por cinco artigos. Fechando a escala
em tom avermelhado, os ODSs 5 (igualdade de género) e 16 (instituicdes eficazes), sdo

vinculados por seis artigos.

Tabela 8 — Vinculagdo dos ODSs ao setor dos transportes (artigos de 2019 da revisdo de literatura)
ODSs vinculados ao setor dos transportes

Estudos 1 2 3 456789 10 11 12 13 14 15 16 17
18. Lah (2019) . . . . . ”
19. Ali et al. (2019) R .
20. Jamroz et al. (2019) . . . . .
21. Scheffer et al. (2019) .
22. Nosratabadi et al. (2019) . . . . .

23. Peden e Puvanachandra (2019)
24. Benamara et al. (2019)

25. Rios et al. (2019) . . . .

26. Raveendran e Srikaran (2019) . . . . .

27. Hauger et al. (2019) .

28. Brosowski ef al. (2019) .

29. Busch et al. (2019) . . .

30. Marseglia et al. (2019) . .

31. Ramirez-Rubio et al. (2019) R . . . . .
32. Lawal e Anyiam (2019) .

33. Cheng et al. (2019) e o o o o e e e o o . . . . . .
34. Eroglu e Demirel (2019) . .

35. Gherghina ef al. (2019) o e

W
W

7 432 959 3 13 8 8 1 3 4 4
Fonte: A autora (2021).

Quantidade de artigos

Portanto, analisando os resultados das Tabelas de 4 a 9, os principais ODSs que
aparecem como destaque positivo de vinculagdo sdo os 3 (saude e bem-estar) e 11 (cidades
sustentaveis). O ODS 3 ¢ o principal destaque em dois dos seis anos de horizonte da revisao
(2015 e 2018), enquanto o ODS 11 ¢ o principal em quatros anos (2016, 2017, 2019 e 2020).
Ademais, quando um era o principal destaque o outro estava entre os demais destaques
positivos. Além disso, destaca-se o ODS 13 (mudanga climatica), que embora ndo tenha sido o
principal em nenhum ano, foi um dos destaques positivos nos seis anos.

No outro extremo, nenhum ODS apareceu todos os anos como destaque negativo de
vinculagdo, mas o ODS 6 (4gua potavel) ficou dentre os menos vinculados ao setor dos

transportes em cinco dos seis anos (2015, 2016, 2018, 2019 e 2020). Os ODSs 5 (igualdade de
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género), 14 (vida na dgua) e 16 (instituicdes eficazes) ficaram quatro anos como destaque
negativo, sendo os ODSs 5 € 16 nos anos 2015, 2016, 2017 € 2020; ¢ o 14 nos anos 2016, 2017,
2019 e 2020. Ja o ODS 15 (vida na terra) foi destaque negativo de vinculacao em trés anos

consecutivos (2016, 2017 e 2018).

Tabela 9 — Vinculagdo dos ODSs ao setor dos transportes (artigos de 2020 da revisdo de literatura)
ODSs vinculados ao setor dos transportes

Estudos 12 3 4 56 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
36. Montero (2020) .
37. Janetschek et al. (2020) . . .
38. Boateng (2020) . .
39. Fried et al. (2020) .
40. Erdogan (2020) . . . . . . . . . . . . . .
41. Winter (2020) . e e e e
42. Jiménez et al. (2020) .
43. Malik et al. (2020) .
44. Bonsu et al. (2020) . . . . . . . . . .« .
45. Bibri (2020) . . e e e e e e
46. Santoso (2020) . o . . o e .
47. Macmillana et al. (2020) . o e e . o e . e e e
48. Makaba et al. (2020) . .
49. Conway e Hainoun (2020) o« . . .
50. Vishwanathan e Garg (2020) . .
51. Yazar et al. (2020) . . .
52. Sheng et al. (2020) . .
53. Hou et al. (2020) . . . . e .
54. Lopez et al. (2020) . o« .
55. DeWit et al. (2020) e o o e e e e e e e e e e e e e e
56. Zellmer (2020) e o o e e e e e e e e e e e e e e
57. Stankov et al. (2020) . e . . .
58. Pakdeewanich ez al. (2020) . .
59. Vardoulakis ef al. (2020) e s e e s e e e o« . . .
60. Santos et al. (2020) . .
61. Ivankovic et al. (2020) . .
62. Eldijk e Gil (2020) . .« .
63. Wenz et al. (2020) . . . . . . .
64. Obura (2020) .
65. Yang etal. (2020) o o . . ¢ o . . . . . . . . . .

e ]
N

Quantidade de artigos 13 10 6 5 15 11 13 10 /24 11 17 5 8 6 8

Fonte: A autora (2021).

De maneira geral, a partir de 2018, ano em que aumenta significativamente o nlimero
de publicagdes, todos os ODSs aparecem vinculados como dependentes do setor dos
transportes. Ademais, cumpre ressaltar que um artigo de 2018 (BARRADALE; CORNET,
2018) e trés artigos de 2020 (DEWIT et al., 2020; YANG et al., 2020; ZELLMER, 2020)
vinculam o setor dos transportes ao contetido dos dezessete ODSs.

A Tabela 10 resume a quantidade de artigos por ano e o somatdrio geral de artigos que

vincula cada ODS ao setor dos transportes. A escala de cores ¢ utilizada para facilitar uma
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visualizagdo macro. Destacam-se em escala verde, os ODSs 11 (cidades sustentaveis), 13
(mudanga climatica) e 3 (saide e bem-estar). Ainda com predominancia verde, mas ja
aparecendo tons amarelos em anos especificos, destacam-se os ODSs 7 (energia limpa), 9
(industria, inovagdo e infraestrutura) e 12 (consumo e produgdo responsaveis). Ainda que em
alguns anos os ODSs 8 (crescimento econdmico), 4 (educagdo) e 10 (reducdo das
desigualdades) tenham estado na escala em tom de verde, a predominancia da cor ja comega a
ser mais amarela, contendo inclusive anos em vermelho. Com predominancia amarelo
alaranjado aparecem os ODSs 1 (erradicagdo da pobreza) e 17 (meios de implementacao).
Embora tenha feito parte da escala em tom de verde por dois anos, o0 ODS 2 (fome zero) inicia
a escala em tom avermelhado, seguido dos ODSs 15 (vida na terra), 5 (igualdade de género),
16 (instituicdes eficazes), 6 (4gua potavel) e 14 (vida na dgua), se caracterizando como os ODSs

menos vinculados ao setor dos transportes pelos artigos aqui revisados.

Tabela 10 — Quantidade de artigos que vinculam cada ODS ao setor dos transportes, por ano e total

ODS 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
2015 2 2 3 2 0 0 1 1 1 0 2 2 2 1 1 0 1
2016 1 0 2 0 0 0 2 2 1 2 3 2 2 0 0 0 1
2017 0 1 2 0 0 1 1 0 1 0 3 1 2 0 0 0 0
2018 4 3 7 6 3 1 4 5 4 5 6 4 5 2 1 2 4
2019 3 3 7 4 3 2 9 5 9 3 13 8 8 1 3 4 4
2020 8 4 13 10 6 S IS5 11 13 10 24| 11 17 S 8 6 8
GERAL 18 13 34 22 [ 12 9 32 24 29 20 (51 28 36 9 13 12 18

Fonte: A autora (2021).

Para iniciar uma visualizagdo hierdrquica mais clara dos ODSs com relagdo a
dependéncia de intervengdes em transportes, a Tabela 11 apresenta os ODSs, de forma
ordenada, de acordo com a quantidade de artigos, dos 65 considerados nesta pesquisa, que
vinculam cada ODS ao setor dos transportes. Essa hierarquizacdo ¢ apresentada em valores
absolutos, relativos e pela escala de cores (de verde a vermelho). Além disso, a Tabela 11
reafirma que todos os ODSs estdo vinculados de alguma forma ao setor dos transportes. Os
ODSs menos vinculados sdao os 6 (agua potavel) e 14 (vida na 4dgua), e ainda assim eles sao

destacados por nove dos 65 artigos revisados.

Tabela 11 — Hierarquizacdo dos ODSs de acordo com as vinculagdes ao setor dos transportes

ODS 11 13 3 7 9 12 8 4 10 1 17 2 15 5 16 6 14

Total 51 36 34 32 29 28 24 22 20 18 18 13 13 12 12 =9 9

Percentual | 78% 55% 52% 49% 45% 43% 37% 34% 31% 28% 28% 20% 20% 18% 18% 14% 14%

Fonte: A autora (2021).
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Ainda analisando a Tabela 11, destacam-se os ODSs 11, 13,3, 7,9 e 12 (degradé verde),
respectivamente relativos a: cidades sustentaveis; mudanca climatica; saude e bem-estar;
energia limpa; induastria, inovagdo e infraestrutura; ¢ consumo e producdo responsaveis, como
sendo os mais vinculados ao setor dos transportes. Em uma escala de vinculagdo intermediaria
(degradé amarelo) aparecem os ODSs 8, 4, 10, 1 e 17, respectivamente relativos a: crescimento
econOmico; educagdo de qualidade; redugao das desigualdades; erradicacao da pobreza; e meios
de implementacgdo. Por fim, os ODSs 2, 15, 5, 16, 6 e 14, respectivamente: fome zero; vida na
terra; igualdade de género; instituigdes eficazes; agua potavel; e vida na agua, aparecem como
os menos vinculados ao setor dos transportes (degradé vermelho).

A andlise da Tabela 11 apresenta uma relacdo intima com a andlise que a ONU (2016)
faz do impacto que o transporte sustentdvel tem no atingimento dos ODSs, em que sdo
vinculados os ODSs 2, 3, 7, 9, 11, 12 e 13 ao setor dos transportes. Esse subconjunto
corresponde quase que exatamente aos ODSs da escala em tom de verde, apenas acrescido do
primeiro ODS da escala em tom de vermelho (ODS 2). Ademais, destaca-se que no estudo
realizado em Magalhaes et al. (2018a), além dos sete ODSs que a ONU (2016) vinculou ao
transporte sustentavel, os autores atribuiram um vinculo direto do transporte com os ODSs 4,
10 e 17, todos pertencentes ao grupo da escala amarela. Os ODSs 1 e 8, tnicos entre as escalas
amarela e verde que ndo foram mencionados como uma vinculagao direta por esses dois estudos
aparecem em Magalhades et al. (2018a) como dependente indiretamente do setor dos transportes.

Ademais, Magalhaes e Santos (2021a) trata de um estudo relativo ao andamento desta
tese, que analisou 34 dos 65 artigos aqui revisados. O resultado parcial apresentado nesse estudo
destaca praticamente o mesmo resultado, apenas com trocas de posi¢des internas de ODSs em
uma mesma escala de cor. Além de que, o ODS 2 fazia parte dos ODSs da escala em tom de
amarelo e agora passou a fazer parte dos ODSs em tom de vermelho. Contudo, em ambos os
casos, este ODS estd no limiar entre uma escala de cor e outra. Isso mostra que, mesmo
ampliando para quase o dobro de artigos revisados, o agrupamento por escala de cor se mostra
estavel, atribuindo maior consisténcia aos resultados apresentados.

Portanto, as andlises provenientes das Tabelas de 4 a 11 reafirmam a importancia da
pesquisa ora realizada, uma vez que comprova que de fato todos os ODSs guardam dependéncia
com respeito ao setor dos transportes. Entretanto, apenas quatro dos 65 artigos revisados
abordam essa questdo na sua totalidade, vinculando o setor dos transportes aos dezessete ODSs.

Ainda com base nos resultados das Tabelas de 4 a 11, foi realizada uma analise de

aparicdo cruzada entre pares de ODSs. Ou seja, cada vez que um par de ODSs aparece em um
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mesmo estudo ¢ contabilizada uma conexdo entre eles. Dessa andlise foi gerada uma matriz
simétrica (Figura 3) que representa a quantidade de vezes que pares de ODS aparecem ao

mesmo tempo em um Unico estudo.

Figura 3 — Matriz com a quantidade de vezes que pares de ODSs aparecem juntos em um unico artigo analisado

ODSs| 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 ) 11 | 12 | 13 | 14 [ 15 | 16 | 17
1 12 | 17 | 15 | 10 8 12 | 16 | 13 | 14 | 16 | 13 [ 16 8 11 | 10 | 12
2 12 13 | 11 8 8 11 (11 | 11 ) 10 | 13 [ 11 | 12 7 8 8 10
3 17 | 13 21 | 11 9 18 [ 20 | 20 | 16 | 29 [ 19 | 24 9 12 [ 12 | 15
4 15 ] 11 | 21 10 8 12 | 16 | 14 | 12 | 19 | 12 [ 16 7 10 | 10 | 13
5 10 8 11 | 10 7 8 10 8 11 [ 11 7 9 5 7 9 8
6 8 8 9 8 7 9 8 8 7 9 8 9 5 7 7 7
7 12 [ 11 | 18 | 12 8 9 17 [ 19 | 13 | 27 [ 25 | 29 9 10 [ 10 | 13
8 16 [ 11 | 20 | 16 | 10 8 17 16 [ 16 | 21 | 17 | 20 8 11 [ 11 | 14
9 13 | 11 | 20 | 14 8 8 19 | 16 13 | 24 | 20 | 21 9 10 | 11 | 14
10 14 1 10 | 16 | 12 | 11 7 13 | 16 | 13 19 | 14 | 16 7 9 10 | 11
11 16 [ 13 | 29 | 19 | 11 9 27 1 21 [ 24 | 19 26 | 31 9 12 [ 12 | 16
12 13 [ 11 | 19 | 12 7 8 25 | 17 | 20 [ 14 | 26 27 9 9 10 | 14
13 16 [ 12 | 24 | 16 9 9 29 | 20 [ 21 | 16 | 31 | 27 9 12 [ 11 | 15
14 8 7 9 7 5 5 9 8 9 7 9 9 9 8 7 7
15 11 8 12 | 10 7 7 10 | 11 | 10 9 12 9 12 8 8 8
16 10 8 12 | 10 9 7 10 ( 11 | 11 ) 10 | 12 [ 10 | 11 7 8 11
17 12 [ 10 | 15 ] 13 8 7 13 [ 14 | 14 | 11 | 16 [ 14 | 15 7 8 11

Fonte: A autora (2021).

A partir da matriz A=[a;;] apresentada na Figura 3, pode-se construir uma matriz R=[r;]
apresentada na Figura 4, com r; = 100(a;/P;), em que P;, obtido na Tabela 11, ¢ a quantidade
de publicagdes que cita o ODS;. Assim, r; representa, em termos percentuais, a quantidade de
vezes em que o ODS; aparece no mesmo estudo que o ODS;, com base no total de estudos que
citam o ODS;. A escala de cores de verde a vermelho na Figura 4 representa essa intensidade
de aparicdo; o verde mais escuro equivale a 100% e o vermelho mais escuro equivale a 18%
(limite inferior minimo para este caso). Ou seja, quanto mais verde for a célula a; significa que
em todos (ou quase todos) estudos que citam o ODS;, o0 ODS; também ¢ citado. Do contrario,
quanto mais vermelha for a célula a;; significa que, de todos os estudos que citam o ODS;, sdo

poucos os que citam o ODS;.
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Figura 4 — Matriz de aparic¢do cruzada entre os ODSs

ODSs| 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
1 67% [ 94% | 83% | 56% | 44% | 67% | 89% | 72% | 78% | 89% | 72% | 89% | 44% | 61% | 56% | 67%
2 92% 100% | 85% | 62% | 62% | 85% | 85% | 85% | 77% [100% | 85% | 92% | 54% | 62% | 62% | 77%
3 50% | 38% 62% | 32% | 26% | 53% | 59% | 59% | 47% | 85% | 56% | 71% | 26% | 35% | 35% | 44%
4 68% | 50% [ 95% 45% | 36% | 55% | 73% | 64% | 55% | 86% | 55% | 73% | 32% | 45% | 45% | 59%
5 83% | 67% | 92% | 83% 58% | 67% | 83% [ 67% | 92% | 92% | 58% | 75% | 42% | 58% | 75% | 67%
6 89% | 89% [100% | 89% | 78% 100% | 89% | 89% | 78% [100% | 89% | 100% | 56% | 78% | 78% | 78%
7 38% [ 34% | 56% | 38% | 25% | 28% 53% [ 59% | 41% | 84% | 78% | 91% | 28% | 31% | 31% | 41%
8 67% | 46% | 83% | 67% | 42% | 33% | 71% 67% | 67% | 88% | 71% | 83% | 33% | 46% | 46% | 58%
9 45% | 38% | 69% | 48% | 28% | 28% | 66% | 55% 45% | 83% | 69% | 72% | 31% | 34% | 38% | 48%
10 [ 70% | 50% | 80% [ 60% | 55% | 35% | 65% | 80% | 65% 95% | 70% | 80% | 35% | 45% | 50% | 55%
11 [ 31% | 25% | 57% [ 37% | 22% | 18% | 53% | 41% | 47% | 37% 51% | 61% | 18% | 24% | 24% | 31%
12 | 46% | 39% | 68% | 43% | 25% | 29% | 89% | 61% | 71% | 50% | 93% 96% [ 32% | 32% | 36% | 50%
13 | 44% | 33% | 67% | 44% | 25% | 25% | 81% | 56% | 58% | 44% | 86% | 75% 25% | 33% | 31% | 42%
14 | 89% | 78% |100% | 78% | 56% | 56% |100% | 89% |100% | 78% [100% | 100% | 100% 89% | 78% | 78%
15 | 85% | 62% | 92% | 77% | 54% | 54% | 77% | 85% | 77% | 69% [ 92% | 69% | 92% | 62% 62% | 62%
16 [ 83% | 67% |100% | 83% | 75% | 58% [ 83% | 92% | 92% | 83% |100% | 83% | 92% | 58% | 67% 92%
17 | 67% | 56% | 83% [ 72% | 44% | 39% [ 72% | 78% | 78% | 61% | 89% | 78% | 83% | 39% | 44% | 61%

Fonte: A autora (2021).

Como exemplificagdo, considere as células a;4:; € ar114, que apresentam a relagdo
cruzada entre os ODSs mais (ODS 11) e menos (ODS 14) vinculados ao setor dos transportes
de acordo com a Tabela 11. No primeiro caso, a célula aparece com o tom mais escuro de verde
e com o valor de 100%, significando que todos os artigos que mencionam o ODS 14 também
mencionam o ODS 11. No segundo caso, a célula aparece com o tom mais escuro de vermelho
e com o valor de 18%, significando que apenas em 18% dos estudos que relacionam o ODS 11
ao setor dos transportes, relacionam também o ODS 14. Assim, analisando as colunas tem-se a
visdo dos ODSs que mais sdo citados nos estudos aqui analisados. Confirmando o resultado da
Tabela 11, as colunas em que predominam o tom de verde (os mais citados) correspondem aos
ODSs 11, 13 e 3, enquanto as colunas em que predominam o tom de vermelho (os menos
citados) correspondem aos ODSs 6 e 14.

Com o intuito de avangar nas analises ¢ melhorar a visualizacdo dos achados foi
realizada uma técnica de andlise de rede, utilizando o Software Gephi. Seguindo a logica
utilizada por Weitz ef al. (2018), partiu-se da matriz de aparigao cruzada (Figura 4) para compor
arede apresentada na Figura 5. Do ponto de vista da rede, a matriz de apari¢ao cruzada fornece
informagdes complexas, fato que dificulta a andlise e a visualizagdo. A Figura 5 ndo mostra
apenas que pares de ODSs aparecem juntos em um mesmo artigo. Cada aresta (seta) representa
a dire¢do da conexao, ou seja, a seta € direcionada do ODS; para o ODS;, representando, do total
de estudos que citam o ODS;, o percentual que também cita o ODS;. O peso dessa apari¢ao
cruzada (conexdo), medido em percentual, ¢ representado pela espessura da aresta e pelo
tamanho da seta, quanto mais grossa a aresta e maior a seta, mais forte a conexao entre o par de

ODSs, na direcao do ODS; para o ODS;. Por fim, o peso de cada ODS ¢ representado pelo
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tamanho do no (circulo que envolve o numero do ODS), quanto maior o né do ODS significa
que mais ODSs estdo conectados a ele e, portanto, trata-se de um ODS mais vinculado ao setor
dos transportes. Além disso, destaca-se que a rede ¢ um multigrafo, permitindo mais de um /ink

entre um par de ODS, uma vez que sua interacdo ndo ¢ simétrica.

Figura 5 — Rede direcional de apari¢ao cruzada dos 17 ODSs
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Fonte: A autora (2021).

Conforme ja realizado por Cunha et al. (2020), a quantidade de arestas foi reduzida por
uma questdo de clareza, sem prejuizo da analise. Como ja destacado, os dados utilizados para
montar a matriz de apari¢do cruzada variam de 18% a 100%. Ou seja, ndo ha qualquer valor de
a;; igual a 0%, sendo assim todos os pares sdo interligados. Os dados partem de uma matriz

17x17, sendo a diagonal principal nula, ou seja, o total de arestas seria de 272 (17x16, devido
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a nulidade da diagonal principal), fato que dificultava a visualizagdo da rede. A estratégia
utilizada foi a de fazer o corte nos dados de entrada, considerando as apari¢des cruzadas mais
relevantes; neste caso, foram adotados valores iguais ou superiores a 63% (média e mediana
dos dados). Com isso, 137 conexdes foram consideradas, sendo este o total de arestas aparentes
na Figura 5.

A titulo de exemplificacdo, destaca-se, novamente, o par de ODSs 11-14. O ODS 14 ¢
um dos menos citados nos estudos filtrados por outros ODSs, por isso 0 nd que o representa €
o menor. Ademais, nenhuma aresta ¢ direcionada para ele, ou seja, considerando as arestas que
aparecem na Figura 5, nenhum estudo filtrado por outro ODS destaca o ODS 14. A vinculag¢ao
dele com o ODS 11 ¢ unidirecional (ja que do ODS 11 para o 14 a conexdo ¢ bem inferior a
63% e, portanto, ndo aparece na Figura 5) e ¢ uma das que tem a aresta mais grossa € maior
seta, representando 100% de apari¢do cruzada do ODS; (14) para o ODS; (11).

Para propor um agrupamento dos ODSs, com base nas apari¢des cruzadas, foi realizada
uma andlise de cluster no Software R, utilizando o método ward. Para tanto, as células a;; da
matriz de apari¢do cruzada (Figura 4) foram transformadas em valores decimais. Essa andlise
foi possivel uma vez que, embora trate-se de uma analise entre pares, o que se tem ¢ um ODS
em fung¢do do outro, sendo assim, para cada ODS da linha (ODS;) tem-se dezesseis observacoes
distintas relativas a cada ODS da coluna (ODS;). A Figura 6 apresenta o dendrograma resultante

desta analise.

Figura 6 — Dendrograma de clusteriza¢do dos ODSs (com base na matriz de apari¢do cruzada)
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Fonte: A autora (2021).
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Resultou dai a formagao de trés clusters (Figura 6). O cluster A ¢ formato basicamente

pelos ODSs da escala em tom de verde que aparece na Tabela 11, com a Uinica modificacao de
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que o ODS 9 (industria, inovagdo e infraestrutura), migrou deste agrupamento inicial para o
cluster C, formado basicamente pelos ODSs da escala em tom de amarelo na Tabela 11.
Entende-se essa migragdo como coerente e satisfatoria ao analisar os dados desagregados por
ano (Tabela 10). Embora tenha um percentual geral maior do que o do ODS 12 (consumo e
producdo responsaveis), o ODS 9 comegou a aparecer com maior incidéncia, como vinculado
ao setor dos transportes, a partir do ano de 2018, conforme Tabela 10. Diferente do ODS 12
que ja aparecia como um dos destaques positivos desde o inicio das publicagdes (ano de 2015).

Ademais, o cluster B é formado basicamente pelos ODSs da escala em tom de vermelho
na Tabela 11, com a tnica exce¢do de que o ODS 2 (fome zero), deixou de fazer parte desse
agrupamento para se juntar ao cluster C. Esta modificacdo também ¢ destacada como coerente
e satisfatoria, uma vez que, embora na Tabela 11 o ODS 2 apareca na escala vermelha, pela
Tabela 10 (dados desagregados por ano) percebe-se que ele ¢ o unico da escala vermelha
(Tabela 11: ODSs 2, 15, 5, 16, 6 e 14) a possuir dentre a escala de cores por ano dois anos na
escala em tom de verde (2015 e 2017). Além disso, o ODS 2 ¢ o tinico desse agrupamento que
sO teve um ano sem artigos vinculando-o ao setor dos transportes (2016), portanto ¢ de fato,
mais coerente que ele faga parte dos ODSs que compdem a escala em tom de amarelo.

Comparando os resultados das Figuras 5 e 6, percebe-se uma forte relagdo entre elas. O
cluster A ¢ formado pelos ODSs mais vinculados ao setor dos transportes, com os maiores nos
da Figura 5. Por outro lado, o cluster B ¢ composto pelos ODSs menos vinculados ao setor dos
transportes, com os menores nos da Figura 5. Finalmente, o cluster C ¢ composto pelos ODSs
com vinculacdo intermediaria, representados na Figura 5 por nos de tamanhos médios.

A coeréncia dessa clusterizagdo € reforgada no Grafico 1 que apresenta no formato de
linhas, separadas por cores de acordo com os clusters da Figura 6, os pesos de vinculagao, entre
os ODSs, da aparicdo cruzada apresentada na Figura 5. Aqui ¢ importante destacar que,
considerando que a diagonal principal da matriz ¢ nula, para manter a continuidade na linha
sequencial de pesos de cada ODS, os valores da diagonal principal foram calculados com base
na média dos demais valores de cada linha respectiva.

Ao analisar o Grafico 1 percebe-se que os ODSs do cluster A (escala em tom de verde),
possuem, em geral, os maiores percentuais de apari¢do cruzada, ou seja, mais artigos filtrados
por outros ODSs citam com maior frequéncia esses ODSs (11 — cidades sustentaveis, 3 — satide
e bem-estar, 13 — mudanga climatica, 7 — energia limpa e 12 — consumo e producao
responsaveis). No outro extremo, os ODSs do cluster B (escala em tom de vermelho) possuem,

em geral, os menores percentuais de apari¢cdo cruzada, ou seja, os artigos filtrados por outros



45

ODSs citam com menor frequéncia esses ODSs (5 — igualdade de género, 16 — instituigdes
eficazes, 15 — vida na terra, 6 — agua potavel e 14 — vida na agua). Em uma condigdo
intermediaria a esses dois extremos, aparecem os ODSs do cluster C, se concentrando mais nos
percentuais de apari¢do cruzada médios (escala em tom amarelo), sdo eles: 9 — industria,
inovacao e infraestrutura, 8§ — crescimento econdomico, 4 — educagdo, 1 — erradicagdo da pobreza,

10 — reducao das desigualdades, 17 — meios de implementagao e 2 — fome zero.
Grafico 1 — Linhas sequenciais dos pesos de apari¢do cruzada entre ODSs
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Fonte: A autora (2021).

Portanto, de acordo com a analise bibliométrica realizada nesta revisao de literatura, foi
possivel agrupar de forma hierdrquica, com rela¢do ao nivel de vinculagdo entre o setor dos
transportes e a efetivagdo da Agenda 2030, os ODSs. A Figura 7 resume essa hierarquizagao.

De acordo com as andlises aqui realizadas, conclui-se que os ODSs do cluster A devem
ser os que mais dependem de intervencdes no setor dos transportes para serem alcangados, com
tematicas voltadas para promog¢ao da saude humana (ODS 3); energia limpa (ODS 7); cidades

resilientes e sustentaveis (ODS 11); consumo e producdes responsaveis (ODS 12); e controle
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da mudanca climatica (ODS 13). Na sequéncia, com uma provavel dependéncia intermedidria
tem-se os ODSs do cluster C, com tematicas relativas a erradicagdo da pobreza (ODS 1) e
redu¢do da fome (ODS 2); qualidade e equidade no ensino (ODS 4); desenvolvimento
econdmico (ODS 8); investimento em tecnologia e inovagdo (ODS 9); redugdo das
desigualdades (ODS 10); e meios de implementagdo (ODS 17). Finalmente, em um nivel
provavel mais baixo de dependéncia tem-se os ODSs do cluster B, com tematicas voltadas para
igualdade de género (ODS 5); conservagado das aguas (ODS 6); preservagao das vidas aquaticas

(ODS 14) e terrestres (ODS 15); e institui¢des eficazes (ODS 16).

Figura 7 — Nivel de vinculag&o entre o setor dos transportes ¢ cada cluster hierarquico de ODSs
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Fonte: A autora (2021).

Portanto, embora nao exista um ODS especifico para tratar dos impactos deste setor, o
transporte precisa ser enxergado como uma atividade-meio inerente e necessdria a
concretizagdo de qualquer outra atividade em todos os niveis de escala territorial. Por esta razao,
influencia sistemicamente o alcance dos 17 ODSs, sendo de suma importancia para o equilibrio

do trip¢ dimensional da sustentabilidade (social-ambiental-econdmico).

1.5 ANALISE DE NARRATIVAS

A busca por cidades mais sustentaveis nao se resume a questoes puramente ambientais.
As narrativas tendem a focar mais nessas questdes porque esse € o principal desafio dos paises
desenvolvidos na tentativa de alcancar uma mobilidade mais sustentavel (PEREIRA et al.,
2017). Por possuirem a questdo econdmica mais bem resolvida, os paises desenvolvidos se

beneficiam mais ao focar em questdes sociais e ambientais; enquanto os paises em
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desenvolvimento se beneficiam mais ao focar em questdes econdmicas e sociais (SWAIN;
YANG-WALLENTIN, 2019). Portanto, sendo o Brasil um pais em desenvolvimento, as
questdes sociais e econdmicas devem ter um peso maior na busca pela sustentabilidade.
Ademais, entende-se que buscar a sustentabilidade ¢ um processo cujo objetivo final, neste
momento, ¢ alcancar as metas da complexa e ambiciosa Agenda 2030.

Considerar as ideias de pessoas diferentes, em locais diferentes, com visdes diferentes,
¢ extremamente importante para construir achados de forma coletiva, e ¢ por meio da
imaginacdo coletiva que ¢ possivel modificar a historia (HOLDEN et al., 2020). Entretanto, as
ideias precisam ter por base historias concretas compreensiveis, atraentes, motivacionais e
possiveis, para que as pessoas acreditem nelas e, posteriormente, possam apoia-las (HAK et al.,
2018). Essas historias sdo contadas por meio de narrativas distintas de como atingir um ideal.

Holden et al. (2020) apresentam uma revisao conceitual de narrativas de mobilidade
sustentavel. Esses autores se limitam a revisar essas narrativas e, afirmam que, embora sejam
importantes para direcionar a construgdo de politicas, as narrativas por si s6 nao modificam a
historia. Elas devem ser traduzidas em escala (nacional, regional ou local) e operacionalizadas,
em medidas concretas. Portanto, as narrativas fornecem um ponto de partida para a aplicagdo
especifica do local, podendo haver um processo de revisdo para realizar combinagdes mais
apropriadas, quando necessario (HOLDEN et al., 2020).

Neste sentido, esta Se¢do aborda uma revisao conceitual de narrativas que relacionam o
setor dos transportes com o alcance dos ODSs, internalizando e propondo medidas praticas de
suporte as politicas de transportes no ambito brasileiro. As narrativas aqui analisadas sdo com
base nos mesmos 65 artigos selecionados na busca bibliografica e ja utilizados na analise
bibliométrica. Para facilitar a organizacdo e o entendimento das narrativas, a redagdo delas sera
separada por Grupos Temadticos de ODSs.

Em Magalhaes e Santos (2021a) também foi proposto um agrupamento dos ODSs,
entretanto este foi organizado por meio do agrupamento hierarquico, resultante da analise
bibliométrica realizada. Para a andlise de narrativas, constatou-se que essa estratégia dificultaria
a organizacgao das ideias devido a transversalidade de tematicas que envolve cada agrupamento
hierarquico. Ademais, este tipo de agrupamento € dinamico, varia de acordo com as publicacdes
revisadas. Portanto, com o intuito de analisar as narrativas por meio de um agrupamento
permanente ¢ proposto aqui uma organiza¢do dos ODSs em grupos de acordo com as suas

principais tematicas.
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Rockstrom e Sukhdev (2016), referéncia 1 na Figura 8, defendem uma abordagem
setorial essencialmente integrada. Para tanto esses autores organizam os ODSs da seguinte
forma: um nucleo central, denominado Economia, agrupando os ODSs 8, 9, 10 e 12; um grupo
intermedidrio, que abarca o grupo da Economia, denominado Sociedade, agrupando os ODSs
1,23,4,5,7, 11 e 16; e o grupo da Biosfera, que abarca os grupos relativos a Economia e a
Sociedade, agrupando os ODSs (6, 13, 14 e 15). Separado desses trés agrupamentos, com a
funcdo de articular todos os grupos e tornar possivel a implementagao dos ODSs, esses autores

colocam o ODS 17.

Figura 8 — Analise de agrupamentos tematicos dos ODSs
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Fonte: A autora (2021).

Reforgando que os ODSs sdo indivisiveis e integrados, a OCDE (2017), referéncia 2 na
Figura 8, destaca que os 17 ODSs propostos foram enderecados aos 5Ps da Agenda 2030:
Pessoas (ODSs do 1, 2, 3, 4 e 5); Planeta (ODSs 6, 12, 13, 14 e 15); Prosperidade (ODSs do 7,
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8,9,10 e 11); Paz (ODS 16); e Parcerias (ODS 17). Por fim, com foco em uma andlise dos
oceanos, Obura (2020), referéncia 3 na Figura 8, propds uma divisao dos ODSs em quatro
grupos tematicos: Governanga (ODSs 4, 16 e 17); Sociedade (ODSs 1, 2, 3, 5 ¢ 10); Economia
(ODSs 7, 8,9, 11 e 12); e Capital Natural (ODSs 6, 13, 14 ¢ 15).

Além de resumir esses agrupamentos tematicos, a Figura 8 mostra que esses estudos
dividem os ODSs em 4 ou em 5 grupos tematicos. De uma maneira geral, o primeiro € o terceiro
estudos dividem os ODSs em quatro grupos com as respectivas tematicas: ambiental,
econdmica, social e implementagdo. Ja o segundo estudo divide em cinco grupos tematicos:
ambiental, econdmico, social, paz e implementagao.

Seguindo a 16gica da maioria e utilizando o bom senso e a expertise adquirida com o
estudo dos artigos da revisdo de literatura, esta tese adota uma divisdo dos ODSs em quatro

grupos tematicos, conforme Figura 9.

Figura 9 — Divisdo dos Grupos de ODSs por tematicas
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Fonte: A autora (2021).

Na mesma linha dos trés estudos (ROCKSTROM; SUKHDEV, 2016; OCDE, 2017; e
OBURA, 2020), 0s ODSs 1, 2, 3 e 5 foram alocados aqui no grupo da tematica social. Ademais,
incorporou-se também a esse grupo os ODSs 4, 10 e 11, o primeiro também considerado por
Rockstrom e Sukhdev (2016) e pela OCDE (2017); enquanto os dois ultimos sdo considerados,
respectivamente, apenas por Obura (2020) e Rockstrom e Sukhdev (2016), como pertencentes
a tematica social. Portanto, para esta tese, o0 G-Social ¢ composto pelos ODSs: 1 (Erradicagao
da pobreza); 2 (Fome zero); 3 (Saude e bem-estar); 4 (Educacao de qualidade); 5 (Igualdade de
género); 10 (Reducao das desigualdades); e 11 (Cidades Sustentaveis).



50

Sendo compativel com os trés estudos, o grupo referente a tematica ambiental, nesta
tese (G-Ambiental), ¢ composto pelos ODSs: 6 (Agua potavel); 13 (Mudanga climatica); 14
(Vida na agua); e 15 (Vida terrestre).

Ja o grupo relativo a tematica econdmica (G-Econdmico), ¢ formado pelos ODSs 7
(Energia limpa); 8 (Crescimento econdomico); 9 (Industria, inovagdo e infraestrutura); e 12
(Consumo e produgdes responsaveis). A inclusdo do ODS 7 esta em concordancia com os
estudos OCDE (2017) e Obura (2020); a dos os ODSs 8 e 9, conforme os trés estudos; e do
ODS 12, em concordancia com o agrupamento proposto nos estudos de Rockstrom e Sukhdev
(2016) e Obura (2020).

Por fim, o ultimo agrupamento proposto nesta tese ¢ o G-Implementacdo, com metas
voltadas para contribuir com o alcance dos demais ODSs, seja promovendo instituicdes mais
justas e pacificas, seja fomentando as parcerias e propondo meios de implementagdes. Este
grupo ¢ formado pelos ODSs 16 (Paz, justica e institui¢des eficazes); e 17 (Parcerias e meios
de implementag¢do). O ODS 17 foi consenso, nos trés estudos aqui analisados, como pertencente
a um grupo com uma tematica voltada para a categoria de Implementacdes. Ja o ODS 16, foi o
unico que em cada estudo apareceu vinculado a uma tematica distinta. Rockstrom e Sukhdev
(2016) vincularam-no a tematica social; a OCDE (2017) a tematica relativa a paz; e Obura
(2020) a tematica de Implementagdes.

Embora tenha sido proposto um agrupamento tematico dos ODSs, ¢ importante frisar
que se trata de conteudos interdisciplinares e que, portanto, cada ODS tem certa vinculagdo com
cada uma das quatro tematicas aqui propostas. De uma forma ou de outra, todos os ODSs
possuem metas mais direcionadas para tematicas ambientais, sociais, econdmicas e de
implementa¢do. Portanto, o agrupamento aqui proposto buscou juntar aqueles ODSs que
possuem a predominancia de metas relativas a uma determinada tematica.

Sendo assim, ainda que a redagdo das narrativas tenha sido organizada por grupos
tematicos, serd possivel vislumbrar uma interdisciplinaridade nos contetidos abordados na
redacdo de cada Subsecao (3.3.1 — G-Social; 3.3.2 — G-Ambiental; 3.3.3 — G-Econdmico; ¢
3.3.4 — G-Implementagdes). O importante aqui € encontrar, na literatura selecionada, narrativas
que sejam internalizadas para embasar a proposi¢ao de medidas de transportes (resumidas na
Subsecdo 3.3.5) que possam contribuir para o alcance da sustentabilidade, nos moldes da

Agenda 2030, no contexto brasileiro.
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1.5.1 Analise de narrativas referente aos ODSs do G-Social

Conforme destacado na Figura 10, o G-Social ¢ composto por ODSs que visam
promover os cidaddos, seja erradicando a pobreza (ODS 1), reduzindo a fome (ODS 2),
melhorando a qualidade do ensino (ODS 4), empoderando as mulheres e meninas (ODS 5) e/ou
reduzindo as desigualdades, considerando todos os grupos vulneraveis (ODS 10). Além disso,
envolve também uma preocupagao com a saude e o bem-estar humano (ODS 3), e considera a
necessidade de que as cidades, de uma maneira geral, sejam mais sustentaveis e resilientes
(ODS 11). Sendo assim, embora, inevitavelmente, envolva questdes ambientais (como a
redugdo da poluicao sonora e do ar) e economicas (como o aumento da renda populacional mais

pobre), o foco aqui esta na dimensao social.

Figura 10 — Divisdo dos Grupos de ODSs por tematicas, com foco no G-Social
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Fonte: A autora (2021).

A urbanizacao e as mudangas climaticas podem ter efeitos prejudiciais a saide humana,
em parte atribuidos ao desenvolvimento urbano insustentavel e fatores relacionados, que podem
aumentar ainda mais as disparidades de satude (FISHER et al., 2017). E necessario entender e
gerenciar a dindmica dos assentamentos humanos (AHMAD; OLIVEIRA, 2016;
MOHAMMED et al., 2016; KII et al., 2017; JIMENEZ et al., 2020; SANTOSO, 2020;
ZELLMER, 2020; YANG et al., 2020), de modo a melhorar as moradias e reduzir a expansao
urbana, por meio, por exemplo do Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT),
incentivando a compactagdo das cidades por meio da oferta de transportes (AHMAD;
OLIVEIRA, 2016; WEISS et al., 2018; MARSEGLIA et al., 2019; RAMIREZ-RUBIO et al.,
2019; MACMILLANA et al., 2020; ZELLMER, 2020), reduzindo assim as distancias de
deslocamento (WEISS et al., 2018; MACMILLANA et al., 2020; ZELLMER, 2020;
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STANKOV et al., 2020). Ou seja, boa parte desse gerenciamento ¢ vinculada ao setor dos
transportes (NEWMAN, 2015). O acesso deficiente (em funcao da distancia, da infraestrutura
de transporte, e da distribuicao espacial das cidades) a oportunidades e aos servigos oferecidos
pelos centros urbanos ¢ uma grande barreira para melhorar a subsisténcia e para o
desenvolvimento geral (WEISS et al., 2018).

A eliminagdo das disparidades na acessibilidade ¢ fundamental para o alcance dos
ODSs, que exigem explicitamente o acesso universal aos servigos basicos (ODS 11). No sentido
de compreender o transporte como uma atividade-meio fundamental (NEWNAM, 2015),
Santos e Ribeiro (2015) e Wenz ef al. (2020) destacam que o transporte urbano sustentavel é
importante, entre outros fatores, para ajudar a acabar com a pobreza (ODS 1), melhorar a
educacdo (ODS 4) e garantir a seguranga alimentar e nutricional (ODS 2). As cidades
concentram meios para suprir essas necessidades, portanto devem ser acessiveis a todos
(WEISS et al., 2018). Para tanto, ¢ fundamental integrar os modos de transporte com o uso do
solo (SHUKLA; PATHAK, 2016; KII et al., 2017; WEISS et al., 2018; MOHAMMADI, et al,
2018; EROGLU; DEMIREL, 2019; JIMENEZ et al., 2020; BONSU et al., 2020; BIBRI, 2020;
SANTOSO, 2020; ZELLMER, 2020; STANKOV et al., 2020; YANG et al., 2020).

Ademais, a acessibilidade as cidades pode ser aumentada por melhorias na
infraestrutura, bem como pelo desenvolvimento urbano policéntrico (WEISS et al., 2018;
MACMILLANA et al., 2020; ZELLMER, 2020). Densificar as cidades, com infraestruturas
adequadas, tém potencial para resolver varias questdes, entre elas a falta de habitacao
(AHMAD; OLIVEIRA, 2016). O desenvolvimento de maior densidade torna o uso do solo
eficiente, uma vez que requer menos area dedicada ao sistema viario e possibilita deslocamentos
mais curtos. Assim, favorece um acesso mais facil as comunidades e bairros (ODS 11),
garantindo opg¢des alternativas de viagens, como transporte publico, bicicleta e caminhada
(MOHAMMED et al., 2016; RAMIREZ-RUBIO et al., 2019). As bicicletas sdo consideradas
um meio de transporte promissor para alcancar a sustentabilidade urbana (ODS 11) e a
sustentabilidade no ensino superior (ODS 4), além de serem de fAcil integracdo aos sistemas de
transporte publico coletivo (PAKDEEWANICH et al., 2020).

Marseglia et al. (2019) destacam ainda que adequados projetos de linhas e redes de
transporte publico podem dar origem a desfragmentagdo urbana, sendo importantes para o
crescimento economico e favorecendo a mobilidade. Portanto, é essencial investir na melhoria
e adequagdo dos projetos de linhas de transporte publico (MARSEGLIA et al., 2019; BIBRI,
2020; MACMILLANA et al., 2020; STANKOV et al., 2020; YANG et al., 2020).
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Além disso, para promover o transporte sustentavel, respaldado no transporte publico e
ativo, sdo indispensaveis estratégias para reduzir a utilizagdo do transporte motorizado
individual, modificando a matriz de deslocamento. Sendo assim, ¢ necessario, por exemplo,
gerir (AHMAD; OLIVEIRA, 2016; MOHAMMED et al., 2016; BIBRI, 2020; YANG et al.,
2020) e regulamentar (JIMENEZ etal.,2020; YANG et al., 2020) os estacionamentos; além de
cobrar impostos sobre a propriedade e o uso de automdveis (AHMAD; OLIVEIRA, 2016;
JIMENEZ et al., 2020). Com essas estratégias é possivel, por exemplo subsidiar o transporte
publico (AHMAD; OLIVEIRA, 2016), integrando-o ao transporte ativo (STANKOV et al.,
2020; PAKDEEWANICH et al., 2020). Ademais, pensando em reduzir as demandas futuras ¢
necessario o investimento em estratégias de gerenciamento da mobilidade como um todo
(SHUKLA; PATHAK, 2016; LAH, 2018; ALI et al., 2019; JIMENEZ et al., 2020;
MACMILLANA et al., 2020; ZELLMER, 2020; STANKOV et al., 2020).

Entretanto, nenhuma dessas estratégias faz sentido sem o investimento em programas
de capacitacdo para conscientizacdo e aprofundamento setorial sobre os Objetivos do
Desenvolvimento Sustentavel como um todo (BALEDC)N; KOSOY, 2018; BENAMARA et
al., 2019; BONSU ef al., 2020; MACMILLANA et al., 2020; YAZAR et al., 2020) e sem o
incentivo ao respeito mutuo e a construcao de uma mentalidade compartilhada entre os usuarios
das diversas op¢des modais (MALIK et al., 2020; BONSU et al., 2020; ZELLMER, 2020).

Com relagdo a questdo do transporte seguro (ODS 11), Jamroz et al. (2019) destacam
que um grande problema de saude publica para a sociedade hoje sdo as lesdes no transito (ODS
3), causadas pelo mau funcionamento dos sistemas de transporte rodoviario. Destaca-se aqui
que, no caso do Camboja, o excesso de velocidade ¢ a principal causa de mortes de jovens nas
estradas (KITAMURA et al., 2018). Ademais, os acidentes de transito (ODS 3) foram a terceira
maior causa de morte no mundo (ALI ez al., 2019), e todos os anos, mais de 1,35 milhdo de
pessoas perdem a vida nas estradas e dezenas de milhdes ficam feridas, algumas
permanentemente incapacitadas (PEDEN; PUVANACHANDRA, 2019). Embora Kitamura et
al. (2018) entendam que um dos fatores que geram o aumento desses numeros seja o
desenvolvimento das estradas, que favorece maiores velocidades, Ali et al. (2019) enfatizam
que as redes rodoviarias nos paises devem ser expandidas, desde que sejam melhoradas suas
condi¢des de pavimentagdo. Jamroz et al. (2019) enfatizam que investir em infraestruturas
rodoviarias modernas e seguras ¢ fundamental.

Em suma, € essencial investir em sistemas de transporte mais seguros (BARRADALE;

CORNET, 2018; KITAMURA et al., 2018; TAPIAS MENA; CANO, 2018; ALI et al., 2019;
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RAVEENDRAN; SRIKARAN, 2019; HAUGER et al., 2019; JIMENEZ et al., 2020; MALIK
etal.,2020; MACMILLANA et al., 2020; YANG et al., 2020). Ademais, outras atividades sao
essenciais para aumentar a seguranga viaria, como: investir no gerenciamento da mobilidade,
em sistemas de seguranga rodoviaria e em veiculos inovadores (JAMROZ et al., 2019);
enrijecer e aplicar a legislacdo (KITAMURA et al., 2018; ALI et al., 2019); além de aumentar
a conscientizacdo ¢ o conhecimento (ODS 4) sobre seguranga no transito, com o intuito de
mudar o comportamento dos usuarios (KITAMURA et al., 2018; ALI et al., 2019; JAMROZ
et al., 2019; MAKABA et al, 2020), principalmente por meio de programas educativos
(KITAMURA et al., 2018; MALIK et al., 2020; MAKABA et al., 2020).

Em adig¢do, existe uma preocupagao com a provisao das infraestruturas de transporte no
sentido ndo s6 de reduzir os impactos ambientais € econdmicos, mas também na dire¢ao de
reduzir as desigualdades sociais, ODS 10, (AHMAD; OLIVEIRA, 2016; SHUKLA; PATHAK,
2016; MOHAMMED et al., 2016; WEISS et al., 2018; MOHAMMADI et al., 2018). E
necessario investir em sistemas de transporte que considerem a equidade para inclusao de todos
os grupos vulneraveis (BARRADALE; CORNET, 2018; WEISS et al., 2018; MOHAMMADI
et al., 2018; MACMILLANA et al., 2020). Weiss et al. (2018) demonstram em seus estudos
CcOmo 0 acesso aos centros urbanos estratifica a situagdo econdémica, educacional e de satde da
humanidade. A redu¢do das desigualdades no acesso aos servigos, institui¢des e oportunidades
econdmicas oferecidas pelas cidades ¢ um caminho vital para o desenvolvimento sustentavel,
além de melhorar substancialmente a qualidade de vida de toda populacao (WEISS et al., 2018).

Investir em um transporte mais sustentdvel, implica, entre outros, em cobeneficios
sociais, como a inclusdo, a seguranca e a acessibilidade (SHUKLA; PATHAK, 2016;
BARRADALE; CORNET, 2018). A implementagdo de politicas que favorecam esse transporte
reduz a dependéncia do automovel, sendo, portanto, particularmente Util para pessoas
econdmica, fisica e socialmente desfavorecidas (MOHAMMED et al., 2016). Mohammadi ef
al. (2018) enfatizam ainda que o transporte sustentavel favorece o desenvolvimento humano,
inclusive por meio do empoderamento das mulheres (ODS 5). Neste sentido, as politicas de
transporte devem considerar também as questdes de género, de modo que as mulheres tenham
acesso e se sintam seguras em utilizar o modo de transporte que lhe for mais conveniente.

Neste sentido, Ahmad e Oliveira (2016) enfatizam a necessidade de expandir a
infraestrutura de transporte publico e ndo motorizado, de modo a beneficiar aqueles que mais
precisam de meios de transporte acessiveis. Acessivel tanto com relacdo a infraestrutura fisica

(BARRADALE; CORNET, 2018; TAPIAS MENA; CANO, 2018; MOHAMMADI et al.,
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2018; RAVEENDRAN; SRIKARAN, 2019; HAUGER et al., 2019; JIMENEZ et al., 2020;
MACMILLANA et al.,2020; YANG et al., 2020), como também em questdes monetarias, com
a reduc¢ao do custo do deslocamento, favorecendo assim a acessibilidade universal, essencial
para atingir metas dos ODSs (TAPIAS MENA; CANO, 2018). Reduzindo-se o custo de
construcdo, implantacdo e manuten¢do da infraestrutura, é possivel reduzir o custo final pago
pelo usuario (BARRADALE; CORNET, 2018).

Ademais, Hauger et al. (2019) chamam atencao para o fato de que melhorias no sistema
de transporte publico podem facilitar a mobilidade e melhorar a qualidade de vida das pessoas
com deficiéncia mental (por exemplo, fobias, ansiedade e transtornos compulsérios), que
geralmente ndo sdo levadas em consideracdo, quando se trata da pratica de planejamento. Para
tanto, esses autores destacam estratégias como: melhoria de /ayouts e sinalizagdo de acesso ao
(e no) sistema; pessoal de servigo treinado; e aumento da conscientizacdo publica.

Embora os sistemas de transportes tragam varios cobeneficios para a cidade, eles tém
contribuido para uma série especifica de problemas (MOHAMMADI ef al., 2018). De um lado,
a falta de infraestrutura e os altos indices de congestionamento desincentivam o uso do
transporte nao motorizado; de outro, o transporte publico existente ¢ inadequado porque ¢
financeiramente insustentavel (LOO, et al. 2018). Sendo assim, esses autores acrescentam que
embora o sistema de transporte seja essencial em um pais em desenvolvimento, ele trard
impactos negativos como doengas ambientais, ineficiéncia econdmica, questdes de saude e
seguranca ¢ desigualdades sociais.

Portanto, a prioridade ainda atribuida aos veiculos motorizados individuais ¢ um fator
de alerta, que deve ser resolvido imediatamente, considerando a necessidade de modificar as
estratégias de planejamento para reestruturagdo da matriz modal (SCHEFFER et al., 2019). A
medida que mais pessoas deixam de usar seus veiculos individuais para usar outros modos de
transporte, sua emissao per capita ¢ reduzida e isso consequentemente melhora a qualidade do
meio ambiente ¢ a saide da comunidade (MOHAMMED, et al., 2016). Em adi¢ao, Barradale
e Cornet (2018) e Mohammadi et al. (2018) destacam a necessidade de melhoria da qualidade
do transporte publico.

Dito isto, além de qualquer intervenc¢do no setor dos transportes, a educagdo (ODS 4) é
um fator primordial para mudar o comportamento do publico e reduzir o uso de veiculos
poluentes. Portanto, € necessario investir em programas de educagdo consistentes desde a tenra
idade (LOO et al., 2018). E através da conscientizagio social que o processo de educacio levara

a mudanca de comportamento (LOO et al., 2018; JAMROZ et al, 2019).
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Ademais, Kitamura et al. (2018) defendem a importancia de implementar os “trés Es”,
ou seja, Engineering, Enforcement and Education (Engenharia, Fiscalizagao ¢ Educagdo) nos
paises em desenvolvimento. Em particular, os autores afirmam que o papel da educagdo para
aumentar a conscientizagdo das pessoas quanto a seguranca no transito ¢ negligenciado em
compara¢do com as outras duas dimensdes e, portanto, ¢ muito importante aumentar a
conscientizagdo para a seguranca no transito por meio da educacao dos jovens. Em adigao,
deve-se utilizar diferentes canais de midia e incluir as regras de transito no programa
educacional (ALI et al., 2019).

Em comparag@o com a area urbana, a area rural tem maior tendéncia para preferir o uso
do automovel devido a limitagdo da acessibilidade a outros modos de transporte (LOO et al.,
2018). As desigualdades no acesso geografico aos cuidados de saide ¢ uma problematica
importante a ser tratada no ambito da busca pela sustentabilidade. O acesso geografico ndo é o
principal fator limitante para o acesso aos cuidados de saide em uma regido, mas o custo de
aquisicdo de servigos (do transporte aos medicamentos) ¢ o principal fator limitante. Essa
questdo se torna mais preocupante em regides com grande populacao, onde o acesso inadequado
as instalagdes pode causar surtos epidémicos (LAWAL; ANYIAM, 2019).

Embora, as rodovias e ferrovias contribuam com conexdes eficazes em uma escala
metropolitana e regional, Eldijk e Gil (2020) destacam que, podem, ao mesmo tempo, criar
barreiras local para redes de pedestres e bicicletas e reduzir a acessibilidade local, prejudicando
o0 alcance dos ODSs 5, 10 e 11, ja que barreiras de infraestrutura dividem as cidades em bairro
e distritos segregados espacialmente e podem levar a segregacdo social que reduz as
possibilidades de reducdo de desigualdades. Ademais, essas infraestruturas podem entrar em
conflito com a mitiga¢do da mudanca climatica, conservacio da biodiversidade e prejudicar a
saude humana (WENZ et al., 2020). Portanto, considerando os grupos mais sensiveis as
barreiras (criancas, mulheres, idosos, pessoas sem acesso a automoével), sdo importantes as
redes de circulacdo de pedestres, bicicletas e de transportes publicos (ELDIJK; GIL, 2020).

Além da necessidade de ampliacdo das opcdes modais para areas urbanas e rurais
(IGWE et al., 2015; LOO et al., 2018; LAWAL; ANYIAM, 2019; SANTOSO, 2020;
MACMILLANA et al., 2020; VISHWANATHAN; GARG, 2020; ZELLMER, 2020;
STANKOV et al., 2020; VARDOULAKIS et al., 2020; YANG et al., 2020), destaca-se o fato
de que em dreas rurais com terreno irregular, distancias maiores a serem percorridas e rede
viaria mal planejada, o acesso as instalagcdes de saude ¢ dificultado. Considerando o fato de

ainda possuirem a maior carga das atividades domésticas (ELDIJK; GIL, 2020), Pickbourn
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(2018) afirma que esses problemas de deslocamento rural-urbano, pode ser ainda mais grave se
analisado do ponto de vista da mobilidade feminina (ODS 5). Sendo assim, € também necessario
o gerenciamento das distancias a serem percorridas (IGWE et al., 2015; MOHAMMED et al.,
2016; LAWAL; ANYIAM, 2019; MACMILLANA et al.,2020; ZELLMER, 2020; STANKOV
et al., 2020), por meio do planejamento da rede viaria urbana e rural (IGWE et al., 2015;
LAWAL; ANYIAM, 2019; MACMILLANA et al., 2020; ZELLMER, 2020).

Por fim, além de tudo que ja foi destacado ao longo desta Subse¢do, para garantir um
acesso geografico a servicos basicos, ¢ necessario melhorar a rede de estradas, especialmente
em areas rurais (LAWAL; ANYIAM, 2019); reduzir os custos e o tempo de viagem (LAWAL;
ANYIAM, 2019; BIBRI, 2020; MACMILLANA et al., 2020; STANKOV et al., 2020; YANG
et al., 2020); garantir meios de transporte publico eficaz e multimodal (BARRADALE;
CORNET, 2018; MOHAMMADI et al., 2018; ERDOGAN, 2020; JIMENEZ et al., 2020;
MACMILLANA et al., 2020; VISHWANATHAN; GARG, 2020; STANKOV et al., 2020;
YANG et al., 2020), principalmente para aqueles com baixa renda; reduzir barreiras geograficas
ou contorna-las (LAWAL; ANYIAM, 2019); além de investir em Tecnologia da Informacao e
Comunicacao (LAWAL; ANYIAM, 2019; GHERGHINA et al., 2019).

1.5.2 Analise de narrativas referente aos ODSs do G-Ambiental

Conforme destacado na Figura 11, o G-Ambiental ¢ composto por ODSs que visam
preservar a agua potavel (ODS 6), controlar a mudanca climatica (ODS 13), além de promover
e proteger todos os seres vivos, seja na vida aquatica (ODS 14), seja na vida terrestre (ODS 15).
Sendo assim, embora inevitavelmente envolva questdes sociais (como a distribui¢do equitativa
de dgua potavel) e econdmicas (como investimentos em a¢des de mitigacdo do impacto no meio

ambiente), o foco aqui estd na dimensdo ambiental.
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Figura 11 — Divisao dos Grupos de ODSs por tematicas, com foco no G-Ambiental

it Angl
102

G-Ambiental
P S EEEEEE—————— (N
E NG U e | R
] 1

8

i

Fonte: A autora (2021).

Barradale e Cornet (2018), Yang ef al. (2020) e Erdogan (2020) afirmam que o aumento
da participacao do investimento em infraestrutura ferroviaria na composi¢do do investimento
em transporte pode ajudar a estabelecer sistemas de transporte sustentdveis e seguros nos
centros das cidades e nos niveis intermunicipais, contribuindo para o controle climatico
(ODS13). Erdogan (2020) acrescenta ainda que esses investimentos incentivardo o
cumprimento de outros objetivos ambientais da Agenda 2030, como o aumento da qualidade
de vida terrestre (ODS 15) e aquatica (ODS 14), além do aumento do abastecimento de agua
potavel (ODS 6). Ademais, Santoso (2020) adiciona que transporte sustentavel ¢ o principal
acesso de que a sociedade precisa para que as cidades sejam mais seguras, humanas, poluam
menos 0 meio ambiente € proporcionem mais justica dentro e entre geragoes.

Nao obstante, de acordo com Fisher ef al. (2017), estratégias centradas em uma vida
saudavel e no desenvolvimento sustentavel podem trazer cobeneficios para a saude humana e
para o planeta. Neste sentido, esses autores defendem a criagdo de cidades saudaveis,
habitaveis, caminhaveis, ciclaveis e sustentaveis, que promovam um envelhecimento saudavel.
Trata-se, portanto de medidas de satide ptblica e de economia que podem, a0 mesmo tempo,
combater o congestionamento veicular, a polui¢do e os desafios das mudancas climéaticas (ODS
13). Uma cidade que priorize o transporte publico e ativo e os espagos verdes (FISHER et al.,
2017; RAMIREZ-RUBIO et al., 2019; JIMENEZ et al., 2020; BIBRI; 2020; MACMILLANA
et al., 2020; VARDOULAKIS et al., 2020) e azuis (FISHER et al., 2017; RAMIREZ-RUBIO
etal.,2019), provavelmente terd um grande impacto benéfico na satide das populagdes urbanas,
incentivando a pratica de atividade fisica (FISHER et al., 2017). Além do mais, amenizam-se
as ondas de calor, fornecem-se corredores de ar menos poluidos e aumenta-se a biodiversidade

—0ODSs 14 ¢ 15— (RAMIREZ-RUBIO et al., 2019). Para tanto, é necessario mudar os sistemas
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de transporte e o desenho urbano para reduzir o uso de carros motorizados e encorajar viagens
ativas (MACMILLANA et al., 2020).

Newman (2015) enfatiza que a agenda de sustentabilidade para as cidades ¢ sobre a
reducdo da pegada urbana. Prevé-se que a mudanga climatica tera alto impacto sobre as
atividades humanas, sendo as cidades dos paises em desenvolvimento, caso brasileiro,
consideradas especialmente vulneraveis as condigdes climaticas extremas e desastres
meteorologicos (KII et al. 2017). Neste sentido, Barradale e Cornet (2018) destacam a
necessidade de gerir a utilizagdo de matéria-prima e de residuos em obras e na utiliza¢ao da
infraestrutura de transportes, visando reduzir impactos na dgua (ODSs 6 ¢ 14) e no solo (ODS
15), por exemplo: perda e degradacdo de habitat; fragmentagdo de terrenos, separacdo de
corredores ecoldgicos, ruido e perturbagdo visual; efeitos de barreira ao movimento da fauna;
iluminagdo artificial; mudangas na qualidade e quantidade da agua; polui¢do do ar; e
mortalidade com o risco de colisdes. Além disso, os autores acrescentam que a contaminagao
da 4gua pode resultar diretamente do descarte de residuos liquidos ou indiretamente por meio
da contaminacdo do solo. Dito isto, destacam a necessidade de utilizar materiais e optar por
projetos que favorecem a drenagem das vias.

Destacando fortemente a questdo transversal que existe entre as dimensdes da
sustentabilidade, Ramirez-Rubio ef al. (2019) mostram que ha evidéncias cientificas suficientes
para vincular o meio ambiente e as questdes socioecondmicas a resultados de satide. Enfatizam,
por exemplo, que a preservacao de bacias hidrograficas reduz a contaminacao da agua potavel;
reciclar, reutilizar e reduzir os residuos so6lidos elimina a necessidade de queimar ou enterrar,
melhorando a qualidade do ar, reduzindo a contaminagdo da dgua e do solo; melhorar a gestao
de 4guas residuais e esgotos também melhora a saude publica. Juntas, essas agdes contribuem
para evitar doengas cardiovasculares, respiratorias, infecciosas, mortalidade por cancer e
mortalidade prematura em geral, além de preservar a saide mental. Sendo assim, esses
elementos sdo dependentes uns dos outros e, portanto, suscetiveis a mudangas em decorréncia
do planejamento urbano e das politicas e intervengdes de transporte.

Ademais, de acordo com os resultados alcangados por Eroglu e Demirel (2019) em
bairros de Istambul, durante os anos de 2007 e 2014, tanto a taxa de popula¢dao quanto as areas
urbanas t€ém aumentado, enquanto as areas florestais diminuiram. A 4rea analisada apresentou
um enorme crescimento apos o planejamento e construgdo do sistema de transporte rapido por

onibus (BRT, do inglés Bus Rapid Transit). Neste sentido destacam a necessidade de planejar,
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monitorar e controlar o aumento populacional e o consumo de terra na dire¢do de equilibrar as
metas da Agenda 2030 referentes a urbanizac¢ao e ao consumo do ecossistema terrestre.

O setor dos transportes impacta significativamente nas mudancas climaticas (SANTOS;
RIBEIRO, 2015), sendo o principal responsavel pelo crescimento acelerado e alto consumo de
petroleo em nivel mundial (RIOS et al., 2019). Em um estudo realizado na cidade de
Jafanapatao, localizada no norte de Sri Lanka, Raveendran e Srikaran (2019) mostraram que o
setor dos transportes € o segundo que mais emite poluentes ao meio ambiente. Quase 60% dos
passageiros usam veiculos particulares, fato que corresponde a quase 20% da emissdo total.

Além de ser claramente um dos maiores consumidores de energia e emissores de
poluentes, o transporte € um setor altamente ameagado diante de potenciais cenarios de escassez
dessas fontes, sendo necessario aumentar sua eficiéncia energética e reduzir suas emissoes de
gases de efeito estufa (RIOS ef al., 2019). Ademais, Raveendran e Srikaran (2019) destacam
que para planejar um ambiente de baixo carbono, ¢ fundamental avaliar as emissdes por
atividade e por setor. Definir o setor de transporte em um caminho de desenvolvimento de baixo
carbono ¢ essencial para os esforcos de mitigacdo da mudanca climatica que visam estabilizar
0 aquecimento global.

Para contribuir com esses esforcos, os paises em desenvolvimento terdo que
descarbonizar rapidamente seu setor de transporte nas proximas décadas, cerca de 170% até o
ano de 2050, o que exigira uma agao politica substancial (LAH, 2018). Vincular politicas € vital
para gerar sinergias € cobeneficios entre medidas (ibid), principalmente se associado ao
fortalecimento da comunicacdo entre especialistas, tomadores de decisdo e cidadaos
(RAMIREZ-RUBIO et al., 2019). Ademais, vincular metas de reducao de gases de efeito estufa
com outras metas de desenvolvimento sustentavel, como seguranca energética, seguranca
rodoviaria e saude publica (LAH, 2018), aumenta a produtividade econdmica, reduz a polui¢ao
do ar e melhora a equidade e o acesso (LAH, 2018; RAMIREZ-RUBIO et al., 2019).

A despeito, melhorias continuas na eficiéncia dos motores de combustio interna,
juntamente com a hibridizag¢do e os projetos de veiculo otimizados, proporcionardao redugdes
significativas de emissoes de gases de efeito estufa (LOPEZ et al., 2020). Esses autores
acrescentam que os veiculos elétricos sdo essenciais para o setor de servicos leves, assim como
os biocombustiveis mais avangados, combustiveis sintéticos, ‘e-combustiveis’ e hidrogénio
também podem ser usados como fonte de energia para melhorar as emissdes. Vardoulakis, et
al. (2020) adicionam que essas estratégias melhorarao a satde e o bem-estar, além de tornar o

ambiente natural e construido mais sustentavel.



61

Ademais, como ja mencionado, precisa-se expandir a infraestrutura de transporte
publico (AHMAD; OLIVEIRA, 2016; MOHAMMED et al., 2016; FISHER et al., 2017; LOO
etal.,2018; WEISS et al., 2018; MOHAMMADI et al., 2018; RAVEENDRAN; SRIKARAN,
2019; RAMIREZ-RUBIO et al., 2019; JANETSCHEK, et al., 2020; JIMENEZ et al., 2020;
BONSU et al., 2020; BIBRI, 2020; MACMILLANA et al.,2020; VISHWANATHAN; GARG,
2020; ZELLMER, 2020; STANKOV et al., 2020; VARDOULAKIS et al., 2020; ELDIJK;
GIL, 2020; YANG et al., 2020). De forma integrada ao transporte publico, deve-se expandir a
infraestrutura de transporte ndo motorizado, formando redes acessiveis (AHMAD; OLIVEIRA,
2016; MOHAMMED et al., 2016; FISHER et al., 2017; LOO et al., 2018; RAVEENDRAN;
SRIKARAN, 2019; RAMIREZ-RUBIO et al., 2019; IMENEZ et al., 2020; BONSU et al.,
2020; MACMILLANA et al., 2020; ZELLMER, 2020; STANKOV et al, 2020;
VARDOULAKIS et al., 2020; ELDIK; GIL, 2020; YANG et al., 2020); além de reduzir a
dependéncia do automoével (SANTOS; RIBEIRO, 2015; NEWMAN, 2015; AHMAD:;
OLIVEIRA, 2016; SHUKLA; PATHAK, 2016; MOHAMMED et al., 2016; KII et al., 2017,
LOO, et al., 2018; RAVEENDRAN e SRIKARAN, 2019). Para tanto, Raveendran e Srikaran
(2019) sugerem a aquisi¢ao de terras, no caso de cidades com ruas estreitas, a fim de fornecer
espaco para a oferta de infraestrutura para ciclistas e pedestres.

Na expansdo da infraestrutura de transportes € necessario considerar os custos
socioecondmicos ¢ ambientais, desde a construgdo até o final da sua vida util. Portanto, deve-
se avaliar, por exemplo, os custos de implantacdo e manutencao na escolha da infraestrutura de
transporte (BARRADALE; CORNET, 2018; JIMENEZ et al., 2020; YANG et al., 2020), além
de gerir a utilizacdo de matéria prima e de residuos em obras e na utilizacdo da infraestrutura
(BARRADALE; CORNET, 2018; YANG et al., 2020). Ademais, ¢ necessario combinar
politicas que integrem o transporte € o uso do solo, induzindo a estruturagdo urbana
ecologicamente correta (SHUKLA; PATHAK, 2016; MOHAMMED et al., 2016; KII et al.,
2017; BARRADALE; CORNET, 2018; GHERGHINA et al., 2019); evitando infraestruturas
de transportes que gerem a separacdo da cidade por meio de barreiras fisicas e visuais
(BARRADALE; CORNET, 2018, MACMILLANA et al., 2020; ELDIJK; GIL, 2020),
construidas em solos férteis (BARRADALE; CORNET, 2018), e/ou que gerem degradacao de
habitat (BARRADALE; CORNET, 2018; MACMILLANA et al., 2020). Nosratabadi et al.
(2019) destacam ainda que toda intervencao deve levar em consideragdo o estilo de vida, as

restri¢des, as necessidades, os desejos € os comportamentos da populacao e das empresas.
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1.5.3 Analise de narrativas referente aos ODSs do G-Economico

Conforme destacado na Figura 12, o G-Econémico ¢ composto por ODSs que visam
garantir o acesso a fontes de energias sustentaveis (ODS 7), promover o crescimento economico
e inclusivo (ODS 8), construir infraestruturas resilientes, promover a industrializa¢do inclusiva
e fomentar a inovagao (ODS 9), além de garantir padroes de consumo e de produgdo
sustentaveis (ODS 12). Sendo assim, embora, inevitavelmente, envolva questdes sociais (como
o trabalho digno para todos) e ambientais (como reduzir o consumo de energias nao

renovaveis), o foco aqui esta na dimensao econdmica.

Figura 12 — Divisdo dos Grupos de ODSs por tematicas, com foco no G-Econémico
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Apesar de ser vista como uma das principais solu¢des para a sustentabilidade no setor
dos transportes, a expansdo do transporte publico pode trazer impactos negativos para o
congestionamento do trafego e para a poluicao do ar e sonora (MOHAMMADI et al., 2018).
Sendo assim, Shukla e Pathak (2016) e Tapias Mena e Cano (2018) destacam que € necessaria
uma gestdo mais eficiente do setor dos transportes e, assim, além de reduzir a emissao de CO»,
melhorar a seguranga energética, reduzir o ruido e contribuir com o gerenciamento da carga
elétrica e da reserva energética (ODS 7).

Mais agravante do que o consumo de combustiveis ndo renovaveis do transporte publico
¢ o do transporte motorizado individual. A maioria dos veiculos que usam estradas
convencionais sdo altamente dependentes de combustiveis fosseis (ERDOGAN, 2020).
Portanto, ¢ fundamental, modificar o padrao de consumo (ODS 12) no setor dos transportes.
Entretanto, Erdogran (2020) acrescenta que, devido aos altos custos, as tecnologias limpas para

o transporte rodoviario, como os carros elétricos, ainda ndo sdo acessiveis, sendo necessario
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que os tomadores de decisdo subsidiem e reduzam impostos para tais tecnologias. Ademais,
acrescenta-se aqui a necessidade de promover o crescimento econdomico inclusivo e sustentavel
e o emprego digno para todos (ODS 8).

Neste sentido, ¢ necessario construir infraestruturas resilientes, promover a
industrializacdo inclusiva e sustentavel e fomentar a inovagdao (ODS 9). Assim, serd possivel
investir em mobilidade inteligente e dire¢ao ecologicamente segura (NOSRATABADI et al.,
2019). Para tanto, deve-se promover politicas de gerenciamento do consumo de combustiveis
(SANTOS; RIBEIRO, 2015; NEWMAN, 2015; MOHAMMED et al., 2016; SHUKLA,;
PATHAK, 2016), limitando o uso de energias ndo renovaveis ¢ poluentes (ERDOGAN, 2020;
SANTOSO, 2020; LOPEZ et al., 2020), com o objetivo de reduzir o consumo (SANTOS;
RIBEIRO, 2015; NEWMAN, 2015; SHUKLA; PATHAK, 2016; MOHAMMED et al., 2016;
BARRADALE; CORNET, 2018; LAH, 2018; RAVEENDRAN; SRIKARAN, 2019;
JANETSCHEK, et al., 2020; JIMENEZ et al., 2020; MACMILLANA et al., 2020; LOPEZ et
al., 2020; VARDOULAKIS et al., 2020; YANG et al., 2020); e incentivar a utilizacdo de
energias renovaveis (BROSOWSKI et al., 2019; JANETSCHEK et al., 2020; SANTOSO,
2020; LOPEZ et al., 2020; SANTOS et al., 2020).

Além de propor medidas diretamente relativas ao consumo do combustivel, deve-se
incentivar a modificacao da matriz de deslocamento. Neste sentido, ¢ fundamental melhorar a
qualidade (AHMAD; OLIVEIRA, 2016; KII et al., 2017; BARRADALE; CORNET, 2018;
MOHAMMADI et al., 2018; RAVEENDRAN; SRIKARAN, 2019; HAUGER et al., 2019;
RAMIREZ-RUBIO et al., 2019; BONSU et al., 2020; BIBRI, 2020; MACMILLANA et al.,
2020; YANG et al., 2020) e a eficiéncia (SHUKLA; PATHAK, 2016; KII et al., 2017; LOO et
al., 2018; TAPIAS MENA; CANO, 2018; MOHAMMADI et al., 2018; RAVEENDRAN;
SRIKARAN, 2019; HAUGER et al., 2019; RAMIREZ-RUBIO et al., 2019; BONSU et al.,
2020; BIBRI, 2020; MACMILLANA et al., 2020; STANKOV et al.,2020; YANG et al., 2020)
do transporte publico, investindo em sistemas multimodais, com base em inovagdes
tecnologicas (BARRADALE; CORNET, 2018; BALEDON; KOSOY, 2018; MOHAMMADI
et al., 2018; HAUGER et al., 2019; BUSCH et al., 2019; GHERGHINA et al., 2019;
ERDOGAN, 2020; JIMENEZ et al., 2020; BIBRI, 2020; VISHWANATHAN; GARG, 2020;
SHENG et al., 2020; SANTOS et al., 2020; YANG et al., 2020). Tais sistemas devem prover
possibilidades concretas e atrativas para a integracdo com o transporte ativo, por meio dos
sistemas de compartilhamento de bicicletas baseados em aplicativos (NOSRATABADI et al.,
2019; NOSRATABADI et al., 2019; JIMENEZ et al., 2020; STANKOV et al., 2020;



64

PAKDEEWANICH et al., 2020). Para tanto, precisa-se investir em novas tecnologias (MALIK
et al., 2020; BONSU et al, 2020; BIBRI, 2020; CONWAY; HAINOUN, 2020;
VISHWANATHAN; GARG, 2020; SHENG et al., 2020); em tecnologia de informacao e
comunicagcdo (LAWAL; ANYIAM, 2019; GHERGHINA et al., 2019; WINTER, 2020;
BONSU et al., 2020; BIBRI, 2020; CONWAY; HAINOUN, 2020; PAKDEEWANICH et al.,
2020); e em atividades de pesquisa e desenvolvimento (ERDOGAN, 2020; MALIK et al., 2020;
OBURA, 2020).

Ademais, para que uma infraestrutura de transportes seja inclusiva e sustentavel ¢é
necessario aumentar a capacidade ferroviaria, ndo s6 para o transporte de passageiros, mas para
o de mercadorias também (BARRADALE; CORNET, 2018; YANG et al., 2020); além de
localizar essas infraestruturas em d4reas designadas para o desenvolvimento econdmico,
estimulando a atividade econémica e o emprego (BARRADALE; CORNET, 2018; WEISS et
al., 2018; JIMENEZ et al., 2020; BONSU et al., 2020; MACMILLANA et al., 2020;
STANKOV et al., 2020).

Vishwanathan e Garg (2020), enfatizam que o setor dos transportes demanda um
elevado consumo de energia. Portanto, independente do modo de transporte utilizado, o
consumo energético deve ser reduzido, principalmente nos modos motorizados individuais.
Neste sentido, deve-se estimular a utilizagdo de veiculos elétricos e autbnomos (MOHAMMED
et al., 2016; KII et al., 2017; LOO et al., 2018; NOSRATABADI et al., 2019; RIOS et al.,
2019; JANETSCHEK et al., 2020; ERDOGAN, 2020; VISHWANATHAN; GARG, 2020;
HOU et al., 2020; LOPEZ et al., 2020, VARDOULAKIS et al., 2020) e hibridos (LOO et al.,
2018; VISHWANATHAN; GARG, 2020; LOPEZ et al., 2020; VARDOULAKIS et al., 2020),
que favorecam nao s6 a reducdo do consumo de energia, mas também a seguranca viaria
(JAMROZ et al., 2019; MALIK et al., 2020). Outras estratégias potenciais incluem melhorar a
infraestrutura de carregamento e encorajar a partilha de caronas (HOU et al., 2020).

Entre outros fatores, Shukla e Pathak (2016) enfatizam que investir em um transporte
mais sustentdvel, mudando a matriz modal e inovando na tecnologia para gestio de
combustiveis, gera: custo mais baixo para o consumidor; reducdo do congestionamento;
melhoria da qualidade do ar; aumento da seguranca; maior e melhor conectividade; redug¢ao do
tempo de viagem; além de promover a dindmica econdmica ao longo do corredor. Isso porque
a produtividade de uma cidade depende, entre outras questdes, principalmente da eficiéncia do
sistema de transporte para transportar mao de obra, consumidores e cargas (LOO et al., 2018).

Portanto, a promoc¢do de solucdes inovadoras apoiard a mobilidade inteligente e a



65

sustentabilidade urbana, a0 mesmo tempo que aumenta a qualidade de vida (SANTOS et al.,

2020).

1.5.4  Analise de narrativas referente aos ODSs do G-Implementacdes

Conforme destacado na Figura 13, o G-Implementagdes ¢ composto por ODSs que
visam promover sociedades pacificas e inclusivas para o desenvolvimento sustentavel,
proporcionar o acesso a justi¢a para todos e construir institui¢des eficazes, responsaveis e
inclusivas a todos os niveis (ODS 16) e reforcar os meios de implementacdo e revitalizar a
parceria global para o desenvolvimento sustentavel (ODS 17). Sendo assim, por ter foco nos
meios para facilitar a implementacdo da Agenda 2030 como um todo, inevitavelmente, envolve

as trés dimensodes da sustentabilidade (social, ambiental e economica).

Figura 13 — Divisdo dos Grupos de ODSs por tematicas, com foco no G-Implementagéo
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Fonte: A autora (2021).

Para além dos problemas de gestdao e de recursos humanos nas empresas de transporte
publico por O6nibus, o trabalho dos motoristas geralmente ocorre em um clima de trabalho
precario marcado por uma competi¢do acirrada; baixos saldrios; alto nivel de inseguranga no
trabalho; além de assédio por parte de policiais corruptos que exigem suborno (BOATENG,
2020). De acordo com esse mesmo autor, as exigéncias de atender a essas inimeras demandas
financeiras e outras parecem ser o que incentiva os motoristas a realizarem condutas de direcao
perigosas. Portanto, este autor conclui que os comportamentos de direcdo inseguros ndo sao
baseados necessariamente em atitudes para serem simplesmente tratados por meio de sangdes

ou mesmo educacdo. Eles estdo sistematicamente conectados aos processos € as condi¢des de
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trabalho dos motoristas. Ou seja, as medidas para melhorar o comportamento dos motoristas
devem ser amplas, incluindo iniciativas de conscientizagdo e capacitacdo de instituigoes,
empresas privadas e 6rgaos publicos.

Jamroz et al. (2019) afirmam que o desenvolvimento socioecondmico de um pais tem
um impacto significativo no nivel de seguranga no transito. Os fatores mais importantes
incluem: o produto interno bruto; a mobilidade dos residentes; o nivel de desenvolvimento
educacional e de saude; o nivel de corrupgdo; o nivel de desenvolvimento de infraestrutura
segura ¢ as mudangas no comportamento do trafego (controle de velocidade, uso de cintos de
seguranga ¢ o consumo de bebida alcoodlica e outras drogas).

Para andlise desses e de outros fatores ¢ fundamental uma integragdo de politicas
continuas e planos de transporte com objetivos locais, nacionais e globais (SHUKLA;
PATHAK, 2016; SWILLING; HAJE, 2017; LAH, 2018; JIMENEZ et al., 2020;
MACMILLANA et al., 2020; YAZAR et al., 2020; DEWIT et al., 2020; Yang et al., 2020);
integracao destas com as demais politicas setoriais (SWILLING; HAJE, 2017; LAH, 2018;
RAMIREZ-RUBIO et al., 2019; MACMILLANA et al., 2020; DEWIT et al., 2020;
ZELLMER, 2020; YANG et al., 2020); o envolvimentos dos setores privados, académicos e de
comunidade cientifica na busca por solugdes inovadoras (SWILLING; HAIJE, 2017;
BENAMARA et al., 2019; RAMIREZ-RUBIO et al., 2019; CHENG et al., 2019; BOATENG,
2020; BIBRI, 2020; MACMILLANA et al., 2020); trabalhar com governos e autoridades
publicas por meio de parcerias publico-privadas (BENAMARA et al., 2019; CHENG et al.,
2019; GHERGHINA et al.,2019; CONWAY; HAINOUN 2020; YAZAR et al., 2020; SHENG
et al., 2020; ZELLMER, 2020); e o desenvolvimento e fortalecimento de parcerias
transdisciplinares (MACMILLANA et al., 2020; CONWAY; HAINOUN, 2020; YAZAR et
al.,2020; DEWIT et al., 2020). Além, obviamente, de gerenciar o desempenho por meio de um
banco de dados padronizado, consistentes e transparentes (BENAMARA et al., 2019;
RAMIREZ-RUBIO et al., 2019; CHENG et al., 2019; EROGLU; DEMIREL, 2019;
BOATENG, 2020; FRIED et al., 2020; BONSU et al., 2020; BIBRI, 2020; CONWAY;
HAINOUN, 2020; HOU et al., 2020; STANKOV et al., 2020; IVANKOVIC et al., 2020;
WENZ et al., 2020; YANG et al., 2020) para avaliar o impacto das politicas e planos
(SHUKLA; PATHAK, 2016; JIMENEZ et al., 2020; YANG et al., 2020).

Portanto, destaca-se a importancia de institucionalizar mecanismos de governanga no
ambito de processos decisorios participativos e inclusivos. Para tanto ¢ essencial considerar o

estilo de vida, as restri¢cdes, as necessidades, os desejos € os comportamentos da populacao e
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das empresas (NOSRATABADI et al., 2019; WINTER, 2020; MALIK et al., 2020;
MACMILLANA et al., 2020; ZELLMER, 2020; ELDIJK; GIL, 2020); trabalhar com todas as
partes interessadas (SWILLING; HAJE, 2017; MALIK et al., 2020; BONSU et al., 2020;
MACMILLANA et al., 2020; ZELLMER, 2020; VARDOULAKIS et al., 2020; IVANKOVIC
et al., 2020; OBURA, 2020; YANG et al., 2020); abrir-se a participagdo efetiva de todos os
grupos vulneraveis, inclusive as mulheres (MACMILLANA et al.,2020). Assim, obtém-se uma
tomada de decisao responsiva, inclusiva, participativa e representativa (MACMILLANA et al.,
2020; ZELLMER, 2020). Ademais, os novos mecanismos de governanga devem abranger toda
a area de regides metropolitana (ZELLMER, 2020; OBURA, 2020). Nesta direcdo precisa-se
de um Estado mais ativo que estabeleca metas e invista em inovacao (SWILLING; HAJE, 2017)
e de procedimentos regulamentados e padronizados (IVANKOVIC et al., 2020).

Ademais, as entidades territoriais, entendidas como secretarias, institutos e fiscalizag¢des
de transito, transporte ¢ mobilidade, sdo a espinha dorsal da mobilidade pois ¢ ali onde se
aplicam as politicas publicas. Portanto, além de conscientizar a populagdo e o pessoal
operacional que oferta o servigo de transporte publico (HAUGER et al., 2019; BIBRI, 2020), ¢
necessaria a capacitacdo das autoridades locais (TAPIAS MENA; CANO, 2018; PEDEN;
PUVANACHANDRA, 2019; MALIK et al., 2020; BONSU et al., 2020; MACMILLANA et
al., 2020; VISHWANATHAN; GARG, 2020), visto que o maior desafio para essa Agenda ¢ a
aplicagdo em nivel local (TAPIAS MENA; CANO, 2018). Peden e Puvanachandra (2019)
destacam a necessidade de treinar pessoas para que sejam capazes de fornecer, monitorar e
avaliar uma abordagem de sistemas para a seguranga no transito. Além desses fatores, precisa-
se implementar, de forma eficiente, a legislagdo por parte dos 6rgaos reguladores (ERDOGAN,
2020; BONSU et al., 2020).

A implementa¢do bem-sucedida de politicas nacionais em nivel subnacional requer
metas e objetivos amplamente aceitos e apoio dos governos centrais. O apoio pode ser na forma
de capacitacdo, tecnologia ou financiamento (SHUKLA; PATHAK, 2016; GHERGHINA et
al., 2019). Faz-se, portanto, necessdria uma cooperacdo € um compartilhamento de
conhecimento entre cidades, regides e paises para aprendizagem cruzada e transferéncia de
melhores praticas (SHUKLA; PATHAK, 2016; MOHAMMED et al., 2016; SWILLING;
HAJE, 2017; KII et al., 2017; JIMENEZ et al., 2020; MALIK ef al., 2020; MACMILLANA et
al., 2020; DEWIT et al., 2020; ZELLMER, 2020; YANG et al., 2020), respeitando as
especificidades de cada local (SWILLING; HAJE, 2017; BENAMARA et al., 2019;
MONTERO, 2020; MALIK et al., 2020; MACMILLANA et al., 2020; YANG et al., 2020).
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Ademais, Cheng et al. (2019) reconhecem que a questao do financiamento, para investir
em infraestruturas de transporte mais sustentdveis, ¢ uma barreira. Portanto, para garantir
padrdes sustentaveis ¢ necessdrio: aumentar os recursos financeiros € os investimentos;
envolver o setor privado, o académico e a comunidade cientifica; e trabalhar com parcerias
publico-privadas eficazes. Vishwanathan e Garg (2020) enfatizam que grande parte do
investimento em cidades mais sustentaveis precisa ser feito durante o periodo entre 2020 e
2030, especialmente nos setores de energia, industria e transporte, seguidos pelo setor de
construcdo. Portanto, acrescentam que ¢ necessaria uma analise mais aprofundada, ndo apenas
sobre os investimentos de capital necessarios para vdarias agdes, mas também sobre a
mobilizacdo de fundos e a modelagem de instrumentos financeiros para tecnologias e medidas
capacitadoras em todo o pais. E essencial promover acordos sobre responsabilidades,
prioridades de implementagdo e calendarios claros para cada agdo (JIMENEZ et al., 2020).

Por fim, Bonsu et al. (2020) afirmam que para fazer uma mudanca realmente
transformadora e ndo deixar ninguém para tras at¢ 2030, os Estados Membros devem se
comprometer, cuidar e agir rapidamente nesta década de acdo (2020 — 2030), além de firmarem
as linhas de base nacionais e locais individuais para o beneficio do povo, do planeta, da paz e
da prosperidade. Para tanto, DeWit et al. (2020) clamam por iniciativas intersetoriais no centro
do planejamento urbano abrangente, concentrando o planejamento, as finangas e a colaboragao

na dire¢ao do desenvolvimento mais sustentavel.

1.5.5 Internalizacio de narrativas e proposicio de Medidas Complexas

As ideias narradas nas Subsecdes 3.3.1, 3.3.2, 3.3.3 e 3.3.4, apresentam o papel
fundamental que o setor dos transportes tem na direcao do alcance da Agenda 2030. Entretanto,
¢ bem verdade que essas narrativas abordam a realidade internacional, na maioria das vezes,
considerando apenas o contexto de paises desenvolvidos. Contexto no qual, questdes sociais e
econdmicas ja sdo bem resolvidas e o foco esta mais fortemente na questdao ambiental, voltada
principalmente para a redu¢do do consumo de combustiveis fosseis e, consequentemente, uma
maior utilizacdo de energias limpas e renovaveis. No contexto de paises em desenvolvimento,
¢ necessario a consciéncia de que esses combustiveis alternativos exige a utilizagdo de novas
tecnologias mais caras € que demandam um esfor¢co maior em pesquisa e desenvolvimento.
Ademais, elas ndo necessariamente contribuirdo para reduzir a forte desigualdade social,

caracteristica desses paises, nem tdo pouco, contribuirdo para reduzir os congestionamentos.
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E neste sentido que fica evidente o fato de que medidas pontuais, principalmente em
paises em desenvolvimento, nao surtirdo o efeito necessario na dire¢ao do desenvolvimento
sustentavel proposto pela Agenda 2030. Sao necessarias agdes conjuntas com foco ndo apenas
na questdo ambiental, mas principalmente nas questdes socioecondmicas. O impacto real e de
longo prazo dos ODSs nos paises em desenvolvimento, caso brasileiro, exigird esforgos sérios,
nao so por parte de governos locais, regionais e nacionais, mas também por parte de instituigoes
internacionais como as Nag¢des Unidas e o apoio ativo dos paises desenvolvidos, envolvendo as
principais partes interessadas (KHALID et al., 2020). Seréa necessaria a facilitagdo do didlogo
internacional, promovendo a capacitagdo ¢ a inovagdo (MENSAH, 2019); e o estimulo a boas
praticas de governanga, com foco na educagdo inclusiva e na alocagdo eficiente de recursos
(COLLSTE et al., 2017).

A proposi¢do de medidas nesta Subse¢do trata-se de um rol preliminar, que ainda
passara pelo crivo de especialistas académicos em transportes e/ou sustentabilidade. Ademais,
por incorporarem narrativas, em sua maioria, internacionais, ainda que as medidas propostas
sejam menos especificas e mais universais ¢ necessario analisd-las e interpreta-las conforme o
contexto brasileiro. Embora tenha sido destacado que o foco dos paises em desenvolvimento,
caso brasileiro, deve ser mais em medidas voltadas para as dimensdes sociais € econdmicas,
esse fator ndo foi levado em consideragdo na proposi¢do das medidas. A releitura dessas
medidas mais voltadas para o contexto brasileiro, aparecerd na avaliacdo dos especialistas, no
Capitulo 5 desta tese.

Nao obstante, ¢ necessario o reconhecimento que dentro do vasto territorio brasileiro
existe uma diferenca enorme entre as cidades, seja de porte territorial, seja relacionada ao
desenvolvimento socioecondmico. Neste sentido, o carater mais generalista e de recomendagao
que apresentardo as medidas complexas, podem (e devem) ser interpretadas conforme o
contexto da cidade que gestores desejem utilizé-las para, por exemplo, auxiliar a tomada de
decisdo no sentido de definir prioridades para o cronograma das ag¢des. Os decisores politicos,
juntamente com o corpo técnico, devem filtrar e interpretar as medidas de acordo com sua
realidade. A ideia ¢ de possuir um rol bastante abrangente que seja perfeitamente adaptavel a
qualquer contexto.

Para a proposi¢do das medidas complexas, inicialmente, extraiu-se um total de 106
mengdes, ou seja, proposicdes de contribuicao do setor dos transportes para o alcance de alguma
meta da Agenda 2030 (o Apéndice A apresenta todas as mengdes vinculadas as referéncias de

origem). Essas mencoes foram reduzidas a 30 medidas complexas, de forma a tornar a discussdo
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menos especifica e mais universal. Essas medidas foram agrupadas por proximidade de
conteudo, com isso foram organizadas em seis Grupos Tematicos. Tais grupos referem-se a
medidas complexas de suporte a politicas de transporte relacionadas: a inovagao e a tecnologia
(Tabela 12); a restringir o automovel e ampliar/melhorar as op¢des modais (Tabela 13); a
infraestrutura de transportes (Tabela 14); ao planejamento intersetorial urbano/regional (Tabela
15); as articulagdes sociais, institucionais e governamentais (Tabela 16); e as condi¢des de
trabalho, conscientizacao e capacitagao (Tabela 17).

As Tabelas de 12 a 17, apresentam as 30 medidas complexas propostas organizadas de
acordo com os seis Grupos Tematicos. As referéncias-bases, ultima coluna de cada Tabela,
seguem a numeragao apresentada nas Tabelas de 4 a 9, na Se¢do 3.2 e no Apéndice A, a saber:
1. Santos e Ribeiro (2015); 2. Igwe et al. (2015); 3. Newman (2015); 4. Ahmad e Oliveira
(2016); 5. Shukla e Pathak (2016); 6. Mohammed et al. (2016); 7. Swilling e Haje (2017); 8.
Kii et al. (2017); 9. Fisher et al. (2017); 10. Loo et al. (2018); 11. Barradale e Cornet (2018);
12. Kitamura et al. (2018); 13. Tapias Mena ¢ Cano (2018); 14. Lah (2018); 15. Baledon e
Kosoy (2018); 16. Weiss et al. (2018); 17. Pickbourn (2018); 18. Mohammadi ef al. (2018); 19.
Ali et al. (2019); 20. Jamroz et al. (2019); 21. Scheffer et al. (2019); 22. Nosratabadi et al.
(2019); 23. Peden e Puvanachandra (2019); 24. Benamara et al. (2019); 25. Rios et al. (2019);
26. Raveendran e Srikaran (2019); 27. Hauger et al. (2019); 28. Brosowski et al. (2019); 29.
Busch et al. (2019); 30. Marseglia et al. (2019); 31. Ramirez-Rubio ef al. (2019); 32. Lawal e
Anyiam (2019); 33. Cheng et al. (2019); 34. Eroglu e Demirel (2019); 35. Gherghina et al.
(2019); 36. Montero (2020); 37. Janetschek et al. (2020); 38. Boateng (2020); 39. Fried ef al.
(2020); 40. Erdogan (2020); 41. Winter (2020); 42. Jiménez et al. (2020); 43. Malik et al.
(2020); 44. Bonsu et al. (2020); 45. Bibri (2020); 46. Santoso (2020); 47. Macmillana et al.
(2020); 48. Makaba et al. (2020); 49. Conway e Hainoun (2020); 50. Vishwanathan e Garg
(2020); 51. Yazar et al. (2020); 52. Sheng et al. (2020); 53. Hou et al. (2020); 54. Lopez et al.
(2020); 55. DeWit et al. (2020); 56. Zellmer (2020); 57. Stankov et al. (2020); 58.
Pakdeewanich et al. (2020); 59. Vardoulakis et al. (2020); 60. Santos et al. (2020); 61.
Ivankovi¢ et al. (2020); 62. Eldijk e Gil (2020); 63. Wenz et al. (2020); 64. Obura (2020); 65.
Yang et al. (2020).
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Tabela 12 — Medidas complexas de suporte a politicas de transporte relacionadas a inovacao e tecnologia

Medidas Referéncias-bases
al Reduzir o consumo de combustiveis, especialmente os fosseis, 1;3;5;6;11; 14; 26; 28; 37,
"~ incentivando a utiliza¢do de energias renovaveis 40, 42; 46, 47, 54, 59, 60; 65
. A - 4;5;8;10; 11; 13; 15; 18; 26;
a2 Melhorar a qualidade e a eficiéncia do transporte publico, englobando 27 29: 31: 35. 40; 42: 44: 45

todos os modos, inclusive com base em inovagdes tecnoldgicas

47; 50; 52; 57; 60; 65

Investir em e subsidiar veiculos hibridos, elétricos e autobnomos, inclusive
a.3 aprimorando a seguranca viaria e com atengdo especial a rede de
fornecimento de energia para os automoveis

6; 8; 10; 20; 22; 25; 37, 40;
43; 50; 51; 53; 54; 59

Investir em sistemas de compartilhamento de bicicletas e automoéveis

a.4 o
baseados em aplicativos

22;42;53;57; 58

Investir em redes inteligentes de transporte, com base em pesquisa e
a.5 desenvolvimento no campo das Tecnologias da Informagdo e
Comunica¢do

32, 35; 40; 41, 43; 44, 45; 49,
50; 52; 58; 64

Fonte: A autora (2021).

Tabela 13 — Medidas complexas de suporte a politicas de transporte relacionadas a restringir o uso do automovel

e ampliar/melhorar as op¢cdes modais

Medidas

Referéncias-bases

b.1 Gerir e regulamentar os estacionamentos

4:6; 42; 65

b.2  Aumentar as opg¢des de modos de transportes para areas rurais e urbanas

2;10; 32; 46; 47; 50; 56; 57;
59; 65

Modificar a matriz de deslocamento, favorecendo o transporte ativo e
b.3 publico e reduzindo a dependéncia do automével, inclusive com
desincentivos econdmicos

1;3;4;5;6;8;10; 11; 14; 21;
26; 42; 47; 56; 57; 65

Subsidiar e tornar acessivel o transporte publico, integrando-o também aos

4 .
b modos de transporte ativo

4:11; 13; 45; 47; 57; 58

Utilizar Medidas de Gerenciamento da Mobilidade para reduzir as

b5 demandas futuras por transporte

5:14; 19; 32; 42; 47; 56; 57

Investir em sistemas de transporte multimodal, reduzindo os tempos de

b6 viagem, com garantia de seguranga e de acessibilidade

11;12; 13; 16; 18; 19; 26; 27,
30; 32; 33; 37; 40; 42; 43; 45;
47; 50; 56; 57

Fonte: A autora (2021).

Tabela 14 — Medidas complexas de suporte a politicas de transporte relacionadas

a infraestrutura de transportes

Medidas

Referéncias-bases

Expandir a infraestrutura de transporte publico e ativo, formando redes

c.1 ... . L , ..
acessiveis, inclusive com a desapropriag@o de areas caso necessario

4:6;9;10; 11; 16; 18; 26;
31; 37:42; 44; 45; 47:50;
56; 57; 59; 62; 65

Evitar construir infraestruturas de transporte em solos férteis, que gerem

c.2 perda ou degradagdo de habitat, ou ainda que produzam a segmentagdo da 11; 47; 62
cidade (barreiras fisica e visual)
Considerar os custos socioeconomicos € ambientais de infraestrutura de A,
c3 . . 11; 42; 65
transporte ao longo do seu ciclo de vida
cd Investir em infraestruturas rodoviarias e ferroviarias modernas, sustentaveis 11; 19; 20; 42; 43; 47; 52;
" e seguras, utilizando materiais e projetos que favorecam a drenagem 62; 65
05 Investir em infraestrutura de transporte e logistica em areas designadas para 11: 16: 42: 44: 47: 57: 65

o desenvolvimento econémico

Fonte: A autora (2021).



72

Tabela 15 — Medidas complexas de suporte a politicas de transporte relacionadas ao planejamento intersetorial
urbano/regional
Medidas Referéncias-bases
Planejar a rede viaria urbana e rural, bem como a localizagdo das

d.1 atividades de saude e educacio, para reduzir as distdncias percorridas 2 16; 32; 47,56, 57
42 Preservar a conectividade interna das zonas habitacionais e destas com as 3; 5; 6; 8; 11; 16; 18; 31; 34;
"~ zonas de atividades, com foco no transporte publico e ativo 42: 44: 45; 46; 56; 57; 65;
43 A'mphaf a presenga dg espagos Verd’es.e azuis, respeitando os limites 9: 11: 31: 32: 42: 45: 47: 59
hidrograficos e as barreiras geomorfoldgicas
4.4 Evitar o espraiamento urbano, favorecendo o desenvolvimento urbano 4: 16: 30: 31: 47: 56: 57

policéntrico

Fonte: A autora (2021).

Tabela 16 — Medidas complexas de suporte a politicas de transporte relacionadas a articulagdes sociais,
institucionais e governamentais
Medidas Referéncias-bases
Integrar politicas de transporte com as demais politicas urbano-regionais, por 5; 7; 14; 24; 31, 33; 35;
e.l meio de parcerias publico-privadas, interfederativa e com a comunidade 38; 42;45; 47; 49; 51,
cientifica 52; 55; 56; 65
Constituir bancos de dados padronizados, consistentes e transparentes para dar 5; 24; 26; 31; 33; 34;
e.2 suporte a gestdo ¢ avaliagdo permanente de impactos de politicas, planos e 38; 39; 42; 44; 45; 49;

projetos 53, 57, 61, 63; 65
3 Incentivar a coopera¢do e o compartilhamento de conhecimentos e praticas 5; 6; 7; 8; 24; 36; 42;
'~ entre cidades, regides ¢ paises, observadas as especificidades locais 43; 47, 55; 56; 65

Institucionalizar mecanismos de governanca, inclusive metropolitana, com o 7; 22; 41; 43; 44; 47,
e.4 Estado como regulador ¢ promotor de inovacdo, no ambito de processos 55;56;57;59; 61; 62;
decisorios que incluam todos os grupos vulneraveis 64; 65
Elaborar programas de investimento abrangentes para os transportes,
e.5 observando o comprometimento de recursos de todos os niveis de governo, 40; 43; 44, 50; 51; 55
garantindo uma estrutura clara de financiamento para o poder local
Fonte: A autora (2021).

Tabela 17 — Medidas complexas de suporte a politicas de transporte relacionadas a condi¢des de trabalho,
conscientizacdo e capacitacao
Medidas Referéncias-bases
Promover e incentivar programas de educag@o consistente sobre transporte

£l sustentavel em todos os niveis de escolaridade 10; 43
9 i’irg(;gllover a seguranga no transito por meio de agdes educativas e de fiscalizacao 12: 19: 43: 48
Capacitar a administragdo local para constru¢do de uma mobilidade segura e 13; 23;43; 40; 44;
f.3 . . ) o !
sustentavel e para aplicar eficientemente o arcabougo regulatério do setor 47; 50

Capacitar o publico em geral e as instituigdes da sociedade para tomada de
f.4 consciéncia sobre os ODSs, reforcando a necessaria solidariedade entre atores do
sistema de transportes
Conscientizar para uma producdo e consumo responsavel de transporte ptblico, com
€nfase nas condi¢des de trabalho do pessoal de operacdo
Fonte: A autora (2021).

15; 24; 43; 44; 47,
51; 56

f.5 27; 38; 45

O Apéndice B apresenta o agrupamento das mencgdes listadas no Apéndice A para
formar cada uma das 30 medidas complexas. Das 106 mengdes, seis foram excluidas por
possuirem um contetido fora do contexto de abrangéncia deste trabalho, sendo elas: investir em
transporte aéreo mais sustentavel; investir em transporte maritimo mais sustentavel; aumentar

a eficiéncia do controle de trafego aéreo e rodoviario; melhorar a regularizagdo de terrenos em
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areas rurais; considerar questdes de feminizacdo da migra¢ao rural-urbana; e implementacao de
condi¢des ambientais nos acordos comerciais.

A titulo de exemplificagdo sera apresentada a transformacgao de trés mengdes extraidas
da literatura em uma medida complexa do rol preliminar. As meng¢des (numeragdo conforme
Apéndice A: 17 — avaliacdao dos impactos de politicas e projeto desde o planejamento até o pos
estagio de implementagdo; 62 — gerenciar o desempenho por meio de um banco de dados
padronizados, consistentes e transparentes; ¢ 64 — avaliar as emissoes por atividade e por setor,
foram transformadas na medida complexa e.2 “Constituir bancos de dados padronizados,
consistentes e transparentes para dar suporte a gestdo e avaliagdo permanente de impactos de
politicas, planos e projetos”, apresentada na Tabela 16.

Assim, finaliza-se a proposi¢ao preliminar das 30 medidas complexas, divididas em seis
Grupos Tematicos que posteriormente serdo confrontados com os Grupos Tematicos de ODSs,
tendo em vista as metas que serdo destacas na Se¢do 3.4, por meio de uma andlise de
especialistas. Essas medidas, associadas as metas da Agenda 2030 (ONU, 2015a), e seus
respectivos indicadores (ONU, 2017), serdo determinadoras das metas setoriais de transportes

que dardo origem a ferramenta de indicadores proposta nesta tese.

1.6 METAS DA AGENDA 2030 QUE DEPENDEM DE POLITICAS DE TRANSPORTES

Ao reconhecer que o setor dos transportes ndo vem recebendo a devida importancia no
alcance da Agenda 2030 e, com intuito de destacar a importancia deste setor para o alcance de
metas da Agenda, a ONU (2016) parte do conceito de transporte sustentivel, associado a
seguranga, acessibilidade (fisica e monetaria), eficiéncia, resiliéncia e redugdo das emissoes.
Eles analisam quais metas sao beneficiadas com a promocao de medidas que contribuam para
este conceito de transporte sustentavel. Ou seja, eles focam no alcance do transporte sustentavel
e ndo no alcance do desenvolvimento sustentavel, em seu conceito mais amplo no contexto da
Agenda 2030. Com isso concluem que dez das 169 metas seriam beneficiadas com intervengdes
no setor, contribuindo com o alcance de sete, dos dezessete ODSs.

Nesta Secdo a proposicao ¢ focar inteiramente no alcance do desenvolvimento
sustentavel, entendendo o setor dos transportes como uma atividade-meio essencial. Para tanto
sera realizada uma analise detalhada, critica-reflexiva, de cada ODS, por meio de suas 169

metas (ONU, 2015a) e dos seus 241 indicadores (ONU, 2017).
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Magalhaes et al. (2018a) ja tinham adotado parcialmente essa estratégia, analisando as
169 metas, mas nao analisando os indicadores. Com isso, esses autores identificaram que 83
das 169 metas dependem do setor dos transportes, ainda que de forma indireta. Os autores
dividiram os ODSs em dois grupos: o primeiro composto pelos ODSs com pelo menos uma
relacdo direta com o transporte (ODSs 2, 3,4, 7,9, 10, 11, 12, 13 e 17); o segundo composto
pelos ODSs que possuiam apenas relagdes indiretas com as politicas de transportes (ODSs 1,
5,6,8, 14, 15 e 16). Embora tenham encontrado uma relagdo com todos os ODSs, seguiram a
analise dos estudos apenas com os dez ODSs do primeiro grupo.

Nesta tese, como procedimento para identificar metas e indicadores da Agenda 2030
que dependem de intervengdes no setor dos transportes, analisou-se cada meta e cada indicador
identificando se o setor dos transportes tem alguma influéncia, ainda que indireta, que possa
contribuir para atender determinada meta da Agenda 2030 (ou impactar no alcance de
determinado indicador). Concluida a analise espera-se destacar, por outra vertente que nao a
revisdo de literatura, os ODSs que dependem das intervencdes de politicas de transportes,
especificando as metas impactadas.

Com o intuito de melhor organizar e de facilitar a visualizagdo, as Tabelas 18, 20, 22 ¢
24, apresentam os indicadores propostos pela ONU (2017b), identificados nesta pesquisa, como
dependentes de dados provenientes do setor dos transportes. J4 as Tabelas 19, 21, 23 e 25
agrupam as metas, aqui destacadas como dependentes de politicas de transportes, de acordo
com os grupos tematicos de ODSs propostos na Secao 3.2. Ademais, a tltima coluna de cada
Tabela, especifica o tipo de vinculacdo da meta com o setor dos transportes. “D+" significa que
a meta ¢ vinculada ao setor pela propria ONU (2016), tendo sua vinculagado ja consolidada. “D”
sinaliza uma vinculacdo direta, ou seja, o setor dos transportes ¢ parte da meta. “I+” sinaliza
uma vinculagdo indireta forte, ou seja, o setor dos transportes ¢ fundamental para o atingimento
da meta, mas ele ndo ¢ parte da meta. Finalmente, “I-” sinaliza uma vinculacao indireta fraca,
ou seja, o setor dos transportes atua como suporte, ajuda no alcance da meta, mas nao ¢
imprescindivel.

A Tabela 18 apresenta os indicadores dos ODSs do G-Social (1, 2, 3,4, 5,10e 11) que
foram identificados como possuindo dependéncia de dados do setor dos transportes. Dos 103
indicadores propostos pela ONU (2017b) para medir o alcance dos ODSs desse grupo,
identificaram-se aqui quinze indicadores como dependentes diretamente de dados do setor dos
transportes. Na Tabela 18, e nas outras Tabelas referentes aos indicadores (20, 22 e 24), ¢ valido

destacar que se apresentam apenas os indicadores que precisam de dados diretos do setor. Ainda
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que seja sabido que o setor dos transportes pode interferir, por exemplo, nas taxas de mortes
por doengas respiratorias, por contaminagdo da agua, por intoxicagdo, entre outras, esses
indicadores nao foram destacados aqui por nao dependerem de dados do setor, os dados sao de
saude e as causas podem ser multiplas, diferente do indicador 3.6.1, por exemplo, que trata da

mortalidade devido a acidentes de transito.

Tabela 18 — Indicadores (ODSs G-Social) que apresentam dependéncia de dados de transportes
Indicador
1.4.1 Percentual da populagdo vivendo em habitagcBes com acesso a servigos basicos
2.b.2  Subsidios as exportacdes agricolas
3.6.1 Taxa de mortalidade devido a acidentes de transito
Cobertura de servigos essenciais de saude [definida como a cobertura média de (...) capacidade e de

381 acesso a servicos, entre a populacdo geral e mais desfavorecida]

471 Medida em que _(i) a_educagéo para a cidad_an_ia global e (ii) a_educa@éo para o desenvolvimento
"'~ sustentavel, incluindo igualdade de género e direitos humanos, séo incorporados em todos os niveis (...)

dal Perpe_ntua}l de escolas com acesso a: (...) (d) infraestrutura e materiais adaptados para estudantes com
""" deficiéncias; (e) 4gua potavel; (...)

1071 Custo de recrutamento suportado pelo empregado como percentual do rendimento anual obtido no pais

de destino

10.7.2 Numero de paises que implementaram politicas de migracdo bem geridas

10.c.1 Custos das remessas dos migrantes como um percentual do montante remetido

Percentual da populagdo que tem acesso conveniente a transporte publico, por sexo, idade e pessoas

11.2.1 S
com deficiéncia
1132 Percentual de cidades com uma estrutura de participgg_éo direta da sociedade civil no planejamento e
™' gestdo urbana que operam de forma regular e democrética
1152 Perda econdmica direta por desastre em relacdo ao produto interno bruto global, incluindo danos

causados por desastres a infraestruturas criticas e perturbacdo de servicos basicos.

11.6.2 Niveis médios anuais de material particulado (PM2.5 e PM 10) em cidades (populacdo ponderada).

1171 Earcela média da area C(_)n_stru!'da das cidades que é espaco aberto para uso publico de todos, por sexo,

"'~ idade e pessoas com deficiéncia

Percentual da populacdo que vive em cidades que implementam planos de desenvolvimento urbano e

regional que integram projec6es populacionais e necessidades de recursos, por tamanho da cidade
Fonte: Redagdo extraida de ONU (2017b), com recortes e tradugdo livre

1l1al

As metas apresentadas na Tabela 19 foram selecionadas diretamente pela leitura do seu
conteudo, ou pela identificagdo prévia de algum indicador referente a meta destacado na Tabela
18. Identificaram-se duas metas do ODS 1, sete metas do ODS 2, seis metas do ODS 3, oito
metas do ODS 4, duas metas do ODS 5, cinco metas do ODS 10 e oito metas do ODS 11,
totalizando 38 de 67 metas destinadas ao alcance desses ODSs. Portanto, 57% do total de metas
desses ODSs ¢ destacado aqui como dependentes de intervencdes no setor dos transportes.
Sendo cinco (13% das metas destacadas na Tabela 19) também destacas pela ONU (2016); sete
(18% das metas destacadas na Tabela 19) destacadas como uma vinculagao direta; dez (27%
das metas destacadas na Tabela 19) como uma vinculagdo indireta forte e dezesseis (42% das

metas destacadas na Tabela 19) como uma vinculagdo indireta fraca.
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Meta Vinculo
1.3 Implementar (...) medidas e sistemas de prote¢ao social adequados, para todos (...) 1+
1.4 Até 2030, garantir que todos os homens e mulheres, particularmente os pobres e vulneraveis, I+
"~ tenham direitos iguais aos recursos econdmicos, bem como o acesso a servigos basicos (...)
21 Até 2030, acabar com a fome e garantir o acesso de todas as pessoas, em particular (...) as D
" pessoas em situa¢des vulneraveis (...) a alimentos seguros, nutritivos e suficientes (...)
22 Até 2030, acabar com todas as formas de desnutricdo, (...), e atender as necessidades I-
"™ nutricionais dos adolescentes, mulheres gravidas, lactantes e pessoas idosas
23 Até 2030, dobrar a produtividade agricola e a renda dos pequenos produtores de alimentos, (...) D+
" inclusive por meio de acesso seguro € igual a terra (...)
2.b  Corrigir e prevenir as restri¢gdes ao comércio e distor¢des nos mercados agricolas mundiais (...) -
2.¢ Adotar medidas para garantir o funcionamento adequado dos mercados de commodities de I-
"~ alimentos e seus derivados, e facilitar o acesso oportuno a informag¢do de mercado (...)
2a Aumentar o investimento, inclusive por meio do refor¢o da cooperagdo internacional, em I+
" infraestrutura rural, pesquisa e extensdo de servigos agricolas (...)
24 Até 2030, garantir sistemas sustentaveis de produg@o de alimentos e implementar praticas I-
" agricolas robustas, que aumentem a produtividade e a produgio (...)
3. Até 20_30, (...) red_uzir a mortalidade neonatal para pelo menos 12 por 1.000 na_scidos_ Vivos e a I+
"~ mortalidade de criangcas menores de 5 anos para pelo menos 25 por 1.000 nascidos vivos
3.6 Até 2020, reduzir pela metade as mortes e os ferimentos globais por acidentes em estradas D+
3.7 Até 2030, assegurar o acesso universal aos servicos de salde sexual e reprodutiva (...) -
38 Atingir a cobertura univ_er.sal de sapde, incluindo a prote(_;éo do risco fingnceiro, 0 acesso a I-
"~ servicos de saude essenciais de qualidade e o acesso a medicamentos e vacinas (...)
3.9 Até_ 2030, reduzir_ substancialmente 0 num,ero de mortes e doencas por produtos quimicos D+
"~ perigosos, contaminacdo e poluicdo do ar e agua do solo
3b (...) _proporcionar 0 acesso a medicame_ntos e vacinas essenciais a precos acessiveis, (...), em I-
"~ particular, proporcionar o acesso a medicamentos para todos
41 Até 2030, garantir que todas as meninas e meninos completem o ensino primario e secundario I+
" livre, equitativo e de qualidade (...)
42 Até 2030, garantir que todos as meninas e meninos tenham acesso a um desenvolvimento de I-
"™ qualidade na primeira infancia (...)
43 Até 2030, assegurar a igualdade de acesso para todos os homens e mulheres a educagao técnica, D
" profissional e superior de qualidade, a precos acessiveis, incluindo universidade
45 Até 2030, eliminar as disparidades de género na educacgdo e garantir a igualdade de acesso a I+
" todos os niveis de educac¢fo e formacgao profissional para os mais vulneraveis (...)
de Até 2030, substancialmente aumentar o contingente de professores qualificados, inclusive por I-
"~ meio da cooperagdo internacional para a formag¢do de professores (...)
4a Construir e melhorar instalagdes fisicas para educacédo, apropriadas para criangas e sensiveis as I+
" deficiéncias e ao género (...)
44 Até 2030, aumentar substancialmente o numero de jovens e adultos que tenham habilidades I-
*"  relevantes, inclusive competéncias técnicas e profissionais, para emprego e trabalho decente
47 Até 2030, garantir que todos os alunos adquiram conhecimentos e habilidades necessarias para I-
*" promover o desenvolvimento sustentavel (...)
5.4 Reconhecer e valorizar o trabalho doméstico ndo remunerado, por meio da disponibilizacao de I-
" servigos publicos, infraestrutura e politicas de prote¢do social (...)
5.6 Assegurar o acesso universal a saide sexual e reprodutiva e os direitos reprodutivos (...) -
10.1 Até. 2030, progressivamen?e alcangar e s.ustent.ar o crescimento da renda dos 40% da populacao I-
mais pobre a uma taxa maior que a média nacional
10.2 Até 2030, empoderar e promover a inclusdo so.c%al, econdmica e politica de todos, I+
independentemente de qualquer condi¢do de vulnerabilidade
10.7 Facilit.ar a migre.lgéo ca mobilidade ordena.da, segura, regular e .responsével da§ pessoas, D
inclusive por meio da implementa¢@o de politicas de migra¢do planejadas e bem geridas
10.b 1ncent.ivar a assisténgia oficial ao desenvolvimento e fluxos financeiros, incluindo o I-
investimento externo direto (...)
10.c Até 2030, reduzir para menos de 3% os custos de transagdo de remessas dos migrantes e I-

eliminar “corredores de remessas” com custos superiores a 5%
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(continuacdo)

Meta Vinculo
Até 2030, garantir o acesso de todos a habitacdo segura, adequada e a prego acessivel, e aos D
servicos basicos e urbanizar as favelas
Até 2030, proporcionar o acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis, sustentaveis e a
preco acessivel para todos, melhorando a seguranca rodoviaria por meio da expansdo dos
transportes publicos, com especial atencdo para as necessidades das pessoas em situacao de
vulnerabilidade, mulheres, criangas, pessoas com deficiéncia e idosos
Até 2030, aumentar a urbanizagao inclusiva e sustentavel, e as capacidades para o planejamento
11.3 ¢ gestdo de assentamentos humanos participativos, integrados e sustentaveis, em todos os D
paises
Até 2030, reduzir significativamente o numero de mortes ¢ o nimero de pessoas afetadas por
catastrofes e diminuir substancialmente as perdas econdmicas diretas causadas por elas em
relagdo ao produto interno bruto global, incluindo os desastres relacionados a 4gua, com o foco
em proteger os pobres ¢ as pessoas em situagdo de vulnerabilidade
Até 2030, reduzir o impacto ambiental negativo per capita das cidades, inclusive prestando
especial atencdo a qualidade do ar, gestdo de residuos municipais e outros
Até 2030, proporcionar o acesso universal a espagos publicos seguros, inclusivos, acessiveis e
verdes, particularmente para as mulheres ¢ criangas, pessoas idosas e pessoas com deficiéncia
Apoiar relagdes econdmicas, sociais e ambientais positivas entre areas urbanas, periurbanas e
rurais, refor¢cando o planejamento nacional e regional de desenvolvimento
Até 2020, aumentar substancialmente o nimero de cidades e assentamentos humanos adotando
11.b e implementando politicas e planos integrados para a inclusdo, a eficiéncia dos recursos, I+

mitigacdo e adaptacio as mudangas climaticas, a resiliéncia a desastres (...)
Fonte: A autora (2021), com redagdo das metas da ONU (2015), com recortes e tradugao livre

11.1

11.2 D+

11.5

11.6

11.7

11.a

A Tabela 20 apresenta os indicadores dos ODSs do G-Ambiental (6, 13, 14 ¢ 15) que
foram identificados como possuindo dependéncia de dados do setor dos transportes. Dos 42
indicadores propostos pela ONU (2017b) para medir o alcance dos ODSs desse grupo,
identificou-se aqui cinco indicadores como dependentes direto de dados do setor dos

transportes.

Tabela 20 — Indicadores (ODSs do G-Ambiental) que apresentam dependéncia de dados de transportes
Indicador
Numero de paises que comunicaram o estabelecimento ou a operacionalizagdo de uma
politica/estratégia/plano integrado que aumenta a sua capacidade de adaptagdo aos impactos adversos
da mudanca do clima e promove o desenvolvimento da resiliéncia climética e a baixa emisséo de gases
de efeito estufa (...)
Numero de paises (...) em desenvolvimento que recebem apoio para aumentar as capacidades de
13.b.1 planejamento e a gestdo eficazes da mudanca do clima, com foco em mulheres, jovens e comunidades
locais e marginalizadas
15.1.1 Percentual de areas de floresta do total de rea da terra
15.3.1 Percentual da terra que é degradada sobre o total da &rea da terra
15.c.1 Percentual de animais selvagens comercializados que foram cacados ou traficados ilicitamente
Fonte: Redagdo extraida de ONU (2017b), com recortes e tradugdo livre

1321

Conforme Tabela 21, identificaram-se quatro metas do ODS 6, cinco metas do ODS 13,
trés metas do ODS 14 e cinco metas do ODS 15, totalizando 17 de 35 metas destinadas ao
alcance desses ODSs. Portanto, 49% do total de metas desses ODSs ¢ destacado aqui como

dependentes de intervengdes no setor dos transportes. Sendo duas (12% das metas destacadas
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na Tabela 21) também destacadas pela ONU (2016); nenhuma (0% das metas destacadas na
Tabela 21) destacada como uma vinculagao direta; cinco (29% das metas destacadas na Tabela
21) como uma vinculagdo indireta forte e dez (59% das metas destacadas na Tabela 21) como

uma vinculacdo indireta fraca.

Tabela 21 — Metas (ODSs do G-Ambiental) que dependem de politicas de transportes
Meta Vinculo
6.1 Até 2030, alcancar o acesso universal e equitativo a agua potavel e segura para todos -
6.2 Até 2030, alcancar o acesso a sancamento ¢ higiene adequados e equitativos para todos (...) -
Até 2030, aumentar substancialmente a eficiéncia do uso da agua em todos os setores e

6.4 assegurar retiradas sustentdveis e garantir o abastecimento de dgua doce (...) I-

6.6 Até 2020, proteger e restaurar ecossistemas relacionados com a agua, incluindo montanhas, I-
florestas, zonas umidas, rios, aquiferos e lagos

13.1 Reforgcar a resiliéncia e a capacidade de adaptagdo a riscos relacionados ao clima e as catastrofes D+

naturais em todos os paises
13.2 Integrar medidas da mudanga do clima nas politicas, estratégias ¢ planejamentos nacionais D+
133 Melhorar a educacdo, aumentar a conscientizacio e a capacidade humana e institucional sobre
mitigacdo, adaptacdo, redu¢do de impacto e alerta precoce da mudanga do clima
(...) mobilizar conjuntamente US$ 100 bilhdes por ano a partir de 2020, de todas as fontes, para
13.a atender as necessidades dos paises em desenvolvimento, no contexto das acdes de mitigagao e I+
transparéncia (...)
Promover mecanismos para a criagdo de capacidades para o planejamento relacionado a
13.b mudanga do clima e a gestdo eficaz, nos paises menos desenvolvidos, inclusive com foco em I-
mulheres, jovens, comunidades locais ¢ marginalizadas
Até 2025, prevenir e reduzir significativamente a poluicdo marinha de todos os tipos,
especialmente a advinda de atividades terrestres (...)
Até 2030, aumentar os beneficios econdmicos para paises em desenvolvimento (...), a partir do
14.7 uso sustentavel dos recursos marinhos, inclusive por meio de uma gestdo sustentavel da pesca, I-
aquicultura e turismo
Assegurar a conservago e o uso sustentavel dos oceanos e seus recursos pela implementagdo
do direito internacional (...)
15.1 Até 2020, assegurar a conservacgao, recuperagdo e uso sustentavel de ecossistemas terrestres e
de agua doce interiores e seus servicos (...)
15.3 Até 2030, combater a desertificacdo, restaurar a terra e o solo degradado, incluindo terrenos
afetados pela desertificaco, secas e inundacdes (...)
15.5 Tomar medidas urgentes e significativas para reduzir a degradacéo de habitat naturais, estancar
a perda de biodiversidade e, até 2020, proteger e evitar a extincdo de espécies ameacadas
15.7 Tomar medidas urgentes para acabar com a caca ilegal e o trafico de espécies da flora e fauna
protegidas e abordar tanto a demanda quanto a oferta de produtos ilegais da vida selvagem
15.c Reforcar o apoio global para os esforcos de combate a caca ilegal e ao trafico de espécies
protegidas (...)
Fonte: A autora (2021), com redacdo das metas da ONU (2015), com recortes e tradugdo livre

14.1

14.c

A Tabela 22 apresenta os indicadores dos ODSs do G-Econdémico (7, 8, 9 e 12) que
foram identificados como possuindo dependéncia de dados do setor dos transportes. Dos 48
indicadores propostos pela ONU (2017b) para medir o alcance dos ODSs desse grupo,
identificaram-se aqui treze indicadores como dependentes diretamente de dados do setor dos

transportes.



79

Tabela 22 — Indicadores (ODSs do G-Econémico) que apresentam dependéncia de dados de transportes
Indicador
7.1.2 Percentual da populacdo com dependéncia primaria em combustiveis limpos e tecnologia
8.4.1 Pegada material per capita, e pegada material por unidade do PIB
8.4.2 Consumo material doméstico per capita e consumo material doméstico por unidade do PIB
9.1.1 Percentual da populacdo rural que vive a até 2 km de uma estrada
9.1.2 Volume de passageiros e cargas, por modo de transporte
9.4.1 Emissdes de didxido de carbono por unidade de valor adicionado da indistria
9.b.1 Percentual do valor acrescentado da indUstria de média e alta tecnologia no valor adicionado total
12.2.1 Pegada material per capita, e pegada material por unidade do PIB
12.2.2 Consumo material doméstico per capita e consumo material doméstico por unidade do PIB
12.5.1 Taxa de reciclagem nacional, toneladas de material reciclado
12.6.1 Nuimero de companhias que publicam relatérios de sustentabilidade
12.a1 Montante do apoio aos paiseg em desenvolv_imento na area de pesquisa e desenvolvimento para o
"7 consumo e a producdo sustentaveis e tecnologias ambientalmente seguras
Montante dos subsidios aos combustiveis fésseis por unidade de PIB (produgdo e consumo) e como
percentual da despesa nacional total em combustiveis fésseis
Fonte: Redagdo extraida de ONU (2017b), com recortes ¢ tradugao livre

12.c1

Conforme Tabela 23, identificaram-se quatro metas do ODS 7, quatro metas do ODS 8§,
seis metas do ODS 9 e nove metas do ODS 12, totalizando 23 de 36 metas destinadas ao alcance
desses ODSs. Portanto, 64% do total de metas desses ODSs ¢ destacado aqui como dependentes
de intervengdes no setor dos transportes. Sendo trés (13% das metas destacadas na Tabela 23)
também destacadas pela ONU (2016); quatro (17% das metas destacadas na Tabela 23)
destacadas como uma vinculacdo direta; seis (26% das metas destacadas na Tabela 23)
destacadas como uma vinculagao indireta forte e dez (44% das metas destacadas na Tabela 23)

como uma vinculagao indireta fraca.

Tabela 23 — Metas (ODSs do G-Econdmico) que dependem de politicas de transportes

Meta Vinculo
7.1  Até 2030, assegurar o0 acesso universal, confiavel, moderno e a precos acessiveis a servigos de D
energia
72 Até 2030, aumentar substancialmente a participagdo de energias renovaveis na matriz D
) energética global
7.3  Até 2030, dobrar a taxa global de melhoria da eficiéncia energética D+
Até 2030, reforgar a cooperacao internacional para facilitar o acesso a pesquisa e tecnologias
7a de energia limpa, incluindo energias renovaveis, eficiéncia energética e tecnologias de I-
) combustiveis fosseis avangadas e mais limpas, e promover o investimento em infraestrutura e
em tecnologias de energia limpa
8.1 Sustentar o crescimento econdmico per capita de acordo com as circunstincias nacionais e, I-

em particular, um crescimento anual de pelo menos 7% do produto interno bruto [PIB] (...)

Atingir niveis mais elevados de produtividade das economias por meio da diversificagdo,

8.2 modernizacdo tecnoldgica e inovagdo, inclusive por meio de um foco em setores de alto valor I-
agregado e dos setores intensivos em mao de obra

Melhorar progressivamente, até 2030, a eficiéncia dos recursos globais no consumo e na
producdo, € empenhar-se para dissociar o crescimento econdmico da degradagdo ambiental(...)
Até 2030, elaborar e implementar politicas para promover o turismo sustentavel, que gera
empregos e promove a cultura e os produtos locais

8.4

8.9
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(continuacdo)

Meta Vinculo

Desenvolver infraestrutura de qualidade, confidvel, sustentdvel e resiliente, incluindo

9.1 infraestrutura regional e transfronteirica, para apoiar o desenvolvimento econdmico e o bem- D+
estar humano, com foco no acesso equitativo e a pregos acessiveis para todos

9.2 Promover a industrializacdo inclusiva e sustentavel e, at¢ 2030, aumentar significativamente I-

) a participacdo da industria no setor de emprego ¢ no PIB (...)

Aumentar o acesso das pequenas industrias e outras empresas, particularmente em paises em

9.3 desenvolvimento, aos servicos financeiros, incluindo crédito acessivel e sua integracdo em I-
cadeias de valor e mercados
Até 2030, modernizar a infraestrutura e reabilitar as industrias para torna-las sustentaveis, com

9.4 eficiéncia aumentada no uso de recursos e maior adogdo de tecnologias e processos industriais I+
limpos e ambientalmente corretos (...)

9.5 Fortalecer a pesquisa cientifica, melhorar as capacidades tecnologicas de setores industriais I-

) em todos os paises, particularmente os paises em desenvolvimento, até 2030 (...)

Apoiar o desenvolvimento tecnoldgico, a pesquisa ¢ a inovacdo nacionais nos paises em

9.b  desenvolvimento, inclusive garantindo um ambiente politico propicio para, entre outras coisas, I-
a diversificacdo industrial e a agregac¢ao de valor as commodities

12.1 Implementar o Plano Decenql de Programas sobre Produc;éo e ansumo .Sustentéveis, com I+
todos os paises tomando medidas, e os paises desenvolvidos assumindo a lideranga (...)

12.2  Até 2030, alcangar a gestdo sustentavel e o uso eficiente dos recursos naturais I+
Até 2030, reduzir pela metade o desperdicio de alimentos per capita mundial, nos niveis de

12.3 varejo e do consumidor, e reduzir as perdas de alimentos ao longo das cadeias de producao e D
abastecimento (...)

12.5 Até 2030, reduzir substancialmente a geragdo de residuos por meio da prevencdo, reducao, I+
reciclagem e reuso

12.6 Incentivar as empresas, e.specialmente as empresas grandes e transpacionais, a a.dotar praticas I-
sustentavelis ¢ a integrar informagdes de sustentabilidade em seu ciclo de relatérios

12.8 Até 2030,_garantir que as pessoas, em todgs os lugares, tgnham (...) conscientizagdo sobre o I+
desenvolvimento sustentavel e estilos de vida em harmonia com a natureza

12.2 Apoiar paises em desenvolv%mento a fortalecer suas capacidades cientificas e tecnologicas I-
para padrdes mais sustentaveis de produ¢do e consumo

12.b Desenvolver e imple‘mentar ferramentas para monitorar os impactos do desenvolvimento D
sustentavel para o turismo (...)

12.c Racionalizar subsidios ineficientes aos combustiveis fosseis, que encorajam o consumo D+

exagerado (...)

Fonte: A autora (2021), com redacdo das metas da ONU (2015), com recortes e tradugdo livre

A Tabela 24 apresenta os indicadores dos ODSs do G-Implementacdes (16 e 17) que

foram identificados como possuindo dependéncia de dados do setor dos transportes. Dos 48

indicadores propostos pela ONU (2017b) para medir o alcance dos ODSs desse grupo,

identificaram-se aqui oito indicadores como dependentes diretamente de dados do setor dos

transportes.

Conforme Tabela 25, identificaram-se seis metas do ODS 16 e onze metas do ODS 17,

totalizando 17 de 31 metas destinadas ao alcance desses ODSs. Portanto, 55% do total de metas

desses ODSs ¢ destacado aqui como dependentes de intervengdes no setor dos transportes.

Sendo que nenhuma (0% das metas destacadas na Tabela 25) também ¢ destacada pela ONU

(2016); uma (6% das metas destacadas na Tabela 25) ¢ destacada como uma vinculagdo direta;
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sete (41% das metas destacadas na Tabela 25) como uma vinculagao indireta forte e nove (53%

das metas destacadas na Tabela 25) como uma vinculagado indireta fraca.

Tabela 24 — Indicadores (ODSs do G-Implementacdes) que apresentam dependéncia de dados de transportes
Indicador
Percentual de empresas que (...) pagaram suborno a um oficial do servico publico, ou foram
demandadas a pagar suborno para o oficial durante os 12 meses anteriores
16.7.1 Percentual de cargos (...) em instituicBes publicas (...) comparados as distribuicdes nacionais
17.71 Montante _total de finans:iar_nentp apr_ovago para E)aises em degenvolv_imento para promover o
desenvolvimento, transferéncia, disseminacdo e difusio de tecnologias ambientalmente seguras
17.11.1 Participacdo dos paises em desenvolvimento (...) nas exportacfes mundiais
17.14.1 Nt’Jmerg de paises com mecanismos em vigor para reforgar a coeréncia politica do desenvolvimento
sustentvel
Numero de paises que relatam progresso nos quadros de monitoramento da eficicia do desenvolvimento
multissetorial que apoiam o alcance dos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel
17.17.1 Montante de ddlares americanos destinados a parcerias publico-privadas e com a sociedade civil
17181 Percentual ~de indicadores de desenvolvimento sustentavel produzidos no nivel nacional com
desagregacdo completa relevante para a meta (...)
Fonte: Redacdo extraida de ONU (2017b), com recortes e tradugdo livre

16.5.2

17.16.1

Tabela 25 — Metas (ODSs do G-Implementagdes) que dependem de politicas de transportes
Meta Vinculo
16.1 Reduzir significativamente todas as formas de violéncia e as taxas de mortalidade relacionada
em todos os lugares
16.2 Acabar com abuso, exploracao, trafico e todas as formas de violéncia e tortura contra criancas -
16.4 Até 2030, reduzir significativamente os fluxos financeiros e de armas ilegais, reforcar a
recuperacdo e devolucdo de recursos roubados e combater todas as formas de crime organizado
16.5 Reduzir substancialmente a corrupcdo e o suborno em todas as suas formas 1+
16.6 Desenvolver instituicfes eficazes, responsaveis e transparentes em todos 0s niveis 1+
16.7 Garantir a tomada de decisdo responsiva, inclusiva, participativa e representativa em todos os
niveis
Mobilizar recursos financeiros adicionais para os paises em desenvolvimento a partir de
multiplas fontes
Melhorar a cooperagdo regional, nacional e internacional e o acesso a ciéncia, tecnologia e
inovacdo, aumentando o compartilhamento de conhecimentos (...)
Promover o desenvolvimento, a transferéncia, a disseminag¢do e¢ a difusdo de tecnologias
ambientalmente corretas para os paises em desenvolvimento (...)
Reforcar o apoio internacional para a implementagdo eficaz e orientada da capacitacdo em
17.9 paises em desenvolvimento, a fim de apoiar os planos nacionais para implementar todos os I-
objetivos de desenvolvimento sustentavel (...)
17.11 Aumentar significativamente as exportagdes dos paises em desenvolvimento (...) 1+
17.13 Aument'ar a estabilidade macroecondmica global, inclusive por meio da coordenagdo e da
coeréncia de politicas
17.14 Aumentar a coeréncia das politicas para o desenvolvimento sustentavel D
Reforgar a parceria global para o desenvolvimento sustentavel, complementada por parcerias

17.3

17.6

17.7

17.16 multissetoriais que mobilizem e compartilhem conhecimento (...) I+

17.17 Inc§ntivar e promover parcerias pl’lblicas, p}il')lico-privadas ecoma sociedade; civil eficazes, a I+
partir da experiéncia das estratégias de mobilizagcdo de recursos dessas parcerias

17.18 Até 2020,' reforgar o appio é.ce'lp.acitagéo para os paises em fiesenvolvimento, (...) para aumentar I-
significativamente a disponibilidade de dados de alta qualidade (...)

17.19 Até 2030, valer-se de iniciativas existentes para desenvolver medidas do progresso do I-

desenvolvimento sustentavel que complementem o produto interno bruto [PIB] (...)

Fonte: A autora (2021), com redagdo das metas da ONU (2015), com recortes e tradugao livre
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Portanto, das 169 metas, 95 aparecem como dependentes de intervencdes no setor dos
transportes. Dos 241 indicadores, 41 dependem de dados do setor dos transportes. A Tabela 26
apresenta o resumo das metas, distribuidas entre os Grupos Tematicos de ODSs. Com base na
Tabela 26 percebe-se que os Grupos Tematicos que mais possuem vinculagdes diretas (“D+”
ou “D”) s@o0 os G-Social (totalizando 31% de vinculagdes diretas) e o G-Economico (totalizando
30% de vinculacdes diretas). Por outro lado, os grupos G-Ambiental e G-Implementagdes
apresentam os maiores percentuais de vinculagdes indiretas, totalizando respectivamente, 88%

e 94% de vinculagdes indiretas.

Tabela 26 — Resumo das metas que dependem de intervengdes de politicas de transportes por grupo de ODSs

Tipo de vinculago entre as Metas vinculadas a cada Grupo Temaético de ODSs?
metas e o setor dos transportes’  G-Social G-Ambiental  G-Econbmico  G-Implementacdes
D+ 5 13% 2 12% 3 13% 0 0%
D 7 18% 0 0% 4 17% 1 6%
I+ 10 27% 5 29% 6 26% 7 41%
I- 16 42% 10 59% 10 44% 9 53%
Somatoério 38 100% 17 100% 23 100% 17 100%
Total de metas por grupo 67 35 36 31
Respectivo percentual 57% 49% 64% 55%

1“D+” meta vinculada ao setor pela propria ONU (2016); “D” vinculagdo direta; “I+” vinculagdo indireta; e “I-”
vinculaggo indireta fraca.
2A primeira coluna de cada Grupo de ODS representa o total de metas vinculadas aos ODSs por tipo de vinculagio;
a segunda coluna representa o percentual baseado no somatorio total de metas vinculadas aquele Grupo.

Fonte: A autora (2021)

A Figura 14 apresenta o total de metas da Agenda 2030 de um ODS e seu respectivo
percentual referente ao total de metas identificadas como dependentes do setor dos transportes,
por ODS. Esses percentuais sdo comparados com a hierarquiza¢do de ODSs oriunda da andlise
bibliométrica (Secao 3.2, Tabela 10) e com os Grupos Tematicos (Sec¢do 3.3, Figura 9).
Inicialmente, a Figura 14 apresenta a analise de metas por ODS, distribuindo as 169 metas pelos
ODSs, de acordo com a Agenda 2030. Apresenta, ainda, as 95 metas que possuem dependéncia
do setor dos transportes, também distribuidas por ODSs; e o percentual representativo da
relacdo entre esses dois valores. Com isso, foi possivel ordenar os ODSs, desde aquele que
possui maior percentual relativo de metas dependentes do setor dos transportes (ODS 13, com
100% de suas metas sendo dependentes do setor dos transportes), até aquele que possui 0 menor
percentual relativo (ODS 5 com 22% de suas metas sendo dependentes do setor dos transportes.
E importante destacar que esses percentuais nio necessariamente vinculam um ODS como mais
ou menos dependente do setor dos transportes, até porque nao esta sendo considerado o nivel

de vinculagdo (D+, D, I+, ou I-).
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Fazendo um comparativo com a hierarquizagdo de ODSs oriunda da analise
bibliométrica (Segao 3.2, Tabela 10), a Figura 14 mostra que nos ODSs mais vinculados ao
setor dos transportes (células pintadas de verde na coluna de cores por hierarquia) predominam
0s percentuais mais altos de metas que dependem do setor. Com exce¢do do ODS 3, com um
percentual igual a 46%, os demais ODSs com essa caracteristica possuem percentuais que
variam de 75% a 100% de suas metas dependentes do setor dos transportes; apresentando uma

mediana dos percentuais igual a 80%, incluindo o ODS 3.

Figura 14 — Comparativo dos percentuais de metas dependentes do setor dos transportes com a hierarquizagao
dos ODSs e com os Grupos Tematicos

Anélise de metas por ODS Cores por hierarquia Cores por Tematicas

ODS [ Total de Metas [Meta Transporte|Percentual ODS Percentual Percentual
1 it 7 2 29% B> 100% 100%
8 7 88% 88% 88%
3_/\,\/\' 13 6 46% 82% 82%
“ngl 10 8 80% gl 80% 80%
oy 9 2 22% 80% 80%
8 4 50% 80% 80%
5 4 80% 1L 75% 75%
8o 12 4 33% ey 58% 58%
&% 8 6 75% 50% 50%
02 10 5 50% 0& 50% 50%
10 8 80% By 50% 50%
11 9 82% nfe 46% 46%
L 2 5 5 100% hé= 42% 42%
L+ 10 3 30% S 33% 33%
e~ 12 5 42% LI5S 30% 30%
By 12 6 50% 1 fviisb 29% 29%
ey 19 11 58% 5gf 22% 22%

2 169 95 56% Legenda das cores
Mais vinculados G-Ambiental
Vinculacdo intermediéria G-Social
Menos vinculados G-Econdmico
G-Implementacdes

Fonte: A autora (2022)
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Percebe-se que os percentuais mais baixos predominam nos ODSs de vinculagdo
intermediaria e menos vinculados, respectivamente os destacados em tom de amarelo e salmao.
Os de vinculagdo intermedidria tem seus percentuais variando de 29% a 58%, com excecao do
ODS 4 que possui um percentual mais alto (80%); apresentando uma mediana dos percentuais
igual a 50%, incluindo o ODS 4. Os menos vinculados possuem percentuais variando de 22%
a 50%, com exce¢do do ODS 2, que possui um percentual mais alto (88%); apresentando uma
mediana dos percentuais igual a 46%, incluindo o ODS 2. Esta analise mostra uma certa
coeréncia entre a analise bibliométrica realizada e a leitura das metas dependentes do setor dos
transportes. Com isso, cada vez mais ¢ possivel concluir-se por uma hierarquizacdo mais
robusta entre os ODSs, de acordo com a dependéncia de cada um com o setor dos transportes.
Esta hierarquizagao podera ser consolidada a partir do resultado da anéalise dos especialistas.

Com relacdo a analise comparativa com os Grupos Tematicos, percebe-se uma
distribuicdo mais homogénea dos percentuais. Os grupos G-Ambiental, G-Social ¢ G-
Implementacdes, apresentam medianas de percentuais em torno de 50%, respectivamente: 46%,
50% e 54%. Destaca-se apenas o G-Econdmico com mediana igual a 78%. Os percentuais de
G-Ambiental variam de 30% a 100%, de G-Social de 22% a 88%, de G-Implementacdes de
50% a 58% e de G-Econdomico de 33% a 82%. Portanto, essa analise mostra, que todos os
Grupos Tematicos sdo de fato importantes e dependentes do setor dos transportes de certa forma
equilibrada, uma vez que cada grupo ¢ formado por ODSs de niveis de hierarquia distintos. O
G-Social ¢ formados por ODSs dos trés niveis hierarquicos. O G-Ambiental ¢ formado por
ODSs dos niveis menos vinculados e mais vinculados. O G-Economicos ¢ formado por ODSs
dos niveis intermediario e mais vinculados. Por fim, o G-Implementagdes ¢ formado por ODSs
de niveis intermedidrio e menos vinculado.

Com o intuito de melhorar a visualizacao geral das 95 metas e dos 41 indicadores que
dependem do setor dos transportes, a Figura 15 apresenta um esquema resumo. No centro
destacam-se todos os dezessete ODSs, independente de agrupamento. No entorno aparecem as
metas, vinculadas a cada ODS e os indicadores vinculados a cada meta. As cores de cada meta

representam o tipo de vincula¢do com o setor dos transportes, conforme legenda.



Figura 15 — Resumo de metas e indicadores que dependem do setor dos transportes

17 ODSs
95 Metas
41 Indicadores

(17161 ] 141

QDS
vs. Setor dos
Transportes

Fonte: A autora (2021)
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4 QUESTIONARIO E SELECAO DE ESPECIALISTAS

Até aqui ja foi possivel concretizar as 1%, 2%, 3* e 4* Etapas metodologicas da tese,
resultando no alcance dos objetivos procedimentais 1, ii, iii € iv, respectivamente: determinagao
dos ODSs que dependem de intervengdes de politicas de transportes; hierarquizacao preliminar
dos ODSs; proposi¢ao de um rol preliminar de medidas de suporte as politicas de transportes,
visando o alcance dos ODSs; e determinacdo das metas dos ODSs que dependem de
intervengoes de politicas de transportes.

Para dar continuidade no andamento da tese, é necessario realizar as 5°, 62, 7%, 8 ¢ 9°
Etapas metodoldgicas, visando alcangar os objetivos procedimentais v e vi, respectivamente:
validacdo do rol de medidas propostas e das metas determinadas; e proposicdo de metas
setoriais de transportes capazes de contribuir com o alcance da Agenda 2030; para assim poder
alcangar o objetivo geral da tese: proposi¢do de uma ferramenta de indicadores que dé suporte
a formulagdo, avaliagdo e monitoramento de politicas de transportes brasileiras orientadas ao
alcance dos ODSs.

Neste sentido, este Capitulo detalhara os procedimentos realizados nas 5%, 6* e 7* Etapas
metodoldgicas, respectivamente: elaboragdo do questionario; formag¢dao do grupo de
especialistas; e submissao do questionario ao grupo de especialistas. O objetivo da andlise de
especialistas nesta tese € validar o rol preliminar proposto de medidas complexas de transportes
e as metas dos ODSs. Ademais, sera possivel hierarquizar a contribuicdo de intervengdes no
setor dos transportes na dire¢do do alcance dos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel da
Agenda 2030.

Para validar a metodologia adotada na elaboracdo do questionario, inicialmente
elaborou-se e aplicou-se um questionario-piloto com base em apenas um ODS. Por meio dos
resultados obtidos, feedback dos especialistas que responderam o piloto e considerando as
limitagdes devido, principalmente, a quantidade de medidas complexas (30) e de metas
selecionadas (95) para o questionario final, alteragdes foram realizadas.

A selegdo dos especialistas convidados a contribuirem com a anélise foi dividida em
duas vertentes: uma sistematica, com base no Catalogo de Teses e Dissertagdes da Capes; e
uma ad hoc, para inserir especialistas, que eventualmente nao satisfizeram o critério da selecao
sistematica, mas que possuem potencial para contribuir com a pesquisa aqui realizada. Assim,
51 especialistas foram convidados e alcangou-se um total de 19 contribui¢des (um indice de

resposta equivalente a 37,25% dos convites feitos).
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1.7 PESQUISA-PILOTO: O SETOR DOS TRANSPORTES E O ODS 42

O questionario-piloto teve foco em compreender a contribuicao do setor dos transportes
no alcance do ODS 4: Educacao inclusiva, equitativa e de qualidade. Por meio da proposicao
de medidas de transportes e da selecdo de metas do ODS 4, dezenove especialistas verificaram
que medidas, dentre as inicialmente propostas, t€ém relevancia para a consecugao do ODS 4.

Com base em uma breve analise da literatura, seguindo a mesma logica que foi utilizada
na Subse¢do 3.3.5 (internalizagdo de narrativas e proposicdo de medidas), foi possivel
configurar uma visao geral da relagdo entre o setor dos transportes e o0 ODS 4. Sendo assim, a
Tabela 27 apresenta um conjunto de medidas de politica de transporte potencialmente capazes

de dar suporte ao atingimento do ODS 4 da Agenda 2030.

Tabela 27 — Medidas de politica de transportes para contribuir com o atingimento do ODS 4
Medidas

1  Ampliar e melhorar a infraestrutura rural de transportes

2 Tornar acessivel todo sistema de transporte publico coletivo de passageiros

3 Tornar modica a tarifa do transporte publico coletivo de passageiros

4 Investir em politicas de transportes que promovam a seguranga no transito

5 Aumentar o financiamento e o incentivo ao transporte ativo

6  Ampliar e melhorar a infraestrutura de transporte ativo

7  Melhorar a acessibilidade nas cidades

8 Campanhas de conscientiza¢do da populacdo sobre a necessidade de mudanca nos habitos de transportes
9 Investir em politicas de transportes que promovam o transporte escolar em todos os niveis

10 Treinar a equipe operacional do transporte publico

Contribuir com a integracdo das politicas setoriais, na elaboragdo de planos integrados e na
disponibilizacido de dados
Fonte: adaptado de Magalhdes e Santos (2020)

—
—

Assim, estabelecido o rol preliminar de medidas, a proxima etapa da pesquisa-piloto
consistiu em submeté-las a apreciacdo de um painel de especialistas, com a finalidade de
discutir a validade do conjunto de medidas vis-a-vis o ODS 4, tal como desdobrado em metas
na Agenda 2030. Para apreciacao e validagao das medidas elencadas na Tabela 27, formou-se
um painel de dezenove (coincidentemente, a mesma quantidade que validou as medidas e metas
propostas nesta tese) especialistas académicos da area de transportes, divididos em quatro
grupos segundo distintos niveis de expertise. O grupo “PS” foi composto por quatro
pesquisadores séniores, professores de trés distintas universidades federais, bolsistas de

produtividade em pesquisa do CNPq. O grupo “PD” foi composto por outros quatro professores

2A realizacdo da pesquisa-piloto resultou na publicagio de um artigo, elaborado pela autora desta tese e seu
orientador, selecionado dentre os melhores para apresentacdo em painel tematico, no 34° Congresso de Pesquisa e
Ensino em Transporte (34° ANPET): Magalhaes e Santos (2020).
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doutores de universidades federais, com experiéncia em pesquisa. O grupo “PI D” foi
composto por sete especialistas, divididos em duas categorias: professores de instituigdes
federais (universidades ou institutos) que estavam cursando doutorado; ou doutores em
transportes que nao sejam professores de institui¢des federais. Por fim, o grupo “M_Dd” foi
composto por quatro mestres em transportes (dois deles, na época em que a pesquisa foi
desenvolvida, cursavam doutorado € um era professor em uma institui¢ao federal).

A submissao do rol preliminar de medidas ao painel de especialistas foi realizada por
meio de um questionario no Google Forms. Ali, as questdes eram precedidas por uma breve
contextualizagdo, em que eram informados o ODS 4 e as oito, dentre as dez metas a ele
associadas, para as quais a revisdo de literatura sinalizou algum vinculo com o setor de
transportes. A orientacao dada ao especialista foi de que, para cada uma das onze medidas do
rol preliminar, ele deveria assinalar as metas cujo atingimento dependem, a seu ver, da medida
em andlise. Ele poderia assinalar quantas metas julgasse adequado, desde nenhuma até as oito
metas. No formulario, a contribui¢ao do especialista era feita por meio de onze (uma para cada

medida) perguntas no estilo “grade da caixa de sele¢do”, conforme mostra a Figura 16.

Figura 16 — Exemplo da formatacao utilizada no Google Forms

Meta Meta Meta Meta Meta Meta Meta Meta
4.1 42 4.3 4.4 4.5 47 4.a 4.c

7. Melhorar a

acessibilidade D D D D D I:I I:] I.___I

nas cidades

Fonte: Magalhides e Santos (2020)

Assim, cada medida corresponde a uma linha i da matriz individual de respostas: ao
assinalar uma célula 7,j (com um clique), a essa célula sera associado, no processo de tabulagao,
o valor a;;= 1; ou a;; = 0, caso contrario. Portanto, para cada respondente, tem-se como resultado
de sua contribui¢cdo, uma matriz de dimensao 11 (medidas) x 8 (metas). Os valores das células
dessa matriz sdo iguais a 0 ou a 1. Caso o respondente desconsidere uma medida particular
como irrelevante para todas as metas, havera em sua resposta uma k-ésima linha de valor zero
(ar =0, para todo j). Também ¢ possivel que, para algum especialista, haja uma m-ésima coluna
de valor zero (ain = 0, para todo 7), indicando que o respondente ndo vé qualquer medida entre
as propostas como relevante para o alcance daquela meta em particular.

Sendo dezenove os respondentes, o procedimento deu origem a dezenove matrizes

individuais de respostas. Assim, pode-se obter matrizes agregadas parciais (por grupos de
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especialistas) e geral (para o conjunto do painel). Desta forma, podem ser desenvolvidas
diversas linhas analiticas: neste piloto, o enfoque esteve posto na derivagao de um subconjunto
de medidas que resultem relevantes da andlise da matriz geral, com verificacdo para um
subconjunto de especialistas mais homogéneo, indicado pela clusteriza¢do dos resultados
individuais.

Para analisar as respostas, dois softwares foram utilizados: o Microsoft Excel € o R. Em
um primeiro momento, as respostas individuais fornecidas no Google Forms foram compiladas
no Excel, na forma de matrizes individuais. Os dados foram utilizados para formagao de clusters
no R, subsidiando a anélise por subconjunto de especialistas no Excel. A Tabela 28 apresenta
uma matriz que informa, para cada célula a;jeera1, 0 percentual de especialistas que conferiram
vinculacdo a relagdo entre a i-ésima medida e a j-ésima meta. Para obter tal matriz, considerando
que a;j; corresponde a célula da matriz do #-€simo respondente (no caso do presente painel, ¢ =

1,2,3,...,19), basta usar a Equacao 1, expressando em percentuais os resultados:

| =
ijgeral = Tg z Qjje (1
t=1

Ao analisar a Tabela 28, é possivel perceber que apenas duas relagdes tiveram
vinculagdo absoluta: a medida 3 foi vinculada as metas 4.3 e 4.5 pelos dezenove especialistas
respondentes. Por outro lado, percebe-se que todas as vinculagdes possiveis foram destacadas
por, pelo menos, um especialista. E o caso das medidas 5 e 6, quando vinculadas a meta 4.c, e
das medidas 9 e 10, quando vinculadas & meta 4.a. Vale destacar que essas vinculagdes Uinicas
ndo foram feitas pelo mesmo especialista, mas sim por trés especialistas distintos.

A ultima coluna da Tabela 28 destaca o somatorio das células em cada linha da matriz
geral. Observe-se que o valor maximo para este somatorio € de 800%, correspondendo ao caso
que todos os especialistas afirmassem o vinculo entre a medida da linha e todas as metas
consideradas. Esse somatorio ¢ importante para destacar as medidas mais e menos citadas. Por
exemplo, as medidas 1 e 7 nao foram vinculadas por unanimidade a nenhuma meta (todas as
células das duas linhas sdo inferiores a 100%), entretanto sdo as que aparecem com O maior
somatorio. Acima de 400%, cabe registrar também as medidas 2, 3, 9 e 11. Em contrapartida,

os resultados para as medidas 8 e 10 sd3o os menores, respectivamente 211% e 216%.
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Tabela 28 — Matriz de compilagdo das respostas dos dezenove especialistas'

. Metas
Medidas — 42 43 4.4 4.5 4.7 4.2 4.c )
1 84%  79%  95%  53%  95%  37% 37%  21%  500%
2 68%  68%  95%  74%  84%  47%  21%  26%  484%
3 68%  63% 100% 74% 100% 47%  11%  26%  489%
4 26%  32%  37%  26%  63%  63%  26%  16%  289%
5 58%  53%  68%  42%  63%  53% 21% 5%  363%
6 68%  58%  79%  47%  68%  42%  26% 5% _ 395%
7 74%  68%  89%  58%  84%  58%  47%  21%  500%
8 1% 1%  16%  11%  47%  79%  11%  26% 211%
9 84%  95%  89%  58%  84%  32% 5%  21%  468%
10 16%  26%  32%  26%  471%  47% 5%  16% 216%
11 47% 3%  58%  42%  79%  74%  42%  37%  432%

'Valores aproximados para percentuais inteiros

Fonte: Magalhdes e Santos (2020)

Por outro lado, é possivel ler os resultados da Tabela 28, para verificar o nivel de
divergéncia entre os especialistas no painel. Observe-se que a divergéncia maxima de opinido
a respeito de uma relacdo medida x meta ocorre quando o valor respectivo de a;j geras for igual a
50%, pois metade dos respondentes afirmou o vinculo e a outra metade divergiu disso. No caso
do painel de 19 respondentes, essa divergéncia maxima se da em dois casos: dez respondentes
dizem sim e nove ndo, e vice-versa. Os valores de ajgerar correspondentes seriam
respectivamente iguais a 53% e 47%, que ocorrem respectivamente quatro e oito vezes dentre
as 88 possiveis (13,6%). Considerando um nivel de divergéncia ainda significativo como aquele
que corresponde ao confronto entre treze e seis opinides (32% < ajjgerat < 68%), pode-se
verificar que hé quarenta incidéncias na Tabela 28, o que representa 45% das 88 possiveis.
Resulta que ha um nivel importante de divergéncia, interna ao conjunto de especialistas.
Constatada a significacdo dessa divergéncia de opinides, o software R foi utilizado para avaliar
a possivel formacao de clusters, gerando o dendrograma apresentado na Figura 17.

A heterogeneidade de opinides ¢ evidenciada pelo dendrograma. Em um nivel maximo
de formacdo de agrupamentos, seria possivel selecionar onze distintos, oito formados por pares
de especialistas e trés formados por apenas um. Em um nivel minimo de formagao de grupos,
tentando manter o maximo de proporg¢do entre eles, pode-se identificar trés clusters, conforme
destacado na Figural7: dois grupos sdo formados, cada um, por cinco especialistas; e um grupo
maior, formado por nove especialistas. Estabelecidos os trés clusters foi possivel constatar a

distribuicao dos especialistas por nivel de expertise entre esses clusters (ver Tabela 29).
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Figura 17 — Dendrograma resultante com base nas respostas dos dezenove especialistas
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Fonte: Magalhdes e Santos (2020)

Tabela 29 — Comparativo entre o nivel de expertise e a formagao dos clusters

Grupos por nivel de Clusters R
expertise A B C Total
PS 3 1 - 4
PD 2 2 - 4
PI D 3 1 3 7
M _Dd 1 1 2 4
Total 9 5 5 19

Fonte: Magalhdes e Santos (2020)

Ao analisar as colunas referentes aos clusters B e C ¢ possivel perceber que, ainda que
esses sejam formados pela mesma quantidade de especialistas (cinco), o cluster B representa
mais a opinido geral do painel do que o outro: possui pelo menos um especialista de cada nivel
de expertise. O cluster C possui representantes apenas de dois dos quatro grupos de expertise.
Por outro lado, o cluster A apresenta o maior nimero de especialistas (nove) e possui
representantes de todos os grupos por nivel de expertise. Por ser o cluster com maior quantidade
de especialistas e por possuir representantes de todos os grupos por nivel de expertise, o cluster
A foi escolhido para ser analisado da mesma forma que o painel dos 19 especialistas. A Tabela
30, portanto, tem formagdo analoga a Tabela 28, com a diferenga de que agora apenas nove dos
dezenove participantes do painel tém sua opinido retratada nas células.

Ao analisar a Tabela 30 ¢ possivel constatar que, além das relagdes da medida 3 com as
metas 4.3 e 4.5, que ja apareciam como unanimidade na Tabela 28, outras células atingiram o
valor de 100%. Por outro lado, nenhum dos nove respondentes admitiu a validade da relagao
medida x meta em dez casos (células iguais a 0%), oito deles relacionados com as medidas 8 e
10. Na tultima coluna da Tabela 30, observa-se que quatro medidas (1, 2, 3 e 9) apresentam
soma das vinculagdes superiores ou iguais a 500%, quando o painel apontava apenas as medidas
1 e 7 nessa condi¢do. Entre as seis de maior valor de somatodrio, a Tabela 30 difere da Tabela

28 em considerar a medida 6 em detrimento da medida 11. E as medidas 8 e 10 sdo também
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aqui as de menor valor no somatdrio, com valores bem menores do que os da matriz do painel

dos 19 especialistas.

Tabela 30 — Matriz de compilagdo das respostas do maior cluster (nove respondentes)’

. Metas
Medidas — 42 43 4.4 4.5 4.7 4. 4.c )
1 100%  78%  100%  56%  89%  33%  22% _ 22%  500%
2 78%  67%  100%  78%  89%  44%  33%  22% 511%
3 89%  67% 100% 89%  100% 56%  22%  22%  544%
4 33%  22%  33%  22%  67%  67%  22%  11% 278%
5 67%  44%  56%  44%  33%  67%  22% 0%  333%
6 89%  56%  78%  56%  44%  56%  22% 0% _ 400%
7 89%  67% 100% 67%  78%  44%  33%  11%  489%
8 0% 0% 0% 0%  33% 78% 11%  22% 144%
9 100% 100% 100% 67%  67%  22%  11% _ 33%  500%
10 0% 0% 0%  11%  33% 44% 11% 0%  100%
11 33%  33%  33%  22%  67%  67%  33%  33% 322%

'Valores aproximados para percentuais inteiros

Fonte: Magalhides e Santos (2020)

Essas afirmagdes reiteram que o cluster A apresenta menor heterogeneidade de posi¢oes
que o conjunto do painel de especialistas, como era de se esperar, mas permitem que a avaliagao
das divergéncias seja feita de modo mais revelador. Examinando o nivel de divergéncia no
cluster A com os mesmos pressupostos usados no painel, pode-se ver que ndo hd grandes
diferengas nos dois casos. Analogamente a situagdo de dez contra nove opinides no painel, no
caso do cluster A sdo cinco contra quatro opinides (44% < aij < 56%) e as mesmas doze
situagdes do painel. Com limites andlogos (33% < a; < 67%) de divergéncia significativa,
chega-se a 38 situagdes de 88 possiveis (43%) para o cluster A, comparado a 40 e 45% no caso
do painel completo. Entretanto, quando examinadas as convergéncias, percebe-se que a menor
heterogeneidade de posi¢des provém da concordancia maior de opinido entre os membros do
cluster A. Enquanto o painel s6 mostrou dois casos de unanimidade (células de valor 100% ou
0%), o cluster A mostrou dezenove casos.

Os resultados até agora obtidos permitiram compreender como o painel de especialistas
€ um seu subconjunto valoraram as vinculacdes medidas x metas no ambito do ODS 4. Agora,
pode-se caminhar no sentido de construir um rol de medidas que, com ancora nos especialistas
e dado o fato de que sua elaboragdo original parte de reflexdo sobre revisdo de literatura,
constituam elementos de uma politica consistente de transportes voltada ao alcance do ODS 4.

O procedimento utilizado para a construg@o do rol final de medidas pode ser descrito
nos seguintes termos, em que matriz do painel e matriz do cluster indicam as matrizes de

valoragdo expostas nas Tabelas 28 e 30, respectivamente. Cada especialista, ao posicionar-se
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com respeito a uma célula da matriz individual de respostas, fornece um dado binario (0 ou 1)
que ¢ uma variavel aleatoria resultado de um ensaio de Bernoulli, onde o sucesso ¢ representado
pelo 1. Em conjunto, para os 19 especialistas tem-se o0 modelo Binomial. Destaca-se que todo
experimento aleatério no qual distingue-se apenas dois resultados possiveis (mutuamente
excludentes, sucesso ou fracasso), ¢ denominado experimento ou ensaio de Bernoulli
(FAVERO, 2022; p. 141).

Sendo os especialistas independentes entre si, as matrizes de valoragdao do painel e do
cluster t€m, em suas células, variaveis aleatorias discretas que podem assumir valores entre 0%
e 100%, com passo constante igual a (100/n)%, sendo n igual a quantidade de respondentes em
cada caso (dezenove e nove, no painel e no cluster, respectivamente). Essas varidveis seguem
distribuicdes binomiais modificadas (a percentagem de sucessos ¢ tomada ao invés da
quantidade de sucessos), com média p e variancia p(1-p)/n. A aproximagdo da distribui¢ao
binomial pela normal é bastante satisfatdria quando np(1-p) > 3. Como héa dezenove respostas
no painel, verifica-se que esse critério ¢ satisfeito para o intervalo 0,2 <p <0,8.

Considere-se entdo admitir, no caso da matriz do painel, a hipotese de normalidade da
variavel aleatoria “percentual de respostas positivas a cada vinculacdo medida vs. meta”, que
pode ser testada com uma amostra de 88 valores. Usou-se o teste de Kolmogoroff-Smirnoff e o
resultado obtido ¢ que ndo € possivel rejeitar a hipdtese de normalidade, nem mesmo a 80% de
margem de confianca (estatistica KS de 0,112; contravalor critico de 0,114; média e desvio-
padrao amostrais iguais a 49,4% e 26,9%, respectivamente). Assim, pdde-se elaborar critérios
para validar medidas no rol definitivo. Para isso, foi preciso definir quando se entende que uma
medida ¢ relevante para o alcance do ODS 4. Adotou-se que essa relevancia depende de dois
critérios: o primeiro critério se relaciona com a relevancia indubitavel de uma medida para uma,
duas, trés ou quatro (metade das) metas; o segundo critério se a medida ¢ relevante para o
conjunto de metas.

No que se refere ao primeiro critério, para estabelecer os limites quantitativos do que
aqui se entende por relevancia, foram utilizados intervalos definidos em termos da soma da
média com £ (1,65; 1,25; 0,85; 0,45; 0) desvios-padrdo, correspondentes a valores acumulados
de probabilidade respectiva e aproximadamente iguais a: 0,95; 0,90; 0,80; 0,68 ¢ 0,50. Esses
pares de valores estdo associados, em termos da variavel “percentual de respostas positivas a
cada vinculagdo medida vs. meta”, aos seguintes numeros, aproximados para duas casas
decimais: 94%; 83%:; 72%; 62%; 49%. Assim, se uma medida registra para a0 menos uma meta

um valor igual ou superior a 94%, ela 4 considerada para o rol final neste critério. Da mesma
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forma, se registra um valor igual ou superior a 83% para duas metas, a 72% para trés metas, a
62% para quatro metas, ou a 49% para todas as metas.

Com relacdo ao segundo critério, para avaliar a relevancia de uma medida para o
conjunto das metas, adotou-se a estratégia de observar o somatdrio de valores das células da
linha correspondente, ultima coluna das Tabelas 28 e 30. Assim, para que a medida seja
relevante com base nesse segundo critério, o valor do seu somatorio devera superar o produto
da quantidade de células pelo valor médio da distribui¢do (no caso, superar 375%).

A conjuncao desses dois critérios resulta em dois niveis de importancia para as medidas:
se os dois critérios sdo atendidos, tem-se um nivel primdrio de importancia; um nivel secundério
englobara as medidas que superem apenas um dos critérios. Por fim, sdo consideradas de pouca
relevancia para o ODS 4 as medidas que ndo superam pelo menos um critério.

Aplicando-se este procedimento ao caso do painel, tem-se que: as medidas 1,2,3,7e9
superam os dois critérios estabelecidos; as medidas 6 e 11 superam apenas o segundo critério;
as medidas 4, 5, 8 e 10 sdo aquelas que ndo superam qualquer um dos critérios considerados,
sendo consideradas de baixa relevancia para o alcance do ODS 4. No caso do cluster A, os
resultados sdo similares, com a diferenga que a medida 11 ndo consegue superar o segundo
critério. Assim, a Tabela 31 apresenta o rol de medidas proposto como definitivo com vistas a
elaboragdo de politicas que visem ao atendimento do objetivo de “Assegurar a educagao
inclusiva e equitativa e de qualidade, e promover oportunidades de aprendizagem ao longo da

vida para todos”.

Tabela 31 — Medidas a incorporar em politicas de transportes que visam ao atingimento do ODS 4

Medidas Nivel de importincia

1 Ampliar e melhorar a infraestrutura rural de transportes Primario

2 Tornar acessivel todo sistema de transporte publico coletivo de passageiros Primario

3 Tornar mddica a tarifa do transporte publico coletivo de passageiros Primario

6  Ampliar e melhorar a infraestrutura de transporte ativo Secundario

7 Melhorar a acessibilidade nas cidades Primario

9  Investir na promogao do transporte escolar em todos os niveis Primario

11 Contribuir com a integracéo das politicas setoriais, na elaboragéo de planos Secundario (painel)!

integrados e na disponibilizacdo de dados
Passaria a baixa relevancia para o cluster A

Fonte: Magalhées e Santos (2020)

Portanto, seguindo os critérios ora apresentados, observe-se que foram excluidas da
relagdo as medidas seguintes: 4 — investir em politicas de transportes que promovam a
seguranca no transito; 5 — aumentar o financiamento e o incentivo ao transporte ativo; 8 —

campanhas de conscientizagdo da populacao sobre a necessidade de mudanca nos hébitos de
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transportes; e 10 — treinar a equipe operacional do transporte publico. A sua qualificagdo como
de baixa relevancia deve, entretanto, ser entendida no ambito do atingimento do ODS 4, e nao
em termos de uma politica de transportes genérica.

Uma avaliacdo objetiva dos resultados, inclusive alimentada pelo fato de que o ensaio
feito em plano de um subconjunto do painel praticamente endossa o resultado gerado pelo
painel completo, possibilita verificar que as medidas selecionadas (ver Tabela 31) t€ém em geral
uma natureza que transcende a tematica da educacao: sao medidas orientadas ao sistema de
transporte como um todo — infraestrutura e operacao —, a exce¢ao da medida 9, que se relaciona
diretamente ao transporte escolar. Assim, a exclusdo de medidas que também sdo de natureza
geral ndo ¢ justificada em termos dessa caracteristica, mas sim pelo fato de que o painel de
especialistas as considerou de pouca relevancia para o ODS 4 e suas metas.

Como conclusdo da analise do piloto, entende-se que, em sendo utilizado na consecugao
de politicas publicas de transportes, o rol de medidas propostas nesta se¢ao, pode contribuir
para nortear instituigdes e entidades governamentais, por meio da orientacdo do que deve ser

priorizado para dar suporte a educagao inclusiva, equitativa e de qualidade no Brasil.

1.8 PESQUISA FINAL: O SETOR DOS TRANSPORTES E A AGENDA 2030

Inicialmente € necessario destacar as limitacdes do estudo-piloto e as alteragdes feitas
entre ele e a pesquisa final. O primeiro ponto a ser abordado ¢ com relagdo a determinacao das
medidas e das metas. No estudo-piloto, a determinacdo do rol de medidas seguiu a mesma
logica do estudo final, sendo que para o questionario final as medidas ndo sdo extraidas de
apenas uma referéncia, visto que muitas vezes elas se repetem entre os estudos. Ademais, no
piloto, as metas que possuem alguma vinculagdo com o setor dos transportes também foram
extraidas da literatura, diferente da estratégia adotada para o questionario final. Isto porque boa
parte dos estudos ndo detalham quais metas de cada ODS dependem das intervencdes propostas.

A segunda questdo diz respeito a estratégia utilizada no piloto de submeter aos
especialistas a analise em um nivel mais desagregado (Medida vs. Meta), ao invés de Grupos
Tematicos de Medidas vs. Grupos Tematicos de ODSs, como proposto para a analise dos
especialistas no questiondrio final. Isto porque, seria totalmente invidvel submeter aos
especialistas uma andlise em nivel desagregado, no qual eles teriam que confrontar 30 medidas
complexas com 95 metas dos ODSs, ainda que esse confronto fosse de forma bindria (sim ou

ndo; possui ou nao vinculagcdo, independente da intensidade). Isso levaria os avaliadores a
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analisarem 2.850 pares medida-meta. Sendo assim, a analise de especialistas, no caso do estudo-
piloto, foi em um nivel mais desagregado por se tratar de uma matriz bem menor, relacionada
a apenas um ODS. Entretanto, embora menor, ainda assim, resultou em uma matriz
relativamente grande, de dimensao 11x8, levando os avaliadores a analisarem 88 respostas. Por
esta razdo, nesse piloto a escala utilizada foi bindria, fato que facilita a analise dos especialistas,
mas reduz o leque de opcdes de analises da pesquisa.

Ou seja, na analise do questionario final, ao invés de obter-se como resultado matrizes
preenchidas com 0 ou 1, obter-se-a matrizes com uma graduagao de intensidade variando de 0
até 4, conforme sera apresentado nesta Se¢do. Sendo assim, ndo sera necessario trabalhar com
percentual de respostas “sim”, mas sim com valores numéricos absolutos resultantes da opiniao
de cada especialista, podendo ser realizada, por exemplo, diretamente uma média das respostas
para encontrar uma matriz resultante.

Outra questdo ¢ a diferenciacdo dos especialistas em niveis de expertise, na selecdo de
especialistas para o questionario final. No caso, o intuito ¢ dispor de especialistas em um mesmo
nivel de expertise, sendo por titulagdo, por pesquisa ¢ publicacao na tematica em especifico.
Esta decisdo tem por base o fato de que a clusterizag¢do realizada no piloto ndo resultou em
agrupamentos por expertise relacionados a titulagdo, pelo contrario, os clusters formados
envolviam especialistas dos varios grupos de expertise. Com essa estratégia, acredita-se que o
resultado tenderd a respostas mais homogéneas.

Ademais, o questionario final ndo utiliza o Google Forms. A estratégia utilizada foi o
compartilhamento via E-mail de uma planilha, em trés formatos diferentes para que o
especialista utilize o que tem mais facilidade de operar (.pdf, .xls ou .doc). A complexidade de
contetdo que existe por tras dos Grupos Tematicos de Medidas e dos Grupos Tematicos de
ODSs torna a analise pelo Google Forms menos eficiente e pratica. Inclusive, como feedback
na analise realizada no piloto, alguns especialistas relataram dificuldades em analisar no Google
Forms, por ter que ficar rolando a barra lateral para cima e para baixo no intuito de associar os
conteudos. Ademais, a estratégia utilizada para andlise de especialistas em Magalhdes et al.
(2018a) e em Magalhaes e Santos (2021b), foi por meio de compartilhamento de planilhas do

Excel, experiéncia que resultou mais pratica e mais eficiente.
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1.8.1  Questionario final

Com base na Pesquisa-piloto, considerando as alteragdes identificadas como
necessarias, o questionario final desta tese, que foi submetido ao grupo de especialistas, foi
proposto. Com base nos resultados obtidos pretendeu-se: validar medidas e metas; e
hierarquizar Grupos Tematicos de Medidas e Grupos Tematicos de ODSs, além dos ODSs por
grupo tematico. Assim, pretendeu-se alcangar o objetivo procedimental v.

O escalonamento ¢ uma ferramenta utilizada para medir e associar informacdes
qualitativas com as unidades métricas quantitativas (TROCHIM, 2006). Portanto, tendo em
vista a valida¢do e hierarquizagdo de medidas e metas, a estratégia utilizada foi mensurar
(quantificar) a contribui¢do que a implementagdo das medidas (itens qualitativos) tem para o
alcance das metas, utilizando-se de métricas de escalonamento, assim como realizado em
Magalhdes e Santos (2021b). Uma das caracteristicas mais importantes na busca de melhores
métodos para desenvolver pesquisas académicas ¢ a utilizagdo da escala adequada, cuja
definicdo € o conjunto de contetido de uma varidvel, dispostos de acordo com algum critério de
importancia (matematico ou tedrico) com o intuito de mensurar (APPOLINARIO, 2011).

Escalas de atitude sdo amplamente utilizadas em pesquisas académicas para avaliar
determinado critério. Entre as mais utilizadas, destacam-se a de Thurstone ¢ a de Likert. A de
Thurstone ¢ utilizada para medir uma provavel atitude humana sem indicar a intensidade. Ja a
escala de Likert ¢ constituida por diferentes niveis que variam da total discordancia até a total
concordancia a respeito de determinada afirmagdo (BERMUDES et al., 2016). Ademais, esses
autores afirmam que, por considerar o grau de intensidade, a escala de Likert vem sendo muito
mais utilizada do que a escala de Thurstone. Diferentemente do estudo-piloto em que se buscava
do entrevistado uma resposta do tipo 0/1 (n3o se vincula/se vincula), na versdo final do
questionario a ser aplicado, um dos intuitos ¢ verificar a intensidade da vinculagdo entre os
Grupos Tematicos de Medidas Complexas e os Grupos Tematicos de ODSs. Portanto, aqui sera
utilizado o escalonamento tipo Likert.

Ademais, em consonancia com a afirmativa de Bermudes et al. (2016), escalas do tipo
Likert tem aparecido com frequéncia em pesquisas relativas ao estudo dos transportes. Por ndo
ter uma quantidade exata de graduacdes pré-estabelecidas, ela pode ser constituida por
diferentes niveis, que variam de acordo com o nivel de gradacdo que o pesquisador deseja
adotar. Alguns estudos utilizam escalas tipo Likert variando em cinco niveis de concordancia

(SANTOS; MAGALHAES, 2016; WEI et al., 2016; JAIN; TIWARI, 2017; e STEPHENSON
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et al., 2018). Outros estudos utilizam a escala variando em sete niveis de concordancia (PUTZ
et al., 2017; ADNAN et al., 2017; MUGION et al., 2018; PAPAGIANNAKIS et al., 2018; e
MAGALHAES; SANTOS, 2021b). Embora as escalas tipo Likert mais utilizadas sejam as de
cinco ou sete niveis de concordancia, alguns autores optam por utilizar outras divisdes: Cattaneo
et al. (2018) utilizou a escala variando em trés e em cinco niveis de concordancia, ja Nita et al.
(2018) fez uso da escala variando em trés niveis de concordancia.

Esse tipo de escalonamento ¢ comumente mais utilizado com uma quantidade de niveis
impares, de modo a possuir um ponto médio relativo a op¢ao “nem concordo, nem discordo”.
Entretanto, nem mesmo isso € uma regra. Pojani et al. (2018) avaliaram a atitude de jovens com
relagdo ao transporte sustentavel, e para tanto fizeram uso de uma escala tipo Likert dividida
em quatro niveis de concordancia, excluindo, portanto, o ponto médio aceitavel. Além dessa
alteracdo, os autores acrescentaram mais uma resposta possivel “ndo sei”, para o caso de o
respondente ndo querer ou ndo saber opinar sobre tal questionamento. Por fim, de acordo com
Hodge e Gillespie (2003), ndo ¢ obrigatdrio fazer uso do formato concordo-discordo; outros
tipos de chaves de resposta também sao utilizados, por exemplo: motivado-desmotivado; e
abaixo-acima da média.

A estratégia adotada para ser utilizada nesta pesquisa de doutorado foi a de confrontar
os Grupos Tematicos de Medidas Complexas com os Grupos Tematicos de ODSs, utilizando
cinco niveis de escalonamento, desde “ndo contribui” até “contribui de forma essencial”, com

graduacdes numéricas variando de 0 a 4, conforme apresentado na Tabela 32.

Tabela 32 — Graduacdes estabelecidas para cada resposta literal

Graduacio Resposta literal correspondente a cada graduacdo numérica

0 A implementacéo das medidas correspondentes a estas tematicas ndo contribui para o alcance de
metas dos ODSs deste Grupo

1 A implementagdo das medidas correspondentes a estas tematicas contribui com pouca intensidade
para o alcance de metas dos ODSs deste Grupo

2 A implementacdo das medidas correspondentes a estas tematicas contribui com uma intensidade
intermedidria para o alcance de metas dos ODSs deste Grupo

3 A implementacdo das medidas correspondentes a estas temdticas contribui com intensidade para
0 alcance de metas dos ODSs deste Grupo

4 A implementac¢do das medidas correspondentes a estas teméticas contribui de forma fundamental

para o alcance de metas dos ODSs deste Grupo

Fonte: A autora (2021)

O “0” foi utilizado como graduagdo numérica inferior, pois com ele o avaliador esté
afirmando que nao existe qualquer tipo de relacdo entre a implementacdo de medidas de

determinado Grupo Tematico de Medidas Complexas com o alcance das metas de determinado
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Grupo Tematico de ODSs. A partir dai, com o intuito de utilizar a graduagdo em cinco niveis,
por ser uma das mais utilizadas em estudos de transportes e por atender a demanda da analise
aqui proposta, limitou-se a graduacado numérica maxima em 4 pontos, correspondente a uma
contribui¢cdo fundamental de um Grupo Tematico de Medidas Complexas para o alcance de um
Grupo Tematico de ODSs.

Embora seja amplamente utilizada, a estala tipo Likert possui algumas limitagdes.
Hodge e Gillespie (2003) afirmam que um dos pontos a serem considerados na construgao de
instrumentos ¢ que os critérios sejam claros e concisos. Além do mais afirmam que critérios
que incorporam mais de um assunto por item aumentam o erro de medi¢do, aumentando a
complexidade cognitiva. Entretanto, a quantidade de itens que teriam que ser confrontados no
caso de utilizar os dados desagregados (Medidas Complexas vs. Metas) inviabilizaria a
pesquisa. Os avaliadores teriam que analisar matrizes da ordem de 30 x 95, sendo 30 linhas
referentes as Medidas Complexas e 95 colunas referentes as Metas, fato que resultaria na analise
de 2.850 pares. Ainda que esses itens fossem subdivididos em mais de uma matriz e que fossem
formados mais de um grupo de especialistas, a concretizacdo do estudo se tornaria inviavel.

Com o intuito de reduzir os danos desta limitacdo, o instrumento a ser analisado pelos
especialistas detalha as medidas que compdem cada Grupo Tematico de Medidas Complexas e
quais metas e indicadores embasam o papel dos transportes no alcance de cada Grupo Tematico
de ODS. Ademais, outras contribui¢cdes serdo solicitadas aos especialistas com respeito a
hierarquizagdao de ODSs, dentro de cada Grupo Tematico e dos proprios Grupos Temadticos de
ODSs, de modo a facilitar a desagregagao das respostas a partir de analise critico-reflexiva e de
estatistica descritiva na analise dos resultados. O Apéndice C apresenta o Questionario Final,
submetido aos especialistas, na integra.

Para confrontar Grupos Temadticos de Medidas Complexas com os Grupos Tematicos
de ODSs, os avaliadores foram convidados a preencherem a matriz apresentada na Figura 18,
com base nas graduagdes numéricas ja detalhadas na Tabela 32. A matriz ¢ composta pelos seis
Grupos Tematicos de Medidas Complexas (linhas) e pelos quatro Grupos Temadticos de ODSs
(colunas), se tratando, portanto, de uma matriz 6x4. Sendo assim, os avaliadores terdo que
analisar 24 pares, fato que torna a analise viavel e exequivel.

Para facilitar a desagregacao e analise das respostas, reduzindo as limitagdes intrinsecas
ao método, foi solicitado que os especialistas, considerando o contexto brasileiro, distribuissem
1.000 pontos entre os ODSs de cada Grupo Tematico e, na sequéncia distribuissem 1.000 pontos

entre os proprios Grupos Tematicos de ODSs, preenchendo as matrizes apresentadas nas
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Figuras 19 e 20. Desta forma, pretende-se verificar a consisténcia das respostas a matriz
apresentada na Figura 18, e serd mais uma opgao para hierarquizar a importancia relativa do
setor dos transportes para o alcance de cada ODS, considerando o contexto brasileiro. Essa
estratégia de distribuicdo de pontos ja foi utilizada satisfatoriamente em Magalhdes et al.

(2018b) e em Magalhaes e Santos (2021Db).

Figura 18 — Matriz de analise Grupos Tematicos de Medidas Complexas vs. Grupos Tematicos de ODSs
Tematicas de medidas complexas de suporte as politicas de transporte Grupos de ODSs
relacionadas... G-Social G-Ambiental | G-Econdmico | G-Implementagio
... inovagdo ¢ tecnologia
...a restringir o uso do automével e ampliar/melhorar as opcdes modais
...a infraestrutura de transportes
...a0 planejamento intersetorial urbano/regional
...as articulagdes sociais, instifucionais e governamentais
...as articulagdes sociais, instifucionais e governamentais

Fonte: A autora (2021)

Considerando o contexto brasileiro, a distribuicdo dos 1.000 pontos entre os ODSs de
cada Grupo (ver Figura 19) foi solicitado ser respondido de acordo com o nivel de dependéncia
que o avaliador acredita que aquele ODS tem com relagdo as intervengdes no setor dos
transportes. Quanto maior a pontuacao atribuida a um ODS mais dependente de intervengdes
em transportes o avaliador acredita que ele seja. J4 tendo sido comprovada a dependéncia dos
17 ODSs com relacdo as intervengdes no setor dos transportes (no Capitulo 3 desta Tese), o

avaliador ndo podera atribuir pontuacdo zero a nenhum ODS.

Figura 19 — Matrizes para distribuigdo de 1.000 pontos entre os ODSs de cada Grupo

G-Social G-Ambiental G-Econémico G-Implementacao

0DS Pontos 0oDs Pontos 0oDs Pontos 0DSs Pontos

bt ' 6y,
8
13 > i e

3 === I

/e o K 3 1000
dml 18 L

o) 3 1000 3 1000

102,

¥ 1000

Fonte: A autora (2021)

Seguindo a mesma logica e considerando o mesmo contexto brasileiro, a distribuicao
dos 1.000 pontos entre os Grupos Tematicos de ODSs (ver Figura 20) foi solicitado ser

respondido de acordo com o nivel de dependéncia que o avaliador acredita que aquele Grupo
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tem com relagdo as intervengdes no setor dos transportes. Quanto maior a pontuagdo atribuida
a um Grupo mais dependente de intervencdes em transportes o avaliador acredita que ele seja.

Da mesma forma, a atribui¢do de pontuacao nula nao ¢ permitida.

Figura 20 — Matriz para distribuicdo de 1.000 pontos entre os Grupos de ODSs

Grupo Pontos
G-Social
G-Ambiental
G-Econbmico
G-Implementagédo
)3 1000

Fonte: A autora (2021)

Assim, pretende-se alcancar a Etapa Metodologica 5 desta Tese, uma vez que a Matriz
de Grupos Tematicos de Medidas Complexas vs. Grupos Tematicos de ODSs foi elaborada,
como também os vetores de hierarquizacdo de ODSs. Neste ponto, resta formar o grupo de
especialistas (Etapa 6) e submeter o Questionario Final com a matriz e os vetores a analise

desses especialistas (Etapa 7). Ambas as Etapas serdo apresentadas na Subse¢do 4.2.2.

1.8.2  Selecdo dos especialistas e submissao do Questionario Final

Como dito, a selecao dos especialistas convidados a contribuirem com esta pesquisa foi
dividida em duas vertentes. A primeira, sistematica, com base no Catalogo de Teses e
Dissertagdes da CAPES, na qual foram selecionados 38 especialistas; a segunda, ad hoc, que
levou a convidar treze especialistas que, ainda que nao satisfizessem o critério adotado de
selecdo sistematica, teriam relevante contribui¢cdo a dar a pesquisa aqui realizada. Portanto, no
total, 51 especialistas foram convidados a contribuir, obtendo-se resposta consistente e validada
de dezenove (37,25% dos convidados).

Na vertente sistematica, trés passos foram necessarios para sele¢ao dos 38 especialistas:
1°) analise das areas de avaliagdo da CAPES, para selecao das areas que possuiam alguma
relagdo com a tematica desta pesquisa; 2°) analise das teses e dissertagdes defendidas nas areas
selecionadas, para identificar aquelas que possuiam maior proximidade com a tematica desta
pesquisa; e, por fim, 3°) identificagdo dos orientadores de cada tese ou disserta¢do selecionada,
para poder assim selecionar os especialistas que seriam convidados.

Para selecionar areas que possuiam alguma relacdo com a tematica desta pesquisa,

dentre as Areas de Avaliagdo da CAPES, utilizou-se da base de dados abertos da plataforma
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Sucupira (https:/sucupira.capes.gov.br/). E valido destacar que a pesquisa foi realizada em
setembro de 2021. De acordo com os Cursos Avaliados e Reconhecidos, orelha do site da
plataforma Sucupira (na época), existiam 2.442 cursos de pds-graduagao com doutorado,
distribuidos entre 49 Areas de Avaliagdo. Cada Area foi analisada, considerando a proximidade
de seus cursos com a questao do planejamento dos transportes e do alcance da sustentabilidade.

Assim, oito Areas foram selecionadas, conforme Tabela 33.

Tabela 33 — Areas de Avaliagio da CAPES e cursos elencados para selecio de orientadores

Total de Total de
Area de Avaliagio Curso considerado cursos com IES
Doutorado  envolvidas!

Arquitetura, Urbanismo e Design Arquitetura ¢ Urbanismo 21 20
Ciéncia Politica e Relagdes Internacionais Ciéncia Politica 26 20
Ciéncias Ambientais Ciéncias Ambientais 47 44
Engenharias 1 Engenharia Civil 36 29
Engenharia de Transportes 5 5

Engenharias 111 Engenharia de Producio 23 22
Geografia Geografia 37 35
Interdisciplinar Interdisciplinar 135 82
Planejamento Urbano e Planejamento Urbano e 19 19

Regional/Demografia Regional
Somatorio (excluindo as repeti¢des de IES) 349 133

nstituigdes de Ensino Superior (IES)
Fonte: A autora (2021), com dados da Plataforma SUCUPIRA

Com o intuito de verificar se existe possibilidade de representatividade de especialistas
de todas as regides geograficas brasileiras, analisou-se a distribuicdo dos 349 cursos de Pos-
Graduagdo com doutorado, com base nos cursos considerados em cada Area de Avaliagdo

selecionada.

Grafico 2 — Distribuicdo percentual dos cursos de Pos-Graduacdo com doutorado nas areas selecionadas

Planejamento Urbano e Regional mssssssss s I
Interdisciplinar  ————— 1

Geografia mEE—— ]

Engenharia de Producdo s |

Engenharia de Transportes

Engenharia Civil s ]
Ciéncias Ambientais ]
Ciéncia Politica mmmn |
Arquitetura e Urbanismo  memssssssssmms I

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
EN mNE mCO =S mSE

Fonte: A autora (2021), com dados da Plataforma SUCUPIRA


https://sucupira.capes.gov.br/

103

Ao analisar o Grafico 2 percebe-se que existe uma grande prevaléncia das regides Sul e
Sudeste, juntas elas correspondem a mais de 50% dos cursos. Dos nove cursos considerados
(Engenharias I, conforme Tabela 33, considerou-se dois cursos), trés nao existem na regiao
Norte. Ademais, falando-se especificamente de cursos de P6s-Graduagdo com doutorado em
Engenharia de Transportes, estes estdo alocados apenas nas Regides Nordeste (20%) e Sudeste
(80%). Contudo, dificilmente a amostra terd representantes de todas as regides do Brasil.
Entretanto, acredita-se que com o nivel de capacitagdo e conhecimento dos especialistas
selecionados, a necessidade da populagdo brasileira, de modo geral, serd considerada.

Ap0s selecionar quais areas seriam consideradas, foi possivel utiliza-las como filtro para
analisar teses e dissertagdes defendidas. Para tanto, acessou-se, também em setembro de 2021,

o Catalogo de Teses e Dissertacdes da CAPES (https://catalogodeteses.capes.gov.br). Além do

filtro por Area de Avaliagdo (e curso de doutorado) e por ano (a partir de 2015, ano de
publicagdo da Agenda 2030), a busca foi realizada com base em palavras-chave. Estas, foram
as mesmas utilizadas no Capitulo 3 desta tese (Figura 2) para a busca de referéncias na base
Scopus, com duas ressalvas: as palavras foram traduzidas para o portugués; e, na época, a busca
no Catidlogo ndo permitia a combinagdo de palavras-chave, por isso cada palavra-chave
correspondeu a uma busca diferente.

Ao final da andlise, dentre as 2.389 dissertacdes/teses encontradas apenas com base nas
palavras-chave, 698 foram separadas pelos filtros de area e de tempo. Dai, 393
dissertacdes/teses foram selecionadas, com base na leitura dos titulos, considerando as que
possuiam maior relagdo com a tematica desta pesquisa. Entretanto, entre as dissertagdes/teses
selecionadas existiam repeticdes, ou seja, uma mesma dissertacao/tese aparecia em mais de uma
busca. Assim sendo, ao excluir repeti¢des, o total de dissertagdes/teses selecionadas para analise
dos orientadores, visando a escolha dos especialistas, foi de 176, conforme Tabela 34.

Finalmente, com base nas 176 dissertagdes/teses selecionadas, os orientadores de cada
uma foram listados, resultando em um total de 123 orientadores, variando de nove a uma
orientacdo de dissertagdes/teses por orientador, conforme Tabela 35.

Ao analisar a Tabela 35, percebe-se que a grande maioria orientou apenas uma
dissertacao/tese das 176 selecionadas. Sendo assim, considerando que existem orientadores de
varias areas, ndo apenas especificamente do setor dos transportes, o primeiro critério de escolha
dos orientadores que seriam convidados a contribuir com a pesquisa foi definido com base na
quantidade de dissertagdes/teses selecionadas orientadas. Os 25 que orientaram pelo menos

duas dissertacoes/teses foram convidados. Dentre esses, sete (28%) contribuiram com a
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pesquisa, sendo: o que orientou nove dissertagdes/teses; um dos que orientou trés

dissertagdes/teses; e cinco dos que orientaram duas dissertagdes/teses.

Tabela 34 — Quantitativo de dissertacdes e teses consideradas
Total de dissertacoes/teses

Palavra-chave

Sem filtro Com filtro Selecionadas
Transporte Sustentavel 58 27 17
Mobilidade Sustentavel 121 47 23
Politica de Transportes 24 3 3
Setor dos Transportes 13 2 2
Transporte Publico 1109 252 133
Transporte Ativo 96 19 19
Modos Ativos 33 18 18
Infraestrutura de Transportes 179 76 37
Politica de Mobilidade 29 10 10
Agenda 2030 193 69 44
Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel 135 65 42
ODS 399 110 45
Somatdrio 2389 698 393
Total de dissertacdes/teses selecionadas sem repeticoes 176

Fonte: A autora (2021), com dados da Plataforma SUCUPIRA

Tabela 35 — Relacdo entre dissertacdes/teses defendidas e quantidade de orientadores
Quantidade de dissertacoes/teses orientadas Total de orientadores Total de dissertacdes/teses

09 01 09
06 03 18
05 01 5
04 02 8
03 02 6
02 16 32
01 98 98
Somatoério 123 176

Fonte: A autora (2021), com dados da Plataforma SUCUPIRA

Além desses, foram convidados aqueles que orientaram apenas uma dissertagcdo/tese
dentre as selecionadas, mas que possuem ampla experiéncia na 4rea de transportes ou de
sustentabilidade. Assim mais treze orientadores foram convidados, dos quais, cinco
contribuiram (42%). Ao final, 38 especialistas foram convidados pela vertente sistematica, dos
quais 12 contribuiram (32%).

Para a segunda vertente, com o intuito de complementar o grupo de especialistas, tendo
conhecimento de nomes relevantes para a tematica em questdo, com frequentes publicagdes,
mas que por algum motivo especifico ndo orientou nenhuma das dissertagdes ou teses do
catalogo da CAPES aqui selecionadas, mais treze especialistas foram convidados. Dentre estes,

sete (54%) responderam, fechando o grupo de 19 especialistas em transportes e/ou
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sustentabilidade para responderem ao Questionario Final proposto e contribuirem com esta
pesquisa.

Como esperado, por serem as regides que possuiam cursos de Pos-Graduagdao com
doutorado na area de Engenharia de Transportes, a maioria dos especialistas que contribuiram
sdo do Nordeste (10, dentre os 19) ou Sudeste (7, dentre os 19), tendo ainda um especialista do
Sul e um estrangeiro (tendo sido um dos convidados pela vertente ak hoc). Com relagao a
formagdo, embora a grande maioria seja graduada em Engenharia Civil (12 dos 19), houve
ainda um graduado em Arquitetura; dois graduados em Arquitetura e Urbanismo; um graduado
em Arquitetura, Urbanismo e Desenho Industrial; um graduado em Engenharia de Fortificagao
e Construcdo; um graduado em Matematica; e um graduado em Engenharia Elétrica. Ademais,
as graduacdes sdo de instituicdes de ensino superior provenientes de todas as regides
geograficas do Brasil, além de possuir algumas de outros paises.

Por fim, é valido ressaltar que o grupo varia de recém-doutores, em inicio de carreira
docente, até professores titulares, ja aposentados. Sendo assim, dentro das limitagdes inerentes
a pesquisa académica nacional no setor dos transportes e ao contexto geral da pesquisa a nivel
brasileiro, agravado pelo periodo pandémico (em virtude do COVID-19), acredita-se que o
grupo de especialistas que contribuiu com a pesquisa € extremamente capacitado e
representativo, além de ter um carater interdisciplinar e de varias instituigdes de ensino

distintas.
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5 COMPILACAO DAS RESPOSTAS E CONSTRUCAO DE METRICA

No Questiondrio Final (ver Apéndice C), inicialmente, os especialistas foram
convidados a analisarem qualitativamente o rol de trinta Medidas Complexas propostas e as 95
Metas dos 17 ODSs selecionadas como dependentes de intervengdes em transportes. Destaca-
se que, dentre os dezenove especialistas, oito fizeram algum comentdrio qualitativo. Na
sequéncia, eles foram convidados a contribuirem de forma quantitativa (preenchimento da
matriz Grupos Tematicos de Medidas Complexas vs. Grupos Tematicos de ODSs e dos vetores
de distribui¢do de pontos).

Com relagdo as Medidas Complexas, algumas sugestdes foram feitas no sentido de
corrigir eventuais erros de digitacdo e de acrescentar ou retirar algumas estratégias especificas
que ndo se configuravam como agdes Unicas para alcancar determinado objetivo. Sendo assim,
com o intuito de caracterizar de fato as Medidas como complexas, ou seja, abrangendo varios
conceitos e possibilidades metodologicas, inclusive para abranger novas tecnologias e
estratégias que viessem a serem idealizadas, sugestdes de especificar alguma estratégia foram
desconsideradas. Por exemplo, a sugestdo de citar explicitamente o "Mobility as a Service"
(MaaS) na Medida Complexa “a.5 - Investir em redes inteligentes de transporte, com base em
pesquisa e desenvolvimento no campo das Tecnologias da Informacdo e Comunicacdo”, foi
desconsiderada; ndo por ndo se enquadrar na medida, mas sim por ser uma das estratégias
pertencentes a complexidade e possibilidades desta Medida.

Seguindo essa mesma linha de raciocinio, de deixar cada Medida Complexa o mais
abrangente possivel, a sugestdo de retirar o detalhamento do uso do “Desenvolvimento
Orientado ao Transporte (DOT)” como meio para favorecer o desenvolvimento urbano
policéntrico, que existia no texto da Medida d.4, foi considerada. Sendo assim, a redag@o desta
Medida ao longo desta tese foi atualizada de: “Evitar o espraiamento urbano, por meio da
abordagem do Desenvolvimento Orientado ao Transporte, favorecendo o desenvolvimento
urbano policéntrico”, para: “Evitar o espraiamento urbano, favorecendo o desenvolvimento
urbano policéntrico”. No mais, as outras pequenas sugestoes feitas, foram consideradas na
construgdo das metas e indicadores de transportes, que serdo apresentados no Capitulo 6.

Com relagdo a lista de 95 metas da Agenda 2030 selecionadas como dependentes de
intervengdes em transportes, nenhum especialista considerou a exclusdo ou inclusdo de alguma
meta. O que alguns especialistas sugeriram foi de aumentar o nivel de dependéncia de

determinada Meta (ver Se¢do 3.4 para maiores detalhes). Por exemplo, uma meta vinculada ao
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setor dos transportes como I+ (vinculagdo indireta forte), foi sugerida ser modificada para uma
vinculag¢ao mais forte: D (vinculagdo direta). Embora varios especialistas tenham sugerido algo
do tipo, ndo coincidiu de mais de um especialista sinalizar a mesma necessidade para uma unica
meta, ou seja, sempre apenas um especialista detectou uma vinculagdo mais forte de
determinada meta com o setor dos transportes. Ademais, nenhum sinalizou como sugestao
reduzir o nivel de vinculagdo pré-estabelecido para qualquer meta. Sendo assim, ndo foi
realizada qualquer alteragao nessas vinculagoes.

Portanto, com essa andlise qualitativa, concretizaram-se as Etapas Metodologicas 5, 6
e 7, validando assim o rol de medidas propostas e de metas determinadas, almejando assim,
alcangar o objetivo procedimental v. Para alcancar o proximo objetivo procedimental, Gltimo
antes de abordar o objetivo geral desta tese, serd necessario analisar com cautela as medidas e
as metas validadas e hierarquizadas, para propor metas de transportes e, com o intuito de
monitora-las, propor os indicadores setoriais que dardo suporte a formulacdo, avaliagdo e
monitoramento de politicas de transportes brasileiras orientadas ao alcance dos ODSs.

Para tanto, este Capitulo se destina a compilar e analisar as respostas quantitativas, de
forma agregada e desagregada, de modo a viabilizar a elaboragdo de uma métrica para a
construgdo da ferramenta de indicadores. Com isso, pretende-se viabilizar a concretiza¢ao do
objetivo procedimental vi (proposi¢do de metas setoriais de transportes capazes de contribuir
com o alcance da Agenda 2030), que sera apresentado no Capitulo 6.

Como apresentado no Capitulo 4, ap6s compreender cada Grupo Tematico de Medidas
Complexas e cada Grupo Tematico de ODSs, os especialistas foram convidados a analisa-los
quantitativamente. A compilag@o e andlise dessas respostas orientam a construgdo da métrica
destinada a constru¢do da ferramenta de indicadores. Para tanto, quatro passos foram

necessarios, conforme esquema apresentado na Figura 21.

Figura 21 — Passo a passo da compilag@o das respostas a construgdo da métrica

Matriz
Afribuicdo de valor da escala
. A _ Passo1l Passo2
de Likert & relagdo entre PR . .
L Compilacio média Hierarquizacdo das
Grupos Temadticos de T o
. aritmética relagdes
Medidas Complexas e Grupos i
Passo4

Tematicos de ODSs

Importancia relativa de
cada Grupo Temdtico de
Medidas Complexas
para o alcance de cada

Passo3 ODS em especifico
Divisdo dos ODSs

Respostas

Vetores
Distribuicdo de pontos entre
0ODSs de um mesmo Grupo
Tematico e entre os Grupos

Tematicos de ODSs

em grupos de
relevéncia

Fonte: A autora (2022).
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Este Capitulo esta dividido em quatro Seg¢des, uma para a concretizagdo de cada passo.
No Passo 1, com base nas respostas matriciais, sera realizada a compilacao média das respostas
a matriz de analise - Grupos Tematicos de Medidas Complexas vs. Grupos Tematicos de ODSs.
Com base nos resultados do Passo 1, no Passo 2 sera realizada a hierarquizagao das relagdes
entre Grupos Tematicos de Medidas Complexas e Grupos Tematicos de ODSs, pelas respostas
médias e pelas quantidades de notas (0; 1; 2; 3; e 4) atribuidas a cada relagdao. No Passo 3, com
base nas respostas vetoriais, ocorrera a divisao dos ODSs em grupos de relevancia com base na
equalizagdo dos pontos distribuidos dentre os vetores de cada Grupo Tematico de ODSs e entre
esses grupos. Finalmente, considerando os resultados dos Passos 2 e 3, no Passo 4, sera
determinada a importancia relativa de cada Grupo Tematico de Medidas Complexas para o

alcance de cada ODS em especifico.

1.9 RESPOSTAS MATRICIAIS: COMPILACAO MEDIA

Inicialmente, os avaliadores foram convidados a preencher, seguindo uma escala tipo
Likert, variando de 0 a 4, conforme resposta literal j4 detalhada na Tabela 32 (Capitulo 4), a
matriz composta pelos seis Grupos Tematicos de Medidas Complexas (linhas) e pelos quatro
Grupos Tematicos de ODSs (colunas). Com base nos dados agregados, as médias aritméticas

das respostas dos dezenove especialistas, sdo apresentadas na Tabela 36.

Tabela 36 — Matriz de analise de Grupos Tematicos de Medidas Complexas vs. Grupos Tematicos de ODSs, com
respostas agregadas conforme média aritmética

Tematicas de medidas complexas de suporte as Média dos Especialistas Média

politicas de transporte relacionadas... G-Soc. G-Amb. G-Eco. G-Imp. '

...a inovagao e tecnologia 2,53 3,42 3,42 2,21 2,89

...a restringir o uso do automovel e amphar/n}elhorar as 311 311 2,63 1,58 2,61
opcdes modais

...a infraestrutura de transportes 3,21 3,05 3,21 2,05 2,88

...a0 planejamento intersetorial urbano/regional 3,32 3,05 3,11 2,42 2,97

...as articulagdes sociais, 1nst1tuc1ona1s'e 3.16 2,95 3,05 3,05 3,05
governamentais

...as condigoes de trabalho, cons01entlzggao~e 311 2,53 232 2.63 2,64
capacitacdo

Média | 3,07 3,02 2,96 2,32

Fonte: A autora (2022)

Analisando-se a escala de cores (de verde a vermelha) da ultima linha da Tabela 36,
percebe-se, com base em uma analise da média aritmética, que os especialistas consideram os

ODSs do G-Social mais dependentes de intervencdes ancoradas nas Medidas Complexas de
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suporte as politicas de transporte, seguido, respectivamente, do G-Ambiental, G-Econdmico e,
como o menos dependente, o G-Implementagdes.

A partir da analise da escala de cores da ultima coluna da Tabela 36, percebe-se uma
divisdo em trés niveis. Em uma escala em tom de verde, representando os Grupos Tematicos
de Medidas Complexas que mais contribuem para o alcance dos ODSs, na opinido média dos
especialistas, aparece o Grupo relacionado as articulagdes sociais, institucionais e
governamentais, seguido do relacionado ao planejamento intersetorial urbano/regional. Por
meio de uma escala em tom de amarelo, representando as medidas de contribui¢ao intermediaria
para o alcance dos ODSs, destacam-se o Grupo relacionado a inovagao tecnologica, seguido do
relacionado a infraestrutura de transportes. Por fim, os dois Grupos Tematicos que aparecem
como menos relevantes para o alcance dos ODSs sdo os relacionados as condi¢des de trabalho,
conscientizacdo e capacita¢do, seguido do relacionado a restricdo do uso do automoével e
ampliagdo/melhoria das op¢des modais.

Ademais, ¢ importante destacar que, analisando a média de cada vinculacdo Grupo
Tematico de Medidas Complexas vs. Grupo Temadtico de ODSs, as vinculagdes de maiores
destaques pertencem ao Grupo Tematico de Medidas Complexas relacionado a inovagdo e
tecnologia, como fortemente vinculado ao alcance dos ODSs dos Grupos Ambiental e
Econdmico. Ressalta-se que se trata da vinculagdo entre Grupos (tanto de medidas quanto de
ODSs) de importancia intermedidria de acordo com a andlise geral. Por outro lado, a vinculagao
entre os Grupos de menor importancia: Grupo Tematico de Medidas Complexas relacionado a
restri¢ao do uso do automdvel e ampliacdo/melhoria das opgdes modais vs. G-Implementagdes,
resultou na menor dependéncia, ou seja, as medidas relativas a prioridade do transporte publico
e ativo pouco contribuem para o alcance dos ODSs 16 e 17.

A seguir, os Graficos 3, 4, 5 e 6, apresentam as respostas dos especialistas de forma
desagregada, permitindo uma anélise menos genérica, por considerar a opinido individual de
cada especialista. Esses Graficos apresentam a quantidade de respostas entre 0 e 4 que cada
Grupo Tematico de Medidas Complexas recebeu de vinculagdo a um determinado Grupo
Tematico de ODSs. Portanto, os graficos estao organizados por Grupos Tematicos de ODSs.

Ao analisar o Grafico 3, percebe-se que nenhum avaliador atribuiu vinculagdo 0 entre
os Grupos Tematicos de Medidas e o G-Social. No que diz respeito a Tematica 01 (relacionada
a inovagdo e tecnologia), ficou bem distribuido: dez especialistas atribuiram vinculagdo com
contribuicdo intensa ou de forma essencial (graduagdes de Likert 3 e 4), enquanto nove

atribuiriam vinculagdo com pouca ou intermedidria intensidade (graduagdes de Likert 1 e 2).
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Com relagdo as Tematicas 02, 03, 04, 05 e 06 (respectivamente, relacionadas a restringir o uso
do automovel e ampliar/melhorar as opgdes modais; a infraestrutura de transportes; ao
planejamento intersetorial urbano/regional; as articulagdes sociais, institucionais e
governamentais; e as condi¢des de trabalho, conscientizagcdo e capacita¢do), a maioria (pelo
menos quatorze especialistas) atribuiu vinculagdo com contribuicdo intensa ou de forma
essencial aos ODSs do G-Social.

Portanto, pode-se concluir que, de certa forma, todas as medidas propostas contribuem
para o alcance dos ODSs do G-Social. Além disso, com exce¢do das medidas da Tematica 01,

todas as outras medidas contribuem com intensidade, ou de forma essencial, para o alcance dos

ODSs do G-Social.

Grafico 3 — Grupos Tematicos de Medidas vs. G-Social: quantidade de respostas, por gradua¢ao de Likert (0 a 4)

1
1 2 3 4

Escala de Likert

OFRPNWAUIOONWWWOO

Quantidade de respostas

mTematica01 = Temadtica 02 = Tematica 03 = Tematica04 mTematica05 = Tematica 06

Fonte: A autora (2022)

Ao analisar o Grafico 4, percebe-se que nenhum avaliador atribuiu vinculagdo 0 entre
os Grupos Tematicos de Medidas e o G-Ambiental, com exce¢do da Tematica 06 (relacionada
as condigdes de trabalho, conscientizagdo e capacitacdo), que recebeu uma valoracao 0 (ndo
contribui para o alcance dos ODSs deste Grupo Tematico) de apenas um especialista. Além
disso, enquanto dez especialistas atribuiram vincula¢do com contribui¢do intensa ou de forma
essencial da Temadtica 06 para o G-Ambiental, oito atribuiriam vinculagdo com pouca ou
intermediaria intensidade, sendo que desses, sete foram para intensidade intermediaria.

Por outro lado, em se tratando da Tematica 01 (com medidas relacionadas a inovagao e
tecnologia), a menos vinculada ao G-Social, foi a mais vinculada ao G-Ambiental, a maioria
(dezoito especialistas) atribuiu vinculagdo com contribui¢do intensa ou de forma essencial aos
ODSs do G-Ambiental. Com relagdo as Tematicas 02 e 05 (respectivamente relacionadas a

restringir o uso do automovel e ampliar/melhorar as opgdes modais; e as articulagdes sociais,
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institucionais e governamentais), a maioria (quatorze especialistas) atribuiu vinculagdo com
contribuicao intensa ou de forma essencial, enquanto uma minoria (cinco especialistas) atribuiu
vinculagao com pouca ou intermediaria intensidade.

Por fim, as Tematicas 03 e 04 (respectivamente, relacionadas a infraestrutura de
transportes e ao planejamento intersetorial urbano/regional) além de ndo terem recebido
nenhuma graduagdo 0, também ndo receberam nenhuma graduag¢dao 1, sendo, portanto,
vinculadas aos ODSs do G-Ambiental com, pelo menos, uma intensidade intermediaria, tendo
a maioria (treze e quinze especialistas, respectivamente) das vinculagdes caracterizadas como
intensas ou essenciais. Portanto, pode-se concluir que, todas as medidas propostas contribuem,

pelo menos com uma vinculag@o intermedidria, para o alcance dos ODSs do G-Ambiental.

Grafico 4 — Grupos Tematicos de Medidas vs. G-Ambiental: quantidade de respostas, por graduacgao de Likert (0
a4)
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Fonte: A autora (2022)

Ao analisar o Grafico 5, percebe-se que nenhum avaliador atribuiu vinculagio 0 entre
os Grupos Tematicos de Medidas e o0 G-Econdmico, com excegdo da Tematica 02 (relacionadas
a restringir o uso do automovel e ampliar/melhorar as opgdes modais), que recebeu uma
valoracdo 0 (ndo contribui para o alcance dos ODSs deste Grupo Tematico) de apenas um
especialista. Além disso, enquanto doze especialistas atribuiram vinculagdo com contribuicao
intensa ou de forma essencial da Temadtica 02 para o G-Econdmico, seis atribuiriam vinculagdo
com pouca ou intermedidria intensidade, sendo que desses, cinco foram para intensidade
intermediaria. Embora nenhuma graduagao tenha sido igual a 0, as graduacdes da Tematica 06

ficaram bem divididas: nove especialistas atribuiram uma vincula¢do com contribui¢do intensa
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ou de forma essencial, enquanto dez especialistas atribuiram uma vinculagdo com pouca ou
intermediaria contribui¢do, sendo que dessas, seis foram para intensidade intermediaria.

Com relacao as Tematicas 03 e 04 (respectivamente, relacionadas a infraestrutura de
transportes ¢ ao planejamento intersetorial urbano/regional), a maioria dos especialistas
(quatorze e quinze, respectivamente) atribuiu vinculagdo com contribui¢do intensa ou de forma
essencial, enquanto apenas quatro e cinco especialistas, respectivamente, atribuiram vinculagao
com pouca ou intermediaria contribuicao, sendo que dessas, apenas uma (em cada Tematica)
foi para pouca intensidade. Nesse mesmo patamar, com a diferenga de todas as vinculagdes
foram de intensidade intermedidria para cima, aparece a Temadtica 05 (relacionada as
articulagdes sociais, institucionais e governamentais), sendo a maioria (treze especialistas) para
vinculagdo intensa ou essencial e seis vinculagdes para intensidade intermediaria. Aparecendo
como destaque no caso do G-Econdmico, a Tematica 01 (relacionada a inovagao e tecnologia),
além de ndo ter recebido nenhuma graduagio 0, também nao recebeu nenhuma graduagao 1,
tendo recebido apenas uma graduacdo 2 (intensidade intermediéria) e todas as outras (dezoito)
como intensa ou essencial.

Portanto, assim como no caso do G-Ambiental, pode-se concluir que, todas as medidas
propostas contribuem, pelo menos com uma vinculagdo intermediaria, para o alcance dos ODSs

do G-Econdmico.

Grafico 5 — Grupos Tematicos de Medidas vs. G-Econdmico: quantidade de respostas, por graduacao de Likert

(0a4)
10
g 9
3 8
g 7
- 6
© 5
[«5]
< 4
S 3
§?
S n ] ] ]
0 1 2 3 4
Escala de Likert
®m Tematica 01 m Temética 02 m Tematica 03 = Tematica 04 m Tematica 05 m Tematica 06

Fonte: A autora (2022)

Por fim, o G-Implementagdes, Grafico 6, ¢ o que apresenta o comportamento mais

diferente dos demais Grupos Tematicos de ODSs quando vinculados aos Grupos Tematicos de
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Medidas Complexas. Com excecdo da Temadtica 06 (relacionada as condi¢des de trabalho,
conscientizagdo e capacitacdo), todas as outras recebem, pelo menos, uma vinculagdo com
graduacao igual a 0.

As Tematicas 01, 02 e 03 (respectivamente relativas a inovacao e tecnologia; a restringir
0 uso do automoével e ampliar/melhorar as opgdes modais; e a infraestrutura de transportes),
possuem a maioria das valoracdes com vinculacdes de intensidade intermediaria para
inexistente. A Temadtica 01 foi a que teve graduacdes mais heterogéneas, sendo nove de
vinculagdes intensa ou essencial, quatro de intensidade intermediaria e seis de vinculag¢do
inexistente ou de baixa intensidade. A Tematica 02 também recebeu graduacdes de todas as
intensidades, mas destaca-se a vinculagao de intensidade baixa, atribuida por dez especialistas.
Enquanto isso, a vinculagao entre Tematica 03 e o G-Implementagdes foi a de vinculagdo mais
intermediaria de todas as 24 vinculagdes. Cinco especialistas atribuiram uma vincula¢do intensa
ou essencial, outros cinco uma vinculagdo inexistente ou de pouca intensidade, e nove

especialistas atribuiram uma vinculagao intermediaria.

Grafico 6 — Grupos Tematicos de Medidas vs. G-Implementacdes: quantidade de respostas, por graduagdo de
Likert (0 a 4)
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Fonte: A autora (2022)

Por outro lado, as Tematicas 04, 05 e 06 (respetivamente relativas ao planejamento
intersetorial urbano/regional; as articulagdes sociais, institucionais € governamentais; € as
condi¢des de trabalho, conscientizacdo e capacitagdo), possuem a maioria (pelo menos quinze)

das graduacdes com vinculacdes de intensidade intermediaria para essencial.
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Portanto, ainda que possua uma dependéncia, com relag@o as intervengdes no setor dos
transportes muito menor com relagao aos outros trés Grupos Tematicos de ODSs, pode-se dizer
que, de certa forma, os Grupos Tematicos de Medidas Complexas de suporte as politicas de
transporte também contribuem, ainda que com pouca intensidade, para o alcance dos ODSs do
G-Implementacdes.

Sendo assim, com base na andlise dos quatro graficos, acredita-se que, a média
aritmética das respostas apresentada na Tabela 36, bem representa, de forma agregada, a opinido
do grupo de especialistas. Isso porque os resultados obtidos na anélise desagregada reafirmam
aqueles resultados baseados na média aritmética das valoragdes: os Grupos de ODSs relativos
as questdes sociais, ambientais e econdmicas sao, nesta sequéncia, os mais dependentes de
intervengdes em transportes, ficando por ultimo e, se distinguindo bem mais dos outros trés

Grupos, o G-Implementagoes.

1.10 HIERARQUIZACAO DAS RELACOES MATRICIAIS

Calculadas a média, cada relagdo Grupo Tematico de Medidas Complexas vs. Grupo
Tematico de ODSs vai ser avaliada de duas formas: 1) pela média das respostas dos dezenove
especialistas; e ii) pela frequéncia de valores da escala Likert atribuidos a cada relagdo pelos
dezenove especialistas. Com isso, serd possivel hierarquizar as relagdes em quatro niveis de
importancia: A, B, C e D (relevancia decrescente).

Aqui ¢ importante fazer uma ressalva, destaca-se que, se sdo diferentes os niveis de
relevancia obtidos pelas duas formas utilizadas, prevalecera como resultante da hierarquizagao
amenor relevancia atribuida a relagdo. A Tabela 37 apresenta os critérios, determinados ad hoc,

para atribui¢do da relevancia, pela média e pela frequéncia de valores da escala Likert.

Tabela 37 — Critérios para atribui¢ao da relevancia das relagdes Grupos Tematicos de Medidas Complexas vs.

Grupos Tematicos de ODSs
Nivel d Critérios
Ive' de L Pela frequéncia dos valores da escala Likert?
Relevancia  Pela Média ———
Distribui¢do de valores Valor 4 Valores 4/3 Valores 4/3/2

A >3,50e<4,00 Minimo de 60% dos valores = 4 Min. =12
B >2,75e<3,50 Minimo de 70% dos valores = 4 ou 3 Min. =14
C >1,50e<2,75 Minimo de 80% dos valores = 4, 3 ou 2 Min. =16

D >0,00e<1,50 Demais situacdes

L “Min.” se refere a frequéncia minima de valores da escala Likert
Fonte: A autora (2022)
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Embora a determinacdo dos critérios tenha sido ad hoc, o intuito foi ser bastante
rigoroso, principalmente com o nivel de relevancia A, para s6 receber este nivel aquela relagao
que seja de fato absoluta, recebendo valor maximo da escala Likert (4,0) da maioria dos
especialistas.

Com relagdo ao valor médio, a estratégia partiu da atribuicao dos limites para os niveis
intermediarios (B e C). Como nao foi atribuido um nivel de relevancia médio e, tentando ser
mais rigoroso com os niveis A e B, optou-se por distanciar mais o nivel B, em relagdo ao C, do
valor médio da escala de Likert (2,0). Sendo assim, o limite inferior para o nivel B ficou distante
0,75 pontos a mais do valor médio da escala de Likert; enquanto, o limite inferior do nivel C
ficou distante do valor médio em 0,50 pontos a menos. Com isso, fixou-se os valores limites de
2,75 ¢ 1,50. A partir dai, adotou-se para o nivel D, todo valor abaixo do limite estabelecido para
o nivel C. Para estabelecer o valor inferior limite para o nivel A de relevancia da relacdo, partiu-
se do limite inferior de 2,75 adotado para o nivel B. Entre este ponto da escala e o valor limite
4, ha cinco intervalos de 0,25; trés deles foram lancados na definicdo do nivel B, deixando
apenas dois para configurar o intervalo atribuido ao nivel A. Assim, os niveis A e B se limitam
no ponto 3,5 da escala.

Com relagdo aos critérios por frequéncia de valores da escala Likert ¢ importante
destacar que a quantidade maxima de respostas de uma mesma graduacdo ¢ de 19, visto que,
estd sendo trabalhada a resposta absoluta dos dezenove especialistas respondentes. Com o
intuito de manter um padrao alto de rigorosidade, para alcangar o nivel A estabeleceu-se que a
maioria absoluta dos especialistas atribuissem o valor méximo da escala de Likert (4) para a
relagdo, por esta razdo estabeleceu-se o minimo de 60% de graduagdes iguais a 4. Dai por
diante, seguiu-se um padrdo de flexibilizagdo, exigindo 10% a mais de respostas, mas
incorporando os valores da escala de Likert mais baixos. Assim, para alcancar o nivel B
estabeleceu-se que, pelo menos 70% dos especialistas deveriam atribuir valores da escala iguais
a 3 ou a 4 para relacdo. J& para o nivel C, 80% dos especialistas deveriam atribuir valores iguais
a2, 3 ou 4 para relacdo. Definidos os trés niveis mais altos, as demais situagdes se encaixariam
no nivel D.

A fim de avaliar as atribui¢des para o nivel de relevancia (A, B, C e D), a Tabela 38
apresenta a frequéncia de respostas para cada valor da escala Likert atribuidas pelos dezenove
especialistas para cada relagdo; os valores médios (correspondentes aos valores da Tabela 36,
apresentada na Subsecdo 5.1.1); os respectivos niveis de relevancia (pela média e pela

frequéncia); e, por fim, o nivel de relevancia final atribuido a cada relacdo. Note que as colunas
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relativas a frequéncia de respostas por valor da escala Likert, incluindo o resultado do nivel de
relevancia por esta vertente, aparecem na cor azul; enquanto as colunas relativas as questoes da

graduacao média aparecem em tom de verde.

Tabela 38 — Resumo para atribui¢@o do nivel de relevancia das relacdes Grupos Tematicos de Medidas
Complexas vs. Grupos Tematicos de ODSs
Frequéncia de respostas

Relagdes entre os Grupos

Tematicos de... por valo_r da escala Valores Nivel de Relevancia
Likert Médios
. Pela Pela .
...ODSs ..Medidas 4 3 2 1 0 N o Final
Frequéncia Meédia
Temétical 4 6 5 4 0 2,53 D C D
Temética2 8 7 2 2 0 3,11 B B B
. Tematica3 9 6 3 1 0 3,21 B B B
G-Social  Tomaticas 10 6 2 1 0 3,32 B B B
Tematica5 8 8 1 2 0 3,16 B B B
Tematica6 8 6 4 1 0 3,11 B B B
Tematical 10 8 0 1 0 3,42 B B B
Tematica2 10 4 2 3 0 3,11 B B B
G-Ambiental Temzfltica 3 7 6 6 0 0 3,05 C B C
Teméticad 5 10 4 0 0 3,05 B B B
Tematicab 6 8 3 2 0 2,95 B B B
Tematicab 3 7 7 1 1 2,53 C C C
Tematical 9 9 1 0 0 3,42 B B B
Tematica2 3 9 5 1 1 2,63 C C C
G-Econdmico Temética 3 9 6 3 1 0 3,21 B B B
Tematicad 8 6 4 1 0 3,11 B B B
Tematicab 7 6 6 0 0 3,05 C B C
Tematicab 1 8 6 4 0 2,32 D C D
Tematical 3 6 4 4 2 2,21 D C D
Tematica2 2 2 3 10 2 1,58 D C D
G- Tematica3 2 3 9 4 1 2,05 D C D
Implementagdes Tematica4d 3 9 3 1 3 2,42 D C D
Tematica5 9 4 5 0 1 3,05 C B C
Teméticab 4 7 5 3 0 2,63 C C C

Fonte: A autora (2022)

Com base na Tabela 38, percebe-se que nenhuma relacdo alcancou o nivel de relevancia
absoluto (A), metade das relacdes receberam o nivel de relevancia B, enquanto a outra metade
ficou igualmente dividida entre os niveis C ¢ D. E importante destacar que, pelo fato de os
critérios terem sido estabelecidos ad hoc, outras trés situagoes de critérios foram testadas. Uma
reduzindo a rigorosidade da andlise pela média, mas mantendo a da frequéncia de valores da
escala Likert (critérios 02); outra reduzindo a rigorosidade da andlise pela frequéncia de valores
da escala Likert, mas mantendo a da média (critérios 03); e uma ultima reduzindo a rigorosidade
das duas analises (critérios 04). Os niveis de relevancia finais para cada relacao, analisando-se

cada um desses critérios ¢ apresentada na Tabela 39.
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Tabela 39 — Outras possibilidades de atribuicdo de niveis de relevancia

Nivel de Distribuicdo dos niveis de acordo com os critérios analisados
relevancia Adotado Critérios 02 Critérios 03 Critérios 04
A 0 0 0 2
B 12 12 15 14
C 6 6 7 6
D 6 6 2 2

Fonte: A autora (2022)

Portanto, com base na Tabela 39, a solucao adotada e os critérios 02 assumiram a mesma
distribuicao. Variacdes ocorreram nos critérios 03 e 04, entretanto a quantidade mais elevada
de relagdes em um nivel de relevancia B permaneceu com pouquissimas variagdes, ficando com
as maiores variagdes para o caso do nivel D, no qual em ambos os critérios se reduz a quantidade
de relacdes neste nivel. Por fim, relagdes de nivel A apenas aparecem em dois casos nos critérios

04. Sendo assim, julgou-se satisfatoria a hierarquizagao conforme apresentada na Tabela 38.

1.11 RESPOSTAS VETORIAIS: COMPILACAO, EQUALIZACAO E DIVISAO EM
GRUPOS DE RELEVANCIA

A colaboragao dos pesquisadores que responderam a solicitagdo para responderem ao
questionario foi de suma importancia nesta Tese. Apos preencherem a matriz seguindo uma
escala tipo Likert, os avaliadores foram convidados a realizarem mais duas analises
quantitativas finais. Considerando o contexto brasileiro, eles distribuiram 1.000 pontos entre os
ODSs de cada Grupo, de acordo com o nivel de dependéncia que eles acreditavam que aquele
ODS teria com relacdo as intervengdes no setor dos transportes. Quanto maior fosse a pontuagao
atribuida a um ODS, mais dependéncia de intervengdes em transportes o especialista acreditava
que aquele ODS teria. As Figuras 22, 23, 24 e 25 apresentam a distribui¢do de pontos que cada
avaliador atribuiu aos ODSs de cada Grupo Tematico. A tltima coluna de cada figura representa
a pontuagdo média dos ODSs daquele Grupo. Apds esta andlise, os especialistas concluiram a
contribuicao repetindo esse mesmo procedimento; entretanto, a distribuicao de pontos agora
seria entre os Grupos Temadticos de ODSs (Figura 26).

Ao analisar a Figura 22, percebe-se que, de acordo com o grupo de especialistas que
contribuiram com esta pesquisa, o0 ODS 11 (cidades sustentdveis) se destaca fortemente dentre
0s ODSs do G-Social. A pontuacao média que este grupo recebeu € quase o dobro do ODS que
assumiu a segunda posi¢ao (ODS 10 — reducdo das desigualdades) e mais do que o dobro do

ODS que assumiu a terceira posicdo (ODS 3 — satide e bem-estar social). Um pouco mais
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distante na escala de dependéncia de intervengdes em transportes, no contexto brasileiro,
aparece o ODS 4 (educagdo de qualidade). Em uma escala de dependéncia de intermediaria
para baixo, em um mesmo patamar, aparecem os ODSs 2 e 1, respectivamente, fome zero e
erradicacdo da pobreza. Por fim, como menos dependente dentre os ODSs do G-Social, aparece
o ODS 5 (igualdade de género). Neste sentido, no planejamento do setor dos transportes no
contexto brasileiro, ao pensar em intervengdes de transportes no ambito social, gestores
publicos deveriam focar mais fortemente em medidas que contribuam para a sustentabilidade

das cidades, para a reducao das desigualdades e para a saude e bem-estar da populagao.

Figura 22 — Distribuic@o de pontos entre os ODSs do G-Social
G-Soc. Distribuicdo de pontos Especialistas
7

Média

o [0 50 | |10 |10 0| 25 00| 0 [ 880 0| 0 | s

1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000

Fonte: A autora (2022)

Com base na Figura 23, percebe-se que no caso do G-Ambiental, o ODS que mais se
destaca ¢ o ODS 13 (mudangas climaticas), aparecendo com quase o dobro da pontuacdo do
segundo lugar (ODS 15 — vida terrestre). Por fim, com praticamente metade da pontuagdo do
segundo, aparecem os ODSs 14 e 6, respectivamente, vida na dgua e agua potavel. Portanto,
considerando questdes ambientais, de acordo com os resultados desta pesquisa, os gestores
publicos brasileiros ao planejarem intervengdes relativas ao setor dos transportes, devem focar

mais fortemente na questao da mudanga climatica e na preservagdo da vida terrestre.

Figura 23 — Distribui¢do de pontos entre os ODSs do G-Ambiental

G-Amb. Distribuicéo de pontos Especialistas Média
0oDS 1 |2 3] 4|5 6] 7 |8 ]9 [10]11]12[13]214]15]16] 17 [ 18 | 19

by 200

L 2 250

LN 250 300 | 200 50 200 200 | 200 300 160,18

hé~ 250 200 | 300 | 290 | 150 | 50 200 250 | 200 200 | 250 | 240,70
b3 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000

Fonte: A autora (2022)
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No que diz respeito aos ODSs do G-Econdmico, existe um maior equilibrio na
distribuicao dos pontos, perceptivel inclusive na distribuicao individual de cada especialistas,
com poucas excecdes (especialistas 7, 8, 16, 17 e 19, ver Figura 24). Na anélise da distribui¢ao
de pontos média, em um mesmo patamar de dependéncia, aparecem os ODSs 7, 9 e 12,
respectivamente, energia limpa; industria, inovacdo e infraestrutura; e consumo e producao
responsaveis. Logo na sequéncia, com uma distancia entre os pontos de cerca de apenas 25%,
aparece o ODS 8 (crescimento econdmico). Sendo assim, conclui-se que o investimento em
infraestruturas de transportes com inovagao, associadas ao investimento em energia limpa e no
consumo e produg¢do mais sustentdveis, conduzem a um maior crescimento econdomico.
Portanto, existe de fato um equilibrio nos ODSs deste grupo que o tornam ainda mais

dependentes e vinculados uns aos outros e, consequentemente ao setor dos transportes.

Figura 24 — Distribuicdo de pontos entre 0s ODSs do G-Econdmico

G-Eco. Distribuicdo de pontos Especialistas Média
OoDS 1 2 3 4 5 6 7 8 9 |10 11|12 1314 ]15] 1617 ] 18] 19
200 | 200 200 275 250
Sad 200
R 300 300 | 300 250 300 275 250
2Q0 200 300 250 | 200 250 200 | 250 | 200 | 265,79
3 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 2000 | 1000 | 1000 | 12000 | 1000 { 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000

Fonte: A autora (2022)

Com base na Figura 25, percebe-se claramente que, com relagdo ao G-Implementagdes,
considerando o contexto brasileiro, intervengdes no setor dos transportes contribuirdo mais
fortemente para o alcance do ODS 17 (parcerias e meios de implementacao) do que do ODS 16
(paz, justica e instituicdes eficazes). Portanto, conclui-se que ao pensar na implementacao de
politicas publicas brasileiras ¢ mais relevante focar na parceria entre entidades federativas,
organizagdes, empresas ¢ institui¢des, considerando inclusive parcerias com outros paises. Esta

estratégia, conduzem a construcao de instituigdes mais eficazes.

Figura 25 — Distribui¢do de pontos entre os ODSs do G-Implementagdes
Distribuicéo de pontos Especialistas

1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000

Fonte: A autora (2022)
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Por ultimo, a Figura 26 apresenta a distribui¢ao dos pontos que cada especialista atribuiu
entre os Grupos Tematicos de ODSs e a média final dessa distribui¢ao. Ainda que a analise de
narrativas apresentada na Se¢do 3.3, indicasse que paises em desenvolvimento deveriam focar
mais fortemente em questdes sociais e econdmicas, o resultado obtido a partir da analise dos
especialistas foi que, considerando o contexto brasileiro, as intervengdes no setor dos
transportes podem contribuir mais fortemente com o alcance dos ODSs do G-Ambiental. Em
um segundo patamar de dependéncia, com praticamente o mesmo peso, os especialistas
colocaram os G-Social e 0 G-Econdmico. Por fim, como menos dependente de intervengdes em

transportes, aparece o G-Implementagoes.

Figura 26 — Distribuic¢do de pontos entre os Grupos Tematicos de ODSs
Distribuicdo de pontos Especialistas
1 2] 3]a]s5[6] 7] 8] 9w [11]12]138]14]15[16]17]18]19
G-Soc. | 300 | 350 | 200 | 400 | 200 | 400 | 125 | 350 | 200 | 200 | 300 | 300 | 300 | 250 | 250 | 850 | 300 | 250 | 350 | 282,89
G-Amb. | 300 | 350 | 300 | 300 | 300 | 200 | 600 | 250 | 200 | 500 | 200 | 300 | 250 | 400 | 200 | 150 | 200 | 300 | 300 | 294,74
G-Eco. [ 200 | 200 | 300 | 200 | 200 | 300 | 175 | 275 | 300 | 200 | 300 | 300 | 300 | 250 | 400 | 350 | 400 | 250 | 250 | 271,05
G-Imp. 200 | 100 | 200 | 100 | 300 | 100 | 100 | 125 | 300 | 100 | 200 | 100 | 150 | 100 | 150 | 150 | 100 | 200 | 100 | 151,32
b3 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000 | 1000

Grupo Média

Fonte: A autora (2022)

Sendo assim, ainda ndo ¢ possivel dividir os ODSs em grupos de relevancia distintas,
uma vez que os especialistas analisaram a importancia relativa considerando os Grupos de
ODSs, e ndo os dezessete em sua totalidade. Além disso, os Grupos possuem tamanhos
diferentes (quantidades diferentes de ODSs), fato que dificulta ainda mais a proposi¢ao de uma
relevancia relativa entre os ODSs. Portanto, foi necessario realizar uma equalizacdo das
respostas a fim de permitir a distingdo em grupos de relevancia. No mais, embora tenha sido
apresentada a compilagdo das respostas com base na média das 19 respostas, ao analisar
individualmente as respostas, nas Tabelas de 22 a 26, percebe-se uma diferenca significativa na
distribuicao de pontos, possuindo, inclusive, alguns outliers mais visiveis. Por esta razao, antes
da equalizagdo para organizacdo em grupos de relevancia, foi realizado o célculo de uma nova
média, extraindo outliers identificados pela distncia euclidiana a resposta média dos dezenove
especialistas.

A distancia euclidiana trata da distancia entre duas observagdes (i € j), correspondendo
a raiz quadrada da soma dos quadrados das diferencas entre os pares de observacdes para todas

as p variaveis (FAVERO, 2022; p. 316), conforme Equagdo 2.

dij = \/Zizl(xik —xi)? = (i — x1)2 + (X2 — X2)2 + -+ (xip — Xjp)? (2)
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Na Equagdo 2, xi € o valor da variavel k referente & observacao i; e xj representa a
variavel k para a observacdo j. Quanto menor o valor da distdncia, mais similares sdo as
observacoes.

Para determinar os outliers e calcular os vetores médios corrigidos, apds o célculo das
distancias euclidianas de cada vetor de respostas para o vetor médio, realizou-se o calculo da
média das distancias euclidianas e o calculo do desvio-padrao. Sendo assim, foram excluidos
do calculo das médias corrigidas os vetores de respostas que resultaram em uma distancia
euclidiana maior do que o valor da média mais um desvio padrdo.

Na anélise do G-Social, excluiram-se os vetores de respostas dos especialistas 6, 10 ¢
11. Para o G-Ambiental, excluiram-se os vetores dos especialistas 3, 7 ¢ 8. Ja com relagdo ao
G-Economico, os vetores excluidos foram os dos especialistas 7, 17 ¢ 19. No caso do G-
Implementagdes, excluiram-se os vetores 7, 11, 14 e 19. Por fim, na analise dos vetores de
distribuicdo de pontos entre os Grupos de ODSs, excluiram-se os vetores referentes aos
especialistas 7 e 10. O Apéndice D apresenta as Tabelas com os célculos para cada Grupo e
entre os Grupos. A Figura 27 mostra os resultados médios, comparando os vetores médios dos
dezenove especialistas, com os médios excluindo-se os outliers.

Ao analisar a Figura 27, percebe-se que os grupos G-Social, G-Ambiental e G-
Implementacdes, embora tenham sofrido alteracdo nos valores, as ordens permaneceram.
Entretanto, no G-Econdmico, o ODS 12 que inicialmente ocupava o terceiro posto, passou para
o primeiro na hierarquia do Grupo, enquanto os ODSs 9 e 7, que ocupavam os dois primeiros
lugares (com a mesma pontuagdo) passaram a ocupar respectivamente o segundo e terceiro

posicionamento. J& o0 ODS 8 permaneceu em ultima posi¢do neste Grupo.

Figura 27 — Vetores médios com todas as respostas e excluindo outliers

Meédias entre Grupos Meédias G-Social Meédias G-Ambiental Médias G-Econdémico Médias G-Implementacoes
Grupos| 19 respostas | Corrigida | ODSs | 19 respostas | Corrigida | ODSs | 19 respostas | Corrigida | ODSs | 19 respostas | Corrigida | ODSs | 19 respostas | Corrigida
G-Soc. 282,89 207,06 | it 90,53 91,88 132,28 134,69 267,11 257.81 | By 405,26 403,13
G-Amb.| 29474 264,71 99.74 10219 | G | 46684 43125 | Sof 200,00 19063 | "ER | 59474 596.88
G-Eco. | 27105 28088 | /v | 14763 14406 | U5 160,18 18156 | I 267.11 270,31
G-Imp. 151,32 15735 | ‘gl 123.16 12688 | 198~ 240,70 252,50 | 265.79 281.25

g 67,11 6531
0 | 15947 176,88
31237 20281

Fonte: A autora (2022)

Além disso, a analise das médias entre os Grupos de ODSs mostra que a média corrigida

modificou a hierarquia entre grupos. O G-Ambiental que ocupava o primeiro lugar, passou a
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ocupar o terceiro, enquanto o G-Social e 0 G-Econdmico passaram, respectivamente, de 2° para
1° e de 3° para 2°. Ademais, comparando com o resultado matricial, Se¢ao 5.1, o G-Ambiental
e 0 G-Econdmico trocaram de posicao entre as posigoes intermediarias (2° e 3°); enquanto os
G-Social e G-Implementacdes permaneceram nas mesmas posigdes (1° e 4°, respectivamente).

Ainda com relagdo a hierarquizagdo entre Grupos, note-se que, na Figura 26, os vetores
referentes aos especialistas 7 ¢ 10 (que foram excluidos) fazem referéncia a especialistas com
claramente algum viés “ambientalista”. Dos 1.000 pontos, um atribuiu metade ao G-Ambiental
e o outro atribuiu 60% da pontuagao a este Grupo; com isso, de fato, as respostas deles estavam
enviesando o resultado para uma realidade mais focada no pilar ambiental. Neste caso, o
resultado obtido por meio da analise empirica, se alinha com a analise de narrativas apresentada
na Secdo 3.3, a qual indicou que paises em desenvolvimento deveriam focar mais fortemente
em questdes sociais e econOmicas. Por fim, o G-Implementacdes permaneceu na ultima
posicdo. Por fim, avalia-se que, a média, excluindo-se os outliers, se mostrou mais satisfatoria
para utilizacao das analises.

A partir da média corrigida, realizou-se a equalizagdo dos pontos dentro de cada Grupo
de ODSs. Para tanto, foram calculados coeficientes de diferenciacao entre os grupos, elaborados
a partir da distribuicdo média dos pontos entre os grupos. Adotou-se o G-Implementagdes como
referéncia e para cada Grupo dividiu-se o seu resultado médio pelo resultado médio do G-
Implementacdes, encontrando um coeficiente para cada Grupo: 1,89 (297,06/157,35) para o G-
Social; 1,68 (264,71/157,35) para o G-Ambiental; 1,79 (280,88/157,35) para o G-Econdmico;
e 1,0 (157,35/157,35), ja que foi escolhido como Grupo de referéncia, para o G-
Implementacdes. As duas primeiras colunas da Figura 28 apresentam esses valores.

Na sequéncia (ver demais colunas da Figura 28), calculou-se a média normalizada para
cada Grupo, ou seja, o total de pontos dividido pela quantidade de ODSs em cada grupo.
Portanto, as médias normalizadas foram: 142,86 (1.000/7) para o G-Social; 250 (1.000/4) para
0 G-Ambiental e 0 G-Economico; e 500 (1.000/2) para o G-Implementagdes. A partir de cada
média normalizada e de cada média normalizada dividida pelo coeficiente de diferenciacdo de
cada Grupo foi possivel estabelecer limites para hierarquizagao em trés niveis.

Como os valores estdo agora equalizados, € possivel colocar ODSs de Grupos distintos
em um mesmo patamar de relevancia. Os ODSs que ficam acima da média normalizada do seu
respectivo Grupo assumiram a posi¢ao de Relevancia Absoluta (S), células com destaque verde
na Figura 28; no outro extremo, os ODSs que ficaram com média abaixo da média normalizada

dividida pelo cociente de diferenciacao, assumiram a posi¢ao de Relevancia Residual (I), célula
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com destaque vermelho na Figura 28; por fim, os demais ODSs, assumiram a posi¢do de

Relevancia Média (M). A Figura 29 apresenta o resumo desta hierarquizacao.

Figura 28 — Equalizagdo e hierarquizagdo entre os 17 ODSs

Meédia Corrigida Pontos entre Média Corrigida Meédia Corrigida Média Corrigida Média Corrigida
Grupos G-Social G-Ambiental G-Econdmico G-Implementacoes
G-Soc. 297.06 1t 91.88 134,69 257.81 By, 403.13
G-Amb. 26471 102.19 B> 43125 Sud 190.63 ey 596.88
=== -
G-Eco. 280.88 Il 144.06 e 18156 & 270,31
G-Imp. 157.35 gl 126.88 8= 252,50 28125
ig 65,31
0 176.38
292,81
Cocientes de diferenciacao [Média normalizada 142.86 Meédia normalizada 250,00 Meédia normalizada 250,00 Meédia normalizada 500,00
G-Soc./G-Imp. 1.89 Média/Cociente 75.67 Média/Cociente 148.61 Média/Cociente 140,05 Meédia/Cociente 500.00
G-Amb./G-Imp. 1.68
G-Eco./G-Imp. 179
G-Imp./G-Imp. 1,00

Fonte: A autora (2022)

Figura 29 — Resumo de hierarquizagdo empirica dos 17 ODSs

Relevincia 3 104 13 158= 1™ 19\ 1
Absoluta (S) ‘4’\/\' < @ 2= ® 200 @
Relevincia s 44 n o~

M == 8
Meédia(M) it ‘gl o i
Relevincia 5 Bwr
Residual (T) ¢ Y,

Fonte: A autora (2022)

Neste ponto, ¢ importante enfatizar que essa resposta vem dos dados empiricos. Nao
existe um resultado mais ou menos correto, ¢ o retrato da andlise do ponto de vista dos
especialistas. Entretanto, lembre-se que, na analise bibliométrica (Se¢do 3.2) as vinculagdes
(ODSs vs. setor dos transportes) foram divididas em um nivel alto, intermediario e baixo.
Destaca-se que, embora ndo seja algo essencial para a validade do método, a maioria dos ODSs
aparecem em um mesmo nivel hierdrquico em ambas as analises. Os ODSs 3; 7; 11; 12; e 13,
aparecem em ambos os casos nos maiores niveis de hierarquizagdo; os ODSs 1; 2; 4; e 8§,
aparecem em ambos o0s casos nos niveis intermediarios de hierarquizacao; por fim, os ODSs 5;
6; e 16, aparecem em ambos 0s casos nos niveis mais baixos de hierarquizacao.

Dentre os dezessete ODSs, apenas cinco, ficaram em niveis distintos de hierarquizacao.
Sendo que desses, quatro sofreram pequenas mudangas, alterando apenas um nivel para mais
ou para menos. Na analise teorica, os ODSs 9, 10 e 17 estavam em um nivel de vinculagao

intermediaria, enquanto na anélise empirica estes assumiram a vinculagao de nivel hierarquico
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mais alto. O ODS 14 passou do nivel mais baixo de hierarquia (andlise tedrica) para o nivel
intermediario de hierarquia (analise empirica). Por fim, apenas o ODS 15 passou de um extremo
para o outro, na analise tedrica ele apareceu no nivel mais baixo de hierarquia, enquanto na
analise empirica assumiu o nivel mais alto.

Portanto, realizando uma analise comparativa (dados tedricos vs. dados empiricos),
reforga-se a consisténcia dos resultados aqui apresentados. Lembre-se que, além dos
diferenciais de método entre as duas abordagens aqui realizadas, os dados teoricos sdo
provenientes de estudos internacionais, enquanto os dados empiricos sdo voltados para a
realidade brasileira e, portanto, as pequenas diferencas que se apresentam sao perfeitamente
aceitaveis. Ademais, cumpre afirmar que as duas abordagens apresentam potencialmente
dindmicas de modifica¢des de resultados: a revisdo bibliografica (embora isso ndo haja sido
encontrado comparando dois recortes temporais de corpus: ver Capitulo 3, Secdo 3.3) pode
mostrar novos resultados ao incorporar-se um novo periodo de tempo as buscas; ¢ os dados
empiricos sdo o que sdo em funcdo de um grupo de respondentes, pois outros grupos poderiam

trazer opinides diferentes.

1.12 IMPORTANCIA RELATIVA ENTRE GRUPOS TEMATICOS DE MEDIDAS E ODSS

Com os resultados do passo 2 (Tabela 38, Secdo 5.2) e do passo 3 (Figura 29, Secao
5.3), foram obtidas duas hierarquizagdes distintas. Com base na primeira, relativa a relagao
Grupos Tematicos de Medidas vs. Grupos Tematicos de ODSs, dividida em quatro niveis (A;
B; C; e D), foi possivel atribuir o nivel de cada Grupo de ODSs, relacionado a um Grupo de
Medidas, para cada ODS pertencente ao Grupo (ver “Classificacdo da relagdo entre Grupos
Tematicos de Medidas e ODSs”, no quadro superior da Figura 30). Enquanto na segunda
hierarquizagdo, relativa a relevancia de cada ODS, foi possivel dividir os ODSs em trés niveis
—S; M; e I — (ver “Classificagdo dos ODSs de acordo com a importancia relativa”, no quadro
intermediario da Figura 30).

Sendo assim, foi proposta uma associagdo entre essas duas hierarquizagdes com o intuito
de estabelecer uma importancia relativa entre Grupos Tematicos de Medidas e ODSs,
considerando a relevancia de cada ODS. Essa importancia relativa sera fundamental para a
proposicao da ferramenta de indicadores (Capitulo 6). Uma vez que a ferramenta serd proposta
com base na importancia que cada Medida Complexa, extraida da revisdo de literatura e

validada pelos especialistas, tem para o alcance de cada uma das 95 metas da Agenda 2030,
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identificadas como dependentes de intervencdes de transportes, também validadas pelos
especialistas. A Tabela 40 apresenta a articulagdo entre essas duas hierarquizagdes, formando

critérios para classificar a importancia relativa entre Grupos Tematicos de Medidas e ODSs.

Tabela 40 — Critérios para classificacdo da importancia relativa entre Grupos Tematicos de Medidas e ODSs
Hierarquizac¢io dos ODSs

Hierarquizagio da S M 1
relacio Grupos A i i il
Tematicos de B i ii ii
Medidas vs. Grupos C ii i iii
Tematicos de ODSs D ii iii il

Fonte: A autora (2022)

Os critérios foram definidos seguindo uma ldgica ad hoc entre os maiores € menores
niveis de hierarquizacdao. Receberdo o nivel de maior importancia relativa (i), aquelas relagdes
entre Grupos Tematicos de Medidas e ODSs que, para as duas hierarquizagdes consideradas na
Tabela 40, foram classificadas nos niveis mais altos (A e S); ou aquelas que foram classificadas
em uma hierarquizagdo com o segundo nivel (B ou M), desde que na outra hierarquizagao tenha
recebido o maior nivel (A ou S), ou seja, as relagdes classificadas em (B e S; ou A e M). No
outro extremo, ocorre a mesma situagao, mas para receber o menor nivel de importancia (iii),
ou seja, as relacdoes com as duas hierarquizacdes classificadas nos niveis mais baixos (I e D),
receberao o menor nivel de importancia (ii1), assim como aquelas que receberam de um lado a
menor ¢ do outro a segunda menor (D e M; ou C e I). Por fim, as demais situacdes,
intermediarias, receberdo o nivel intermedidrio de importancia (ii). A Figura 30, apresenta os
resultados desta analise.

Com base na Figura 30, percebe-se que, dos dezessete ODSs oito possuem importancia

3L
1

relativa igual a “i”, a maior. Portanto, com o intuito de restringir o espectro de 95 metas da
Agenda 2030, considerando a andlise empirica, serdo considerados, inicialmente, para a
proposi¢ao dos indicadores os ODSs 3; 7; 9; 10; 11; 12; 13; e 15, considerando, portanto, 48
das 95 metas.

O Capitulo 6, a seguir, resume os achados, esquematizando o procedimento para a

construcdo da ferramenta de indicadores, e, finalmente, a sua proposi¢ao final.
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Figura 30 — Procedimento para determinacdo da importancia relativa entre Grupos Tematicos de Medidas e
ODSs

Classificacao da relagao entre Grupos Tematicos de Medidas e ODSs, a partir da relagao entre Grupos Tematicos de Medidas e Grupos Tematicos de ODSs

ops | i LW”‘. 4ngl 5@' am 9 &£ 0 N | 15 s: 16 !1 17@
Tematical] D D D D D B B B B D D B B B B D D
Temdtica2| B B B B B B C C C B B C B B B D D
Temdtica3| B B B B B C B B B B B B C C C D D
Temiticad| B B B B B B B B B B B B B B B D D
Temdtica5| B B B B B B C C C B B C B B B C C
Temdtica6] B B B B B C D D D B B D C C C C C

s,
Classificagao dos ODSs de acordo com a importancia relativa

ovs [1hitd] 1< [ Lus | nal | 5 i |0 [1e @ [z | e By, T
Relevancia| M M S M I I S M S S S S S M S I S

Importancia relativa entre Grupos Temiticos de Medidas e ODSs
Concretizacdo do Passo 4

- ops | Vbt Sanfe ig Bﬁ/l & 0
Tematica 1| iii iii i iii iii il i il i i il i
Tematica 2| i il i i il il il il i i i il
Tematica 3| i il i i il iii i il i i i i
Tematica 4| il il i i il il i il i i i i
Tematica 5| i il i i il il il il i i i il
Tematica 6| i il i i il iii il iii i i i il
Qut.if 0 0 S 0 0 0 3 0 3 5 5 3
Qnt.iif 5 5 1 5 5 4 3 5 3 1 1 3
Qnt.jii) 1 1 0 1 1 2 0 1 0 0 0 0

Fonte: A autora (2022)
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6 PROPOSICAO DA FERRAMENTA DE INDICADORES

Para alcancar o objetivo geral desta tese, inicialmente, com base na compilagao das
respostas dos especialistas, apresentadas no Capitulo 5, e na andlise do rol de medidas e das
metas definitivos (Etapa 8 do procedimento metodologico) serdo propostas metas setoriais de
transportes com o intuito de contribuir com o alcance da Agenda 2030. Na sequéncia, com base
na releitura dos indicadores da Agenda 2030 (Etapa 9 do procedimento metodologico) e
considerando as metas de transportes propostas, serd possivel desenvolver a lista de indicadores
de transportes. Finalmente, considerando ainda a métrica desenvolvida no Capitulo 5, com a
determinagdo de importancias relativas entre Grupos Tematicos de Medidas e ODSs, pretende-
se alcangar o objetivo geral desta tese.

Sendo assim, com o intuito de embasar o procedimento para construgdo da ferramenta
de indicadores, a Secdo 6.1 discute brevemente a teoria de indicadores voltados para avaliagao
de politicas e programas sociais e para o desenvolvimento sustentavel, considerando duas
classificagOes: indicadores sintéticos e sistema de indicadores. A Secao 6.2 apresenta o
procedimento para a constru¢do da Ferramenta, com exemplifica¢des. Finalmente, a Se¢do 6.3

apresenta a concretizacdo da Ferramenta de Indicadores.

1.13 INDICADORES SINTETICOS VS. SISTEMA DE INDICADORES

Como visto, ao longo do estudo realizado sobre a propria Agenda 2030 nesta tese, o
desenvolvimento sustentavel ¢ complexo, subjetivo e interconectado, no sentido de que
alcancar uma meta pode resultar no retardo do alcance de uma outra meta, como mostrado em
Weitz et al. (2018). De acordo com a leitura da Agenda (ONU, 2015), trata-se sobretudo de
uma questdo ética, visando satisfazer as necessidades humanas, garantir a justica social e
respeitar os limites ambientais, de modo a garantir o bem-estar dentro e entre geragdes.
Ademais, as politicas, programas e planos de transportes possuem um carater social muito forte,
que deve ser levado em consideragao.

Portanto, monitorar acdes na direcao de que politicas, programas e planos de transportes
contribuam com o alcance do desenvolvimento sustentdvel ndo ¢ uma tarefa trivial. Januzzi
(2016) enfatiza que a avaliagdo de intervenc¢des publicas ndo ¢ uma atividade tdo somente
técnica: embora manuais busquem apresentar etapas e métodos de monitoramento e avaliagdo

como se fossem universais e neutros, as praticas na area estao longe de assim se revelarem.
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A nivel brasileiro pode-se citar o Guia Referencial para Construgdo e Andlise de
Indicadores (BRASIL, 2021a), elaborado com o objetivo de orientar agdes de gestao estratégica
nos orgaos e entidades por meio de indicadores claros e bem construidos. Nesse guia,

estruturou-se um processo com 10 passos para a constru¢ao de indicadores, conforme Figura

31.

Figura 31 — 10 passos para construir Indicadores

3° Estabelecimento
deindicadores

2° Identificacdo
g do objetivo da
mensuragado

1° Sondagem e

pré-diagnéstico

4°Validacdo 5° Construgdo 6° Estabelecimento
preliminar de férmulas de metas

8° Geragao de
Sistema de

7° Definicdo de

responsaveis i
P Coleta de Dados el

9°Validagao

10° Mensuracgdao

de Desempenho

Fonte: Brasil (2021a)

Em outro contexto, considerando especificamente a constru¢ao de Planos de Mobilidade
Urbana Sustentavel, a Unido Europeia, por meio do Observatorio de Mobilidade, propde um
processo de desenvolvimento e implementagao desses Planos dividido em 12 passos principais
(UNIAO EUROPEIA, 2019): 1. Configurar estruturas de trabalho; 2. Determinar a estrutura de
planejamento; 3. Analisar a situagdo de mobilidade; 4. Construir e avaliar cendrios em conjunto;
5. Desenvolver visdo e estratégia com as partes interessadas; 6. Definir metas e indicadores; 7.
Selecionar pacotes de medidas com as partes interessadas; 8. Concordar sobre acgdes e
responsabilidades; 9. Preparar-se para adocao e financiamento; 10. Gerenciar a implementacao;
11. Monitorar, adaptar e comunicar; e 12. Revisar e aprender li¢des.

Ao considerar ambos os processos, o brasileiro e o europeu, ainda que um seja para a
construgdo efetiva de indicadores e outro para a construcao de um plano, os dois possuem etapas
relativas a constru¢@o nao s6 de indicadores, mas também de metas. Adicionalmente, o europeu
aborda a questdo de selecdo de pacote de medidas. Percebe-se que, no caso brasileiro, propdem-

se primeiro o estabelecimento de indicadores (3° passo) e so6 depois o estabelecimento de metas
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(6° passo). Ou seja, sugere-se que, inicialmente seja considerado o que vai ser medido, para
depois estabelecer as metas que se pretende alcangar com essa medi¢do. Ja no caso europeu, a
6" Etapa foca, ao mesmo tempo, na construcao de metas e indicadores, o que parece ser mais
aceitavel, possibilitando uma troca de informagdes ciclicas para o estabelecimento de onde se
quer chegar, associado a como se pode medir o alcance. Além disso, na 7* Etapa, com base no
que se pretende alcangar, o procedimento europeu antevé o estabelecimento de medidas, ou
seja, o que efetivamente serd feito para que as metas sejam alcancadas.

Entretanto, ndo necessariamente se precisa (ou se deve) seguir, um ou outro
procedimento pré-estabelecido. Como acrescenta Januzzi (2016), a avaliagdo de politicas e
programas ¢ uma atividade orientada por diversos paradigmas, regida por métodos e técnicas
validadas de diversas formas. Nao obstante ser esse um processo que, necessariamente,
necessite levar em consideracdo um contexto especifico (YANES, 2009), este fato, vem
ampliando a necessidade de analises mais sistematicas.

No Brasil, desde 1990, com o surgimento do indice de Desenvolvimento Humano
(IDH), vem crescendo a quantidade de estudos voltados para otica de indicadores sociais e
politicas publicas. Cada vez mais estdo sendo propostos indices ou indicadores sintéticos, na
busca por uma leitura da realidade social por meio de uma tinica medida, resultante de medigdes
de suas dimensdes analiticas quantificdveis. Portanto, esse tipo de indicador objetiva
representar e mensurar fendmenos e realidades complexas por meio de um niimero sintese. Em
uma outra vertente de estudo, destaca-se a concepcao de sistema de indicadores, com o objetivo
de possuir informacgdes sist€émicas sobre a realidade estudada (SCANDAR NETO, 2008).

Canal (2012) resume potencialidades e limitagdes dos indicadores sintéticos. Aqui,
destaca-se, como potencialidade, o fato de que estes indicadores possuem a capacidade de
representacao de varias tendéncias (indicadores isolados) e de sintese de questdes complexas e
multidimensionais, ampliando possibilidades de seu uso por gestores publicos e distintos
publicos-alvo das politicas publicas. Em contrapartida, destaca-se o risco de emitir mensagens
politicas na dire¢do equivocada induzindo a classe politica a tomar decisdes simplistas para
problemas complexos, além da crescente necessidade de dados nem sempre confidveis e
factiveis de serem obtidos.

Nesta linha de dificuldade de obten¢do de dados, destaca-se o inevitavel prejuizo a
métodos que se propdem a construir um indice, quando algum dado ndo pode ser obtido e
precisa ser omitido da analise. Ademais, quando se pretende monitorar situagdes complexas, o

foco deve ser em se ter uma visao global do problema, identificando de forma facil e direta o
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que precisa ser melhorado. Portando, Canal (2012) reconhece a legitimidade do uso dos
indicadores sintéticos para sumarizar € comunicar uma realidade. Ao mesmo tempo, esse autor
destaca a necessidade de conhecer as dimensdes que compdem o indicador sintético. E neste
ponto que se considera a importancia da perspectiva sistémica.

De acordo com Capra (1996), analisar uma perspectiva do ponto de vista sist€émico &,
percebé-la dentro de um contexto, estabelecendo a natureza de suas relagdes. Assim, €
fundamental analisar as interacdes entre as partes. Embora seja possivel analisar
individualmente partes de um sistema, essas partes ndo sdo isoladas, e a natureza do todo ¢
sempre diferente da mera soma de suas partes.

Nesta perspectiva, destaca-se os Principios de Bellagio (Tabela 41) para Avaliacio
(Instituto Internacional de Desenvolvimento Sustentavel — I[ISD, 1997), desenvolvidos em 1996

para fornecer orientagcdo de como a sustentabilidade deve ser medida, em resposta aos apelos

do Relatorio Brundtland e da Agenda 21 por novas formas de medir e avaliar o seu progresso.

Tabela 41 — Principios de Bellagio

Principios de Bellagio

A avaliacio deve:

1. Visdo e Objetivos
Orientadores

ser guiada por uma visdo clara de desenvolvimento sustentavel e metas que definem
essa viso.

2. Perspectiva Holistica

incluir revisdo de todo o sistema, bem como de suas partes; considerar as dimensdes
sociais, econdmicas e ambientais; considerar diferentes camadas sociais e de alcance
territorial (rural ou urbana)

3. Elementos
Essenciais

considerar a equidade e a disparidade dentro da populagéo atual e entre as geragdes
presentes e futuras

4. Escopo Adequado

basear-se em condigdes historicas e atuais para antecipar condi¢des futuras - onde se
quer (e se pode) ir

5. Foco Pratico

estrutura de organizagdo que liga objetivos a indicadores; nimero limitado de
questdes-chave para analise; nimero limitado de indicadores para fornecer um sinal
claro de progresso; padronizar a medicdo sempre que possivel para permitir
comparagoes

6. Transparéncia

tornar os métodos ¢ dados usados acessiveis a todos; tornar explicitos todos os
julgamentos, suposi¢des e incertezas nos dados e interpretagdes

7. Comunicagdo Eficaz

ser projetado para atender as necessidades do publico-alvo; partir de indicadores e
outras ferramentas; ser simples e possuir uma linguagem clara e simples

8. Ampla Participagdo

obter ampla representacdo dos principais atores;

9. Avaliacao Continua

desenvolver uma capacidade de medigdo repetida para determinar tendéncias; ser
iterativo, adaptavel e responsivo a mudangas e incertezas

10. Capacidade
Institucional

atribuir responsabilidades claras; fornecer capacidade institucional para coleta de
dados, manutengdo e documentacdo; apoiar o desenvolvimento da capacidade de
avaliagdo local

Fonte: Redagdo extraida de ISSD (1997), com recortes e traducdo livre

De acordo com Bartke e Schwarze (2015) esses principios foram amplamente aceitos e,

portanto, hd uma clara necessidade de considera-los no desenvolvimento de ferramentas para a
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avaliagdo e monitoramento de questdes de natureza complexa e diversificada, tal como € o caso
da avaliag¢ao de sustentabilidade.

Ademais, Januzzi (2016) acrescenta que o retrato da realidade social apresentado pelo
sistema de indicadores ¢ mais 1til se for seletivo (e ndo exaustivo). Desta forma, o autor sugere
que sejam reunidas as medidas referidas as dimensdes mais estratégicas, organizadas em temas
de um diagnostico socioecondmico. Ele afirma que a escolha de medidas mais especificas,
sensiveis as intervengdes da politica, plano ou programa em questao, nao deve ser entendida
como uma limitacdo, pois faz parte da natureza dos indicadores de monitoramento e avaliagao.
Se assim ndo o fosse, inviabilizaria a analise da politica, plano ou programa no sentido de
mitigar a questdo social que o inspirou. Esta questdo reforga, por exemplo, o 5° Principio de
Bellagio sobre foco pratico. Como exemplo este autor apresenta o caso de uma ferramenta que

visa medir o combate a pobreza:

“se o desenho do programa voltado a mitigacdo da pobreza é mais abrangente,
contemplando diferentes agdes setoriais de politicas sociais, as medidas de pobreza
multidimensional ou um conjunto mais amplo de medidas de pobreza podem ser mais
uteis para acompanhamento da estratégia.” (JANUZZI, 2016; p. 641)

Nao obstante, considerando que questdes socioeconomicas ¢ de capacidade de gestdo,
na maioria das vezes, envolvem a¢des de mais de um ente federativo, para avalid-las ou
monitora-las, Januzzi (2016) enfatiza que podem ser construidas estratégias para diferentes
unidades territoriais (pais, estados, regides ou municipios), considerando uma maior ou menor
abrangéncia. Esta afirmativa corrobora o 2° Principio de Bellagio, sobre a perspectiva holistica.

Por fim, Januzzi (2016) apresenta um conjunto de componentes sistémicos que devem
ser considerados na avaliagdo e no monitoramento de politicas, planos e programas sociais:
cobertura, equidade, coesdo social; recursos orcamentarios e humanos; equipamentos fisicos e
materiais; servicos e produtos ofertados; governanga e arranjos institucionais; € participagao
social. Produzir um sistema de indicadores nesses moldes, de acordo com Brasil (2016),
envolve a coleta de informacdes de pesquisas primdrias, de registros administrativos e de
cadastros publicos.

Portanto, com base na breve revisdo apresentada nesta Secao, e seguindo os Principios
de Bellagio, mais importante do que adotar um procedimento pré-estabelecido para outro
contexto e do que possuir um indice final que aglutine todas as informagdes, ¢ possuir uma
ferramenta que seja embasada técnica, cientifica e teoricamente e que reflita, de forma clara e
transparente, a realidade do que se pretende avaliar. Assim, qualquer interessado, inclusive

representantes da sociedade em geral, ao considerar a ferramenta e os resultados de um possivel
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monitoramento, sabe: o que se pretende alcancar; o que estd sendo medido; e, considerando
uma avaliacdo continua (9° Principio de Bellagio), acompanhar a evolugdo historica de

determinado indicador para determinada regiao.

1.14 PROCEDIMENTO PARA A CONSTRUCAO DA FERRAMENTA

Ao estabelecer as 169 Metas que devem ser alcangadas para que os 17 Objetivos do
Desenvolvimento Sustentdvel sejam concretizados a nivel global, a ONU (2015) antevé a
necessidade de formular indicadores que viabilizem a mensuragdo do alcance dessas metas e,
consequentemente, dos ODSs. Dois anos apoés a publicacdo da Agenda, a ONU (2017b)
divulgou os 241 indicadores que devem ser mensurados de forma continua para monitorar a
concretizagdo da Agenda pelos Estados-membros. Entretanto, conforme discutido ao longo
desta tese, ferramentas setoriais e focadas em contextos especificos se fazem necessarias.

Por conseguinte, uma avaliacdo sistémica com a colaboracdo de pesquisadores de
natureza multidisciplinar, considerados especialistas que conhecem a politica e o contexto em
questdo, com uma abordagem metodoldgica bem fundamentada para a proposicdo da
ferramenta de sistema de indicadores, se faz satisfatoria para processos decisorios de politicas
publicas. Assim sendo, com base na teoria discutida na Secdo 6.1 e, utilizando as Etapas
Metodologicas percorridas ao longo desta tese, a proposi¢ao da ferramenta de indicadores que
dé suporte a formulacdo, avaliagdo e monitoramento de politicas de transportes brasileiras
orientadas ao alcance dos ODSs seguiu o procedimento apresentado na Figura 32.

Ao analisar o procedimento realizado para a construcdo da Ferramenta de Indicadores
(Figura 32) percebe-se que, diferente do proposto em Brasil (2021a), e mais proximo do
proposto pela Unido Europeia (2019), os Indicadores de Transportes foram propostos com base
nas Metas de Transportes. Entretanto, distando de ambas as metodologias (brasileiras e
europeia), as Metas de Transportes, por sua vez, foram propostas com embasamento nas 95
Metas da Agenda 2030 (identificadas como dependentes do setor dos transportes e validadas
pelo grupo de especialistas) e nas Medidas Complexas (propostas com base na andlise de
narrativas e validadas pelo grupo de especialistas). Contudo, a construcao da ferramenta ora
proposta, seguiu o que preconiza o 1° Principio de Bellagio (visdo e objetivos orientadores),
Brasil (2016) e Januzzi (2016), com fundamentacdo em politicas publicas (e seus objetivos e

metas) e em andlises técnico-cientificas.
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Com o intuito de focar nas questdes mais relevantes, como indicado no 5° Principio de
Bellagio e destacado por Januzzi (2016), utilizou-se uma estratégia baseada na juncao de uma
Anadlise Tedrica com uma Analise Empirica para selecionar as Metas da Agenda 2030 mais

relevantes para viabilizar a construcdo das Metas de Transportes (conforme Figura 32).

Figura 32 — Procedimento para construgdo da Ferramenta de Indicadores, com base nas Etapas Metodologicas

apresentadas no Capitulo 1 desta tese

Analise Teédrica Anilise Empirica
(autora da tese) (dados dos especialistas): Anilise de
Articulacdo das 95 Metas da divisdo dos 17 ODSs em narrativas
Agenda 2030 com as 30 niveis de importancia 1; 1i; (com validagdo dos
Medidas Complexas 1ii, por Grupo Tematico de especialistas):
Medida proposicdo de 30
| [ Medidas
v Complexas
Selegio das Metas da Agenda 2030, por Medida Complexa, (divididas em seis
pertencentes a ODSs vinculados ao respectivo Grupo Temético | Grupos Tematicos)
de Medidas Complexas em nivel de importincia relativa i

[ I
v

Proposicao de 33 Metas de Transportes no tocante ao alcance da Agenda 2030
v

Proposicio do rol preliminar de Indicadores de Transportes
¥
Analise das Metas da Agenda 2030 (D e D+), que ndo foram contempladas por nido

estarem vinculadas a um ODS de importancia relativa i
v

Ferramenta de Indicadores
(Proposigdo de 40 Indicadores de Transportes, visando monitorar ¢ avaliar as 33
Metas de Transportes)

Fonte: A autora (2022)

A Analise Tedrica foi embasada pela jun¢do dos achados até a 3* Etapa (Revisao das
169 Metas e dos 241 Indicadores da Agenda 2030) e até a 7* Etapa (Submissdo da matriz de
analise ao grupo de especialistas) desta tese, obtendo-se respectivamente: 95 Metas da Agenda
2030 que dependem de intervengdes do setor dos transportes em quatro niveis distintos (D+; D;
I+; e I-, validados pelos especialistas); e proposicao e valida¢do das 30 Medidas Complexas
propostas. Assim, diferente do que foi solicitado aos especialistas, a autora desta tese realizou
o confronto das 95 Metas da Agenda 2030 com as 30 Medidas Complexas propostas, resultando
em uma matriz de analise entre pares, representando a existéncia de vinculagao no nivel mais

desagregado: Medida vs. Meta.
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O Apéndice E apresenta a matriz resultante, contendo a analise dos 2.850 (95 x 30)
pares. Uma célula a;; preenchida com um “x” significa que para a Meta da Agenda 2030, da
linha i, ser alcancada ¢ importante realizar intervengoes relativas a Medida Complexa da coluna
j. Ja no caso da célula a; vazia, significa que para a meta da linha i ser alcangada ndo ¢
necessariamente importante realizar intervencdes relativas a medida da coluna j. Com isso, tem-
se uma quantidade mais reduzida de Metas da Agenda 2030 a serem analisadas por Medida
Complexa para propor as respectivas Metas de Transportes.

Com base na Analise Empirica (métrica desenvolvida no Capitulo 5, resumida na Figura
30), foi possivel atribuir niveis de importancia relativa aos 17 ODSs, de acordo com as
Tematicas de Medidas Complexas. Assim, para cada Grupo Tematico de Medidas Complexas,
os ODSs foram divididos em um maior nivel de importancia relativa (i), um nivel intermediario
(i) e um nivel de menor importancia relativa (iii). Portanto, visando construir as Metas e
Indicadores de Transportes com base nas questdes mais relevantes, para cada Medida
pertencente a um determinado Grupo Tematico, restringiu-se a andalise pelos ODSs. A Figura
33 mostra o resumo, com base nos resultados da Figura 30, dos ODSs com o maior nivel de

importancia relativa, por Grupo Tematico de Medidas Complexas.

Figura 33 — ODSs vinculados aos Grupos Tematicos de Medidas Complexas em um maior nivel de importancia

Grupos de Medidas Complexas ODSs vinculados com o maior nivel de importincia relativa
Tematica 1 ;: 2CO D> 15&
Temitica 2 3_;1,4/\. 10 1%» <D 15;
Temitica 3 34%/\. 9:;_ 10 1%) U
Temitica 4 /e 8 10 Q0 BGY» 8-
Temitica 5 341*,1/\. 10 4%) D> 15;
Tem:tica 6 EL‘*.A\’/\' 10 4%’

Fonte: A autora (2022)

Com base nos achados das Andlises Tedrica e Empirica foi possivel analisar, em um
espectro muito mais restrito de Metas da Agenda 2030, cada uma das 30 Medidas Complexas.
Assim, para cada Medida Complexa, propos-se uma ou duas Metas de Transportes. A Tabela
42 apresenta a vinculagdo da Medida Complexa c.5 (Investir em infraestrutura de transporte e
logistica em areas designadas para o desenvolvimento econdmico) as Metas da Agenda 2030.

As duas primeiras colunas da Tabela 42 (Analise Teorica) apresentam as Metas que, de
acordo com o Apéndice E, foram vinculadas a Medida Complexa c.5, tomada como exemplo

ilustrativo, com seus respectivos niveis de vinculacdo ao setor dos transportes de uma maneira
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geral (D+; D; I+; e I-). Se a(s) Meta(s) e o(s) Indicador(es) de Transportes fossem propostos
com base em todas essas Metas da Agenda 2030 precisar-se-ia considerar a leitura de 33 Metas.

G‘.”

Entretanto, com base na Analise Empirica, a terceira coluna da Tabela 42 destaca com as
Metas que pertencem aos ODSs vinculados a Tematica 3 (a qual pertence a Medida Complexa
¢.5) com o maior nivel de importancia relativa e, portanto, aquelas que serdo utilizadas para
propor a(s) Meta(s) e o(s) Indicador(es) de Transportes relacionados a Medida Complexas c.J5,

com o espectro reduzido para 15 (quantidade de “<”” da Tabela 46) Metas da Agenda 2030.

Tabela 42 — Redugdo do espectro de Metas da Agenda 2030 para construcdo de Meta(s) e Indicador(es) de
Transportes para a Medida c.5

Andlise Teorica Andlise Empirica
2.1 D

2.2 I-

2.3 D+

2.b I-

2.C -

2.2 I+

2.4 I-

3.8 I- .
3.b I- .
6.1 I-

6.2 I-

6.4 I-

6.6 I-

8.1 I-

8.2 I-

9.1 D+ .
9.2 I- .
9.3 I- .
9.4 I+ .
9.5 I- .
9.b I- .
10.1 I- .
10.2 I+ .
10.b I- .
10.7 D .
11.3 D .
12.3 D .
12.6 I- .
14.7 I-

17.7 I-
17.11 I+
17.19 I-

> 33 15

Fonte: A autora (2022)

Esse procedimento foi realizado para cada uma das 30 Medidas Complexas. Com base
nas Metas da Agenda 2030 listadas para cada uma das Medidas Complexas, foi possivel realizar

uma releitura das mesmas e propor Metas e Indicadores de Transportes orientadas a contribuir
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com o alcance da Agenda 2030. Ao final, obteve-se a um total de 33 Metas de Transportes e 40
Indicadores de Transportes, ambos distribuidos pelas 30 Medidas Complexas. E importante
destacar que as Metas nao se repetem: existe, pelo menos, uma Meta de Transportes para cada
Medida Complexa. Ja no que diz respeito aos Indicadores de Transportes, um mesmo indicador
¢ utilizado para medir o alcance de mais de uma Meta de Transporte. Dentre as 30 Medidas
Complexas, 27 ficaram com apenas uma Meta de Transportes, enquanto trés Medidas
precisaram de duas Metas de Transportes. Ja com relagdo a quantidade de Indicadores, resultou
uma variac¢ao de um a cinco Indicadores por Meta de Transportes. Com o intuito de exemplificar
a construcao de cada Meta de Transportes e seus respectivos Indicadores, a Tabela 43 apresenta
o exemplo da Medida Complexa c.5.

Em primeiro lugar, ¢ importante destacar que, embora a literatura indique a necessidade
de que as metas possuam um horizonte definido com uma medida exata a ser alcangada, para
que o indicador possa mensurar com exatiddo o quanto da meta ja foi atingida, a ideia da
ferramenta aqui proposta diverge deste pensamento. O alcance do desenvolvimento sustentavel
em sua totalidade, considerando a abrangéncia do seu conceito, induz a uma realidade utopica,
relativa a uma sociedade imaginaria com qualidades altamente desejaveis, ou perfeitas, para os
seus cidadaos. Além disso, pretende-se propor uma ferramenta universal, que possa ser utilizada
por cidades ou regides de qualquer porte, prioritariamente brasileiras. Sendo assim, ainda que
se julgasse possivel definir um horizonte exato e uma medida exata para cada meta, estes
precisariam ser voltados para uma realidade ainda mais especifica, principalmente em um pais
territorialmente e socialmente tdo desigual quanto o Brasil.

Portanto, com o intuito de possuir uma ferramenta ampla, adaptavel a cada realidade em
especifico, e visando, principalmente, monitorar o progresso na dire¢do de um desenvolvimento
mais sustentavel, optou-se aqui por indicar metas sem horizonte de tempo definido e sem uma
medida exata a ser alcangada. A cidade (ou regido) que optar por aplicar a ferramenta deve
aplica-la periodicamente, visando resultados melhores em cada medi¢do. O foco deixa de ser
uma meta precisamente especificada para um determinado momento futuro para enfatizar o

processo continuo de aperfeicoamento.
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Investir em infraestrutura de transporte e logistica em areas designadas para o

c.5 - .
desenvolvimento econdmico
38 Atingi_r a cobertura univers_,al_ de sat]de_, incluindo a protecéo c_io risco financei_ro, 0acesso |
' a servicos de saude essenciais de qualidade e 0 acesso a medicamentos e vacinas (...)
3b (...) proporcionar 0 acesso a medicamentos_e vacinas essenciais a precos acessiveis, (...), I-
' em particular, proporcionar o acesso a medicamentos para todos
Desenvolver infraestrutura de qualidade, confidvel, sustentavel e resiliente, incluindo
9.1 infraestrutura regional e transfronteirica, para apoiar o desenvolvimento econémico e 0 D+
bem-estar humano, com foco no acesso equitativo e a precos acessiveis para todos
9.2 Promover a industrializacdo inclusiva e sustentavel e, até 2030, aumentar I-
' significativamente a participacdo da industria no setor de emprego e no PIB (...)
Aumentar o acesso das pequenas indUstrias e outras empresas, particularmente em paises
9.3 em desenvolvimento, aos servicos financeiros, incluindo crédito acessivel e sua |-
integracdo em cadeias de valor e mercados
Até 2030, modernizar a infraestrutura e reabilitar as indUstrias para torna-las sustentaveis,
94 com eficiéncia aumentada no uso de recursos e maior adogdo de tecnologias e processos I+
industriais limpos e ambientalmente corretos (...)
Fortalecer a pesquisa cientifica, melhorar as capacidades tecnol6gicas de setores
9.5 industriais em todos os paises, particularmente os paises em desenvolvimento, até 2030 |-
()
Apoiar o desenvolvimento tecnoldgico, a pesquisa e a inovacao nacionais nos paises em
9.b desenvolvimento, inclusive garantindo um ambiente politico propicio para, entre outras |-
coisas, a diversificacdo industrial e a agregacdo de valor as commaodities
101 Até 2039, pro_gressivamente alcanga_r e sustenta}r 0 cre_scimento da renda dos 40% da I-
populacdo mais pobre a uma taxa maior que a média nacional
102 Até 2030, empoderar e promover a iNnCIuséo socia!,_econﬁmica e politica de todos, I+
independentemente de qualquer condicdo de vulnerabilidade
10b !ncent.ivar a assisténci_a oficial ao desenvolvimento e fluxos financeiros, incluindo o I-
investimento externo direto (...)
10.7 !:acilit.ar a migragéo ea mobilidade~ordenad§1,_ segura, r_egula~r e respc_msével das pessoas,
inclusive por meio da implementacdo de politicas de migracdo planejadas e bem geridas
Até 2030, aumentar a urbanizacéo inclusiva e sustentavel, e as capacidades para o
11.3 planejamento e gestdo de assentamentos humanos participativos, integrados e D
sustentaveis, em todos 0s paises
Até 2030, reduzir pela metade o desperdicio de alimentos per capita mundial, nos niveis
12.3 de varejo e do consumidor, e reduzir as perdas de alimentos ao longo das cadeias de D
producéo e abastecimento (...)
Incentivar as empresas, especialmente as empresas grandes e transnacionais, a adotar
12.6 praticas sustentaveis e a integrar informacOes de sustentabilidade em seu ciclo de |-
relatérios
MT 5.1 Aume_ntar g}radativamente 0 investimento em infraestrAutL_Jra de transporte e
logistica em &reas designadas para o desenvolvimento econémico
IT 26 Perc_entual (_ie areas designadas para o desgnyolvimento econdmico, inclusive urbano,
servidas de infraestrutura de transporte e logistica
Percentual de zonas produtoras de alimentos logisticamente conectadas de forma eficiente
IT 27 aos centros consumidores, inclusive com a dotacdo de meios de armazenamento (ou

percentual da populacdo que vive a até 1 km de um ponto de aquisicdo de alimentos)

1Codigo para as Metas de Transportes propostas (MT)
2Codigo para os Indicadores de Transportes propostos (IT)

Fonte: A autora (2022)

Assim sendo, ao analisar cada Meta da Agenda 2030, presente na Tabela 43, buscou-se

identificar o que € meio e o que ¢ fim para alcancgar o respectivo ODS. Destacou-se na cor verde

o que foi identificado como finalidade de cada Meta da Agenda 2030. Assim, com foco na
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Medida Complexa (neste caso, “Investir em infraestrutura de transporte e logistica em areas
designadas para o desenvolvimento econdmico”) e, inicialmente no alcance das Metas D+ e D,
propos-se a redagdo da Meta de Transportes. Na sequéncia verificou-se se a Meta de
Transportes proposta contribuiria também para o alcance dos fins das Metas I+ e I-, chegando-
se na redagdo final da Meta de Transporte (neste caso, “Aumentar gradativamente o
investimento em infraestrutura de transporte e logistica em dareas designadas para o
desenvolvimento econdmico”).

Finalmente, visando construir os Indicadores de Transportes voltados para mensurar o
alcance da Meta de Transportes, com foco também nos fins das Metas da Agenda 2030, prop0s-
se a redacdo de cada Indicador. Analisando o exemplo da Medida Complexa c.5, com base na
Meta de Transportes proposta e nas Metas da Agenda 2030 selecionadas, prop0s-se um
indicador: “Indicador 26: Percentual de areas designadas para o desenvolvimento econdmico,
inclusive urbano, servidas de infraestrutura de transporte e logistica”. Com base nesse indicador
a Meta de Transportes proposta, com foco voltado para a finalidade das 15 Metas da Agenda
2030, poderia ser mensurada. Ademais, trata-se de um indicador abrangente, que pode ser
utilizado para monitorar o progresso de um municipio, estado, regido ou até em nivel nacional.

Entretanto, ao analisar a Tabela 42, percebe-se que duas Metas da Agenda 2030 (2.1 ¢
2.3), selecionadas com uma forte vinculagcdo com o setor dos transportes (D+ ou D) na Analise
Tedrica, ficaram de fora da construcido dos Indicadores devido ao fato de pertencerem a um
ODS que ndo recebeu o nivel maior de importancia relativa (i) para o Grupo Tematico de
Medidas Complexas em questdo. Sendo assim, seguindo o procedimento da Figura 32, com o
intuito de verificar se todas as principais Metas da Agenda 2030 (D+ e D) estariam sendo
contempladas, revisou-se o Indicador de Transportes proposto. Constatando-se que o conteudo
do Indicador 26 ndo conseguiria mensurar o alcance da Meta de Transportes no sentido de
contribuir com as Metas da Agenda 2030 (2.1 e 2.3)3, propds-se um novo de Indicador de
Transportes “Indicador 27: Percentual de zonas produtoras de alimentos logisticamente
conectadas de forma eficiente aos centros consumidores, inclusive com a dota¢do de meios de

armazenamento (...)".

3Além dessas duas Metas D+ e D outras duas nio foram selecionadas para a construgiio das Metas e Indicadores
de Transportes: 4.3 “Até 2030, assegurar a igualdade de acesso para todos os homens e mulheres & educagao
técnica, profissional e superior de qualidade, a precos acessiveis, incluindo universidade™; e 17.14 “Aumentar a
coeréncia das politicas para o desenvolvimento sustentavel”. Entretanto, ndo foram necessarios novos Indicadores,
uma vez que as finalidades de ambas ja estavam inseridas respectivamente nos Indicadores 28 e 31 (que serdo
apresentados junto aos demais na Secdo 6.3).



139

Percebe-se que, se trata de um indicador mais a nivel intermunicipal, estadual, regional
ou nacional. Sendo assim, visando ampliar as possibilidades de medicdo e de inserir a
verificacao de toda sociedade que deve ser beneficiada com o progresso do indicador, propds-
se um indicador alternativo possivel de ser aplicado em ambito urbano ou municipal, que
aparece na redagdo entre parénteses: “(...) (ou percentual da populagdo que vive a até 1 km de
um ponto de aquisicdo de alimentos)”. Assim, concretizou-se a proposi¢ao de uma Meta de
Transportes e de dois Indicadores de Transportes relacionados a Medida Complexa c.5.

Ao realizar esse mesmo procedimento para as outras 29 Medidas Complexas, foi
possivel construir a Ferramenta de Indicadores. E valido ressaltar que para a redagdo dos
Indicadores de Transportes, considerou-se também a redagdo dos 241 indicadores propostos
pela ONU (2017b) para mensurar o alcance das 169 Metas da Agenda 2030. Assim sendo,
alguns indicadores da Agenda, mais relativos diretamente ao setor dos transportes, como 0s
indicadores 3.6.1 “Taxa de mortalidade devido a acidentes de transito” e o 11.2.1 “Percentual
da populacdo que tem acesso conveniente a transporte publico, por sexo, idade e pessoas com
deficiéncia” foram considerados na proposicao da ferramenta.

Além disso, conforme Apéndice E, a mesma Meta da Agenda 2030 pode aparecer
vinculada a varias Medidas Complexas, sendo assim, sua finalidade pode ter sido considerada
na constru¢do de mais de uma Meta de Transportes, mas sempre com o foco mais voltado para
as Medida Complexas em questdo. Assim, € possivel considerar como cada Medida Complexa,
especificamente, pode contribuir para o alcance de cada Meta da Agenda 2030, objetivando a
proposicao de diferentes Metas de Transportes.

A Secdo 6.3 apresenta a concretizacdo da ferramenta, apresentando as 33 Metas de
Transportes e seus respectivos 40 Indicadores de Transportes. Ademais, ¢ feito um breve

comentario a respeito de cada Indicador.

1.15 PROPOSICAO DA FERRAMENTA

Seguindo o procedimento apresentado na Secdo 6.2, pretende-se alcancar o objetivo
geral desta tese por meio da proposicao da Ferramenta de Indicadores. Divididas de acordo com
os Grupos Temadticos de Medidas Complexas, as Tabelas de 44 a 49, apresentam as 33 Metas
de Transportes, associadas aos seus respectivos Indicadores de Transportes. Observe-se que,
alguns Indicadores aparecem destacados com o sombreamento verde. Isto ocorre com aqueles

que sao vinculados diretamente com alguma Meta da Agenda 2030 D ou D+, de um ODS com
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3L
1

e, portanto, indicados como essenciais. Os demais indicadores

possuem um nivel menor de importancia, sendo considerados aqui como indicadores adicionais.

De acordo com a Tabela 44, considerando as Medidas Complexas da Tematica 1, foi

possivel propor cinco Metas de Transportes. Para monitorar o progresso dessas metas, doze

Indicadores de Transportes sdo necessarios. Percebe-se que, neste caso, apenas uma meta foi

suficiente para considerar a contribui¢do de investimento em cada Medida Complexa. Ademais,

observe-se que nenhum dos indicadores sao repetidos, sendo propostos aqui os indicadores com

o IT (codigo para Indicadores de Transportes propostos) 1; 2; 3;4; 5; 6; 7;8; 9; 10; 11; e 12.

Tabela 44 — Metas e Indicadores de Transportes Setoriais relativos as Medidas Complexas da Tematica 1

MT!  IT? Descricéo®
Reduzir o consumo de combustiveis fésseis na matriz energética do setor dos transportes e
all aumentar a participagdo de energias renovaveis, por meio de maior eficiéncia energética e
adequadas politicas de subsidios.
1  Consumo de combustiveis fésseis no setor dos transportes
2  Participacdo de energias renovaveis na matriz energética do setor dos transportes
3 Montante dos subsidios aos combustiveis fdsseis como percentual da despesa total com
combustiveis fosseis
221 Moderr}iza_r e reabilitar a indl]stria ea infraestrutura de transporte publico para torna-las
- sustentdveis, com processos limpos e ambientalmente corretos
4 EmissOes de didxido de carbono do transporte publico
5 Participacdo de modos movidos a energias renovaveis na oferta total de transporte publico
a3l Aumentar gradativamente a pesq_uisa, 0 subsidio e 0 investimento em veiculos hl'bridos,_elétricos
- e autbnomos, com atencdo especial a rede de fornecimento de energia para 0s automoveis
Montante total de financiamento, inclusive subsidios diretos, para promover a pesquisa, 0
6  desenvolvimento, a transferéncia, a disseminacéo e a difusdo de tecnologias ambientalmente
seguras e sustentaveis para veiculos
7 Percentual de veiculos hibridos, elétricos e autbnomos na frota total
8  Quantidade de pontos de reabastecimento de energia para veiculos elétricos e hibridos
adl Aumentar gradativamente o sistema de compartilhamento de bicicletas e automéveis baseados em
o aplicativos
Quantidade de cidades com sistemas efetivos de compartilhamento de bicicletas (ou
9 : e . . ix
guantidade de bicicletas dedicadas a uso compartilhado na regiéo)
10 Quantidade de cidades dispondo de aplicativos para compartilhamento de automéveis (ou
guantidade de automoveis disponiveis para uso compartilhado na regido)
11 Quanti’dac_ie de usuarios cadastrados em sistemas de compartilhamento de bicicletas e/ou
automoveis
Ampliar substancialmente o investimento em redes inteligentes de transporte, incentivando a
ab.l inovagdo e aumentando a quantidade de trabalhadores de pesquisa e desenvolvimento na area e 0s
gastos publico e privado em pesquisa e desenvolvimento na area
12 Montante total de investimento em pesquisa e desenvolvimento em transporte inteligente e
sustentavel
5 12 Total de Metas de Transportes e de Indicadores de Transportes (relativos a Temética 1)

1Codigo para as Metas de Transportes propostas (MT)

2Cédigo para os Indicadores de Transportes propostos (IT)

3Indicadores de Transportes com o preenchimento na cor verde sdo vinculados diretamente com alguma Meta da
Agenda 2030 D ou D+, de um ODS com nivel de importancia relativa i e, portanto, indicados como essenciais.

Fonte: A autora (2022)
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Com relag¢do as Medidas Complexas do Grupo Tematico 2, de acordo com a Tabela
45, foi possivel propor seis Metas de Transportes, associadas a quinze Indicadores de
Transportes. Assim como no Grupo Tematico 1, cada Medida Complexa desta Tematica
resultou na proposi¢ao de apenas uma Meta de Transporte. Embora ndo utilize nenhum dos
doze Indicadores propostos na Temética 1, internamente a Tematica 2 (Tabela 45) ha
Indicadores repetidos, utilizados para mensurar o progresso de mais de uma Meta de
Transporte. Foram propostos nove Indicadores distintos, IT: 13; 14; 15; 16; 17; 18; 19; 20; e
21, destes, os 14, 15, 16 e 18 mensuram o progresso de duas Metas distintas, enquanto um (o

17) mensura o progresso de trés Metas distintas.

Tabela 45 — Metas e Indicadores de Transportes relativos as Medidas Complexas da Tematica 2
MT!  IT? Descricdo®
b1 Todas as cidades devem possuir uma politica de estacionamentos de uso publico e privado, com e
" sem pagamento pela sua utilizacdo, como parte integrante do planejamento da mobilidade
Quantidade de cidades com politica de estacionamentos como parte integrante do
13 planejamento da mobilidade (ou quantidade de vagas de estacionamento na regido vinculadas
a politica de mobilidade)
Proporcionar gradativamente o acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis, sustentaveis e a
preco acessivel para todos, melhorando a seguranca rodoviaria 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
Percentual da populacao urbana que tem acesso conveniente a rede de transporte pablico, em
14 um raio de 500 m da habitacéo, a tarifas acessiveis (subsidiadas), por sexo, idade e pessoas
com deficiéncia
Percentual da populagdo rural que vive a até 2 km de um ponto de acesso ao transporte

b.2.1

= publico em qualquer modalidade que esteja integrado a rede de servicos coletivos
16 Quotas de transporte motorizado individual, publico coletivo e ativo na matriz de
deslocamento
17 Percentual da rede vidria servida de passeios publicos acessiveis e de infraestrutura
ciclovidria
b.3.1 Reduzir a participacdo do transporte motorizado individual na matriz de deslocamento da
o populacdo, aumentando a participacdo do transporte publico e ativo
uotas de transporte motorizado individual, publico coletivo e ativo na matriz de
16 Quotas de t t t d dividual bl let t triz d
deslocamento
17 Percentual da rede vidria servida de passeios publicos acessiveis e de infraestrutura

cicloviaria

Ofertar servigos de transporte publico coletivo seguro, acessivel, sustentavel e a precos acessiveis,

integrados aos modos ativos

Percentual da populacao urbana que tem acesso conveniente a rede de transporte publico, em
14 um raio de 500 m da habitacdo, a tarifas acessiveis (subsidiadas), por sexo, idade e pessoas
com deficiéncia
Percentual da populagdo rural que vive a até 2 km de um ponto de acesso ao transporte
publico em qualguer modalidade que esteja integrado a rede de servicos coletivos
Percentual da rede viaria servida de passeios publicos acessiveis e de infraestrutura
cicloviaria
Quantidade de estagdes integradoras acessiveis e com espaco destinado ao estacionamento de
bicicletas
Todas as cidades devem possuir uma politica de gerenciamento da mobilidade, como parte
integrante do planejamento da mobilidade

b.4.1

15

17

18

b.5.1
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(continuagao)

MT! IT? Descricdo®
Quantidade de cidades com politica de gerenciamento da mobilidade como parte integrante
19 do planejamento da mobilidade (ou existéncia efetiva de politica de gerenciamento de
mobilidade integrada e prevista no planejamento da mobilidade urbana)
Todas as cidades devem possuir sistemas de transporte multimodal, reduzindo os tempos de viagem,
com garantia de seguranca e de acessibilidade
Quantidade de estagdes integradoras acessiveis e com espaco destinado ao estacionamento de
bicicletas
20 Quantidade de cidades com sistemas de transporte multimodal (ou existéncia efetiva de
sistemas multimodais na regido)
21 Numero de mortes e de feridos em acidentes de transito
6 15 Total de Metas de Transportes e de Indicadores de Transportes (relativos a Tematica 2)
1Codigo para as Metas de Transportes propostas (MT)
2Codigo para os Indicadores de Transportes propostos (IT)
3Indicadores de Transportes com o preenchimento na cor verde sdo vinculados diretamente com alguma Meta da
Agenda 2030 D ou D+, de um ODS com nivel de importancia relativa i e, portanto, indicados como essenciais.
Fonte: A autora (2022)

b.6.1

18

No que diz respeito as Medidas Complexas do Grupo Tematico 3, foi possivel propor
sete Metas de Transportes, relacionadas a dezesseis Indicadores de Transportes. Ao analisar a
Tabela 46, percebe-se que para as Medidas Complexas c¢.2 e c.4 foram necessarias a utilizagao
de duas Metas para cada, resultando nas Metas c.2.1, ¢.2.2, c.4.1 e c.4.2. Ademais, neste
momento, seis Indicadores de Transportes novos foram propostos, sdo os com o IT: 22; 23; 24;
25; 26; e 27. Desses, 0 22 e o 23 sdo utilizados para acompanhar o progresso de duas Metas,
enquanto os demais sdo utilizados para acompanhar apenas uma Meta. Além desses, dois
Indicadores proposto na Temadtica 1 foram aproveitados (o 3 € o 12), ambos para mensurar
apenas uma Meta. Por fim, trés Indicadores propostos na Tematica 2 foram aproveitados (14;

15; e 21), sendo o 14 para monitorar uma Meta e 0 15 e o 21 para monitorar duas Metas cada.

Tabela 46 — Metas e Indicadores de Transportes relativos as Medidas Complexas da Temadtica 3
MT! IT? Descricéo®
cll Expandir gradativamente a infraestrutura de transporte publico e ativo, formando redes acessiveis
Percentual da populacdo urbana que tem acesso conveniente a rede de transporte publico, em
14 um raio de 500 m da habitacdo, a tarifas acessiveis (subsidiadas), por sexo, idade e pessoas
com deficiéncia.
Percentual da populacdo rural que vive a até 2 km de um ponto de acesso ao transporte

& publico em qualquer modalidade que esteja integrado a rede de servicos coletivos
17 P_ercer_1tu_al da rede viaria servida de passeios publicos acessiveis e de infraestrutura
cicloviaria
c21 As_segurar a con_se_rva(;éo, recuperagdo e uso sustentévellde_ecossistemas terrestres e aquaticos,
evitando construir infraestruturas de transporte em solos férteis
22 f&rea desmatada e areas de corpos d’agua aterrados ou canalizados para construcdo de
infraestrutura de transportes
2.2 Racionaliz:jr invest_imento_s para a_construgéo _de irlf(aestru_turas ~de transportes que produzam a
segmentacdo espacial da cidade, evitando barreiras fisicas e intrusdo visual
23 Percentual do investimento total em infraestruturas urbanas de transportes gasto na

construcéo de infraestruturas que segmentem espacialmente a cidade
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(continua¢ao)
MT! IT? Descricéo®
Reduzir o impacto socioecondmico e ambiental de infraestrutura de transporte ao longo do seu ciclo
c.3.1 de vida, inclusive prestando especial atencdo a qualidade do ar, gestdo de residuos municipais e
outros
3 Montante dos subsidios aos combustiveis fosseis como percentual da despesa total em
combustiveis fosseis
21 Numero de mortes e de feridos em acidentes de transito
2 Area desmatada e dreas de corpos d’igua aterrados ou canalizados para construcio de
infraestrutura de transportes
23 Percentual do investimento total em infraestruturas urbanas de transportes gasto na
construciio de infraestruturas que segmentem espacialmente a cidade
24 Percentual da area urbana impactada por ruido e vibracées de trafego acima dos limites
dispostos pela legislacio ambiental vigente
c4.l Desenvolver infraestruturas rodovidrias e ferroviarias modernas, sustentaveis e seguras para todos
12 Montante total de investimento em pesquisa e desenvolvimento em transporte inteligente e
sustentavel
15 Percentual da populacio rural que vive a até 2 km de um ponto de acesso ao transporte
publico em qualquer modalidade que esteja integrado a rede de servicos coletivos
21 Numero de mortes e de feridos em acidentes de transito
c4.2 Reduzir significativamente os pontos de alagamentos nas vias urbanas
25 Quantidade de pontos de alagamentos criticos registrados nas vias urbanas
5.1 Aur_nentar gradativamente o investimenEo em infraestrutura de transporte e logistica em areas
- designadas para o desenvolvimento econémico
2 Percentual de areas designadas para o desenvolvimento econdmico, inclusive urbano, servidas
de infraestrutura de transporte e logistica
Percentual de zonas produtoras de alimentos logisticamente conectadas de forma eficiente aos
27 centros consumidores, inclusive com a dotacdo de meios de armazenamento (ou percentual
da populac¢iao que vive a até 1 km de um ponto de aquisicdo de alimentos)
7 16 Total de Metas de Transportes e de Indicadores de Transportes (relativos & Tematica 3)

1Codigo para as Metas de Transportes propostas (MT)

2Codigo para os Indicadores de Transportes propostos (IT)

3Indicadores de Transportes com o preenchimento na cor verde sdo vinculados diretamente com alguma Meta da
Agenda 2030 D ou D+, de um ODS com nivel de importancia relativa i e, portanto, indicados como essenciais.

Fonte: A autora (2022)

Ao analisar a Tabela 47, constata-se que, no que diz respeito as Medidas Complexas do

Grupo Tematico 4, foi possivel contabilizar quatro Metas de Transportes, associadas a nove

Indicadores de Transportes. Inicialmente, destaca-se que uma Meta foi suficiente para cada

Medida Complexa. Ademais, neste momento, trés Indicadores novos foram propostos (IT: 28;

29; e 30), cada um utilizado para monitorar o progresso de apenas uma Meta. Além desses,

quatro Indicadores da Tematica 2 foram utilizados (IT: 14; 15; 17; e 18), o primeiro para

mensurar duas Metas e os demais para mensurar apenas uma Meta, cada. Por fim, utilizou-se

também um Indicador da Tematica 3 para mensurar uma Meta (IT: 22).
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Tabela 47 — Metas e Indicadores de Transportes relativos as Medidas Complexas da Tematica 4
MT! IT? Descricdo®
411 A_s:sggurar 0 acesso universal as atividades e servicos basicos por meio do planejamento da rede

o vi4ria urbana e rural
Percentual da populacido urbana que tem acesso conveniente a rede de transporte publico,

14 em um raio de 500 m da habitacio, a tarifas acessiveis (subsidiadas), por sexo, idade e pessoas
com deficiéncia.
Percentual da populacio rural que vive a até 2 km de um ponto de acesso ao transporte
publico em qualquer modalidade que esteja integrado a rede de servicos coletivos
Percentual da populacio que vive a até 1 km de um servigo publico de educacio e de atencio
a saude, lazer e cultura
Proporcionar o acesso universal entre todas as zonas urbanas, com foco no transporte puablico e
ativo
Percentual da popula¢io urbana que tem acesso conveniente a rede de transporte publico,
14 em um raio de 500 m da habitacio, a tarifas acessiveis (subsidiadas), por sexo, idade e pessoas
com deficiéncia.
Percentual da rede viaria servida de passeios publicos acessiveis e de infraestrutura
cicloviaria
Quantidade de estacdes integradoras acessiveis e com espaco destinado ao estacionamento
de bicicletas
d.3.1 Ampliar gradativamente a presenca de &reas verdes e azuis nos espagos publicos urbanos

2 Area desmatada e dreas de corpos d’igua aterrados ou canalizados para construcgio de
infraestrutura de transportes
Area total de espacos verdes ou azuis acessiveis pela rede de transporte publico e ativo em
espacos publicos urbanos, como percentagem da drea urbana total

Todas as cidades devem estabelecer uma politica de desenvolvimento urbano associado ao
planejamento da mobilidade, visando favorecer o desenvolvimento urbano policéntrico

Quantidade de cidades com politica de desenvolvimento urbano associado ao planejamento
30 da mobilidade (ou existéncia de integracio efetiva entre o planejamento da mobilidade
urbana e a politica geral de desenvolvimento urbano)

4 9  Total de Metas de Transportes e de Indicadores de Transportes (relativos a Tematica 4)
Codigo para as Metas de Transportes propostas (MT)
2Codigo para os Indicadores de Transportes propostos (IT)
3Indicadores de Transportes com o preenchimento na cor verde sio vinculados diretamente com alguma Meta da
Agenda 2030 D ou D+, de um ODS com nivel de importancia relativa i e, portanto, indicados como essenciais.
Fonte: A autora (2022)

15

28

d.2.1

17

18

29

d.4.1

Ao analisar a Tabela 48, constata-se que, no que diz respeito as Medidas Complexas do
Grupo Tematico 5, foi possivel contabilizar cinco Metas de Transportes, cada uma monitorada
por apenas um Indicador. Entretanto, um tnico Indicador proposto foi utilizado para monitorar
trés Metas distintas, sendo assim, embora cada uma das cinco Metas seja monitorada por um
Indicador, apenas trés Indicadores foram propostos aqui, IT: 31; 32; e 33. Ademais, nenhum

Indicador proposto em outra Tematica foi necessario.
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Tabela 48 — Metas e Indicadores de Transportes relativos as Medidas Complexas da Temadtica 5
MT! IT? Descricéo®
el Aumen_tar a quantidade (,je _politic_as e plapos de transportes integrados a_s demai_s pc,>I_|'ticas urbanas,
- por meio de parcerias publico-privadas, interfederativa e com a comunidade cientifica
Quantidade de cidades que possuem um banco de dados padronizados que integrem
informacgdes dos diversos setores urbanos e que atuem efetivamente na construcio de
parcerias geradoras de politicas e planos intersetoriais (ou nimero de parcerias publico-
privadas, interfederativa e com a comunidades cientifica e gestores das demais politicas
setoriais para a elaboracao de politicas e planos de transportes integrados as demais politicas
urbanas)
Todas as cidades devem constituir bancos de dados padronizados, consistentes e transparentes para
dar suporte a gestdo e avaliacdo permanente de impactos de politicas, planos e projetos
Quantidade de cidades que possuem um banco de dados padronizados que integrem
informacdes dos diversos setores urbanos e que atuem efetivamente na construcio de
parcerias geradoras de politicas e planos intersetoriais (ou nimero de parcerias publico-
privadas, interfederativa e com a comunidades cientifica e gestores das demais politicas
setoriais para a elaboracao de politicas e planos de transportes integrados as demais politicas
urbanas)
Melhorar a cooperagdo entre cidades, regides e paises, observadas as especificidades locais,
e3.1 aumentando o compartilhamento de conhecimentos para a elaboragdo de Politicas e Planos de
Transportes que efetivamente contribuam para o Desenvolvimento Sustentavel
Quantidade de cidades que possuem um banco de dados padronizados que integrem
informacoes dos diversos setores urbanos e que atuem efetivamente na construcio de
parcerias geradoras de politicas e planos intersetoriais (ou niimero de parcerias publico-
privadas, interfederativa e com a comunidades cientifica e gestores das demais politicas
setoriais para a elaboracao de politicas e planos de transportes integrados as demais politicas
urbanas)
Aumentar a quantidade de politicas e planos de transportes integrados as demais politicas urbanas
com a participacdo de representantes de todos 0s grupos vulneraveis
Percentual de planos e politicas de transportes elaborados com efetiva participagao social,
32 envolvendo representantes de todos os grupos vulneraveis (ou efetiva participacio social e
de grupos vulneraveis no planejamento da mobilidade urbana)
Aumentar o investimento no setor dos transportes, por meio do refor¢o da cooperacéo de todos 0s
niveis de governo, garantindo uma estrutura clara de financiamento para o poder local
Montante anual de investimento no setor dos transportes, por ente federativo (ou montante
anual de investimento em mobilidade sustentivel na cidade ou regifo)

5 5  Total de Metas de Transportes e de Indicadores de Transportes (relativos a Tematica 5)
Codigo para as Metas de Transportes propostas (MT)
2Codigo para os Indicadores de Transportes propostos (IT)
3Indicadores de Transportes com o preenchimento na cor verde sido vinculados diretamente com alguma Meta da
Agenda 2030 D ou D+, de um ODS com nivel de importancia relativa i e, portanto, indicados como essenciais.
Fonte: A autora (2022)

31

e2.1

31

31

ed.l

eb.1

33

Finalmente, ao analisar a Tabela 49, constata-se que, no que diz respeito as Medidas
Complexas do Grupo Tematico 6, contabilizaram-se seis Metas de Transportes, sendo cinco
monitoradas por apenas um Indicador de Transportes e uma monitorada por dois Indicadores.
Destaca-se que, aqui também, apenas uma Meta foi necesséria para cada Medida Complexa.
Ademais, nenhum Indicador foi aproveitado de outra Tematica, sendo aqui propostos sete novos

Indicadores, IT: 34; 35; 36; 37; 38; 39; ¢ 40.
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Tabela 49 — Metas e Indicadores de Transportes relativos as Medidas Complexas da Tematica 6
MT!  IT? Descricéo®
£11 Aumentar a quantidade d_e programas de educacdo consistente sobre transporte sustentavel em
o todos os niveis de escolaridade
Percentual de alunado atendida por programas de educacgio sobre transporte sustentavel,
por nivel de escolaridade
f2.1 Aumentar a quantidade de acGes educativas e de fiscalizacdo rigida

35 Quantidade de acdes educativas registradas nos 6rgios de transporte e transito

34

36 Quantidade de infragdes de transito registradas
£3.1 Ampliar a ofe_rta de cursos de capagitagéo para a administracdo local, vpl_tados para construcdo
de uma mobilidade segura e sustentavel, com base no arcabouco regulatério
Percentual de profissionais da administracio local capacitados em cursos voltados para a
construcio de uma mobilidade segura e sustentavel
Ampliar a oferta de cursos de capacitagdo para o publico geral, voltados para a tomada de
f4.1 consciéncia sobre o Desenvolvimento Sustentavel, reforcando a necessaria solidariedade entre
atores do sistema de transportes
Percentual da populagdo adulta concluinte de cursos de capacitacio voltados para a

37

e tomada de consciéncia sobre o0 Desenvolvimento Sustentavel
f5.1 Melhorar as condi¢des de trabalho do pessoal de operagéo do transporte pablico
39 Percentual de pessoal de operacdo do transporte publico satisfeito com as condicdes de
trabalho
f6.1 Treinar o pessoal de operacgdo do transporte pdblico para uma produgéo e consumo responsavel
40 Percentual de pessoal de operacio do transporte piiblico que concluiu treinamento voltado

para producio e consumo responsavel de transporte

6 7 Total de Metas de Transportes e de Indicadores de Transportes (relativos a Tematica 6)
1Codigo para as Metas de Transportes propostas (MT)
2Codigo para os Indicadores de Transportes propostos (IT)
3Indicadores de Transportes com o preenchimento na cor verde sdo vinculados diretamente com alguma Meta da
Agenda 2030 D ou D+, de um ODS com nivel de importancia relativa i e, portanto, indicados como essenciais.
Fonte: A autora (2022)

Portanto, embora a contagem pura da listagem de indicadores resulte em 64,
considerando os repetidos, apenas 40 Indicadores de Transportes Setoriais sdo necessarios para
monitorar o progresso das 33 Metas de Transportes propostas. Os Indicadores 14, 15 e 17,
respectivamente: “Percentual da populacdo urbana que tem acesso conveniente a rede de
transporte publico, em um raio de 500 m da habitagdo, a tarifas acessiveis (subsidiadas), por
sexo, idade e pessoas com deficiéncia”; “Percentual da populagdo rural que vive a até¢ 2 km de
um ponto de acesso ao transporte publico em qualquer modalidade que esteja integrado a rede
de servigos coletivos”; e “Percentual da rede viaria servida de passeios publicos acessiveis e de
infraestrutura ciclovidria”, sdo os mais recorrentes, sendo utilizados para monitorar, cada um,
cinco Metas de Transportes. Percebe-se que ambos os Indicadores possuem um carater de
finalidade mais social, associados a provisdo de acesso.

Em um segundo nivel de recorréncia, sendo cada um utilizado para monitorar o
progresso de trés Metas, destacam-se os Indicadores 18; 21; 22; e 31, respectivamente:

“Quantidade de estacdes integradoras acessiveis € com espaco destinado ao estacionamento de
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bicicletas”; “Numero de mortes e de feridos em acidentes de transito”; “Area desmatada e areas
de corpos d’agua aterrados ou canalizados para construgao de infraestrutura de transportes,
como percentual da area urbana”; e “Quantidade de cidades que possuem um banco de dados
padronizados que integrem informagdes dos diversos setores urbanos e que atuem efetivamente
na constru¢do de parcerias geradoras de politicas e planos intersetoriais (ou nimero de parcerias
publico-privadas, interfederativa e com a comunidades cientifica e gestores das demais politicas
setoriais para a elaboracao de politicas e planos de transportes integrados as demais politicas
urbanas)”. Destes, 0 18 e 0 21 possuem um carater de finalidade mais social, um voltado para
a questdo de provimento de acesso e o outro voltado para questdo satide e seguranga viaria. O
IT 22 possui um cardter mais ambiental, com foco na degradagdo ambiental para provimento
de infraestrutura. Por fim, o IT 31 possui um carater mais voltado para a questdo de
implementagdes, com foco em banco de dados integrados.

Além desses, existem ainda quatro Indicadores que sdo utilizados, cada um, para
monitorar o progresso de duas metas, sdo os de IT 3; 12; 16; e 23, respectivamente: “Montante
dos subsidios aos combustiveis fosseis como percentual da despesa total com combustiveis
fosseis”; “Montante total de investimento em pesquisa e desenvolvimento em transporte
inteligente e sustentavel”; “Quotas de transporte motorizado individual, publico coletivo e ativo
na matriz de deslocamento’; e “Percentual do investimento total em infraestruturas urbanas de
transportes gasto na construgdo de infraestruturas que segmentem espacialmente a cidade”.
Percebe-se que o IT 3 e o IT 12 possuem um carater mais econdmico, o primeiro relacionado
mais a questdo de subsidio associado ao consumo energético, enquanto o segundo ¢ mais
voltado para investimentos que visam inovagdes. J& os Indicadores 16 e 23 possuem um carater
mais social, um voltado para a divisao modal com base no deslocamento da sociedade e outro
com foco no acesso e na intrusdo visual.

Todos os outros vinte e nove Indicadores de Transportes sdo destinados a monitorar o
progresso na direcdo de apenas uma Meta de Transportes. Entretanto, com esses exemplos
percebe-se que, embora cada Indicador de Transportes esteja atrelado a, pelo menos uma Meta
de Transportes, que, por sua vez, esta atrelada a uma determinada Medida Complexa e a varias
Metas da Agenda 2030, ¢ possivel, com base na finalidade de cada Indicador, identificar um
carater mais voltado para questdes sociais, econdmicas, ambientais ou de implementacdes.

Neste sentido, além de dividir os Indicadores entre essenciais e adicionais, para
concretizar a ferramenta, eles foram associados também aos Grupos de ODSs (G-Social; G-

Economico; G-Ambiental; e G-Implementacdes). Aqui ¢ importante destacar que essa divisao
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ndo guarda necessariamente relagdo com os ODSs das Metas da Agenda 2030 que deram
origem a cada Indicador. Lembre-se, as Metas da Agenda 2030 sdo interconectadas ¢ uma
impacta no alcance da outra, portanto, com as Metas e Indicadores de Transportes, ndo seria
diferente. Monitorar o progresso de uma Meta de Transportes, por meio de um Indicador de
Transportes, pode resultar em impactos em todos os ODSs. Entretanto, com foco na finalidade
de cada Indicador pode-se identificar uma proximidade maior com uma das dimensdes
propostas nesta tese para agrupar os ODSs por tematicas.

A Tabela 50 classifica os Indicadores de Transportes de acordo com o Grupo Tematico
de ODSs (linhas), associando-os a dimensdo que mais se relaciona com a finalidade do
Indicador; e separando-os entre os essenciais ¢ os adicionais (colunas). Ao analisar a Tabela 50
percebe-se que o G-Social possui a maior quantidade de Indicadores (9 essenciais e 5
adicionais). Na sequéncia, destaca-se o G-Econdmico, com 8 Indicadores essenciais e 3
adicionais. O G-Implementagdes aparece em seguida, com 7 Indicadores essenciais e 3
adicionais. Por fim, destaca-se o G-Ambiental, com a menor quantidade de Indicadores (4

essenciais e 1 adicional).

Tabela 50 — Classificagdo dos Indicadores de Transportes

Indicadores Essenciais Indicadores Adicionais > Total
IT! Y IT! > (por grupo)
G-Social 9;14;15;17;18;21;23;28; 36 9 10; 11; 16; 20; 27 5 14
G-Econdomico 1;2;3;5;6;,7,12;26 8 8; 39;40 3 11
G-Ambiental 4;22;25;29 4 24 1 5
G-Implementacdes 30; 31; 32; 33; 35; 37; 38 7 13;19; 34 3 10
> Tota por classificacio de indicador 28 12 40

'Codigo para os Indicadores de Transportes propostos (IT)
Fonte: A autora (2022)

Recapitulando a hierarquizagdo dos Grupos Tematicos de ODSs, pelo resultado da
analise dos especialistas, destaca-se que os Grupos mais dependentes de intervencdes em
transportes para o contexto brasileiro foram o G-Social e 0 G-Econdmico. Ao analisar a Tabela
50, estes foram o que possuiram a maior quantidade de Indicadores de Transportes essenciais a
eles associados, fato que confere robustez a ferramenta de Indicadores proposta, uma vez que,
embora tenha sido proposta com embasamento no resultado da analise dos especialistas, a
ferramenta possui um carater subjetivo que deriva da interpretacdo do proponente (no caso, a
autora desta tese). Certamente, se fossem propostos por outra pessoa, embora o teor fosse o
mesmo, devido a todo embasamento tedrico e empirico, a configuragao poderia ser diferente.

Ademais, pela andlise dos especialistas, o G-Ambiental estd a frente do G-

Implementacgdes. Na divisao dos Indicadores, percebe-se que este posicionamento se inverteria,
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no que diz respeito a quantidade de Indicadores essenciais e adicionais. Entretanto, esta
“inversdo” ¢ perfeitamente aceitavel e justificavel pelo fato de que, parte dos Indicadores de
Transportes atrelados ao G-Implementagdes possui um carater de conscientizacdo e
capacitagdo, seja da sociedade em geral, seja dos oOrgdos gestores, seja da mao de obra
operacional. Isto porque dificilmente uma intervengdo sera plenamente satisfatéria se nao
houver a mudanca sociocultural no sentido de compreender e buscar um desenvolvimento
menos insustentavel. Ademais, a outra parcela de Indicadores de Transportes atrelada ao G-
Implementagdes visa o embasamento técnico e politico para ser possivel intervir no
planejamento do setor na dire¢do do desenvolvimento sustentavel.

As Subsegoes 6.3.1, 6.3.2, 6.3.4 e 6.3.5, juntamente com as Tabelas de 51 a 54
apresentam, respectivamente, os Indicadores de Transportes divididos em: sociais, economicos,
ambientais, ¢ de implementacdes. Ademais, o Apéndice F traz todas as informagdes
apresentadas nestas Subse¢des de forma resumida, com um quadro para cada Indicador de
Transportes. De acordo com a ordem com que aparecem em cada Tabela, os Indicadores serdo
brevemente descritos, associando-os ao que preconiza a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU), principalmente no que diz respeito aos seus principios, objetivos e diretrizes,
destacando as especificidades urbanas e regionais, onde couber, e sugerindo possibilidades de

medigdes.

1.15.1 Indicadores Sociais de Transportes

A Tabela 51 apresenta os Indicadores de Transportes que possuem uma finalidade mais
voltada para questdes sociais. Cada um dos quatorze Indicadores alocados nesta categoria,
sendo nove essenciais (sombreamento na cor verde da Tabela 51) e cinco adicionais, sera
brevemente apresentado aqui.

Tabela 51 — Indicadores Sociais de Transportes

IT! Descricdo’
Quantidade de cidades com sistemas efetivos de compartilhamento de bicicletas (ou quantidade de

9 . . . . i

bicicletas dedicadas a uso compartilhado na regido)

Percentual da populag@o urbana que tem acesso conveniente a rede de transporte publico, em um raio de
14 Lo . o oy . A

500 m da habita¢ao, a tarifas acessiveis (subsidiadas), por sexo, idade e pessoas com deficiéncia.
15 Percentual da populag@o rural que vive a até 2 km de um ponto de acesso ao transporte publico em

qualquer modalidade que esteja integrado a rede de servigos coletivos

17  Percentual da rede vidria servida de passeios publicos acessiveis e de infraestrutura ciclovidria

18 Quantidade de estacdes integradoras acessiveis e com espaco destinado ao estacionamento de bicicletas
21  Numero de mortes e de feridos em acidentes de transito
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(continuagao)
IT! Descri¢iio®
23 Percentual do investimento total em infraestru.turas urbanas de transportes gasto na constru¢do de
infraestruturas que segmentem espacialmente a cidade
28 Percentual da populagdo que vive a até 1 km de um servigo publico de educagdo e de atengdo a satde,

lazer e cultura
36 Quantidade de infragdes de transito registradas, por veiculos registrados
10 Quantidade de cidades dispondo de aplicativos para compartilhamento de automdveis (ou quantidade de
automoveis disponiveis para uso compartilhado na regido)
11  Quantidade de usudrios cadastrados em sistemas de compartilhamento de bicicletas e/ou automdveis
16  Quotas de transporte motorizado individual, publico coletivo e ativo na matriz de deslocamento
20 Quantidade de cidades com sistemas de transporte multimodal (ou existéncia efetiva de sistemas
multimodais na regido)
Percentual de zonas produtoras de alimentos logisticamente conectadas de forma eficiente aos centros
27 consumidores, inclusive com a dotagdo de meios de armazenamento (ou percentual da populagdo que
vive a até 1 km de um ponto de aquisi¢do de alimentos)
Codigo para os Indicadores de Transportes propostos (IT)
?Indicadores com o preenchimento na cor verde sdo vinculados diretamente com alguma Meta da Agenda 2030 D
ou D+, de um ODS com nivel de importancia relativa i e, portanto, indicados como essenciais.
Fonte: A autora (2022)

O Indicador de Transportes 9 “Quantidade de cidades com sistemas efetivos de
compartilhamento de bicicletas (ou quantidade de bicicletas dedicadas a uso compartilhado na
regido)”, tem como foco o acesso a curtas distancias por meio da promogao ao transporte ativo
por bicicleta. Assim sendo, ele possui uma intima relagdo com alguns principios, diretrizes e
objetivos da PNMU, a saber: prioridade aos modos ndo motorizados; incentivo ao uso de
energias menos poluentes; melhoria das condi¢des de acessibilidade e mobilidade; e a mitigacao
dos custos socioecondmicos e ambientais. Ademais, ele ajuda a promover a saude e o bem-estar
da sociedade e contribui para o desenvolvimento de cidades sustentaveis, se relacionando de
perto com os ODSs do G-Social: 3 e 11.

Com relagdo a forma de medigao, existe uma vertente mais voltada para o ambito urbano
e outra para um ambito regional mais abrangente. No ambito mais amplo, basta realizar o
levantamento das cidades (seja em nivel metropolitano, estadual, regional ou nacional) que
possuem sistemas de compartilhamento de bicicletas registrados. Ja no caso de uma medicao
em nivel urbano, sugere-se o levantamento da quantidade de bicicletas disponibilizadas
oficialmente para o compartilhamento. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento
sustentavel, espera-se que a cada medi¢dao periddica, o indicador apresente um valor mais
elevado, até o nivel em que todas as cidades possuam um sistema efetivo.

O Indicador de Transportes 14 “Percentual da populacdo urbana que tem acesso
conveniente a rede de transporte publico, em um raio de 500 m da habitacdo, a tarifas acessiveis
(subsidiadas), por sexo, idade e pessoas com deficiéncia”, tem como foco o acesso de

infraestrutura e financeiro (modicidade tarifaria) ao transporte publico. Assim sendo, ele possui
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uma intima relagdo com alguns principios, diretrizes e objetivos da PNMU, a saber:
acessibilidade universal; equidade de acesso ao transporte publico coletivo; melhoria da
circulacdo urbana; mitigagdo dos custos com deslocamento; garantia da sustentabilidade
econdmica da rede; entre outros. Ademais, ele ajuda a promover a reducdo das desigualdades
sociais e contribui para o desenvolvimento de cidades sustentaveis, se relacionando de perto
com os ODSs do G-Social: 5,10 e 11.

Com relacao a forma de medicdo, o que se pretende obter ¢ um percentual relativo a
populagdo urbana, portanto o mesmo tipo de informagdo coletada pode ser utilizado para fazer
o monitoramento do indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o mapeamento da area
urbana, com identificagdo da distancia radial das zonas de habitagdo para um ponto de acesso
ao sistema, possibilitando o célculo do percentual da populagdo atendida. Para contribuir com
o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que a cada medicao perioddica o indicador
apresente um valor mais elevado, até que 100% da populagao seja atendida.

O Indicador de Transportes 15 “Percentual da populacao rural que vive a até 2 km de
um ponto de acesso ao transporte publico em qualquer modalidade que esteja integrado a rede
de servigos coletivos”, tem como foco o acesso rural a infraestrutura de transporte publico.
Assim sendo, ele possui uma intima relacdo com alguns principios, diretrizes e objetivos da
PNMU, a saber: acessibilidade universal; equidade de acesso ao transporte publico coletivo;
mitigacdo dos custos com deslocamento; integragdo com a politica de desenvolvimento;
promocgao de acesso a servigos basicos, entre outros. Ademais, ele ajuda a promover a reducao
das desigualdades sociais e contribui para o desenvolvimento de cidades sustentaveis, se
relacionando de perto com os ODSs do G-Social: 5, 10 e 11.

Com relacdo a forma de medigdo, o que se pretende obter ¢ um percentual relativo a
populagdo rural, portanto o mesmo tipo de informacao coletada pode ser utilizado para fazer o
monitoramento do indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o mapeamento da area
rural, com identificagdo da distancia efetiva das zonas de habitacdo para um ponto de acesso ao
sistema, possibilitando o calculo do percentual da populagdo atendida. Para contribuir com o
alcance do desenvolvimento sustentavel espera-se que a cada medi¢do periddica o indicador
apresente um valor mais elevado, até que 100% da populacao seja atendida.

O Indicador de Transportes 17 “Percentual da rede viaria servida de passeios publicos
acessiveis e de infraestrutura ciclovidria”, tem como foco o acesso a infraestrutura de transporte
ativo, a pé ou de bicicleta. Assim sendo, ele possui uma intima relacdo com alguns principios,

diretrizes e objetivos da PNMU, a saber: acessibilidade universal; seguranca nos deslocamentos
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das pessoas; equidade no uso do espaco publico para circulacdo; mitigacdo dos custos com
deslocamento; integragdo com a politica de desenvolvimento; promog¢do de acesso a servicos
basicos, entre outros. Ademais, ele ajuda a promover a satide e o bem-estar, a reduzir as
desigualdades sociais e contribui para o desenvolvimento de cidades sustentdveis, se
relacionando de perto com os ODSs do G-Social: 3, 10 e 11.

Com relacao a forma de medi¢do, o que se pretende obter ¢ um percentual relativo a
rede vidria, portanto o mesmo tipo de informagdo coletada pode ser utilizado para fazer o
monitoramento do indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o levantamento da rede
viaria existente, com identificacdo da presenca ou ndo de espago dedicado a infraestrutura para
o transporte ativo, possibilitando o calculo do percentual da populagdo atendida. Para contribuir
com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que a cada medi¢ao periodica, o
indicador apresente um valor mais elevado, até que 100% da rede viaria possua infraestrutura
dedicada ao transporte ativo.

O Indicador de Transportes 18 “Quantidade de estacdes integradoras acessiveis e com
espago destinado ao estacionamento de bicicletas”, tem como foco o acesso a infraestrutura de
transporte publico, integrado com a op¢ao modal por bicicleta. Assim sendo, ele possui uma
intima relagdo com alguns principios, diretrizes e objetivos da PNMU, a saber: acessibilidade
universal; equidade no uso do espaco publico para circulagdo; mitigagdo dos custos com
deslocamento; prioridade aos modos publicos e ndo motorizados; integragcdo entre modos e
servicos; promoc¢ao de acesso a servigos basicos, entre outros. Ademais, ele ajuda a promover
a saude e o bem-estar e contribui para o desenvolvimento de cidades sustentdveis, se
relacionando de perto com os ODSs do G-Social: 3 e 11.

Com relagdo a forma de medi¢do, o que se pretende obter ¢ a quantidade de estagdes,
portanto o mesmo tipo de informagao coletada pode ser utilizado para fazer o monitoramento
do indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o levantamento das estacdes existentes
que atendam as normas de acessibilidade e que possuam espago destinado ao estacionamento
de bicicletas, possibilitando a contagem. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento
sustentavel, espera-se que a cada medi¢dao periddica, o indicador apresente um valor mais
elevado, até o ponto em que toda a rede seja servida por estacdes desse tipo.

O Indicador de Transportes 21 “Numero de mortes e de feridos em acidentes de
transito”, tem como foco a preservacdo da vida com o aumento da seguranga vidria. Assim
sendo, ele possui uma intima relagdo com alguns principios, diretrizes e objetivos da PNMU, a

saber: seguranga nos deslocamentos; mitigagdo dos custos socioecondmicos com
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deslocamento, entre outros. Ademais, ele ajuda a promover a saide e o bem-estar e contribui
para o desenvolvimento de cidades sustentaveis, se relacionando de perto com os ODSs do G-
Social: 3 e 11.

Com relagdo a forma de medicdo, o que se pretende obter ¢ a quantidade de mortes e
feridos, portanto o mesmo tipo de informagdo coletada pode ser utilizado para fazer o
monitoramento do indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o levantamento dos dados
existentes junto aos Orgaos tais como Policia Rodovidria Federal (PRF); Servigo de
Atendimento Mével de Urgéncia (SAMU); bases de dados do Sistema Unico de Satide (SUS);
e organismos locais ¢ metropolitanos de gestdo de transporte e trafego. Para contribuir com o
alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que a cada medi¢ao periddica, o indicador
apresente um valor menor, atingindo o minimo possivel, idealmente, zerando as mortes,
corroborando com a Visao Zero, incorporada ao Plano Nacional de Redu¢do de Mortes e Lesdes
no Transito (PNATRANS — BRASIL, 2021b).

O Indicador de Transportes 23 “Percentual do investimento total em infraestruturas
urbanas de transportes gasto na constru¢do de infraestruturas que segmentem espacialmente a
cidade”, tem como foco a garantia da integra¢do urbana, reduzindo sua segregacdo por
infraestruturas de transportes. Assim sendo, ele possui uma intima relagdo com alguns
principios, diretrizes e objetivos da PNMU, a saber: acesso universal; justa distribui¢do dos
beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e servigos; equidade no uso do
espacgo publico de circulacdo; reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social, entre
outros. Ademais, ele ajuda a promover o desenvolvimento de cidades sustentaveis e resilientes,
se relacionando de perto com o ODS do G-Social: 11.

Com relacdo a forma de medi¢do, o que se pretende obter ¢ um percentual de
investimento, portanto o mesmo tipo de informacao coletada pode ser utilizado para fazer o
monitoramento do indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o levantamento das
interconexdes construidas em nivel urbano (que nao possuem espago dedicado que garantam o
acesso local entre os dois lados segregados), identificando o valor investido na sua
implementa¢do, ademais € necessario o levantamento do montante investido em infraestruturas
urbanas de transportes de uma maneira geral, assim sera possivel identificar o percentual. Para
contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentdvel espera-se que a cada medig¢do
periddica, o indicador apresente um valor menor, até o ponto em que ndo exista investimento

neste tipo de infraestrutura.
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O Indicador de Transportes 28 “Percentual da populagdo que vive a até 1 km de um
servico publico de educagdo e de atengdo a saude, lazer e cultura”, tem como foco a garantia de
acesso a servigos basicos. Assim sendo, ele possui uma intima relagdo com alguns principios,
diretrizes e objetivos da PNMU, a saber: acesso universal; equidade no uso do espaco publico
de circulagdo; reduzir as desigualdades e promover a inclusio social, entre outros. Ademais, ele
ajuda a reduzir a pobreza e as desigualdades; a promover a educacdao e a saude; e no
desenvolvimento de cidades sustentaveis e resilientes, se relacionando de perto com o ODSs do
G-Social: 1;3;4;10;¢e 11.

Com relacdo a forma de medicdo, o que se pretende obter € um percentual relativo a
populagdo em geral, portanto o mesmo tipo de informacao coletada pode ser utilizado para fazer
o monitoramento do indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o mapeamento de areas
urbanas e rurais, com identificagdo das distancias efetivas das zonas de habitacdo para um
servigo publico de educacdo, de atencdo a satude, de lazer e de cultura, possibilitando o calculo
do percentual da populacdo atendida. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento
sustentavel, espera-se que a cada medi¢ao periddica, o indicador apresente um valor mais
elevado, até que 100% da populacdo seja atendida.

O Indicador de Transportes 36 “Quantidade de infracdes de transito registradas, por
veiculos registrados”, tem como foco a promogao da educagdo para o transito, com o aumento
da seguranca viaria. Assim sendo, ele possui uma intima relagdo com o principio de seguranga
nos deslocamentos da PNMU. Ademais, ele ajuda a promover a saude, o bem-estar, a educacao
e contribui para o desenvolvimento de cidades sustentaveis, se relacionando de perto com os
ODSs do G-Social: 3;4 e 11.

Com relagao a forma de medigao, o que se pretende obter ¢ a quantidade de infragdes e
de veiculos, portanto o mesmo tipo de informacao coletada pode ser utilizado para fazer o
monitoramento do indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o levantamento dos dados
existentes junto ao Departamento Estadual de Transito (DETRAN) e/ou ao Departamento
Nacional de Transito (DENATRAN), bem como organismos de transito municipalizados. Para
contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que a cada medigdo
periddica, o indicador apresente um valor menor, atingindo o minimo possivel.

O Indicador de Transportes 10 “Quantidade de cidades dispondo de aplicativos para
compartilhamento de automoéveis (ou quantidade de automoéveis disponiveis para uso
compartilhado na regido)”, tem como foco o gerenciamento da mobilidade, reduzindo a

quantidade per capita de veiculos circulando. Assim sendo, ele possui uma intima relagdo com
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alguns principios, diretrizes e objetivos da PNMU, a saber: eficiéncia, eficacia e efetividade na
circulacdo urbana; incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico; e proporcionar
melhoria nas condi¢des de acessibilidade e mobilidade. Ademais, ele contribui para o
desenvolvimento de cidades sustentaveis e resilientes, se relacionando de perto com os ODS do
G-Social: 11.

Com relagdo a forma de medigao, existe uma vertente mais voltada para o ambito urbano
e outra para um ambito regional mais abrangente. No ambito mais amplo, ¢ suficiente realizar
o levantamento das cidades (seja em nivel metropolitano, estadual, regional ou nacional) que
utilizam aplicativos de compartilhamento veicular como medida de gerenciamento da
mobilidade. J4 no caso de uma medi¢do em nivel urbano, sugere-se o levantamento da
quantidade de automoveis cadastrados nos aplicativos para o compartilhamento. Para contribuir
com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que a cada medicao periddica, o
indicador apresente um valor mais elevado, até o nivel em que todas as cidades utilizem
efetivamente dessa estratégia.

O Indicador de Transportes 11 “Quantidade de usuarios cadastrados em sistemas de
compartilhamento de bicicletas e/ou automoveis”, tem como foco promogao do transporte ativo
por bicicleta e o gerenciamento da mobilidade. Assim sendo, ele possui uma intima relacdo
com alguns principios, diretrizes e objetivos da PNMU, a saber: eficiéncia, eficicia e
efetividade na circulagdo urbana; incentivo ao desenvolvimento -cientifico-tecnolégico;
melhoria das condigdes de acessibilidade e mobilidade; mitigacdo dos custos socioecondomicos
e ambientais. Ademais, ele ajuda a promover a satide e o bem-estar da sociedade e contribui
para o desenvolvimento de cidades sustentdveis e resilientes, se relacionando de perto com os
ODSs do G-Social: 3 e 11.

Com relagdo a forma de medigdo, o que se pretende obter ¢ uma quantidade de usuarios
cadastrados, portanto o mesmo tipo de informacao coletada pode ser utilizado para fazer o
monitoramento do indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o levantamento dos dados
existentes junto as empresas responsaveis pelos sistemas e/ou aplicativos. Para contribuir com
o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que a cada medigdo periddica, o indicador
apresente um valor mais elevado, até o nivel em que toda a populagdo de jovens e adultos esteja
cadastrada em, pelo menos, um desses sistemas ou aplicativos.

O Indicador de Transportes 16 “Quotas de transporte motorizado individual, publico
coletivo e ativo na matriz de deslocamento”, tem como foco o gerenciamento da mobilidade.

Assim sendo, ele possui uma intima relagdo com alguns principios, diretrizes e objetivos da
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PNMU, a saber: eficiéncia, eficacia ¢ efetividade na circulagdo urbana; incentivo ao
desenvolvimento cientifico-tecnologico; e proporcionar melhoria nas condi¢des de
acessibilidade e mobilidade. Ademais, ele contribui para o desenvolvimento de cidades
sustentaveis e resilientes, se relacionando de perto com os ODS do G-Social: 11.

Com relacdo a forma de medicao, o que se pretende obter sdo quotas de uso de distintas
opg¢oes modais. Portanto, o0 mesmo tipo de informagao coletada pode ser utilizado para fazer o
monitoramento do indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se a utilizagdo de dados de
deslocamento da Matriz Origem-Destino e de levantamentos periddicos que a atualizem. Para
contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que a cada medigao
periddica, a quota referente ao transporte motorizado individual diminua, ao passo em que, a
quota de deslocamento por transporte publico e ativo aumente.

O Indicador de Transportes 20 “Quantidade de cidades com sistemas de transporte
multimodal (ou existéncia efetiva de sistemas multimodais na regido)”, tem como foco a oferta
do servigo e a integrag¢do entre os modos de transporte. Assim sendo, ele possui uma intima
relagdo com alguns principios, diretrizes e objetivos da PNMU, a saber: acessibilidade
universal; eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagdo dos servigos de transporte urbano e na
circulacao urbana; e integracdo entre os modos e servigos de transporte urbano. Ademais, ele
contribui para o desenvolvimento de cidades sustentaveis, se relacionando de perto com os
ODSs do G-Social: 11.

Com relagdo a forma de medigao, existe uma vertente mais voltada para o ambito urbano
e outra para um ambito regional mais abrangente. Sugere-se que, por cidade, seja levantado a
quantidade de modos de transporte ofertados, identificando a existéncia ou ndo de integragdo
modal. Diferente dos outros Indicadores apresentado até o momento, neste caso a variavel ¢
binaria (sim ou ndo). Por outro lado, em uma vertente regional, sugere-se o levantamento das
cidades que, no levantamento urbano, identificou a existéncia de um sistema multimodal. Para
contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que, em um nivel regional,
a cada medicdo periddica, o indicador apresente um valor mais elevado, até o ponto em que
todas as cidades possuam um sistema multimodal integrado.

O Indicador de Transportes 27 “Percentual de zonas produtoras de alimentos
logisticamente conectadas de forma eficiente aos centros consumidores, inclusive com a
dotacdo de meios de armazenamento (ou percentual da populagdo que vive a até¢ 1 km de um
ponto de aquisi¢cdo de alimentos)”, tem como foco o acesso a aquisi¢do de alimentos. Assim

sendo, ele possui uma intima relagdo com alguns principios, diretrizes e objetivos da PNMU, a
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saber: acessibilidade universal; integracao com a politica de desenvolvimento urbano; e redugao
das desigualdades e inclusdo social. Este indicador ajuda a contribuir com a erradicagcdo da
pobreza; promover a redugdo das desigualdades sociais e contribui para o desenvolvimento de
cidades sustentaveis, se relacionando de perto com os ODSs do G-Social: 2; 5,10 e 11.

Com relagdo a forma de medi¢ao, existe uma vertente mais voltada para o ambito urbano
e outra para um ambito regional mais abrangente. Com relagdo ao ambito regional, sugere-se o
mapeamento das zonas produtoras de alimentos e dos centros de distribui¢cdo, possibilitando
identificar o percentual das zonas que sdo logisticamente conectadas. J& em um ambito urbano-
rural, sugere-se o mapeamento das zonas habitacionais e de pontos de aquisi¢do de alimentos,
identificando a distancia efetiva entre as zonas e os pontos, possibilitando o célculo do
percentual da populacao atendida. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento
sustentavel, espera-se que a cada medicdo periddica, o indicador apresente um valor mais
elevado, até¢ que 100% das zonas de produ¢ao ou da populagdo sejam atendidas logisticamente.

Por fim, todos os Indicadores de Transportes mais voltados para uma questao social
foram apresentados. Percebe-se que todos eles sdo viaveis de serem medidos, a maioria com
base em dados ja existentes, outros utilizando estratégias de mapeamento. Ademais eles
possuem uma intima relagao com os ditames da PNMU e, as regides que obtiverem resultados
satisfatorios no monitoramento destes trilhardo mais fortemente na dire¢ao do alcance dos
ODSs 1; 2; 3; 4; 5; 10 e 11. Além disso, contribuirdo com o alcance de outros ODSs relativos

a questdes mais ambientais, econdmicas e de implementacdes.

1.15.2 Indicadores Econémicos de Transportes

A Tabela 52 apresenta os Indicadores de Transportes que possuem uma finalidade mais
voltada para questdes economicas. Cada um dos onze Indicadores alocados nesta categoria,
sendo oito essenciais (sombreamento na cor verde da Tabela 52) e trés adicionais, sera

brevemente apresentado aqui.

Tabela 52 — Indicadores Econdmicos de Transportes
IT! Descricdo’
Consumo de combustiveis fosseis no setor dos transportes
Participacdo de energias renovaveis na matriz energética do setor dos transportes
Montante dos subsidios aos combustiveis fosseis como percentual da despesa total com combustiveis
fosseis
Participacdo de modos movidos a energias renovaveis na oferta total de transporte publico
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(continuagao)

IT! Descricio’
Montante total de financiamento, inclusive subsidios diretos, para promover a pesquisa, O
6 desenvolvimento, a transferéncia, a disseminacdo e a difusdo de tecnologias ambientalmente seguras e
sustentaveis para veiculos
7  Percentual de veiculos hibridos, elétricos e autbnomos na frota total
12 Montante total de investimento em pesquisa e desenvolvimento em transporte inteligente e sustentavel
2 Percentual de areas designadas para o desenvolvimento econdmico, inclusive urbano, servidas de
infraestrutura de transporte e logistica
8 Quantidade de pontos de reabastecimento de energia para veiculos elétricos e hibridos
39 Percentual de pessoal de operagdo do transporte publico satisfeito com as condigdes de trabalho
40 Percentual de pessoal de operacdo do transporte publico que concluiu treinamento voltado para produgéo
e consumo responsavel de transporte
!Codigo para os Indicadores de Transportes propostos (IT)
?Indicadores com o preenchimento na cor verde sio vinculados diretamente com alguma Meta da Agenda 2030 D
ou D+, de um ODS com nivel de importancia relativa i e, portanto, indicados como essenciais.
Fonte: A autora (2022)

O Indicador de Transportes 1 “Consumo de combustiveis fosseis no setor dos
transportes”, tem como foco o consumo de energia. Assim sendo, ele possui uma intima relacao
com alguns principios, diretrizes e objetivos da PNMU, a saber: eficiéncia na prestagdo dos
servigos de transporte urbano; desenvolvimento sustentavel das cidades; mitigacdo dos custos
ambientais, sociais € econdmicos dos deslocamentos; incentivo ao desenvolvimento cientifico-
tecnologico; entre outros. Ademais, ele contribui na direcdo de consumo de energias mais
limpas; inovagdo e tecnologia; e para consumo responsavel, se relacionando de perto com os
ODSs do G-Econdmico: 7; 9; ¢ 12.

Com relacdo a forma de medi¢do, o que se pretende obter € relacionado ao consumo
energético, portanto o mesmo tipo de informagdo coletada pode ser utilizado para monitorar o
indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se a utilizagdo de dados, nacionais de consumo
energético, tratados e divulgados anualmente pelo Balango Energético Nacional, realizado pela
Empresa de Pesquisa Energética (EPE) vinculada ao Ministério de Minas e Energia (MME).
Ou ainda, a utilizagdo de dados brutos levantados junto a Agéncia Nacional de Petréleo (ANP);
a Petroleo Brasileiro S.A. (Petrobras); a Companhias Distribuidoras de Derivados; e a
Entidades de Classe e Grandes Industrias, permitindo a identificagdo do consumo de
combustiveis fosseis. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se
que a cada medi¢ao periddica, o consumo de combustiveis fosseis diminua ao minimo possivel,
sendo gradativamente substituido por energias limpas e renovaveis.

O Indicador de Transportes 2 “Participacdo de energias renovaveis na matriz
energética do setor dos transportes”, tem o mesmo foco, se relaciona aos mesmos principios,

diretrizes e objetivos da PNMU e aos mesmos ODSs do Indicador de Transportes 1.
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Assim como o Indicador de Transportes 1, com relagdo a forma de medigdo, o que se
pretende obter ¢ relacionado ao consumo energético, portanto o mesmo tipo de informagao
coletada pode ser utilizado para monitorar o indicador em qualquer nivel territorial. Sendo
assim, sugere-se a mesma forma de coleta de dados para o seu monitoramento, mas agora com
foco voltado em determinar o percentual do consumo de energias renovaveis, com base no
consumo energético total. No mais, para contribuir com o alcance do desenvolvimento
sustentavel espera-se que a cada medicdo periodica a participagao de energias renovaveis
aumente. Ressalta-se que ndo se espera um aumento do consumo energético, ja que este deve
ser reduzido gradativamente. Entretanto, na analise relativa da matriz energética espera-se um
aumento da participacdo de energias limpas e renovaveis, até o maximo em que seja suficiente
para cobrir toda demanda energética, dispensando o uso de combustiveis fosseis.

O Indicador de Transportes 3 “Montante dos subsidios aos combustiveis fosseis como
percentual da despesa total com combustiveis fosseis”, tem o mesmo foco, se relaciona aos
mesmos principios, diretrizes e objetivos da PNMU e aos mesmos ODSs dos Indicadores de
Transportes 1 e 2.

Com relagdo a forma de medi¢do, o que se pretende obter € relativo a um montante de
subsidios, portanto o0 mesmo tipo de informag¢do coletada pode ser utilizado para monitorar o
indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se a utilizagdo dos dados or¢amentarios do ente
federativo relacionado a regido de analise, identificando o percentual subsidiado com base no
total gasto com combustivel fossil. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento
sustentavel, espera-se que a cada medicao periodica, o proporcional subsidiado seja reduzido,
diminuindo assim o incentivo ao uso de combustiveis fosseis, a0 passo em que, aumente-se 0s
subsidios a energias limpas e renovaveis.

O Indicador de Transportes 5 “Participacdo de modos movidos a energias renovaveis
na oferta total de transporte publico”, tem como foco tornar o transporte publico mais eficiente
energeticamente, portanto, se relaciona aos mesmos principios, diretrizes e objetivos da PNMU
e aos mesmos ODSs dos Indicadores de Transportes 1, 2 e 3.

Com relagdo a forma de medicao, o que se pretende obter € relativo a frota de transporte
publico, portanto o mesmo tipo de informacao coletada pode ser utilizado para monitorar o
indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o uso da base de dados das empresas
operadoras das mais variadas op¢des modais existentes e das secretarias de mobilidade urbana
ou organismos assemelhados, sendo possivel identificar a frota total por modo ofertado,

selecionando as movidas a energias renovaveis, possibilitando assim a determinagdo da



160

participagdo destas. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se
que a cada medigao periodica, a participacao de modos movidos a energias renovaveis aumente,
até o ponto em que toda a frota responsavel pela oferta de transporte publico, nas mais variadas
opg¢des modais, seja movida a energias renovaveis.

O Indicador de Transportes 6 “Montante total de financiamento, inclusive subsidios
diretos, para promover a pesquisa, o desenvolvimento, a transferéncia, a disseminagdo ¢ a
difusdo de tecnologias ambientalmente seguras e sustentaveis para veiculos”, tem como foco o
incentivo a inovagao e tecnologias voltadas para a seguranca e sustentabilidade dos veiculos.
Assim sendo, ele possui uma intima relagdo com alguns principios, diretrizes e objetivos da
PNMU, a saber: incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias
renovaveis e menos poluentes; e promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigacao dos
custos ambientais ¢ socioeconomicos dos deslocamentos. Nao obstante, ele contribui na dire¢ao
do desenvolvimento econdmico; da inovagao e tecnologia; e para um consumo responsavel, se
relacionando de perto com os ODSs do G-Econdmico: 8; 9; e 12.

Com relagdo a forma de medicdo, o que se pretende obter € relativo a um montante de
investimento, portanto o mesmo tipo de informagao coletada pode ser utilizado para monitorar
o indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se a utilizagdo dos dados orcamentarios de
fundagdes de amparo e incentivo a pesquisa e/ou do ente federativo relacionado a regido de
analise, identificando o montante destinado a pesquisa e ao desenvolvimento de tecnologias
seguras e sustentaveis para veiculos. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento
sustentavel, espera-se que a cada medicao perioddica, este montante de financiamento aumente,
incentivando assim a pesquisa e o desenvolvimento de veiculos mais seguros e sustentaveis, até
o ponto em que a quantidade de acidentes por falhas veiculares e que a frota circulante movida
a combustiveis fosseis sejam zerados.

O Indicador de Transportes 7 “Percentual de veiculos hibridos, elétricos e autonomos
na frota total”, tem como foco a frota veicular circulante. Assim sendo, ele possui uma intima
relagdo com os principios, diretrizes e objetivos da PNMU relacionados a promocgdo do
desenvolvimento sustentavel com a mitigacdo dos custos ambientais e socioecondmicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades. No mais, ele contribui na direcdo de promover
o uso de energias limpas; da inovacdo e tecnologia; e para um consumo responsavel, se
relacionando de perto com os ODSs do G-Econdmico: 7; 9; e 12.

Com relacao a forma de medicao, o que se pretende obter ¢ relativo a frota veicular

circulante, portanto, o mesmo tipo de informacao coletada pode ser utilizado para monitorar o
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indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o levantamento da frota registrada junto ao
Departamento Estadual de Transito (DETRAN) e/ou ao Departamento Nacional de Transito
(DENATRAN), possibilitando identificar o percentual da frota de veiculos hibridos, elétricos e
autonomos. No mais, para contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel espera-se
que a cada medig¢ao periddica a participagdo desses veiculos aumentem. Ressalta-se que nao se
espera um aumento da frota de veiculos motorizados individuais circulante, esta deve ser
reduzida gradativamente. Entretanto, na analise proporcional em relagdo a frota total, espera-se
um aumento da participa¢do desses tipos de veiculos, até o maximo em que toda a frota
circulante seja substituida.

O Indicador de Transportes 12 “Montante total de investimento em pesquisa e
desenvolvimento em transporte inteligente e sustentdvel”, tem como foco incentivo a promogao
do transporte inteligente e sustentavel. Assim sendo, ele possui uma intima relagdo com alguns
principios, diretrizes e objetivos da PNMU, a saber: incentivo ao desenvolvimento cientifico-
tecnologico e ao uso de energias renovaveis e menos poluentes; e promover o desenvolvimento
sustentavel com a mitigacdo dos custos ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos. No
mais, ele contribui na direcao do desenvolvimento econdmico; da inovagao e tecnologia; e para
um consumo responsavel, se relacionando de perto com os ODSs do G-Economico: §; 9; e 12.

Com relagdo a forma de medicdo, o que se pretende obter € relativo a um montante de
investimento, portanto o mesmo tipo de informacao coletada pode ser utilizado para monitorar
o indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se a utilizagdo dos dados orcamentarios de
fundacdes de amparo e incentivo a pesquisa e/ou do ente federativo relacionado a regiao de
analise, identificando o montante destinado a pesquisa € ao desenvolvimento em transporte
inteligente e sustentavel. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-
se que a cada medigdo periddica, este montante de investimento aumente.

O Indicador de Transportes 26 “Percentual de areas designadas para o
desenvolvimento econdmico, inclusive urbano, servidas de infraestrutura de transporte e
logistica” tem como foco a promocgdo do desenvolvimento economico. Este Indicador possui
uma intima relagdo com alguns principios, diretrizes e objetivos da PNMU, a saber: integracao
com a politica de desenvolvimento; e promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigagao
dos custos ambientais e socioeconomicos dos deslocamentos. No mais, ele contribui na diregao
do desenvolvimento econdmico, se relacionando de perto com o ODS do G-Econdmico: 8.

Com relacao a forma de medigdo, o que se pretende obter ¢ relativo a um percentual de

area, portanto o mesmo tipo de informagdo coletada pode ser utilizado para monitorar o
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indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se a medicdo de areas definidas em planos de
desenvolvimento, por exemplo, num municipio, areas passiveis de urbanizagao, verificando o
percentual que esta previsto para dotagdo de infraestrutura de transporte, obtendo-se assim a
informacao necessaria. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-
se que a cada medicdo periddica, este percentual aumente, chegando ao ponto em que 100% da
area seja atendida.

O Indicador de Transportes 8 “Quantidade de pontos de reabastecimento de energia
para veiculos elétricos e hibridos”, tem como foco o fornecimento de energia renovavel. Assim
sendo, ele possui uma intima relacdo com os principios, diretrizes e objetivos da PNMU
relacionados a promocdo do desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos custos
ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades. No mais,
ele contribui na dire¢do da promogao de energias limpas e renovaveis, se relacionando de perto
com o ODS do G-Econdmico: 7.

Com relacao a forma de medigdo, o que se pretende obter ¢ relativo a quantidade de
pontos de abastecimento, portanto o mesmo tipo de informagao coletada pode ser utilizado para
monitorar o indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o levantamento de campo direto
para realizacdo da quantificacdo; ou a obtencdo do dado secundério com base nos dados nas
empresas fornecedoras. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-
se que a cada medicdo periddica, este percentual aumente, de modo a atender o crescimento
desse tipo de frota circulante.

O Indicador de Transportes 39 “Percentual de pessoal de operacdo do transporte
publico satisfeito com as condi¢des de trabalho”, tem como foco a satisfacdo do funciondrio,
visando a melhoria da prestacdo do servigo. Assim sendo, ele possui uma intima relacdo com
os incisos Il e V do Art. 22 da PNMU, respectivamente: “avaliar e fiscalizar os servigos e
monitorar desempenhos”; e “estimular a eficacia e a eficiéncia dos servigos de transporte
publico coletivo”. No mais, com relacio aos ODSs do G-Econdmico, ele contribui com o
trabalho decente e com a promog¢ao do consumo responsavel, ODSs 8 e 12.

Com relagao a forma de medi¢do, o que se pretende obter € relativo ao percentual de
mao de obra satisfeita, portanto o mesmo tipo de informacgao coletada pode ser utilizado para
monitorar o indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o levantamento, junto a empresas
operadoras, do total de funcionarios e dos dados de pesquisa de satisfagdo com os funcionarios,
possibilitando determinar o valor do Indicador; caso a empresa nao realize esse controle, €

possivel ainda a obten¢do do dado primario, indo a campo realizar a pesquisa de satisfacao de
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forma amostral. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que
a cada medicao periddica, este percentual aumente, de modo que 100% do pessoal operacional
esteja trabalhando satisfeito.

O Indicador de Transportes 40 “Percentual de pessoal de operacdo do transporte
publico que concluiu treinamento voltado para produgao e consumo responsavel de transporte”,
tem como foco a capacitagdo da mao de obra operacional. Assim sendo, ele possui uma intima
relagdo com os principios, diretrizes e objetivos da PNMU: eficiéncia, eficacia e efetividade na
prestacdo dos servicos de transporte urbano; e promover o desenvolvimento sustentdvel com a
mitigacao dos custos ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos. Além disso, corrobora
com o inciso II do Art. 16: “contribuir para a capacitacdo continuada de pessoas e para o
desenvolvimento das institui¢des (...)”; € com o inciso III do Art. 18: “capacitar pessoas e
desenvolver as instituigdes”. No mais, com relagdo aos ODSs do G-Economico, ele contribui
com o trabalho decente e com a promog¢ao do consumo responsavel, ODSs 8 e 12.

Com relagao a forma de medigdo, o que se pretende obter € relativo ao percentual de
mao de obra qualificada, portanto o mesmo tipo de informagao coletada pode ser utilizado para
monitorar o indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o levantamento, junto as
empresas operadoras, do total de funcionarios e do total de funcionarios capacitados,
possibilitando determinar o valor do Indicador. Para contribuir com o alcance do
desenvolvimento sustentavel, espera-se que a cada medigao periddica, este percentual aumente,
de modo que 100% do pessoal operacional seja capacitado.

Por fim, todos os Indicadores de Transportes mais voltados para uma questao econdomica
foram apresentados. Percebe-se que todos eles sdo vidveis de serem medidos, a maioria com
base em dados ja existentes, outros utilizando estratégias de levantamento ou pesquisa de
campo. Ademais eles possuem uma intima relacdo com os ditames da PNMU e, as regides que
obtiverem resultados satisfatorios no monitoramento destes, trilhardo mais fortemente na
direcdo do alcance dos ODSs 7; 8; 9; e 12. Além disso, contribuem com a consecuc¢ao de outros

ODSs relativos a questdes mais sociais, ambientais e de implementagdes.

1.15.3 Indicadores Ambientais de Transportes

A Tabela 53 apresenta os Indicadores de Transportes que possuem uma finalidade mais
voltada para questdes ambientais. Cada um dos cinco Indicadores alocados nesta categoria,
sendo quatro essenciais (sombreamento na cor verde da Tabela 53) e um adicional, sera

brevemente apresentado aqui.
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Tabela 53 — Indicadores Ambientais de Transportes

IT! Descricdo?
4  Emissdes de didoxido de carbono do transporte publico
2 Area desmatada e 4reas de corpos d’agua aterrados ou canalizados para construgdo de infraestrutura de
transportes, como percentual da area urbana
25 Quantidade de pontos de alagamentos criticos registrados nas vias urbanas
29 Area total de espacos verdes ou azuis acessiveis pela rede de transporte publico e ativo em espagos
publicos urbanos, como percentagem da area urbana total
Percentual da area urbana impactada por ruido e vibra¢des de trafego acima dos limites dispostos pela
legislacdo ambiental vigente
1Codigo para os Indicadores de Transportes propostos (IT)
Indicadores com o preenchimento na cor verde sdo vinculados diretamente com alguma Meta da Agenda 2030 D
ou D+, de um ODS com nivel de importancia relativa i e, portanto, indicados como essenciais.
Fonte: A autora (2022)

24

O Indicador de Transportes 4 “Emissdes de dioxido de carbono do transporte
publico”, tem como foco a polui¢do atmosférica. Assim sendo, ele possui uma intima relagao
com os principios, diretrizes e objetivos da PNMU relacionados a promogdo do
desenvolvimento sustentavel com a mitigagdo dos custos ambientais e socioecondmicos dos
deslocamentos. No mais, ele contribui com a questdo das mudangas climaticas e da vida
terrestre, se relacionando de perto com os ODSs do G-Ambiental: 13; e 15.

Com relagao a forma de medicao, o que se pretende obter € relativo ao total de emissdes,
portanto o mesmo tipo de informagao coletada pode ser utilizado para monitorar o indicador
em qualquer nivel territorial. Sugere-se a utilizagdo da base de dados do Relatorio das
Estimativas Anuais de Emissdes de Gases de Efeito Estufa elaborados pelo Ministério da
Ciéncia, Tecnologia e Inovagdes (MCTI) a nivel nacional, ou ainda a utilizacdo da metodologia
proposta para a realizagdo. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel,
espera-se que a cada medicao periddica, o valor das emissdes seja reduzido ao minimo possivel,
sempre levando em consideracdo os limites previstos no Programa de Controle de Emissoes
Veiculares (PROCONVE), criado pelo Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA),
com o objetivo de reduzir e controlar a contaminagdo atmosférica por fontes méveis (veiculos
automotores).

O Indicador de Transportes 22 “Area desmatada e areas de corpos d’agua aterrados
ou canalizados para construcdo de infraestrutura de transportes, como percentual da area
urbana”, tem como foco a polui¢do do solo e da agua. Assim sendo, ele possui uma intima
relagdo com os principios, diretrizes e objetivos da PNMU relacionados a promocao do
desenvolvimento sustentavel com a mitigacdo dos custos ambientais e socioeconomicos dos

deslocamentos. No mais, ele contribui com a questdo da conservagdo das aguas e do solo,
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preservando vidas aquaticas e terrestres, se relacionando de perto com os ODSs do G-
Ambiental: 6; 14; e 15.

Com relagao a forma de medigdo, o que se pretende obter ¢ relativo ao valor de uma
area, portanto o mesmo tipo de informagdo coletada pode ser utilizado para monitorar o
indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o mapeamento das areas desmatadas e dos
corpos d’agua enterrados ou canalizados para a construgdo de infraestruturas de transportes;
assim, considerando a area urbana do territorio em questdo, ¢ possivel determinar o valor do
indicador. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que a cada
medig¢do periddica, o total de area degradada seja reduzido.

O Indicador de Transportes 25 “Quantidade de pontos de alagamentos criticos
registrados nas vias urbanas” tem como foco a polui¢cdo do solo e da 4gua, além do impacto na
circulagdo viaria. Assim sendo, ele possui uma intima relagdo com os principios, diretrizes e
objetivos da PNMU relacionados a promog¢ao do desenvolvimento sustentavel com a mitigagao
dos custos ambientais e socioeconomicos dos deslocamentos; e com a eficiéncia, eficacia e
efetividade na circulagdo urbana. No mais, ele contribui com a questdo da conservacao das
aguas e do solo, se relacionando de perto com os ODSs do G-Ambiental: 6; 14; e 15.

Com relacao a forma de medicao, o que se pretende obter € relativo a quantidade de
pontos por vias urbanas, portanto o mesmo tipo de informacao coletada pode ser utilizado para
monitorar o indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o levantamento sobre
informacdes de pontos de alagamentos e de vias urbanas registrados na(s) secretaria(s) de
mobilidade urbana ou outros organismos (de obras e viacao, por exemplo). Assim, facilmente
a informagao ¢ obtida. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-
se que a cada medicao periddica, a quantidade de pontos de alagamento seja reduzida, ao limite
em que ndo existam mais alagamentos.

O Indicador de Transportes 29 “Area total de espagos verdes ou azuis acessiveis pela
rede de transporte publico e ativo em espacos publicos urbanos, como percentagem da area
urbana total” tem como foco a preservagdo do solo e da agua, além da melhoria da qualidade
de vida e ambiental. Assim sendo, ele possui uma intima relagdo com os principios, diretrizes
e objetivos da PNMU relacionados a promog¢dao do desenvolvimento sustentavel com a
mitigacdo dos custos ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos; e com a eficiéncia,
eficacia e efetividade na circulag@o urbana. No mais, ele contribui para o controle das mudancas
climéaticas e com a conservacao das aguas e do solo, se relacionando de perto com os ODSs do

G-Ambiental: 6; 13; 14; e 15.
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Com relagdo a forma de medigao, o que se pretende obter € relativo a uma area, portanto
o mesmo tipo de informagao coletada pode ser utilizado para monitorar o indicador em qualquer
nivel territorial. Sugere-se o mapeamento dos espagos verdes e azuis acessiveis em ambito
urbano associado as redes de transportes publicos e ativo, pois considerando a area urbana em
questdo ¢ possivel obter a informacdo desejada. Para contribuir com o alcance do
desenvolvimento sustentavel, espera-se que a cada medigao periddica, a propor¢do de espacos
verde e azuis acessiveis seja maior.

O Indicador de Transportes 24 “Percentual da area urbana impactada por ruido e
vibragdes de trafego acima dos limites dispostos pela legislacdo ambiental vigente” tem como
foco a qualidade de vida e ambiental no entorno viario. Assim sendo, ele possui uma intima
relacdo com os principios, diretrizes e objetivos da PNMU relacionados a promogdo do
desenvolvimento sustentavel com a mitigagdo dos custos ambientais e socioecondmicos dos
deslocamentos; com a eficiéncia, eficicia e efetividade na circulacdao urbana; com a integracao
com a politica de desenvolvimento urbano; e outros. No mais, ele contribui com a melhoria da
vida terrestre, se relacionando de perto com os ODS do G-Ambiental: 15.

Com relagdo a forma de medigao, o que se pretende obter € relativo a uma area, portanto
o mesmo tipo de informagao coletada pode ser utilizado para monitorar o indicador em qualquer
nivel territorial. Sugere-se a medi¢do do ruido e das vibragdes no entorno das principais
avenidas e dos principais corredores de transporte publico, identificando a area de alcance de
ruidos acima dos limites pré-estabelecidos para a zona de acordo com a politica ambiental em
questdo. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que a cada
medicao periddica, o percentual de area urbana impactada seja reduzido.

Por fim, todos os Indicadores de Transportes mais voltados para uma questdo ambiental
foram apresentados. Percebe-se que todos eles sao vidveis de serem medidos, a maioria com
base em dados ja existentes, outros utilizando estratégias de mapeamento e coleta de campo.
Ademais eles possuem uma intima relagdo com os ditames da PNMU e, as regides que
obtiverem resultados satisfatorios no monitoramento destes, trilhardo mais fortemente na
direcao do alcance dos ODSs 6; 13; 14; e 15. Além disso, contribuem para o alcance de outros

ODSs relativos a questdes mais sociais, econdomicas e de implementagoes.
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1.15.4 Indicadores de Implementaciao para Transportes

A Tabela 54 apresenta os Indicadores de Transportes que possuem uma finalidade mais

voltada para questdes de implementagdo. Cada um dos dez Indicadores alocados nesta

categoria, sendo sete essenciais (sombreamento na cor verde da Tabela 54) e trés adicionais,

serd brevemente apresentado aqui.

Tabela 54 — Indicadores de Implementagfo para Transportes

IT! Descricio’
Quantidade de cidades com politica de desenvolvimento urbano associado ao planejamento da mobilidade
30 (ou existéncia de integracdo efetiva entre o planejamento da mobilidade urbana e a politica geral de
desenvolvimento urbano)
Quantidade de cidades que possuem um banco de dados padronizados que integrem informagdes dos
diversos setores urbanos e que atuem efetivamente na constru¢do de parcerias geradoras de politicas e
31 planos intersetoriais (ou niumero de parcerias publico-privadas, interfederativa e com a comunidades
cientifica e gestores das demais politicas setoriais para a elaboragdo de politicas e planos de transportes
integrados as demais politicas urbanas)
Percentual de planos e politicas de transportes elaborados com efetiva participagao social, envolvendo
32 representantes de todos os grupos vulneraveis (ou efetiva participag@o social e de grupos vulneraveis no
planejamento da mobilidade urbana)
33 Montante anual de investimento no setor dos transportes, por ente federativo (ou montante anual de
investimento em mobilidade sustentavel na cidade ou regido)
35 Quantidade de agdes educativas registradas nos 0rgdos de transporte e transito
37 Percentual de profissionais da administragdo local capacitados em cursos voltados para a constru¢do de
uma mobilidade segura e sustentavel
38 Percentual da populagdo adulta concluinte de cursos de capacitagdo voltados para a tomada de consciéncia
sobre o Desenvolvimento Sustentavel
Quantidade de cidades com politica de estacionamentos como parte integrante do planejamento da
13 o1 . } PR e o
mobilidade (ou quantidade de vagas de estacionamento na regido vinculadas a politica de mobilidade)
Quantidade de cidades com politica de gerenciamento da mobilidade como parte integrante do
19 planejamento da mobilidade (ou existéncia efetiva de politica de gerenciamento de mobilidade integrada
e prevista no planejamento da mobilidade urbana)
34 Percentual de alunado atendida por programas de educagdo sobre transporte sustentavel, por nivel de

escolaridade

!Codigo para os Indicadores de Transportes propostos (IT)
?Indicadores com o preenchimento na cor verde sio vinculados diretamente com alguma Meta da Agenda 2030 D
ou D+, de um ODS com nivel de importancia relativa i e, portanto, indicados como essenciais.

Fonte: A autora (2022)

O Indicador de Transportes 30 “Quantidade de cidades com politica de

desenvolvimento urbano associado ao planejamento da mobilidade (ou existéncia de integragao

efetiva entre o planejamento da mobilidade urbana e a politica geral de desenvolvimento

urbano)”, tem como foco o planejamento integrado. Assim sendo, ele possui uma intima relagao

com a diretriz da PNMU relativa a integragdo com a politica de desenvolvimento urbano e

respectivas politicas setoriais. Ademais, ele contribui para fortalecer as parcerias institucionais,

viabilizando os meios para implementagdes das estratégias adotadas, se relacionando de perto

com os ODS do G-Implementagdes: 16 ¢ 17.
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Com relagdo a forma de medi¢ao, existe uma vertente mais voltada para o ambito urbano
e outra para um ambito regional mais abrangente. No ambito mais amplo, basta realizar o
levantamento das cidades (seja a nivel metropolitano, estadual, regional ou nacional) que
registram uma integragdo entre as politicas. J& no caso de uma medi¢do em nivel urbano,
sugere-se o levantamento dos atores atuantes na elaboracdo e implementagdo das politicas de
transportes, visando verificar se existe ou ndo (variavel binaria, assim como ocorre com 0
Indicador de Transportes 20) efetiva integracao entre as politicas urbana e de mobilidade. Para
contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que, em um nivel regional,
a cada medicdo periddica, o indicador apresente um valor mais elevado, até o ponto em que
todas as cidades possuam um planejamento integrado.

O Indicador de Transportes 31 “Quantidade de cidades que possuem um banco de
dados padronizados que integrem informacdes dos diversos setores urbanos e que atuem
efetivamente na constru¢do de parcerias geradoras de politicas e planos intersetoriais (ou
nimero de parcerias publico-privadas, interfederativa e com a comunidades cientifica e gestores
das demais politicas setoriais para a elaboracdo de politicas e planos de transportes integrados
as demais politicas urbanas)”, tem como foco a constru¢do de um banco de dados padronizado.
Assim sendo, ele possui uma intima relagdo com a diretriz da PNMU relativa a integragdo com
a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setoriais. Além de corroborar com
o inciso III do Art. 21 da PNMU “a formulacdo e implantacio dos mecanismos de
monitoramento e avaliagdo sistematicos e permanentes”. Ademais, ele contribui para fortalecer
as parcerias institucionais, viabilizando os meios para implementagdes das estratégias adotadas,
se relacionando de perto com os ODS do G-Implementagdes: 16 e 17.

Com relagdo a forma de medi¢do, existe uma vertente mais voltada para o &mbito urbano
e outra para um ambito regional mais abrangente. No ambito mais amplo, basta realizar o
levantamento das cidades (seja a nivel metropolitano, estadual, regional ou nacional) que
possuam bancos de dados integrados. J& no caso de uma medi¢do em nivel urbano, sugere-se o
levantamento, junto aos orgdos gestores, da quantidade de parcerias com todos os atores
envolvidos para a elaboragdo de politicas e planos de transportes integrados as demais politicas
urbanas, e que disponham, disponibilizem e utilizem bancos de dados integrados para tal fim.
Para contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que a cada medi¢ao
periddica o indicador, seja a nivel urbano ou a nivel regional, apresente um valor mais elevado,

até o ponto em que todas as cidades possuam um planejamento integrado e participativo.
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O Indicador de Transportes 32 “Percentual de planos e politicas de transportes
elaborados com efetiva participagdo social, envolvendo representantes de todos os grupos
vulneraveis (ou efetiva participacdo social e de grupos vulneraveis no planejamento da
mobilidade urbana)” tem como foco a gestao democratica. Assim sendo, ele possui uma intima
relagdo com a diretriz da PNMU relativa a gestdo democratica e controle social do planejamento
e avaliagdo; e a consolidagdo da gestao democratica como instrumento e garantia da construgao
continua do aprimoramento da mobilidade urbana. Além disso, corrobora o Art. 15 da PNMU
“A participacgdo da sociedade civil no planejamento, fiscalizagdo e avaliacao (...)”. Sendo assim,
ele contribui para fortalecer as parcerias socioinstitucionais, viabilizando os meios para
implementagdes das estratégias adotadas, se relacionando de perto com os ODS do G-
Implementagdes: 16 ¢ 17.

Com relagdo a forma de medigao, existe uma vertente mais voltada para o ambito urbano
e outra para um ambito regional mais abrangente. No dmbito mais amplo, basta realizar o
levantamento das cidades (seja a nivel metropolitano, estadual, regional ou nacional) que
registrem a efetiva participagdo social na tomada de decisdo. J& no caso de uma medicao a nivel
urbano, sugere-se o levantamento dos atores atuantes na elabora¢do e implementacdo das
politicas de transportes, visando verificar se existe ou nao (variavel binaria, assim como ocorre
com os Indicadores de Transportes 20 e 30) a participagdo de representantes da sociedade,
considerando todos os grupos vulnerdveis. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento
sustentavel, espera-se que, em um nivel regional, a cada medi¢do periddica, o indicador
apresente um valor mais elevado, at¢ o ponto em que todas as cidades possuam um
planejamento democratico do setor.

O Indicador de Transportes 33 “Montante anual de investimento no setor dos
transportes, por ente federativo (ou montante anual de investimento em mobilidade sustentavel
na cidade ou regido)”, tem como foco o investimento no setor. Assim sendo, ele possui uma
intima relagao com o inciso II do Art. 21 “a identificacdo dos meios financeiros ¢ institucionais
que assegurem sua implantagao e execucdo”. Portanto, ele viabiliza meios para implementacdes
das estratégias adotadas, se relacionando de perto com o ODS 17 do G-Implementacdes.

Com relagdo a forma de medi¢do, em um ambito regional (metropolitano, estadual,
regional ou nacional), sugere-se a utilizagdo dos dados orcamentérios por ente federativo,
identificando o montante investido no setor. Para um ambito territorial mais restrito,
considerando, por exemplo, um municipio, sugere-se a utilizacdo dos dados orcamentarios

municipais, além do montante investido por empresas privadas, visando identificar o total
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investido no setor. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se
que a cada medigao periddica, este montante de investimento aumente.

O Indicador de Transportes 35 “Quantidade de agdes educativas registradas nos
orgaos de transporte e transito”, tem como foco a promog¢ao da educacdo no transito. Assim
sendo, ele possui uma intima relacdo com os principios da PNMU: desenvolvimento sustentavel
das cidades, nas dimensdes socioeconOmicas € ambientais; e seguranca nos deslocamentos das
pessoas. Este Indicador viabiliza meios socioculturais para implementagdes das estratégias
adotadas, se relacionando de perto com o ODS 17 do G-Implementagoes.

Com relacdo a forma de medi¢do, o que se pretende obter ¢ relativo a quantidade de
acOes registradas, portanto o mesmo tipo de informacdo coletada pode ser utilizado para
monitorar o indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o levantamento, junto ao
Departamento Estadual de Transito (DETRAN) e/ou ao Departamento Nacional de Transito
(DENATRAN); e a(s) respectiva(s) secretaria(s) de mobilidade urbana. Para contribuir com o
alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que a cada medigao perioddica, a quantidade
de a¢des aumente, de modo a alcangar o maximo possivel da populagao.

O Indicador de Transportes 37 “Percentual de profissionais da administragdo local
capacitados em cursos voltados para a construcdo de uma mobilidade segura e sustentavel”,
tem como foco a capacitagdo dos profissionais da administracdo local. Assim sendo, ele
corrobora com o inciso II do Art. 16: “contribuir para a capacitagdo continuada de pessoas e
para o desenvolvimento das institui¢oes (...)”’; € com o inciso III do Art. 18: “capacitar pessoas
e desenvolver as instituicdes”. No mais, ele contribui para fortalecer a capacidade
organizacional, viabilizando meios para implementacdes das estratégias adotadas, se
relacionando de perto com os ODSs do G-Implementagdes: 16 e 17.

Com relagdo a forma de medicdo, o que se pretende obter € relativo ao percentual de
mao de obra qualificada, portanto o mesmo tipo de informagdo coletada pode ser utilizado para
monitorar o indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o levantamento, junto aos 6rgaos
gestores da administracdo local, do total de profissionais e do total de profissionais capacitados,
possibilitando determinar o valor do Indicador. Para contribuir com o alcance do
desenvolvimento sustentdvel, espera-se que a cada medi¢ao perioddica, este percentual aumente,
até o limite em que 100% dos profissionais sejam capacitados.

O Indicador de Transportes 38 “Percentual da populacdo adulta concluinte de cursos
de capacitacao voltados para a tomada de consciéncia sobre o Desenvolvimento Sustentavel”,

tem como foco a promogao da capacitacao voltada para o desenvolvimento sustentavel. Assim
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sendo, ele possui uma intima relacdo com os principios da PNMU: desenvolvimento sustentavel
das cidades, nas dimensdes socioeconOmicas e ambientais; e seguranca nos deslocamentos das
pessoas. Este Indicador viabiliza meios socioculturais para implementagdes das estratégias
adotadas, se relacionando de perto com o ODS 17 do G-Implementagoes.

Com relacdo a forma de medi¢do, o que se pretende obter € relativo ao percentual
populacional, portanto o mesmo tipo de informacao coletada pode ser utilizado para monitorar
o indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o levantamento, junto a instituicdes de
ensino com foco no desenvolvimento sustentavel, para identificar o total de adultos concluintes
e comparar com a populagao total adulta da regido em questdo. Para contribuir com o alcance
do desenvolvimento sustentavel, espera-se que a cada medigao periddica, o percentual aumente,
de modo a alcancar o maximo possivel da populagdo adulta.

O Indicador de Transportes 13 “Quantidade de cidades com politica de
estacionamentos como parte integrante do planejamento da mobilidade (ou quantidade de vagas
de estacionamento na regido vinculadas a politica de mobilidade)”, tem como foco a gestdo dos
estacionamentos. Este Indicador possui uma intima relagdo com o Inciso V do Art. 23
“estabelecimento da politica de estacionamentos de uso publico e privado (...)”. Ademais, ele
viabiliza meios para implementacgdes das estratégias adotadas, se relacionando de perto com o
ODS do G-Implementagdes: 17.

Com relagdo a forma de medi¢ao, existe uma vertente mais voltada para o ambito urbano
e outra para um ambito regional mais abrangente. No ambito mais amplo, basta realizar o
levantamento das cidades (seja a nivel metropolitano, estadual, regional ou nacional) que
possuem a politica. J4 no caso de uma medicao a nivel urbano, sugere-se o levantamento, junto
a(s) secretaria(s) de mobilidade urbana, da quantidade de vagas vinculadas a politica de
mobilidade. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que, em
ambos os niveis, a cada medigao periodica, o indicador apresente um valor mais elevado, até o
ponto em que todas as cidades possuam uma efetiva politica de estacionamentos.

O Indicador de Transportes 19 “Quantidade de cidades com politica de gerenciamento
da mobilidade como parte integrante do planejamento da mobilidade (ou existéncia efetiva de
politica de gerenciamento de mobilidade integrada e prevista no planejamento da mobilidade
urbana)” tem como foco o gerenciamento da mobilidade. Este Indicador possui uma intima
relagdo com os principios, objetivos e diretrizes da PNMU relativos a: justa distribui¢do dos
beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e servigos; equidade no uso do

espaco publico de circulagdo; integragdo com a politica de desenvolvimento urbano; entre



172

outros. Ademais, ele viabiliza meios para implementagdes das estratégias adotadas, se
relacionando de perto com o ODS do G-Implementagdes: 17.

Com relagdo a forma de medigao, existe uma vertente mais voltada para o ambito urbano
e outra para um ambito regional mais abrangente. No ambito mais amplo, basta realizar o
levantamento das cidades (seja a nivel metropolitano, estadual, regional ou nacional) que
possuem a politica. J& no caso de uma medicdao a nivel urbano, sugere-se a verificagao da
existéncia ou nao (variavel binaria, assim como ocorre com os Indicadores de Transportes 20,
30 e 32) de politica de gerenciamento associada a politica de mobilidade. Para contribuir com
o alcance do desenvolvimento sustentavel, espera-se que, em um nivel regional, a cada medi¢ao
periddica, o indicador apresente um valor mais elevado, até o ponto em que todas as cidades
possuam uma politica de gerenciamento da mobilidade.

O Indicador de Transportes 34 “Percentual de alunado atendida por programas de
educacdo sobre transporte sustentavel, por nivel de escolaridade” tem como foco a promogao
da educacdo para o transito consciente. Assim sendo, ele possui uma intima relagdo com os
principios da PNMU: desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimensdes
socioeconOmicas e ambientais; e seguranga nos deslocamentos das pessoas. Este Indicador
viabiliza meios socioculturais para implementacao das estratégias adotadas, se relacionando de
perto com o ODS 17 do G-Implementagdes.

Com relacdo a forma de medi¢do, o que se pretende obter € relativo ao percentual de
alunos, portanto o mesmo tipo de informagdo coletada pode ser utilizado para monitorar o
indicador em qualquer nivel territorial. Sugere-se o levantamento junto a institui¢des de ensino
de todos os niveis escolares para identificar o total de alunos matriculados e o total de alunos
que foram atendidos por algum programa de educagdo para o transporte sustentavel, obtendo
assim o percentual desejado. Para contribuir com o alcance do desenvolvimento sustentavel,
espera-se que a cada medigdo periddica, o percentual do alunado aumente, de modo a alcancar
o total de alunos.

Por fim, todos os Indicadores de Transportes mais voltados para uma questdo de
implementagdes foram apresentados. Percebe-se que todos eles sdo viaveis de serem medidos,
a maioria com base em dados j& existentes, outros utilizando estratégias de levantamento de
dados em campo. Ademais eles possuem uma intima relagdo com os ditames da PNMU e, as
regides que obtiverem resultados satisfatorios no monitoramento destes, trilhardo mais
fortemente na direcao do alcance dos ODSs 16 e 17. Ademais, contribuem para a consecugao

de outros ODSs relativos a questdes mais sociais, ambientais € econdmicas.
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Tudo considerado, acredita-se que foi possivel propor uma ferramenta de indicadores
sist€émicos, ampla, adaptavel a cada realidade em especifico, e visando, principalmente,
monitorar o progresso do setor dos transportes na dire¢do de um desenvolvimento mais
sustentavel. A ferramenta aqui proposta pode ser utilizada em qualquer nivel territorial, e, nao
necessariamente, precisa-se monitorar conjuntamente todos os indicadores. O 6rgdo gestor
pode optar por monitorar apenas determinado grupo de Indicadores, ou at¢ mesmo apenas um
Indicador, sem prejuizo metodolédgico, a depender do foco especifico que se esteja querendo
melhorar.

Ademais, com o intuito de focar no seu planejamento especifico, 6rgaos gestores podem,
com base na ferramenta de indicadores sist€émicos, considerando ainda as Metas de Transportes
propostas, estabelecer metas com tangibilidade e horizontes mais especificos e, assim,
monitorar e avaliar seu plano de a¢des especifico, com foco no desenvolvimento sustentavel. E
possivel, inclusive, a proposi¢do de indicadores sintéticos, embasados nos sist€émicos aqui
apresentados, para cada contexto especifico.

Nao obstante, os resultados de cidades, estados, regides (ou qualquer outro nivel
territorial) que aplique a ferramenta (ou parte dela) pode, facilmente, comparar seus resultados,

desde que tenham mensurado o(s) mesmo(s) Indicador(es) de Transportes.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

Esta tese se destinou ao estudo e a reflexdo critico-analitica, bem como a proposi¢ao de
uma ferramenta de indicadores para dar suporte as agdes prévias e de monitoramento de
politicas de transportes, tendo em vista o alcance da Agenda 2030 da ONU, no ambito urbano
e regional. Com isso, espera-se ainda ter alcangado os trés objetivos especificos: ter enfatizado
o papel dos transportes como atividade-meio fundamental; ter proposto uma ferramenta ampla
e adaptavel; além de possibilitar um auxilio na tomada de decisdo no sentido de definir
prioridades de agoes.

No que concerne as etapas metodologicas, seis objetivos procedimentais ancoraram a
consecucdo dos objetivos geral e especificos. Inicialmente, constatou-se que os 17 ODSs
(determinando, inclusive metas e indicadores da Agenda) dependem de intervencdes de
politicas de transportes, por meio da revisdo de literatura e da analise critica da Agenda 2030.
Hierarquizou-se de forma preliminar os ODSs, com embasamento na analise bibliométrica da
revisdo de literatura. Por meio da analise e internalizacdo de narrativas propds-se um rol
preliminar de medidas complexas de suporte as politicas de transportes, visando o alcance dos
ODS:s. Posteriormente, o rol de medidas complexas e as metas da Agenda 2030 determinadas
como dependentes do setor foram validadas por especialistas. E, finalmente, foi possivel propor
metas setoriais de transportes capazes de contribuir com o alcance da Agenda 2030, que
embasaram a constru¢ao da ferramenta de indicadores.

O processo realizado nesta tese, possibilitou confirmar a hipotese proposta como
resposta a pergunta norteadora desta pesquisa. De fato, para construir a ferramenta proposta,
tomou-se como base metas de transportes, propostas entre outras vertentes, a partir de uma
releitura das metas da Agenda 2030, compreendendo o setor dos transportes como atividade-
meio fundamental. Por outro lado, a consideragao de um rol de medidas complexas articuladas
aos ODSs e as metas mostrou-se como uma estratégia metodologica relevante para a construgao
de metas e indicadores de transporte. Por fim, a ferramenta, proposta com embasamento
cientifico (revisao de literatura), técnico (andlise de especialistas), e teoricamente (analise
critica da Agenda 2030), mostrou-se abrangente e adaptavel a diferentes contextos.

Portanto, como principal contribuicdo desta tese, enfatiza-se o papel fundamental do
setor dos transportes no alcance da Agenda 2030. A constatacdo da dependéncia que os
dezessete ODSs tem com relagdo a este setor destaca-o como atividade-meio essencial para

realizar todas as outras atividades, sendo, portanto, extremamente relevante para trilhar na
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dire¢do de um desenvolvimento mais sustentavel. Assim, é preciso enfatizar que a Agenda 2030
nao confere a importancia intrinseca que os transportes t€ém para sua consecu¢ao. Embora nao
seja uma finalidade em si, ele precisa ser considerado em todo processo.

Como resultados e contribuigdes praticas, possuir uma ferramenta com essas
caracteristicas possibilita 0 monitoramento de politicas e agdes de transportes propostas e
implementadas, no ambito brasileiro, no que concerne a busca por uma maior sustentabilidade.
Considerar o contetido da ferramenta de indicadores proposta na consecu¢ao de uma politica
de transportes pode orientar técnicos e decisores politicos de quais fatores precisam ser
considerados para que a politica trilhe efetivamente na direcdo de uma sustentabilidade
econdmica, social e ambiental. Considerar as questdes voltadas para os meios de
implementagao ¢ fundamental neste sentido.

Além disso, ndo apenas com base nas Metas e nos Indicadores de Transportes,
principalmente considerando os indicadores essenciais, mas também com base no rol de
Medidas Complexas proposto, ¢ possivel auxiliar a tomada de decisdo no sentido de definir
prioridades para o cronograma das agdes. Nao obstante, a hierarquizacao dos ODSs com relagao
a dependéncia que este possui do setor dos transportes ¢ uma divisdo em Grupos Tematicos,
possibilita que os gestores priorizem as estratégias de transportes (que podem ser norteadas
pelas Medidas Complexas) que mais podem contribuir para alcangar uma dimensao especifica,
fortalecendo questdes sociais, ambientais, econdmicas e/ou de implementagdes.

Como papel principal da ferramenta de indicadores, a sua aplicagdo periddica viabiliza
o monitoramento efetivo de acdes implementadas. Neste ponto ¢ extremamente relevante
destacar o carater sistémico e estratégico da ferramenta. Com o intuito de possuir uma
ferramenta ampla, adaptavel a cada realidade em especifico, e visando, principalmente,
monitorar o progresso na direcdo de um desenvolvimento mais sustentavel, optou-se pela
proposicao de metas sem horizonte de tempo definido e sem uma medida exata a ser alcangada.
A cidade (ou regido) que optar por aplicar a ferramenta deve aplicé-la periodicamente, visando
resultados melhores a cada periodo de medigao.

Assim sendo, a ferramenta de indicadores proposta, embora foque mais fortemente em
questdes urbanas, pode ser utilizada em qualquer nivel territorial, e, além disso, o gestor pode
optar por monitorar apenas determinado grupo de Indicadores, ou at¢é mesmo apenas um
Indicador, sem prejuizo metodoldgico, a depender do foco especifico que esteja sendo
priorizado. Ademais, embora trate-se de uma ferramenta nado sintética, sem a proposi¢ao de um

indice global para mensurar um resultado relativo, com base no sistema de indicadores
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propostos, considerando ainda as Metas de Transportes propostas, ¢ possivel estabelecer metas
com tangibilidade e horizontes mais especificos e, assim, monitorar ¢ avaliar um plano de a¢des
especifico. E possivel, inclusive, a proposi¢do de indicadores sintéticos a partir da ferramenta
aqui apresentada. Nao obstante, os resultados de cidades, estados, regides (ou qualquer outro
nivel territorial) que apliquem a ferramenta (ou parte dela) podem, facilmente, ser comparados,
desde que tenham mensurado o(s) mesmo(s) Indicador(es) de Transportes.

E preciso ressaltar, ainda, o impacto de natureza socioecondmica que a aplicacido da
ferramenta ora proposta traz para as cidades brasileiras. Além de apontar um caminho
ambientalmente mais sustentavel, a ferramenta enfatiza fortemente a melhoria de acesso a
servigos basicos, por meio de infraestrutura e investimentos mais eficientes em estratégias de
planejamento territorial e modos de transportes mais acessiveis: publico e ativo. Nao obstante,
ela foca na educagdo e na conscientizagdo da populacdo, mantendo-a ativa e participativa ao
longo do processo, considerando inclusive os grupos mais vulneraveis, como também na
capacitacdo de técnicos e profissionais de operagdo, tornando o servigco mais humano e
economicamente sustentavel, utilizando o recurso publico em prol de beneficios diretos para a
populacdo. Portanto, aplicar estratégias provenientes de recomendagdes das Medidas
Complexas e monitorar as agdes € politicas implementadas, por meio dos Indicadores de
Transportes, pode contribuir para reduzir as desigualdades sociais, melhorando a qualidade de
vida de toda a populagdo.

Com relagdo as inovagoes, destacam-se trés vertentes: tedrica, empirica e metodologica.
Com relacdo as questoes teoricas, destacam-se a analise de narrativas proposta para elaboragao
das Medidas Complexas e a consideragdo integral e conectada dos 17 ODSs. Com relacdo as
questdes empiricas, enfatiza-se a métrica proposta para reduzir o espectro de analise de Metas
da Agenda 2030 e ser capaz de propor indicadores-chave abrangentes, adaptaveis e flexiveis,
que podem ser aplicados de formas distintas em contextos distintos. Por fim, com relagdo a
inovagao metodologica, destacam-se a questdo de incorporar a revisdo de literatura diretamente
ao processo metodoldgico da pesquisa e o fato de embasar a construcdo da ferramenta de
indicadores no conjunto de Medidas Complexas (que tratam de recomendacdes oriundas de
outros contextos visando caminhar na direcao da sustentabilidade) e na releitura de uma Agenda
global, com seus ja propostos objetivos, metas e indicadores gerais.

Destaca-se ainda que, embora ndo tenha sido levada em consideracdo para a sua

construgdo, todos os Indicadores de Transportes propostos guardam uma intima relagdo com os



177

ditames da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, fato que confere ainda mais robustez a
ferramenta proposta para ser aplicada, prioritariamente, no contexto brasileiro.

Por fim, para além do que foi desenvolvido, este trabalho abre caminhos para a
consecuc¢ao de varios trabalhos futuros, a saber:

e Atualizacdo da ferramenta proposta, a medida que se fizer necessario, uma vez que tanto
o setor dos transportes, quanto a busca pela sustentabilidade, trata de problematicas
dinamicas, com frequente ampliacdo e modificacdo do escopo a ser considerado;

e Analises mais detalhadas voltadas para ODSs (ou Grupos Tematicos de ODSs)
especificos;

e Analises mais detalhadas voltadas para niveis territoriais mais especificas e menos
abrangentes, como por exemplo, considerar um municipio, uma regido metropolitana
ou um estado;

e Analises mais focadas especificamente no transporte de passageiros ou no transporte de
carga;

e Proposicdo de outras ferramentas, com outro foco especifico, embasadas nas 30
Medidas Complexas propostas;

e Tomar como base a ferramenta sistémica proposta, para elaborar uma ferramenta de
indicadores de natureza sintética;

e Tomar como base a ferramenta sistémica proposta, para operacionaliza-la em aplicativo
associado a uma base de dados padronizada;

e Proposicdo de um manual de procedimentos praticos para aplicagdo da ferramenta;

e Validar de forma pratica a ferramenta proposta, aplicando-a em um contexto especifico;

e Validar a ferramenta proposta por meio de um grupo de especialistas;

e entre outras possibilidades.
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APENDICE A - MENCOES (PROPOSICOES DE CONTRIBUICAO DO SETOR DOS
TRANSPORTES NO ALCANCE DE ALGUMA META DA AGENDA 2030)

MencGes

Referéncias!

1;3;5;6;11; 14, 26; 37,

1 Reducdo do consumo de combustiveis 42: 47: 54: 59: 65
2 Modificar a matriz de deslocamento da populacdo, reduzindo o transporte 1; 3; 4; 5; 6; 8; 10; 14;
motorizado 21; 26; 42; 47; 56; 65
3 Melhorar a regularidade de terrenos em areas rurais 2; 32
4 Gerir as distancias a serem percorridas para acesso a salide em areas rurais 2; 16; 32; 47; 56; 57;
~ . . 2;10; 32; 46; 47; 50; 56;
5  Aumentar as opgOes de modos de transportes para reas rurais 57- 59 65
6  Planejar a rede viaria rural de modo a favorecer o acesso a saude 2;32;47;56
. N . 2;4;5; 8; 10; 11; 26; 42;
7  Reduzir a dependéncia dos automdveis 47 56: 57: 65
8  Entender e gerenciar a dindmica dos assentamentos humanos 3; 6; 7; 42; 47; 56; 65
4; 6; 9; 10; 16; 18; 26;
9  Expandir a infraestrutura de transporte publico 31; 37; 42; 44; 45; A7,
50; 56; 57; 59; 62; 65
L . . 4; 6; 9; 10; 26; 31; 42;
10 Expandir a infraestrutura de transporte ndo motorizado 44: 47-56: 57 59: 62: 65
11  Taxar estacionamentos 4; 6; 42; 65
12 Cobrar impostos sobre os veiculos 4; 42;
13 Fornecer passes mensais pré-pagos para o transporte publico 4
. - 4; 8; 10; 17; 25; 26; 30;
14 Melhorar a qualidade do transporte publico 44: 45; 47: 65
A - 5; 8; 9; 17; 25; 26; 30;
15 Melhorar a eficiéncia do transporte publico 44: 45: 47: 57: 65
16 Integracdo das politicas de transporte com objetivos locais, nacionais e globais 5; 13; 42; 47; 51; 55; 65
Avaliacdo dos impactos de politicas e projeto desde o planejamento até o pés .. ..
17 L . ~ 5; 42; 65
estdgio de implementacdo
18 Cooperacao e compartilhamento de conhecimento entre cidades e regides 2;6_6&58; 42, 43; 47, 55,
5; 6; 8; 11; 16; 18; 31;
19 Integracdo dos modos de transporte com o uso do solo consciente 34; 42; 45; 46; 47; 56;
57; 65
20  Gerenciamento da mobilidade para reduzir a demanda por transporte 5;14; 19; 42; 47; 56; 57
R . . o 6; 8; 10; 22; 25; 37; 40;
21 Utilizacdo de veiculos elétricos e/ou hibridos 50: 53: 54: 59
22 Preservar a conectividade entre as habitagdes 6; 11; 16; 47; 56; 65
Reduzir a expansdo urbana por meio do desenvolvimento orientado ao .
23 31; 47
transporte
24 Investimento em espacos verdes 9; 31; 42; 45; 47, 59
25  Investimento em espacos azuis 9;31
26  Investimento em veiculos hibridos 10; 50; 54; 59
Programas de educagdo consistente sobre transporte sustentavel desde a tenra .
27 idade 10; 43
28 Custo do transporte acessivel aos usudrios potenciais 11; 13; 45; 47
29 Considerar os custos de implantacéo e manutenco na escolha da infraestrutura 11: 42: 65
de transporte
30 Aumentar a capacidade ferroviaria disponivel para o transporte de carga 11; 65
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(continua¢ao)
Mengdes Referéncias!
31 Aumentar a capacidade ferroviaria disponivel para o transporte de passageiros 11; 65
32 Investir em sistemas de transporte multimodal é% 6158 40; 42; 47; 50;
33 Investir em sistemas de transporte com acessibilidade fisica i% 6153 18; 26; 27; 42;
34 Investir em sistemas de transporte mais seguros 115 12; 13; 19; 26; 27;
p 9 42; 43; 47, 65
Evitar infraestruturas de transporte que geram a separacdo da cidade (barreiras ,,. ,-.
35 o N 11; 47; 62
fisicas e visuais)
36 Investir em sistemas de,tra_nsporte que considerem a equidade para inclusdo de 11: 16: 27: 40: 47: 56
todos os grupos vulneraveis
37 Investir em sistemas de transporte, de todos os modos, com base em inovagbes 11; 15; 18; 27; 29; 35;
tecnoldgicas 40; 42; 45; 50; 52; 60; 65
38 Investir em mfraestrutlfra_de traqsporte Iocallzgqa em areasAde_S|gnadas para o 11: 16 42: 44: 47: 57
desenvolvimento econémico, estimulando a atividade econémica e 0 emprego
39  Evitar construir infraestruturas de transporte em solos férteis 11
Evitar construir infraestruturas de transporte que gerem perda e/ou degradagao .
40 . 11; 47
de habitat
Gerir a utilizagdo de matéria prima e de residuos em obras e na utilizagdo de .
41 . 11; 65
infraestrutura de transportes
42  Utilizagdo de materiais e projetos que favorecem a drenagem das vias 11
43  Programas de educagdo consistente sobre seguranga no transito 12; 43; 48
44 Enrijecer a legislagdo referente a seguranga no transito 12;19
45 Capacitacdo da,admlnlstragao local para a constru¢do de uma mobilidade 13: 23: 43: 44
segura e sustentivel
46  Integracdo das politicas de transportes com as demais politicas setoriais 14; 31, 47; 55; 56; 65
47  Reduzir as distancias de deslocamento 16; 47; 56; 57
48  Favorecer o desenvolvimento urbano policéntrico 16; 47; 56
49  Considerar questfes de feminizacdo da migracdo rural-urbana 17
50 Melhorar as condigdes de pavimentagdo das estradas 16
51 Investir em infraestruturas rodoviarias modernas e seguras 20; 43; 52; 63; 65
52  Desenvolver sistemas de seguranca rodoviaria 20; 42; 48
53 Investir em veiculos inovadores, que favoregam a seguranca viaria 20; 43
54  Sistemas de compartilhamento de automdveis baseados em aplicativos 22;42;53
55  Sistemas de compartilhamento de bicicletas baseados em aplicativos 22;42;57; 58
56 Considerar o estilo de V|dal as restrigdes, as necessidades, os desejos e 0s 22: 41: 43: 47 56: 62
comportamentos da populacdo e das empresas
57 Investir em programas de capacitacdo para conscientizagao e aprofundamento 15: 24: 44: 47: 51
setorial sobre 0s ODSs
58  Investir em transporte aéreo mais sustentavel 15; 40
59  Investir em transporte maritimo mais sustentavel 24; 37
60 Envolver~os setores privados, académicos e de comunidade cientifica na busca 24: 31: 33: 38: 45: 47
por solucbes inovadoras
61 Tr_abalhar com governos e autoridades publicas por meio de parcerias publico- 24: 33: 35: 49: 51: 52: 56
privadas
24; 31; 33; 34; 38; 39;
62  Gerenciar o desempenho por meio de dados consistentes e transparentes 44; 45; 49; 53; 57; 61,
63; 65
63 Compartilhamento de melhores préaticas entre as cidades e o0s paises 24; 36; 43; 47; 65
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64  Avaliar as emissOes por atividade e por setor 26; 42; 65
65 Aquisicao de terras, no caso de cidades_ com ruas estreitas, a fim de fornecer 2
espaco para a oferta de bicicletas e caminhadas
66 Investir em praticas de conscientizagdo social no uso do transporte publico 27; 45
67 Capacitar, com conscientizacdo social, o pessoal operacional que atual nos 27: 38

sistemas de transporte publico

68 Incentivar a utilizacdo de energias renovaveis 28; 37; 46; 54; 60
69 Investir na melhoria e adequacéo do projeto de linhas de transporte publico 30; 45; 47; 57; 65
70 Incentivar a compactacgdo das cidades por meio da oferta de transportes 4; 16; 30; 31; 47; 56
71  Preservar as bacias hidrogréaficas 11
72 Reciclar, reutilizar e reduzir os residuos solidos 11; 65
73 Melhorar a gestdo de aguas residuais e esgotos 11
74  Planejar a demandar futura 32
75 Reduzir os custos e 0 tempo de viagem 32; 45; 47; 57; 65
76  Reduzir barreiras geograficas ou contorna-las 32
77 Investir em Tecnologia da Informagdo e Comunicacéo 32; 35;41; 44, 45; 49; 58
78 Investir em sistemas de transportes ferroviarios 33; 37; 40; 65
79  Melhorar as condic6es de trabalho dos operadores de transporte publico 38
80 Programas de investimentos abrangentes para 0s sistemas de transportes 40; 44
81 Limitar o uso de energias ndo renovaveis e poluentes 40; 46; 54
82 Investir em atividades de pesquisa e desenvolvimento 40; 43; 64
83 Implementacdo de politicas de compartilhamento de custos pelos governos 40; 44
84  Implementacdo eficiente da legislacdo por parte dos érgéos reguladores 40; 44
85 subsiQio e r,edugéo d,e _impostos para investimento em transporte sustentavel, 40° 51
inclusive veiculos elétricos '
86 Aumentar a eficiéncia do controle de trafego aéreo e rodoviario 40
87 Implementacdo de condi¢Ges ambientais nos acordos comerciais 40
88  Gestdo e regulamentacdo dos parques de estacionamentos 42; 65
89  Garantir uma estrutura de financiamento clara para os governos locais 43; 44; 50; 51; 55
90 Trabalhar com todas as partes interessadas 743, 44, 47, 56; 59; 61;

64; 65

Controle comportamental e incentivo do respeito mituo e uma mentalidade

o1 compartilhada entre 0s usuérios 43; 44,56

92  Investir em novas tecnologias 43; 44; 45; 49; 50; 52

93 Sistema de seméaforo inteligente para determinar o movimento de prioridades 45

94  Controlar as emissfes de poluentes 46

95 Participacdo das mulheres no planejamento urbano 47

96 Tomada de decisdo responsiva, inclusiva, participativa e representativa 47; 56

97 Desenvolvimento e fortalecimento de parcerias transdisciplinares 47; 49; 51; 55

98 Redes inteligentes de transportes 50

99 Investir em infraestrutura de carregamento de veiculos elétricos 53
Institucionalizagdo de novos mecanismos de governanca, inclusive .

100 - 55; 64
metropolitana

101 Incentivos econdmicos projetados para desincentivar o uso do carro 57

102 Integracédo do transporte publico, de diversos modos, com o transporte ativo ~ 57; 58

103 Incentivar iniciativas de Open Streets 57
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Investir em infraestrutura de transporte puablico sustentavel, por meio de

104 . x o - . 60
inovacdo tecnoldgica e energias renovaveis

105 Estado ativo que estabelece metas e investe em inovacéo 7

106 Procedimentos regulamentos e padronizados 61

101. Santos e Ribeiro (2015); 02. Igwe et al. (2015); 03. Newman (2015); 04. Ahmad e Oliveira (2016); 05. Shukla
e Pathak (2016); 06. Mohammed et al. (2016); 07. Swilling e Haje (2017); 08. Kii ef al. (2017); 09. Fisher et al.
(2017); 10. Loo et al. (2018); 11. Barradale e Cornet (2018); 12. Kitamura et al. (2018); 13. Tapias Mena e Cano
(2018); 14. Lah (2018); 15. Baledon e Kosoy (2018); 16. Weiss et al. (2018); 17. Pickbourn (2018); 18.
Mohammadi ef al. (2018); 19. Ali et al. (2019); 20. Jamroz et al. (2019); 21. Scheffer ef al. (2019); 22. Nosratabadi
etal.(2019); 23. Peden ¢ Puvanachandra (2019); 24. Benamara et al. (2019); 25. Rios et al. (2019); 26. Raveendran
e Srikaran (2019); 27. Hauger et al. (2019); 28. Brosowski ef al. (2019); 29. Busch et al. (2019); 30. Marseglia et
al. (2019); 31. Ramirez-Rubio et al. (2019); 32. Lawal e Anyiam (2019); 33. Cheng et al. (2019); 34. Eroglu ¢
Demirel (2019); 35. Gherghina et al. (2019); 36. Montero (2020); 37. Janetschek et al. (2020); 38. Boateng (2020)
39. Fried et al. (2020); 40. Erdogan (2020); 41. Winter (2020); 42. Jiménez et al. (2020); 43. Malik et al. (2020);
44, Bonsu et al. (2020); 45. Bibri (2020); 46. Santoso (2020); 47. Macmillana et al. (2020); 48. Makaba et al.
(2020); 49. Conway e Hainoun (2020); 50. Vishwanathan e Garg (2020); 51. Yazar et al. (2020); 52. Sheng et al.
(2020); 53. Hou et al. (2020); 54. Lopez et al. (2020); 55. DeWit et al. (2020); 56. Zellmer (2020); 57. Stankov et
al. (2020); 58. Pakdeewanich et al. (2020); 59. Vardoulakis et al. (2020); 60. Santos et al. (2020); 61. Ivankovié
et al. (2020); 62. Eldijk e Gil (2020); 63. Wenz et al. (2020); 64. Obura (2020); 65. Yang et al. (2020).
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APENDICE B - AGRUPAMENTO DE MENCOES PARA PROPOSICAO DE
MEDIDAS COMPLEXAS*

a.l — Reduzir o consumo de combustiveis, especialmente os fosseis, incentivando a
utilizacao de energias renovaveis
1.  Reduzir o consumo de combustiveis
68. Incentivar a utilizagdo de energias renovaveis
81. Limitar o uso de energias ndo renovaveis e poluentes
94. Controlar as emissdes de poluentes
a.2 — Melhorar a qualidade ¢ a eficiéncia do transporte publico, englobando todos os modos
todos os modos, inclusive com base em inovagdes tecnologicas
14. Melhorar a qualidade do transporte publico
15. Melhorar a eficiéncia do transporte publico
37. Investir em sistemas de transporte, de todos os modos, com base em inovagdes
tecnologicas
104. Investir em infraestrutura de transporte publico sustentavel, por meio de
inovacgao tecnologica e energias renovaveis
a.3 — Investir em e subsidiar veiculos hibridos, elétricos e autonomos, inclusive
aprimorando a seguranga vidria e com atencao especial a rede de fornecimento de energia
para os automoveis
21. Utilizagao de veiculos elétricos e autdbnomos
26. Investimento em veiculos hibridos
53. Investir em veiculos inovadores, que favoregam a seguranca vidria
85. Subsidio e reducdo de impostos para investimento em transporte sustentavel,
inclusive veiculos elétricos
99. Investir em infraestrutura de carregamento de veiculos elétricos
a.4 — Investir em sistemas de compartilhamento de bicicletas e automodveis baseados em
aplicativos
54. Sistemas de compartilhamento de automoveis baseados em aplicativos
55. Sistemas de compartilhamento de bicicletas baseados em aplicativos
a.5 — Investir em redes inteligentes de transporte, com base em pesquisa e desenvolvimento
no campo das Tecnologias da Informagao e Comunicagao
77. Investir em Tecnologia da Informacao e Comunicagdo
82. Investir em atividades de pesquisa e desenvolvimento
92. Investir em novas tecnologias
93. Sistema de semaforo inteligente para determinar o movimento de prioridades
98. Redes inteligentes de transportes
b.1 — Gerir e regulamentar os estacionamentos
11. Gerenciamento de estacionamentos
88. Gestao e regulamentagdo dos parques de estacionamentos
b.2 — Aumentar as op¢des de modos de transportes para areas rurais e urbanas
5. Aumentar as opg¢des de modos de transportes para areas rurais € urbanas
b.3 — Modificar a matriz de deslocamento, favorecendo o transporte ativo e publico e
reduzindo a dependéncia do automovel, inclusive com desincentivos econdmicos
2. Modificar a matriz de deslocamento da populagdo, reduzindo o transporte
motorizado

4 As referéncias de cada Mengio estdo descritas no Apéndice A
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7. Reduzir a dependéncia dos automoveis
12. Cobrar impostos sobre os veiculos
101. Incentivos econdmicos projetados para desincentivar o uso do carro
b.4 — Subsidiar e tornar acessivel o transporte publico, integrando-o também aos modos de
transporte ativo
13. Fornecer passes mensais pré-pagos para o transporte publico
28. Custo do transporte acessivel aos usudrios potenciais
102. Integracao do transporte publico, de diversos modos, com o transporte ativo
b.5 — Utilizar Medidas de Gerenciamento da Mobilidade para reduzir as demandas futuras
por transporte
20. Gerenciamento da mobilidade para reduzir a demanda por transporte
74. Planejar a demanda futura
b.6 — Investir em sistemas de transporte multimodal, reduzindo os tempos de viagem, com
garantia de seguranga e de acessibilidade
32. Investir em sistemas de transporte multimodal
33. Investir em sistemas de transporte com acessibilidade fisica
34. Investir em sistemas de transporte mais seguros
36. Investir em sistemas de transporte que considerem a equidade para inclusao de
todos os grupos vulneraveis
69. Investir na melhoria e adequag@o do projeto de linhas de transporte publico
75. Reduzir os custos e o tempo de viagem
78. Investir em sistemas de transportes ferroviarios
c.1 — Expandir a infraestrutura de transporte publico e ativo, formando redes acessiveis,
inclusive com a desapropriacao de areas caso necessario
9. Expandir a infraestrutura de transporte publico, formando redes acessiveis
10. Expandir a infraestrutura de transporte ndo motorizado, formando redes
acessiveis
31. Aumentar a capacidade ferrovidria disponivel para o transporte de passageiros
65. Aquisi¢do de terras, no caso de cidades com ruas estreitas, a fim de fornecer
espaco para a oferta de bicicletas e caminhadas
¢.2 — Evitar construir infraestruturas de transporte em solos férteis, que gerem perda ou
degradacdo de habitat, ou ainda que produzam a segmentacdo da cidade (barreiras fisica e
visual)
35. Evitar infraestruturas de transporte que geram a separagao da cidade (barreiras
fisicas e visuais)
39. Evitar construir infraestruturas de transporte em solos férteis
40. Evitar construir infraestruturas de transporte que gerem perda e/ou degradagao
de habitat
¢.3 — Considerar os custos socioecondmicos € ambientais de infraestrutura de transporte ao
longo do seu ciclo de vida
29. Considerar os custos de implantagdo e manuten¢ao na escolha da infraestrutura
de transporte
41. Gerir a utilizacdo de matéria prima e de residuos em obras e na utilizagao de
infraestrutura de transportes
c.4 — Investir em infraestruturas rodoviarias e ferroviarias modernas, sustentaveis e seguras,
utilizando materiais e projetos que favorecam a drenagem
42. Utilizacao de materiais e projetos que favorecem a drenagem das vias
50. Melhorar as condi¢des de pavimentagdo das estradas
51. Investir em infraestruturas rodovidrias modernas, sustentaveis e seguras, com
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base em um planejamento estratégico regional
52. Desenvolver sistemas de seguranga rodoviaria
72. Reciclar, reutilizar e reduzir os residuos solidos
73. Melhorar a gestao de aguas residuais e esgotos
c.5 — Investir em infraestrutura de transporte e logistica em areas designadas para o
desenvolvimento econdmico
30. Aumentar a capacidade ferrovidria disponivel para o transporte de carga
38. Investir em infraestrutura de transporte localizada em areas designadas para o
desenvolvimento econdmico, estimulando a atividade econdmica e o emprego
d.1 — Planejar a rede viaria urbana e rural, bem como a localizagao das atividades de saude
e educacdo, para reduzir as distancias percorridas
4. Gerir as distancias a serem percorridas para acesso a satde em areas urbanas e
rurais
6. Planejar a rede viaria urbana e rural de modo a favorecer o acesso a saude
d.2 — Preservar a conectividade interna das zonas habitacionais e destas com as zonas de
atividades, com foco no transporte publico ¢ ativo
8.  Entender e gerenciar a dinamica dos assentamentos humanos
19. Integracdo dos modos de transporte com o uso do solo consciente
22. Preservar a conectividade entre as habitagdes
d.3 — Ampliar a presenca de espagos verdes e azuis, respeitando os limites hidrograficos e
as barreiras geomorfologicas
24. Investimento em espagos verdes
25. Investimento em espagos azuis
71. Preservar as bacias hidrograficas
76. Reduzir barreiras geograficas ou contorna-las
d.4 — Evitar o espraiamento urbano, favorecendo o desenvolvimento urbano policéntrico
23. Reduzir a expansdo urbana por meio do desenvolvimento orientado ao
transporte
47. Reduzir as distancias de deslocamento
48. Favorecer o desenvolvimento urbano policéntrico
70. Incentivar a compactagdo das cidades por meio da oferta de transportes
e.1 — Integrar politicas de transporte com as demais politicas urbano-regionais, por meio de
parcerias publico-privadas, interfederativa e com a comunidade cientifica
16. Integracdo das politicas continuas e planos de transporte com objetivos locais,
nacionais e globais
46. Integracdo das politicas de transportes com as demais politicas setoriais
(integracdo do planejamento urbano entre todos os setores de todos os entes
federativos)
60. Envolver os setores privados, académicos e de comunidade cientifica na busca
por solugdes inovadoras
61. Trabalhar com governos e autoridades publicas por meio de parcerias publico-
privadas
97. Desenvolvimento e fortalecimento de parcerias transdisciplinares
e.2 — Constituir bancos de dados padronizados, consistentes e transparentes para dar suporte
a gestdo e avaliagdo permanente de impactos de politicas, planos e projetos
17. Avaliacao dos impactos de politicas e projeto desde o planejamento até o pos
estagio de implementacao
62. Gerenciar o desempenho por meio de um banco de dados padronizado,
consistentes e transparentes
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64. Avaliar as emissdes por atividade e por setor
e.3 — Incentivar a cooperagcdo ¢ o compartilhamento de conhecimentos e praticas entre
cidades, regides e paises, observadas as especificidades locais
18. Cooperacao e compartilhamento de conhecimento entre cidades e regioes
63. Compartilhamento de melhores praticas entre as cidades e os paises,
respeitando as especificidades de cada local
e.4 — Institucionalizar mecanismos de governanga, inclusive metropolitana, com o Estado
como regulador e promotor de inovagdo, no ambito de processos decisérios que incluam
todos os grupos vulneraveis
56. Considerar o estilo de vida, as restri¢cdes, as necessidades, os desejos € os
comportamentos da populagdo e das empresas
90. Trabalhar com todas as partes interessadas
95. Participagdo das mulheres no planejamento urbano
96. Tomada de decisdo responsiva, inclusiva, participativa e representativa
100. Institucionaliza¢do de novos mecanismos de governanga, inclusive
metropolitana
103. Incentivar iniciativas de Open Streets
105. Estado ativo que estabelece metas e investe em inovagao
106. Procedimentos regulamentos e padronizados
e.5 — Elaborar programas de investimento abrangentes para os transportes, observando o
comprometimento de recursos de todos os niveis de governo, garantindo uma estrutura clara
de financiamento para o poder local
80. Programas de investimentos abrangentes para os sistemas de transportes
83. Implementacao de politicas de compartilhamento de custos pelos governos
89. Garantir uma estrutura de financiamento clara para os governos locais
f.1 — Promover e incentivar programas de educagao consistente sobre transporte sustentavel
em todos os niveis de escolaridade;
27. Programas de educagdo consistente sobre transporte sustentavel desde a tenra
idade
f.2 — Promover a seguranga no transito por meio de a¢des educativas e de fiscalizacdo rigida
43. Programas de educagdo consistente sobre seguranga no transito
44. Enrijecer a legislacdo referente a seguranga no transito
f.3 — Capacitar a administragdo local para construgdo de uma mobilidade segura e
sustentavel e para aplicar eficientemente o arcabougo regulatorio do setor
45. Capacitagdo da administragdo local para a constru¢do de uma mobilidade
segura e sustentavel
84. Implementagao eficiente da legislacdo por parte dos o6rgaos reguladores
f.4 — Capacitar o publico em geral e as instituicdes da sociedade para tomada de consciéncia
sobre os ODSs, reforcando a necessaria solidariedade entre atores do sistema de transportes
57. Investir em programas de capacitagdo para conscientizagdo e aprofundamento
setorial sobre os ODSs
91. Controle comportamental e incentivo do respeito mutuo e uma mentalidade
compartilhada entre os usuarios
f.5 — Conscientizar para uma produgdo e consumo responsavel de transporte publico, com
énfase nas condic¢des de trabalho do pessoal de operagao
66. Investir em praticas de conscientizag¢do social no uso do transporte ptiblico
67. Capacitar, com conscientizacao social, o pessoal operacional que atual nos
sistemas de transporte publico
79. Melhorar as condic¢des de trabalho dos operadores de transporte publico
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APENDICE C - INSTRUMENTO PARA ANALISE DE ESPECIALISTAS

Apéndice C.1 — Apresentagdo ¢ Sumario do Instrumento
Apresentacdo e agradecimento

Em primeiro lugar eu gostaria de agradecer a sua disponibilidade em dedicar parte do seu tempo para viabilizar a concretizagdo da minha pesquisa de doutorado.
Meu nome é Isabel Magalh&es, sou aluna de doutorado no Programa de P6s-graduagdo em Engenharia Civil da Universidade Federal de Pernambuco. Sou orientada pelo professor Dr.
Enilson Santos. O tema da minha pesquisa é: indicadores de suporte as politicas publicas de transporte orientadas aos Objetivos do Desenvolvimento Sustentavel (ODS), esses

indicadores serdo woltados para a realidade do contexto brasileiro.

Sua contribuicdo serad fundamental para validar e hierarquizar, com base no contexto brasileiro, as medidas de suporte as politicas de transporte aqui propostas e as
metas dos ODSs aqui vinculadas ao setor dos transportes. Ademais, garanto que suas respostas serao utilizadas exclusivamente para fins académicos.

Nesta Aba introdutéria da planilha vocé encontrara todas as informagdes necessarias para seguir com a analise. Qualquer ddvida estou inteiramente a disposi¢do por meio do telefone
(que também é WhatApp): (84) 98843-9544 e do E-mail: isabel.magalhaes@ufpe.br.

Ao finalizar sua andlise, solicito que salve o arquivo com suas contribuigdes e devolva para o meu e-mail: isabel.magalhaes@ufpe.br.

Grata desde j4,
Isabel Magalhaes

Sumario orientador da planilha:
Medidas: Teméticas e Medidas Complexas de suporte as politicas de transportes
G-Social: ODSs com o foco mais voltado para a questdo Social, vinculados as metas e aos indicadores de cada ODS que dependem de intervencdes em politicas de transportes
G-Ambiental: ODSs com o foco mais voltado para a questdo Ambiental, vinculados as metas e aos indicadores de cada ODS que dependem de intervengdes em politicas de transportes
G-Econémico: ODSs com o foco mais voltado para a questdo Econdmica, vinculados as metas e aos indicadores de cada ODS que dependem de intervencdes em politicas de transportes
G-Implementacdo: ODSs com o foco mais voltado para a questdo de Implementacao, vinculados as metas e aos indicadores de cada ODS que dependem de intervencdes em politicas de transportes
Analise Analise Final do especialista
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Apéndice C.2 — Observagdes e Orientagdes para analises e respostas

Orientagdes para analises e respostas:

12 Etapa -

22 Etapa -

32 Etapa -

Compreenda as medidas de suporte as politicas de transportes relacionadas a cada uma das seis tematicas (Aba Medidas). Essas medidas foram propostas com base em uma
revisdo de literatura. No final da Aba Medidas hd um espago (com células na cor verde claro) no qual, caso queira, vocé pode fazer algum comentério no sentido de excluir, modificar
aredacéo de, ou acrescentar alguma medida. Se sinta & vontade também para sugerir alguma alteracéo nas teméticas.
Compreenda 0s ODSs que compdem cada um dos Grupos: Abas G-Social; G-Ambiental; G-Econdmico; e G-Implementac&o. Os grupos foram determinados com base na
aproximag&o temética entre os ODSs, enquanto as metas e os indicadores destacados em cada um desses Grupos foram identificados como dependentes do setor dos transportes por
meio da leitura e andlise critica e reflexiva dos documentos da ONU (2015 -
https://www.un.org/en/development/desa/population/migration/generalassembly/docs/globalcompact/A_RES_70_1_E.pdf; e 2017 - https://undocs.org/A/RES/71/313). Cada Aba
apresenta a identificacdo das metas e dos indicadores conforme redagéo da ONU (2015; 2017). Cada grupo apresenta a identificagdo das metas e dos indicadores conforme redacgdo
da ONU (2015; 2017). A tltima coluna da tabela de cada Grupo de ODSs diz respeito ao tipo de vinculagdo (Meta vs . Setor dos Transportes) aqui determinada, conforme legenda:

“D+” significa que a meta ¢ vinculada ao setor pela propria ONU (2016 -
https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/2375Mobilizing%20Sustainable%20Transport.pdf), tendo sua vinculagéo ja consolidada;

“D” sinaliza uma vinculagdo direta, ou seja, o setor dos transportes ¢ parte da meta;

“I+” sinaliza uma vinculagdo indireta forte, ou seja, o setor dos transportes ¢ fundamental para o atingimento da meta, mas ele ndo ¢ parte da meta;

“1-” sinaliza uma vinculag@o indireta fraca, ou seja, o setor dos transportes atua como suporte, ajuda no alcance da meta, mas ndo ¢ imprescindivel.
Assim como na Aba Medidas, no final das Abas dos Grupos de ODSs ha um espaco (com células na cor verde claro) no qual, caso queira, vocé pode fazer algum comentario, no
sentido de excluir ou acrescentar alguma meta ou indicador. Se sinta a vontade também para sugerir alguma alteragéo na organizagao dos Grupos.
Concretizar sua andlise contribuindo com as solicitacdes presentes na Aba Analise
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Tematica 1: Medidas complexas de suporte a politicas de transporte relacionadas a inovacgdo e tecnologia

al

Reduzir o consumo de combustiveis, especialmente os fésseis, incentivando a utilizagdo de energias renovaveis

a2

Melhorar a qualidade e a eficiéncia do transporte pablico, englobando todos os modos todos 0os modos, inclusive com base em inovagdes tecnoldgicas

a3

Investir em e subsidiar veiculos hibridos, elétricos e autbnomos, inclusive aprimorando a seguranca vidria e com atencao especial a rede de fornecimento de energia para os
automoweis

a4

Investir em sistemas de compartilhamento de bicicletas e automdweis baseados em aplicativos

a5

Investir em redes inteligentes de transporte, com base em pesquisa e desenvolvimento no campo das Tecnologias da Informag&o e Comunicagdo

Tematica 2: Medidas complexas de suporte a politicas de transporte relacionadas a restringir o uso do automovel e ampliar/melhorar as op¢des modais

b.1

Gerir e regulamentar os estacionamentos

b.2

Aumentar as opgdes de modos de transportes para areas rurais e urbanas

b.3

Modificar a matriz de deslocamento, favorecendo o transporte ativo e publico e reduzindo a dependéncia do automével, inclusive com desincentivos econémicos

b.4

Subsidiar e tornar acessivel o transporte publico, integrando-o também aos modos de transporte ativo

b.5

Utilizar Medidas de Gerenciamento da Mobilidade para reduzir as demandas futuras por transporte

b.6

Investir em sistemas de transporte multimodal, reduzindo os tempos de viagem, com garantia de seguranca e de acessibilidade

Tematica 3: Medidas complexas de suporte a politicas de transporte relacionadas a infraestrutura de transportes

c.l

Expandir a infraestrutura de transporte publico e ativo, formando redes acessiwveis, inclusive com a desapropriacdo de areas caso necessario

c.2

Evitar construir infraestruturas de transporte em solos férteis, que gerem perda ou degradag&o de habitat, ou ainda que produzam a segmentacéo da cidade (barreiras fisica e visual)

c.3

Considerar os custos socioecondmicos e ambientais de infraestrutura de transporte ao longo do seu ciclo de vida

c.4

Investir em infraestruturas rodoviérias e ferroviarias modernas, sustentaveis e seguras, utilizando materiais e projetos que favore¢cam a drenagem

c5

Investir em infraestrutura de transporte e logistica em areas designadas para o desenvolvimento econdmico
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Apéndice C.4 — Parte 2 de 2 das Medidas

Temética 4: Medidas complexas de suporte a politicas de transporte vinculadas ao planejamento intersetorial urbano/regional

dl

Planejar a rede viaria urbana e rural, bem como a localizagéo das atividades de saide e educacdo, para reduzir as distancias percorridas

d.2

Preservar a conectividade interna das zonas habitacionais e destas com as zonas de atividades, com foco no transporte publico e ativo

d.3

Ampliar a presenga de espacos verdes e azuis, respeitando os limites hidrogréficos e as barreiras geomorfologicas

d.4

Evitar o espraiamento urbano, por meio da abordagem do Desenvolvimento Orientado ao Transporte, favorecendo o desenvolvimento urbano policéntrico

Tematica 5: Medidas complexas de suporte a politicas de transporte relacionadas a articulagdes sociais, institucionais e governamentais

el

Integrar politicas de transporte com as demais politicas urbano-regionais, por meio de parcerias publico-privadas, interfederativas e com a comunidade cientifica

e.2

Constituir bancos de dados padronizados, consistentes e transparentes para dar suporte a gestdo e avaliagdo permanente de impactos de politicas, planos e projetos

e.3

Incentivar a cooperagéo e o compartilhamento de conhecimentos e praticas entre cidades, regides e paises, observadas as especificidades locais

ed

Institucionalizar mecanismos de governanca, inclusive metropolitana, com o Estado como regulador e promotor de inovagdo, no ambito de processos decisdrios que incluam todos os
grupos wlneraveis

e.b

Elaborar programas de investimento abrangentes para os transportes, observando o comprometimento de recursos de todos os niveis de governo, garantindo uma estrutura clara de
financiamento para o poder local

Temética 6: Medidas complexas de suporte a politicas de transporte relacionadas a condigdes de trabalho, conscientizacdo e capacitagao

f.l

Promover e incentivar programas de educacéo consistente sobre transporte sustentavel em todos os niveis de escolaridade

f.2

Promover a segurancga no transito por meio de agdes educativas e de fiscalizacéo rigida

.3

Capacitar a administracéo local para construgdo de uma mobilidade segura e sustentavel e para aplicar eficientemente o arcabougo regulatdrio do setor

f.4

Capacitar o publico em geral e as institu¢des da sociedade para tomada de consciéncia sobre os ODSs, reforgando a necesséria solidariedade entre atores do sistema de transportes

.5

Conscientizar para uma producao e consumo responsawvel de transporte piblico, com énfase nas condigfes de trabalho do pessoal de operacao

Sugestao e comentarios gerais dos avaliadores:

s |wN (-
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Apéndice C.5 — Parte 1 de 3 do G-Social
GRUPO 1 - ODSs com o foco mais voltado para a questao Social

Principais tematicas: Erradicagdo da pobreza; Fome zero; Salide e bem-estar; Educacéo; Igualdade de género; Redugdo das desigualdades; Cidades sustentaveis
| M*w ODS 1 - Erradicacéo da Pobreza (Acabar com a pobreza em todas as suas formas, em todos os lugares)
il Meta 1.3 Implementar (...) medidas e sistemas de protecéo social adequados, para todos (...) I+
Meta 1.4 Até 2030, garantir que todos os homens e mulheres, particularmente os pobres e wineraweis, tenham direitos iguais aos recursos econdmicos, bem como 0 acesso a Servi¢os I+
" bésicos (...)
Indicador 1.4.1 Percentual da populacéo vivendo em habitages com acesso a servigos basicos
Meta 2.1 Até 2030, acabar com a fome e garantir 0 acesso de todas as pessoas, em particular (...) as pessoas em situacdes wlneraweis (...) a alimentos seguros, nutritivos e suficientes D
(W
Meta 2.2 Até 2030, acabar com todas as formas de desnutricao, (...), e atender as necessidades nutricionais dos adolescentes, mulheres gréavidas, lactantes e pessoas idosas I-
Meta 2.3 Até 2030, dobrar a produtividade agricola e a renda dos pequenos produtores de alimentos, (...) inclusive por meio de acesso seguro e igual a terra(...) D+
Meta 2.b Corrigir e prevenir as restricdes ao comércio e distor¢des nos mercados agricolas mundiais (...) 1-
Indicador 2.b.2 Subsidios as exportacdes agricolas
Meta 2.c Adotar medidas para garantir o funcionamento adequado dos mercados de commaodities de alimentos e seus derivados, e facilitar 0 acesso oportuno a informagédo de mercado |
() ]
Meta 2.a Aumentar o investimento, inclusive por meio do refor¢co da cooperacéo internacional, em infraestrutura rural, pesquisa e extenséo de servicos agricolas (...) 1+
Meta 2.4 Até 2030, garantir sistemas sustentaveis de produgdo de alimentos e implementar praticas agricolas robustas, que aumentem a produtividade e a producao (...) I-
3—’\'\/\ ODS 3 - Salide e Bem-Estar (Assegurar uma vida saudavel e promover o bem-estar para todos, em todas as idades)
v Meta 3.2 Até 2030, (...) reduzir a mortalidade neonatal para pelo menos 12 por 1.000 nascidos vivos e a mortalidade de criancas menores de 5 anos para pelo menos 25 por 1.000 1+

nascidos vivos

Meta 3.6 Até 2020, reduzir pela metade as mortes e os ferimentos globais por acidentes em estradas D+
Indicador 3.6.1 Taxa de mortalidade devido a acidentes de transito
Meta 3.7 Até 2030, assegurar 0 acesso universal aos servicos de salde sexual e reprodutiva (...) I-

Meta 3.8 Atingir a cobertura universal de sadde, incluindo a protegdo do risco financeiro, o acesso a servi¢os de salde essenciais de qualidade e 0 acesso a medicamentos e vacinas (...) I-

Meta 3.9 Até 2030, reduzir substancialmente o nimero de mortes e doengas por produtos quimicos perigosos, contaminagdo e polui¢do do ar e gua do solo D+
Meta 3.b (...) proporcionar 0 acesso a medicamentos e vacinas essenciais a precos acessiweis, (...), em particular, proporcionar o acesso a medicamentos para todos I-
Indicador 3.8.1 Cobertura de servigos essenciais de saide [definida como a cobertura média de (...) capacidade e de acesso a servigos, entre a populacéo geral e mais
= desfavorecida]
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Apéndice C.6 — Parte 2 de 3 do G-Social

ODS 4 - Educagao de Qualidade (Assegurar a educacado inclusiva e equitativa de qualidade, e promover oportunidades de aprendizagem ao longo da vida para todos)
4 I!ﬂl Meta 4.1 Até 2030, garantir que todas as meninas e meninos completem o ensino primario e secundario livre, equitativo e de qualidade (...) I+
Meta 4.2 Até 2030, garantir gue todos as meninas e meninos tenham acesso a um desenvolvimento de qualidade na primeira infancia (...) I-
Até 2030, assegurar a igualdade de acesso para todos os homens e mulheres a educacéao técnica, profissional e superior de qualidade, a precos acessiweis, incluindo
universidade

Meta 4.3

Meta 4.5 Até 2030, eliminar as disparidades de género na educagdo e garantir a igualdade de acesso a todos os niwveis de educagéo e formagdo profissional para os mais wlneraweis (...) I+

Meta4.c Até 2030, substancialmente aumentar o contingente de professores qualificados, inclusive por meio da cooperacéo internacional para a formacéo de professores (...) I-
Meta4.a Construir e melhorar instalagGes fisicas para educagdo, apropriadas para criangas e sensiveis as deficiéncias e ao género (...) 1+
Indicador 4.a.1 Percentual de escolas com acesso a: (...) (d) infraestrutura e materiais adaptados para estudantes com deficiéncias; (e) dgua potawel; (...)

Até 2030, aumentar substancialmente o nimero de jovens e adultos que tenham habilidades relevantes, inclusive competéncias técnicas e profissionais, para emprego e
trabalho decente

Meta 4.7 Até 2030, garantir gue todos os alunos adquiram conhecimentos e habilidades necessarias para promover o desenvolvimento sustentavel (...) I-
Indicador 4.7.1 !\/Iedida em que (i) a educagdo p_)ara a cidadania global e (ii) a educacéo para o desenvolvimento sustentavel, incluindo igualdade de género e direitos humanos, séo

incorporados em todos os niweis (...)

5@, ODS 5 - Igualdade de Género (Alcancar aigualdade de género e empoderar todas as mulheres e meninas)

Meta 5.4 Reconhecer e valorizar o trabalho doméstico ndo remunerado, por meio da disponibilizacdo de servicos pUblicos, infraestrutura e politicas de protecéo social (...) I-

Meta 4.4

Meta 5.6 Assegurar 0 acesso universal a salde sexual e reprodutiva e os direitos reprodutivos (... 1-

10 43) ODS 10 - Reducao da Desigualdades (Reduzir a desigualdade dentro dos paises e entre eles)
w |Metal0.1 Até 2030, progressivamente alcancar e sustentar o crescimento da renda dos 40% da populaco mais pobre a uma taxa maior que a média nacional -
Meta 10.2 Até 2030, empoderar e promover a inclusdo social, econdmica e politica de todos, independentemente de qualquer condi¢do de wulnerabilidade 1+
Meta 10.7 Fac_i(ljitar amigracéo e a mobilidade ordenada, segura, regular e responsavel das pessoas, inclusive por meio da implementacéo de politicas de migracéo planejadas e bem D
geridas

Indicador 10.7.1  Custo de recrutamento suportado pelo empregado como percentual do rendimento anual obtido no pais de destino
Indicador 10.7.2  Numero de paises que implementaram politicas de migragdo bem geridas
Meta 10.b Incentivar a assisténcia oficial ao desenvolvimento e fluxos financeiros, incluindo o investimento externo direto (...) I-
Meta 10.c Até 2030, reduzir para menos de 3% os custos de transacéo de remessas dos migrantes e eliminar “corredores de remessas” com custos superiores a 5% -
Indicador 10.c.1  Custos das remessas dos migrantes como um percentual do montante remetido
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Apéndice C.7 — Parte 3 de 3 do G-Social

ODS 11 - Cidades e Comunidades Sustentaveis (Tornar as cidades e 0s assentamentos humanos inclusivos, seguros, resilientes e sustentaveis)

Meta 11.1 Até 2030, garantir o acesso de todos a habitacdo segura, adequada e a preco acessivel, e aos servicos bésicos e urbanizar as favelas D
Até 2030, proporcionar 0 acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis, sustentawveis e a prego acessivel para todos, melhorando a seguranca rodoviaria por meio da

Meta 11.2 expanséo dos transportes publicos, com especial atencéo para as necessidades das pessoas em situacéo de wlnerabilidade, mulheres, criancas, pessoas com deficiéncia e D+
idosos

Indicador 11.2.1  Percentual da populagdo que tem acesso conveniente a transporte plblico, por sexo, idade e pessoas com deficiéncia
Até 2030, aumentar a urbanizagdo inclusiva e sustentavel, e as capacidades para o planejamento e gestdo de assentamentos humanos participativos, integrados e sustentaveis,
em todos 0s paises

Meta 11.3 b

Indicador 11.3.2  Percentual de cidades com uma estrutura de participag&o direta da sociedade civil no planejamento e gestdo urbana que operam de forma regular e democrética

Até 2030, reduzir significativamente o nmero de mortes e o nimero de pessoas afetadas por catastrofes e diminuir substancialmente as perdas econdmicas diretas causadas
Meta 11.5 por elas em relagdo ao produto interno bruto global, incluindo os desastres relacionados a 4gua, com o foco em proteger o0s pobres e as pessoas em situagéo de I+
wulnerabilidade

Perda econdmica direta por desastre em relagdo ao produto interno bruto global, incluindo danos causados por desastres a infraestruturas criticas e perturbagdo

de servicos basicos.

Meta 11.6 Até 2030, reduzir o impacto ambiental negativo per capita das cidades, inclusive prestando especial atencdo a qualidade do ar, gestéo de residuos municipais e outros D+
Indicador 11.6.2  Niweis médios anuais de material particulado (PM2.5 e PM 10) em cidades (populagéo ponderada).

Até 2030, proporcionar 0 acesso universal a espacos publicos seguros, inclusivos, acessiveis e verdes, particularmente para as mulheres e criangas, pessoas idosas e pessoas

Indicador 11.5.2

Meta 11.7 L D
com deficiéncia
Indicador 11.7.1  Parcela média da &rea construida das cidades que é espago aberto para uso publico de todos, por sexo, idade e pessoas com deficiéncia
Meta 11.a Apoiar relagdes econdmicas, sociais e ambientais positivas entre areas urbanas, periurbanas e rurais, reforcando o planejamento nacional e regional de desenvolvimento D
. Percentual da populacéo que vive em cidades que implementam planos de desenvolvimento urbano e regional que integram projecdes populacionais e
Indicador 11.a.1 . .
necessidades de recursos, por tamanho da cidade
Meta 11b Até 2020, aumentar substancialmente o nimero de cidades e assentamentos humanos adotando e implementando politicas e planos integrados para a inclusdo, a eficiéncia dos I+

recursos, mitigagdo e adaptagéo as mudangas climaticas, a resiliéncia a desastres (...)

Sugestdo e comentdrios gerais dos avaliadores:

el bed Nl i
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GRUPO 2 - ODSs com o foco mais voltado para a questdo Ambiental
Principais tematicas: Agua potavel; Mudanca Climética; Vida na gua; Vida na terra

ODS 6 - Agua Potével e Saneamento (Assegurar a disponibilidade e a gestéo sustentavel da 4gua e saneamento para todos)
Meta 6.1 Até 2030, alcangar 0 acesso universal e equitativo a 4gua potével e segura para todos I-

Meta 6.2 Até 2030, alcancar 0 acesso a saneamento e higiene adequados e equitativos para todos (...) -

Meta 6.4 Até 2030, aumentar substancialmente a eficiéncia do uso da 4gua em todos os setores e assegurar retiradas sustentaveis e garantir o abastecimento de agua doce (...) I-

Meta 6.6 Até 2020, proteger e restaurar ecossistemas relacionados com a agua, incluindo montanhas, florestas, zonas Umidas, rios, aquiferos e lagos I-

ODS 13 - Agédo contra a mudanga global do clima (Adotar medidas urgentes para combater as alterac6es climaticas e os seus impactos)
Meta 13.1 Reforcar aresiliéncia e a capacidade de adaptacéo a riscos relacionados ao clima e as catdstrofes naturais em todos os paises D+

Nudmero de paises que comunicaram o estabelecimento ou a operacionalizagdo de uma politica/estratégia/plano integrado que aumenta a sua capacidade de adaptagdo aos

Indicador 13.2.1 impactos adversos da mudanca do clima e promove o desenvolvimento da resiliéncia climética e a baixa emisséo de gases de efeito estufa (...)

Meta 13.2 Integrar medidas da mudanca do clima nas politicas, estratégias e planejamentos nacionais D+

Meta 13.3 Melhorar a educagéo, aumentar a conscientizacdo e a capacidade humana e institucional sobre mitigacéo, adaptagdo, reducéo de impacto e alerta precoce da mudanga do clima I-

(...) mobilizar conjuntamente US$ 100 bilh6es por ano a partir de 2020, de todas as fontes, para atender as necessidades dos paises em desenvolvimento, no contexto das a¢oes de

Metal3a ~©. P
mitigacdo e transparéncia (...)

Promover mecanismos para a criagdo de capacidades para o planejamento relacionado a mudanga do clima e & gestdo eficaz, nos paises menos desenvolvidos, inclusive com foco em

Meta 13.b . . . o
mulheres, jovens, comunidades locais e marginalizadas

NUmero de paises (...) em desenvolvimento que recebem apoio para aumentar as capacidades de planejamento e a gestéo eficazes da mudanga do clima, com foco em

Indicador 13.b.1 . . ] S
mulheres, jovens e comunidades locais e marginalizadas
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éndice C.9 — Parte 2 de 2 do G-Ambiental

ODS 14 - Vida na Agua (Conservar e promover o uso sustentavel dos oceanos, dos mares e dos recursos marinhos para o desenvolvimento sustentavel)
Meta 14.1 Até 2025, prevenir e reduzir significativamente a poluicdo marinha de todos os tipos, especialmente a advinda de atividades terrestres

Até 2030, aumentar os beneficios econdmicos para paises em desenvolvimento (...), a partir do uso sustentavel dos recursos marinhos, inclusive por meio de uma gestéo sustentavel da |
pesca, aquicultura e turismo

Meta 14.7

Meta 14.c Assegurar a conservagao e 0 uso sustentavel dos oceanos e seus recursos pela implementagéo do direito internacional (...)
ODS 15 - Vida Terrestre (Proteger, recuperar e promover o uso sustentavel dos ecossistemas terrestres, gerir de forma sustentavel as florestas, combater a desertificagéo, deter e reverter a
degradacdo da terra e deter a perda)
Meta 15.1 Até 2020, assegurar a conservagdo, recuperacdo e uso sustentivel de ecossistemas terrestres e de dgua doce interiores e seus servicos (...) I-

Indicador 15.1.1  Percentual de é&reas de floresta do total de area da terra

Meta 15.3 Até 2030, combater a desertificacdo, restaurar a terra e o solo degradado, incluindo terrenos afetados pela desertificagéo, secas e inundagdes (...) I-

Indicador 15.3.1  Percentual da terra que é degradada sobre o total da area da terra

Meta 15.5 Tomar medidas urgentes e significativas para reduzir a degradagdo de habitat naturais, estancar a perda de biodiversidade e, até 2020, proteger e evitar a extingdo de espécies ameacadas I-

Meta 15.7 Tomar medidas urgentes para acabar com a caga ilegal e o tréfico de espécies da flora e fauna protegidas e abordar tanto a demanda quanto a oferta de produtos ilegais da vida selvagem I+

Meta 15.c Reforcar o apoio global para os esforcos de combate a caca ilegal e ao tréfico de espécies protegidas (...)

Indicador 15.c.1  Percentual de animais selvagens comercializados que foram cacados ou traficados ilicitamente

Sugestao e comentarios gerais dos avaliadores:

il Bl Bd N B
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Apéndice C.10 — Parte 1 de 3 do G-Econdmico
GRUPO 3 - ODSs com o foco mais voltado para a questdo Econdémica
Principais tematicas: Energia; Trabalho e economia; Industria, inovacdo e infraestrutura; Consumo e producdo

ODS 7 - Energia Acessivel e Limpa (Assegurar o acesso confiavel, sustentavel, moderno e a preco acessivel a energia para todos)

Meta 7.1 Até 2030, assegurar 0 acesso universal, confidvel, moderno e a preos acessiveis a servi¢os de energia D
Indicador 7.1.2 Percentual da populagdo com dependéncia primaria em combustiveis limpos e tecnologia

Meta 7.2 Até 2030, aumentar substancialmente a participacéo de energias renovaveis na matriz energética global D

Meta7.3 Até 2030, dobrar a taxa global de melhoria da eficiéncia energética D+

Até 2030, reforcar a cooperagéo internacional para facilitar o acesso a pesquisa e tecnologias de energia limpa, incluindo energias renovaweis, eficiéncia energética e tecnologias de
combustiveis fésseis avangadas e mais limpas, e promover o investimento em infraestrutura e em tecnologias de energia limpa

Meta7.a

Meta 8.1 Sustentar o crescimento econdmico per capita de acordo com as circunstancias nacionais e, em particular, um crescimento anual de pelo menos 7% do produto interno bruto [PIB] (...) I-

Atingir niveis mais elevados de produtividade das economias por meio da diversificagdo, modernizacgéo tecnolégica e inovagdo, inclusive por meio de um foco em setores de alto valor

Meta 8.2 X R x
agregado e dos setores intensivos em mdo de obra

Meta 8.4 Melhorar progressivamente, até 2030, a eficiéncia dos recursos globais no consumo e na produgéo, e empenhar-se para dissociar o crescimento econdmico da degradagdo ambiental(...) I-

Indicador 8.4.1 Pegada material per capita, e pegada material por unidade do PIB
Indicador 8.4.2 Consumo material doméstico per capita e consumo material doméstico por unidade do P1B

Meta 8.9 Até 2030, elaborar e implementar politicas para promover o turismo sustentavel, que gera empregos e promove a cultura e os produtos locais I+
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ODS 9 - IndUstria, Inovagéo e Infraestrutura (Construir infraestruturas resilientes, promover aindustrializag8o inclusiva e sustentavel e fomentar a inovagéo)
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Meta 9.1 Desenwolver infraestrutura de qualidade, confiavel, sustentavel e resiliente, incluindo infraestrutura regional e transfronteirica, para apoiar o desenvolvimento econdmico e o bem-estar D+
"~ humano, com foco no acesso equitativo e a pregos acessiveis para todos
Indicador 9.1.1 Percentual da populacéo rural que vive a até 2 km de uma estrada
Indicador 9.1.2 Volume de passageiros e cargas, por modo de transporte
Meta 9.2 Promover a industrializagéo inclusiva e sustentavel e, até 2030, aumentar significativamente a participacéo da industria no setor de emprego e no PIB (...) I-
Meta 9.3 Aumentar o acesso das pequenas indlstrias e outras empresas, particularmente em paises em desenvolvimento, aos servicos financeiros, incluindo crédito acessivel e sua integragdo em -
" cadeias de valor e mercados
Meta 9.4 Até 2030, modernizar a infraestrutura e reabilitar as indUstrias para torna-las sustentaveis, com eficiéncia aumentada no uso de recursos e maior adogédo de tecnologias e processos 1+
" industriais limpos e ambientalmente corretos (...)
Indicador 9.4.1 Emissdes de didxido de carbono por unidade de valor adicionado da indUstria
Meta 9.5 Fortalecer a pesquisa cientifica, melhorar as capacidades tecnoldgicas de setores industriais em todos os paises, particularmente os paises em desenvolvimento, até 2030 (...) I-
Meta 9.b Apoiar o desenvolvimento tecnoldgico, a pesquisa e a inovagéo nacionais nos paises em desenvolvimento, inclusive garantindo um ambiente politico propicio para, entre outras coisas, a |
" diversificacdo industrial e a agregacéo de valor a commodities
Indicador 9.b.1 Percentual do valor acrescentado da industria de média e alta tecnologia no valor adicionado total
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Apéndice C.12 — Parte 3 de 3 do G-Econdmico

12 CD ODS 12 - Consumo e Produgéo Responsaveis (Assegurar padroes de produgéo e de consumo sustentaveis)
Meta 12.1 Implementar o Plano Decenal de Programas sobre Producédo e Consumo Sustentaweis, com todos os paises tomando medidas, e os paises desenvolvidos assumindo a lideranga (...) I+
Meta 12.2 Até 2030, alcancar a gestdo sustentdvel e o uso eficiente dos recursos naturais 1+

Indicador 12.2.1 Pegada material per capita, e pegada material por unidade do PIB
Indicador 12.2.2 Consumo material doméstico per capita e consumo material doméstico por unidade do PIB
Até 2030, reduzir pela metade o desperdicio de alimentos per capita mundial, nos niveis de varejo e do consumidor, e reduzir as perdas de alimentos ao longo das cadeias de produgdo e
abastecimento (...)
Meta 12.5 Até 2030, reduzir substancialmente a geracéo de residuos por meio da prevencdo, reducéo, reciclagem e reuso 1+
Indicador 12.5.1 Taxa de reciclagem nacional, toneladas de material reciclado
Meta 12.6 Incentivar as empresas, especialmente as empresas grandes e transnacionais, a adotar praticas sustentaweis e a integrar informacdes de sustentabilidade em seu ciclo de relatérios -
Indicador 12.6.1 Numero de companhias que publicam relatérios de sustentabilidade

Meta 12.3

Meta 12.8 Até 2030, garantir que as pessoas, em todos os lugares, tenham (...) conscientizagdo sobre o desenvolvimento sustentavel e estilos de vida em harmonia com a natureza I+

Meta 12.a Apoiar paises em desenvolvimento a fortalecer suas capacidades cientificas e tecnolégicas para padroes mais sustentaveis de produgdo e consumo I-

Indicador 12.a.1 Montante do apoio aos paises em desenvolvimento na area de pesquisa e desenvolvimento para 0 consumo e a produgdo sustentaweis e tecnologias ambientalmente seguras

Meta 12.b Desenwolver e implementar ferramentas para monitorar os impactos do desenvolvimento sustentavel para o turismo (...) D
Meta 12.c Racionalizar subsidios ineficientes aos combustiveis fosseis, que encorajam o consumo exagerado (...) D+

Indicador 12.c.1 Montante dos subsidios aos combustiveis fosseis por unidade de PIB (producéo e consumo) e como percentual da despesa nacional total em combustiveis fosseis

Sugestdo e comentarios gerais dos avaliadores:
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Apéndice C.13 — Parte 1 de 2 do G-Implementagdes

GRUPO 4 - ODSs com o foco mais voltado para a quest&o de implementagéo

Principais teméticas: Instituicdes eficazes; Parcerias e meios de implementagdo

ODS 16 - Paz, Justica e Instituicdes Eficazes (Promover sociedades pacificas e inclusivas para o desenvolvimento sustentavel, proporcionar o acesso a justica para todos e construir

Meta 16.1

instituicoes eficazes, responsaveis e inclusivas em todos 0s niveis)
Reduzir significativamente todas as formas de violéncia e as taxas de mortalidade relacionada em todos os lugares I+

Meta 16.2 Acabar com abuso, exploragéo, trafico e todas as formas de violéncia e tortura contra criangas I-
Meta 16.4 Até 2030, reduzir significativamente os fluxos financeiros e de armas ilegais, reforcar a recuperagéo e devolucéo de recursos roubados e combater todas as formas de crime |
~~_organizado
Meta 16.5 Reduzir substancialmente a corrupgéo e o suborno em todas as suas formas I+
Indicador 16.5.2  Percentual de empresas que (...) pagaram suborno a um oficial do servi¢o pdblico, ou foram demandadas a pagar suborno para o oficial durante os 12 meses anteriores
Meta 16.6 Desenvolver instituicbes eficazes, responsaweis e transparentes em todos os niveis 1+
Meta 16.7 Garantir a tomada de deciséo responsiva, inclusiva, participativa e representativa em todos os niveis 1+

Indicador 16.7.1  Percentual de cargos (...) em institui¢des plblicas (...) comparados as distribui¢cdes nacionais
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Meta 17.3

Apéndice C.14 — Parte 2 de 2 do G-Implementacdes

ODS 17 - Parcerias e Meios de Implementacédo (Fortalecer os meios de implementacéo e revitalizar a parceria global para o desenvolvimento sustentavel)
Mohilizar recursos financeiros adicionais para 0s paises em desenvolvimento a partir de multiplas fontes
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Meta 17.6

Melhorar a cooperagéo regional, nacional e internacional e o acesso a ciéncia, tecnologia e inovagdo, aumentando o compartilhamento de conhecimentos (...)

Meta 17.7

Promover o desenvolvimento, a transferéncia, a disseminag&o e a difusdo de tecnologias ambientalmente corretas para os paises em desenvolvimento (...)

Indicador 17.7.1 .
ambientalmente seguras

Montante total de financiamento aprovado para paises em desenvolvimento para promover o desenvolvimento, transferéncia, disseminacéo e difusdo de tecnologias

Meta 17.9

Reforgar o apoio internacional para a implementacdo eficaz e orientada da capacitacdo em paises em desenvolvimento, a fim de apoiar os planos nacionais para implementar todos
0s objetivos de desenvolvimento sustentavel (...)

Meta 17.11

Aumentar significativamente as exportacdes dos paises em desenvolvimento (...)

Indicador 17.11.1 Participacdo dos paises em desenwvolvimento (...) nas exportagdes mundiais

Meta 17.13

Aumentar a estabilidade macroecondmica global, inclusive por meio da coordenagdo e da coeréncia de politicas

Meta 17.14

Aumentar a coeréncia das politicas para o desenvolvimento sustentavel

Indicador 17.14.1 Numero de paises com mecanismos em vigor para reforcar a coeréncia politica do desenvolvimento sustentavel

Meta 17.16

Reforgar a parceria global para o desenvolvimento sustentével, complementada por parcerias multissetoriais que mobilizem e compartilhem conhecimento (...)

NUmero de paises que relatam progresso nos quadros de monitoramento da eficacia do desenvolvimento multissetorial que apoiam o alcance dos Objetivos do

Indicador 17.16.1 Desenvolvimento Sustentavel

Meta 17.17

Incentivar e promover parcerias publicas, piblico-privadas e com a sociedade civil eficazes, a partir da experiéncia das estratégias de mobilizacdo de recursos dessas parcerias

Indicador 17.17.1 Montante de d6lares americanos destinados a parcerias publico-privadas e com a sociedade civil

Meta 17.18

Até 2020, reforcar o apoio a capacitagao para os paises em desenvolvimento, (...) para aumentar significativamente a disponibilidade de dados de alta qualidade (...)

Indicador 17.18.1 Percentual de indicadores de desenvolvimento sustentavel produzidos no nivel nacional com desagregacéo completa relevante para a meta (...)

Meta 17.19

Até 2030, valer-se de iniciativas existentes para desenvolver medidas do progresso do desenvolvimento sustentavel que complementem o produto interno bruto [PIB] (...)

Sugestdo e comentarios gerais dos avaliadores:
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Se vocé chegou até aqui, ja passou pelas 12 e 22 Etapas, portanto ja conhece as Medidas Complexas que compdem cada Tematica de Medidas e os ODSs, metas e indicadores que envolvem
cada um dos Grupos de ODSs. Sempre que necessario vocé pode, e deve, revisitar o material de orientagéo.

Para concretizar sua andlise contribua conforme solicitado:

Figura 1: Divisdo dos Grupos de ODSs por tematicas
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1. Seguindo uma Escala Tipo Likert, variando de 0 a 4, preencha a matriz abaixo conforme resposta literal que representa cada nivel da escala:

0- Aimplementacdo das medidas correspondentes a estas tematicas ndo contribuem para o alcance de metas dos ODSs deste Grupo

1- Aimplementacéo das medidas correspondentes a estas teméticas contribuem com pouca intensidade para o alcance de metas dos ODSs deste Grupo

2- Aimplementagdo das medidas correspondentes a estas tematicas contribuem com uma intensidade intermedidria para o alcance de metas dos ODSs deste Grupo
3- Aimplementacdo das medidas correspondentes a estas teméticas contribuem com intensidade para o alcance de metas dos ODSs deste Grupo

4 - Aimplementacao das medidas correspondentes a estas teméticas contribuem de forma essencial para o alcance de metas dos ODSs deste Grupo

Grupos de ODSs

Tematicas de medidas complexas de suporte as politicas de transporte relacionadas... G-Social

G-Ambiental

G-Econdmico

G-Implementacéo

...ainovagao e tecnologia

...restringir o uso do automdvel e ampliar/melhorar as opgdes modais

...ainfraestrutura de transportes

...a0 planejamento intersetorial urbano/regional

..aarticulagdes sociais, institucionais e governamentais

...acondicBes de trabalho, conscientizacdo e capacitacéo
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Apéndice C.16 — Parte 2 de 3 da Analise

2. Considerando o contexto brasileiro, distribua 1.000 pontos entre os ODSs de cada Grupo, de acordo com o nivel de dependéncia que vocé acredita que aguele ODS tem com relagdo a
intervencOes no setor dos transportes. Quanto maior a pontuacdo atribuida a um ODS mais dependente de intervences em transportes vocé acredita que ele seja. Considerando que
jafoi comprovada a dependéncia dos 17 ODSs com relacdo a intervencdes no setor dos transportes vocé NAO pode atribuir pontuacéo zero a nenhum ODS.

G-Social G-Ambiental G-Econdmico G-Implementacéo
ODS Pontos ODS Pontos ODS Pontos ODS Pontos
b 16y’
"D 8l Lo
Ly = '% z :
‘ol 58~ 2CO
5@- b 0 b3 0
e
2 0

OBS.: O somatorio ( > ) da Tabela de cada grupo deve resultar em uma pontua¢io exatamente igual a 1.000 pontos.
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Apéndice C.17 — Parte 3 de 3 da Analise

3. Seguindo a mesma ldgica da contribuicéo 2, considerando o contexto brasileiro, distribua 1.000 pontos entre 0os Grupos de ODSs, de acordo com o nivel de dependéncia que vocé
acredita que aquele Grupo tem com relagéo a intervengdes no setor dos transportes. Quanto maior a pontuacéo atribuida a um Grupo de ODS mais dependente de intervengdes em
transportes vocé acredita que ele seja. Considerando que ja foi comprovada a dependéncia dos 17 ODSs com relago a intervengdes no setor dos transportes vocé NAO pode atribuir
pontuagao zero a nenhum Grupo.

Grupo Pontos
G-Social
G-Ambiental
G-Econbmico
G-Implementagédo
3 0

OBS.: O somatoério ( Y ) da Tabela de cada grupo deve resultar uma pontuagio exatamente igual a 1.000 pontos.
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APENDICE D - IDENTIFICACAO DE OUTLIERS E CORRECAO DAS MEDIAS DOS VETORES DE DISTRIBUICAO DE
PONTOS

Apéndice D.1 — G-Social

Distribuicio de pontos Especi a

11

Média
(-6;10;11)

9138

G-Soc. Distribuicio de pontos Especialistas
0oDS 1 b 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19
Tt 1642.38 89,75 89.75 89.75 89.75 1642.38 164238 42133 3537.12 1642.38 3537.12 89,75 89.75 241.07 89.75 241.07 89,75 89.75 89.75
LR 247375 0.07 0,07 0.07 0,07 1579.02 0.07 410,60 10533 247375 252639 0.07 0,07 63823 252639 0.07 247375 0,07 915,86
LT 561 274245 2268.77 5.61 2268.77 2268.77 2268.77 561 1047.71 1047929 561 2268.77 274245 527535 5.61 1047929 2268.77 561 5.61
4 ..]I 72050 536,29 53629 720,50 580471 398892 536,29 72050 323102 5352,08 5904.71 536,29 72050 339 5352,08 53629 6108.,66 5904.71 46,81
5@1 687154 1082.06 1082.06 292,59 1082.06 1376.80 3857.06 1376.80 2797385 292,59 687154 1082.06 29259 177285 292,59 292,59 3857.06 29259 50,48
m‘%‘ 8195.01 3537.12 8195.01 1642.38 164238 11584.49 20949 42133 89.75 1198445 353712 3537.12 89.75 429370 3537.12 353712 3630028 89.75 42133
”ﬁE-_': 12626.66 152.98 388982 3889.82 1262666 | 11399508 | 3520561 152,98 4095298 | 3520561 | 4510035 767929 388982 1416.14 767929 159.56 141614 388982 3889.82
3 3253546 8140.72 16061.77 664072 2361440 136835.46 43719.67 3509.14 51761.77 6743019 67482.83 1519335 7824.93 13640.72 19482.83 1524598 5251440 10272.30 5419.67
:‘Z:: 180,38 90,23 126,74 8145 153,67 369.91 209.09 5924 22751 259,67 259,77 12326 38.46 116,79 135,58 12347 229.16 101.35 73.62
Distancia
média 138,60
Desvio Padrio 8145
Desvio Padtdo 4005 715

+média
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Apéndice D.2 — G-Ambiental

Distribuiciio de pontos Especi a

G-Amb. Distribuiciio de pontos Especialista
0DSs 1 2 3 4 s 6 7 s 9 10 1 12 13 14 15 16 17 18 10

6770.11 1042.04 40422.16 1042.04 1042.04 227713 1620038 12606.96 28129.76 31397 458590 458590 31387 5301 1042.04 1042.04 1042.04 1042.04 1042.04

283.66 446787 4702050 446787 446787 13652.08 13524681 | 170659.45 27836.2% 105545 27836.2% 109545 13652.08 109545 109545 1773102 446787 4467.87 691524

3621.08 806845 590471 1955091 1586.00 393.01 2407942 1213863 1586.00 1586.00 1586.00 3621.08 103,54 123731 1586.00 1586.00 3621.08 1955091 3621.08

2537593 86.46 8580.61 1656.63 351628 243032 822681 36367.16 1656.63 8226 81 3516.28 1656.63 1194611 86.46 1656.63 1979698 2537593 1656.63 86.46

3605078 1366482 10182798 2671745 10612,1% 18752,54 18775342 | 23181219 5920868 11226,22 3752447 10963,07 26015.70 247622 5384.12 40156,05 34506,93 2671745 11664.82
189.87 116,90 31926 16345 103,02 136.94 43331 48147 24333 105,95 19371 104.70 16129 49,76 7338 20039 185,76 16345 108,00
186,00

Desvio Padrio 114,46

io Padra
Desvio Padrao 30046

+média
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218

Distribuiciio de pontos Esp

11

Meédia
(-7:17;19)

257,81

+média

G-Eco. Distribuiciio de pontos Esp a
0DS 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19
L0 292,59 4503.12 292,59 17661.01 450312 4503,12 4503,12 17661,01 13713.64 450312 1082.06 1082.06 1082.06 4303.12 4303,12 6233 54239.96 1082.06 292,59
IM 250000 0.00 2500,00 10000.00 0.00 250000 2500,00 22500.00 2250000 0.00 10000.00 2500,00 2300,00 10000,00 10000.00 10000.00 0.00 0.00 40000.00
9&.) 29259 450312 292,59 1082.06 1082.06 6871.54 54239.96 1082.06 1082.06 1082.06 450312 29259 1082.06 1082,06 450312 6233 2792417 292,59 1371364
QO 24931 18012.47 24931 432825 1170.36 1170.36 1340720 24931 432825 117036 432825 117036 24931 1801247 1170.36 709141 432825 24931 432825
x 333449 27018.70 333449 3307133 6755,54 13045,01 7465028 4149238 41623.96 6755,54 19913.43 5045,01 491343 33597.65 20176.59 17216.07 86492.38 1623.96 5833449
Distanci:
Eudid'i‘:\aa 5175 164.37 3175 181.86 82,19 122,66 27322 203,70 204,02 82,19 141,11 71,03 70,10 18330 142,04 131.21 294,10 40,30 241,53
Distancia
média L4444
Desvio Padrio 76,01
Desvio Padréo 22045
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Apéndice D.4 — G-Implementacdes

Distribuicio de pontos Especialistas Meédia

(-7:11:14;10)

1000,00

G-Tmp. Distribuicio de pontos Especialistas

oDs 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19

‘s!: 27,70 27.70 8975.07 27.70 27,70 3054.02 4213296 27.70 27,70 8575.07 3792244 8575.07 24106.65 4213256 11080.33 3054.02 27,70 897507 5989612

ﬂ@ 27.70 27,70 897507 27,70 27.70 3054.02 4213296 27,70 27.70 897507 3792244 897507 24106,65 42132.96 11080.33 3054.02 27.70 897507 59896,12

3 3540 5540 17950,14 5540 3540 6108,03 8426593 5540 5540 17950.14 75844,88 17950.14 4821330 84265,93 22160,66 6108,03 5540 17950.14 11979224

Distanci
Eu r.lid'i:\: 744 744 133,98 744 744 78,135 29029 744 7.44 133,98 27540 133,98 21958 29029 143,86 78,13 7.44 133,98 346,11
Distancia

média 121.83

Desvio Padrio 114,73

Desvio Padrio

+média 236,56




220

Apéndice D.5 — Grupos Tematicos de ODSs

Distribuicio de pontos Especialistas

Cru Distribuicio de pontos Especialista
po 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19
G-Soc. 29259 450312 687154 13713.64 687154 13713 64 2493075 450312 687154 687154 29259 29259 29259 108206 1082.06 450312 29259 1082.06 450312
G-Amb. 27.70 3054,02 27,70 2770 27.70 897507 9318560 200139 897,07 4213296 897507 27,70 200139 11080.33 897507 20948,75 897507 27,70 27,70
G-Eco. 504848 504848 837,95 504848 504848 837,95 922611 15,58 83795 504848 837,95 83795 83795 44321 1662742 6232.69 1662742 44321 44321
G-Imp. 237015 263331 237015 263331 2210699 263331 263331 692,52 2210699 263331 237015 263331 1.73 263331 173 1.73 263331 2370,15 263331
3 773892 1523892 1010734 21423.13 34054.71 2615997 12997576 7212.60 3879135 56686.29 1247576 379155 3133.66 1523892 26686.29 31686.2% 2852839 3923.13 7607.34
Disténci
Eu did":: 8797 123,45 100,54 146,37 184,54 161.74 360,52 84,93 196.96 238,09 11169 61,58 5598 12345 163.36 178,01 168.90 62,63 §7.22
Distancia
média 142.00
Desvio Padrio 73,55
Desvio Padréo
+ média 21554
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APENDICE E — VINCULACAO MEDIDAS COMPLEXAS V'S. METAS DA AGENDA
2030

Apéndice E.1 — Metas dos ODSs de 1 a 11, com total de vinculagdo por Meta

Metas

Medidas Complexas

al

a2

a3

a4

b.1

b.2

b.3

b.4

b.5

b.6

cl

c.2

c.3

c4

c.5

d.1l

d.2

d3

d.4

el

e.2

e3

ed

e5

fl

f.2

.3

f4

1.3

X

1.4

X

2.1

2.2

2.3

2.b

2.C

2.a

24

XX [ X |IX X [X [X

3.2

XX X |IX [X

3.6

3.7

3.8

x

x

XX [X [Xx

x

3.9

3.b

XX [ X |X X

4.1

x

4.2

X | X [X

x

4.3

4.5

XX |IX |IX [X

XX X [X X

XX | X [X X

XX X [X X

4.c

4.a

44

4.7

54

5.6

6.1

6.2

6.4

6.6

X IX [X X

XX [X [X

XX [ X [x

XX [ X [x

XXX IX XXX [X]|X][X|X

XX [ X |IX[X|X

XX [ X [Xx

7.1

7.2

7.3

7.a

XX [ X [X X

8.1

8.2

8.4

8.9

XX |IX |IX |X

9.1

9.2

9.3

9.4

9.5

x

x

x

x

9.b

X IX [ X |X X

10.1

X [ X |IX X

XXX [X [Xx

10.2

XX [ X [ X |X X |X

X IX [X X

XX [ X [X

10.7

10.b

x

10.c
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Apéndice E.2 — Metas dos ODSs de 12 a 17, com total de vinculagdo por Meta e por Medida (considerando o
somatodrio das Metas dos 17 ODSs)

Medidas Complexas

Metas alla2|a3|ad|a5[b.l|b.2|b.3[b.4|b5|b6|c.l|c.2|c.3|cd|c5|d.l|d2|d.3|d4|el]|e2|e3|ed|e5|fl|f2(f3|f4|f5

11.1 X X X

11.2 X X

11.3 X X X X X

115 X X X[ x| x| x X X X

116 X

x

11.7 X | X

1la

11.b

12.1

x

X |IX [ X [x
x

X X [ X [x
x

XX [ X [X

122 | x [ X | X X X X X | X | X X | X

12.3 X

125 | x [ x| x X | X | X X X | X| X| X X | X

12.6 X | X | x| X X

12.8

12.a

X [X |IX X |X
x
x
XX XX
x
x

12.b X

12.c X

131 | x X X X

13.2

133

13.a

x
X |IX [X X
x
XX [ XX
x
x

13.b

14.1

147

14.c

x
X |IX [ X [X

15.1

15.3

XX |IX |IX [X | X
XXX |IX [ X |X
XX |IX |IX [X|X

155

15.7

15.c

16.1 X X X | X

16.2

X |X [X
XX [ X [X X

16.4

16.5

XX XX XXX XX XXX XX [X]|X|X

16.6

x
x

16.7

17.3

17.6

17.7 X | x| x X

17.9

17.11 X

17.13

XX XX XX [X X |X[X]|X]|X

XX [ X [X X

17.14

17.16

17.17

17.18

XX X [X XX [ X [X|X|X|X
XX X [X XX [X [ XX |X|X
XX X [X XX [ X [X|X|X|X
XX XXX XX [X XXX [X [X|X

XX [ X |IX
X X | X |IX

17.19 X
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APENDICE F - DETALHAMENTO DOS 40 INDICADORES DE TRANSPROTES

INDICADOR DE TRANSPORTES 1

.~ Regional | Consumo de combustiveis fosseis no setor dos transportes
Descricao
Urbana Idem
Foco Consumo de energia
Relagiio PNMU Art. 5° incisos: IV e II; Art. 6° incisos: IV e V; Art. 7° inciso: IV
ODSs 7,9¢12
Utilizacdo de dados, nacionais de consumo energético, tratados e divulgados anualmente pelo Balanco Energético Nacional, realizado pela
Regional Empresa de Pf.:squisa. Energética (EPE) vinculada ao Ministér.io .de Minas e Energia (MME). Ou.ainde.l, a.uti.liza(;ﬁo de da(.ios brutos levagtados
Medicao junto a Agéncia Nacional de Petroleo (ANP); a Petroleo Brasileiro S.A. (Petrobras); a Companhias Distribuidoras de Derivados; ¢ a Entidades
de Classe e Grandes Industrias, permitindo a identificagdo do consumo de combustiveis fosseis
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medicao periodica, o consumo de combustiveis fosseis deve diminuir ao minimo possivel, sendo gradativamente substituido por energias
limpas e renovaveis

(X) Essencial () Adicional

Classificagdo () G-Social (X) G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
INDICADOR DE TRANSPORTES 2
- Regional | Participacio de energias renovaveis na matriz energética do setor dos transportes
Descri¢ao
Urbana Idem
Foco Consumo de energia
Relagiio PNMU Art. 5° incisos: IV e II; Art. 6° incisos: IV e V; Art. 7° inciso: IV
ODSs 7,9¢12
Utilizacdo de dados, nacionais de consumo energético, tratados e divulgados anualmente pelo Balango Energético Nacional, realizado pela
Regional Empresa de Pgsquisa. Energética (EPE) vinculada ao Ministérjo .de Minas e Energia (MME). Ou.ainda}, a.uti.lizagéo de dados brutos levaptados
Medicio junto a Agéncia Nacional de Petroleo (ANP); a Petroleo Brasileiro S.A. (Petrobras); a Companhias Distribuidoras de Derivados; e a Entidades
de Classe e Grandes Industrias, permitindo determinar o percentual do consumo de energias renovaveis, com base no consumo energético total
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medigdo periddica, a participagdo de energias renovaveis deve aumentar. Ressalta-se que ndo se espera um aumento do consumo
energético, ja que este deve ser reduzido gradativamente

Classificacio

(X) Essencial () Adicional

() G-Social (X) G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
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INDICADOR DE TRANSPORTES 3

i Regional | Montante dos subsidios aos combustiveis fésseis como percentual da despesa total com combustiveis fosseis
Descricao
Urbana Idem
Foco Consumo de energia
~ PNMU Art. 5° incisos: IV e II; Art. 6° incisos: IV e V; Art. 7° inciso: IV
Relacao
ODSs 7,9¢e12
Regional Utilizacdo dos dados orgamentarios do ente federativo relacionado a regido de analise, identificando o percentual subsidiado com base no total
Medic¢ao g gasto com combustivel fossil
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medigéo periodica, o proporcional subsidiado deve ser reduzido, diminuindo assim o incentivo ao uso de combustiveis fosseis, ao passo
em que, aumente-se os subsidios a energias limpas e renovaveis

(X) Essencial () Adicional

Classificagdo () G-Social (X) G-Econémico () G-Ambiental () G-Implementacdes
INDICADOR DE TRANSPORTES 4
s~ Regional | Emissées de diéxido de carbono do transporte publico
Descricao
Urbana Idem
Foco Polui¢do atmosférica
Relagiio PNMU Art. 5° inciso: II; Art. 6° inciso: IV; Art. 7° inciso: IV
ODSs 13e15
Regional Utilizagéq da base de dados do Relatério da.s Estimati\./as Anua.is. de Emissdes de Gas.es de Efeito Estufa ela}borados pelo Ministério da Ciéncia,
Medicao Tecnologia e Inovagdes (MCTI) a nivel nacional, ou ainda a utilizagdo da metodologia proposta para a realizagdo
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medigdo periddica, o valor das emissdes deve ser reduzido ao minimo possivel, sempre levando em consideragdo os limites previstos no
Programa de Controle de Emissdes Veiculares (PROCONVE), criado pelo Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA), com o objetivo
de reduzir e controlar a contaminagdo atmosférica por fontes moveis (veiculos automotores)

Classificacio

(X) Essencial () Adicional

(_ ) G-Social () G-Econémico (X) G-Ambiental () G-Implementagdes
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INDICADOR DE TRANSPORTES 5

.~ Regional | Participacio de modos movidos a energias renovaveis na oferta total de transporte piblico
Descricao
Urbana Idem
Foco Tornar o transporte publico mais eficiente energeticamente
Relagiio PNMU Art. 5% incisos: IV e II; Art. 6° incisos: IV e V; Art. 7° inciso: IV
ODSs 7,9¢e12
Uso da base de dados das empresas operadoras das mais variadas op¢des modais existentes e das secretarias de mobilidade urbana ou organismos
Medicdo Regional assemellhados, sendo .ppssivel identificar a frota total por modo ofertado, selecionando as movidas a energias renovaveis, possibilitando assim a
determinacdo da participacdo destas
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medicao periddica, a participacdo de modos movidos a energias renovaveis deve aumentar, até o ponto em que toda a frota responsavel
pela oferta de transporte publico, nas mais variadas op¢des modais, seja movida a energias renovaveis

(X) Essencial () Adicional

Classificagdo () G-Social (X) G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
INDICADOR DE TRANSPORTES 6

Regional Montante total de financiamento, inclusive subsidios diretos, para promover a pesquisa, o desenvolvimento, a transferéncia, a
Descricao disseminacio e a difusio de tecnologias ambientalmente seguras e sustentaveis para veiculos

Urbana Idem
Foco Incentivo a inovag¢do e tecnologias voltadas para a seguranca e sustentabilidade dos veiculos
Relagiio PNMU Art. 6° incisos: II, IV e V; Art. 7° inciso: IV; Art. 16 inciso: VI

ODSs 8,9¢12

Regional Utiliz'agéo dos dados orgameptérios de fun'dagées de amparo e incentivo a pesquisa e/ou do ente federativo relacionado a regido de analise,
Medicao identificando o montante destinado a pesquisa e ao desenvolvimento de tecnologias seguras e sustentaveis para veiculos

Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medigdo periddica, este montante de financiamento deve aumentar, incentivando assim a pesquisa e o desenvolvimento de veiculos mais
seguros e sustentaveis, até o ponto em que a quantidade de acidentes por falhas veiculares e que a frota circulante movida a combustiveis fosseis
sejam zerados

Classificacio

(X) Essencial () Adicional

() G-Social (X) G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
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INDICADOR DE TRANSPORTES 7

. Regional | Percentual de veiculos hibridos, elétricos e autonomos na frota total
Descricao
Urbana Idem
Foco Frota veicular circulante
Relacio PNMU Art. 5° inciso: II; Art. 6° inciso: IV; Art. 7° inciso: IV
ODSs 7,9¢e12
Regional Levantamento da fr(?ta} .registrgda j}lnto ao Departamento Estadual de Tréns.ito (DETRAN) e/ou ao Departamento Nacional de Trénsito
Medicao (DENATRAN), possibilitando identificar o percentual da frota de veiculos hibridos, elétricos e autonomos
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medigo periddica, a participagdo desses veiculos deve aumentar. Ressalta-se que ndo se espera um aumento da frota de veiculos
motorizados individuais circulante, esta deve ser reduzida gradativamente

(X) Essencial () Adicional

Classificagdo () G-Social (X) G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
INDICADOR DE TRANSPORTES 8
. Regional | Quantidade de pontos de reabastecimento de energia para veiculos elétricos e hibridos
Descri¢cao
Urbana Idem
Foco Fornecimento de energia renovavel
Relacio PNMU Art. 5° inciso: II; Art. 6° inciso: IV; Art. 7° inciso: IV
¢ OoDSs | 7
. Levantamento de campo direto para realizagdo da quantificagdo; ou a obtengdo do dado secundario com base nos dados nas empresas
.~ Regional
Medicio fornecedoras
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medig8o periddica, este percentual deve aumentar, de modo a atender o crescimento desse tipo de frota circulante

Classificacao

() Essencial (X) Adicional

() G-Social (X) G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes




227

INDICADOR DE TRANSPORTES 9

Descrigiio Regional | Quantidade de cidades com sistemas efetivos de compartilhamento de bicicletas
Urbana Quantidade de bicicletas dedicadas a uso compartilhado na regiio
Foco Acesso a curtas distancias por meio da promocgdo ao transporte ativo por bicicleta
Relacio PNMU Art. 6° incisos: II e V; Art. 7° incisos: 1T e IV
ODSs 3ell
Regional Le\(antamento das cidades (seja a nivel metropolitano, estadual, regional ou nacional) que possuem sistemas de compartilhamento de bicicletas
Medicao registrados
Urbana Levantamento da quantidade de bicicletas disponibilizadas oficialmente para o compartilhamento

Resultado esperado

A cada medicdo periodica, o indicador deve apresentar um valor mais elevado, até o nivel em que todas as cidades possuam um sistema efetivo

(X) Essencial () Adicional

Classificagdo (X) G-Social () G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
INDICADOR DE TRANSPORTES 10
. Regional | Quantidade de cidades dispondo de aplicativos para compartilhamento de automéveis

Descri¢cao . FETYET P . =

Urbana Quantidade de automoveis disponiveis para uso compartilhado na regiio
Foco Gerenciamento da mobilidade, reduzindo a quantidade per capita de veiculos circulando
Relaci PNMU Art. 5° inciso: IX; Art. 6° inciso: V; Art. 7° inciso: III

cagao ODSs 11
. Levantamento das cidades (seja a nivel metropolitano, estadual, regional ou nacional) que utilizam aplicativos de compartilhamento veicular
s Regional . . -

Medic¢ao como medida de gerenciamento da mobilidade

Urbana Levantamento da quantidade de automoveis cadastrados nos aplicativos para o compartilhamento

Resultado esperado

A cada medi¢do periddica, o indicador deve apresentar um valor mais elevado, até o nivel em que todas as cidades utilizem efetivamente dessa
estratégia

Classificacao

() Essencial (X) Adicional

(X) G-Social () G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
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INDICADOR DE TRANSPORTES 11

. Regional | Quantidade de usudrios cadastrados em sistemas de compartilhamento de bicicletas e/ou automoveis
Descricao
Urbana Idem
Foco Promocao do transporte ativo por bicicleta e o gerenciamento da mobilidade
Relacio PNMU Art. 5° inciso: IX; Art. 6° incisos: II e V; Art. 7° incisos: III e IV
¢ ODSs 3ell
. Regional | Levantamento dos dados existentes junto as empresas responsaveis pelos sistemas e/ou aplicativos
Medicao
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medicao periddica, o indicador deve apresentar um valor mais elevado, até o nivel em que toda a populacdo de jovens e adulados estejam
cadastrados em, pelo menos, um desses sistemas ou aplicativos

() Essencial (X) Adicional

Classificagdo (X) G-Social () G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
INDICADOR DE TRANSPORTES 12
. Regional | Montante total de investimento em pesquisa e desenvolvimento em transporte inteligente e sustentavel
Descri¢cao
Urbana Idem
Foco Incentivo a promogdo do transporte inteligente e sustentavel
Relacio PNMU Art. 6° incisos: II, IV e V; Art. 7° inciso: IV; Art. 16 inciso: VI
¢ ODSs [ 8.9¢cl2
. Utilizacdo dos dados or¢camentarios de fundag¢des de amparo e incentivo a pesquisa e/ou do ente federativo relacionado a regido de analise,
o~ Regional | . . . . . I .
Medicao identificando o montante destinado a pesquisa e ao desenvolvimento em transporte inteligente e sustentavel
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medicdo periddica, este montante de investimento deve aumentar

Classificacao

(X) Essencial () Adicional

() G-Social (X) G-Econémico () G-Ambiental () G-Implementagdes
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INDICADOR DE TRANSPORTES 13

Descrigiio Regional | Quantidade de cidades com politica de estacionamentos como parte integrante do planejamento da mobilidade
Urbana Quantidade de vagas de estacionamento na regifo vinculadas a politica de mobilidade

Foco Gestdo dos estacionamentos

Relacio PNMU Art. 23 inciso V
ODSs 17

Medicio Regional | Levantamento Qas cidades (seja a nivel metropqlitano, estadual, regior.lal ou nacional) que possuem a pglitica
Urbana Levantamento, junto a(s) secretaria(s) de mobilidade urbana, da quantidade de vagas vinculadas a politica de mobilidade

Resultado esperado

A cada medicdo periodica, o indicador deve apresentar um valor mais elevado, até o ponto em que todas as cidades possuam uma efetiva politica
de estacionamentos

() Essencial (X) Adicional

Classificagio () G-Social () G-Econémico () G-Ambiental (X) G-Implementa¢des
INDICADOR DE TRANSPORTES 14
. Percentual da populacido urbana que tem acesso conveniente a rede de transporte publico, em um raio de 500 m da habitacio, a tarifas
- Regional ro. ‘s . Al .
Descricao acessiveis (subsidiadas), por sexo, idade e pessoas com deficiéncia
Urbana Idem
Foco Acesso de infraestrutura e financeiro (modicidade tarifaria) ao transporte ptiblico
Relacio PNMU Art. 5% incisos: I, III, IV, IX; Art. 6° incisos: II, IV, VI e VIII; Art. 7° incisos: I, III e II
¢ ODSs | 5.10cll
. Mapeamento da 4rea urbana, com identificagdo da distancia radial das zonas de habitagdo para um ponto de acesso ao sistema, possibilitando o
o~ Regional . ~ .
Medicao calculo do percentual da populagdo atendida
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medicdo periddica, o indicador deve apresentar um valor mais elevado, até que 100% da populagdo seja atendida

Classificacio

(X) Essencial () Adicional

(X) G-Social () G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
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INDICADOR DE TRANSPORTES 15

Percentual da populagdo rural que vive a até 2 km de um ponto de acesso ao transporte piblico em qualquer modalidade que esteja

Descricao Regional integrado a rede de servigos coletivos

Urbana Idem
Foco Acesso rural a infraestrutura de transporte publico
Relacio PNMU Art. 6° inciso: I; Art. 7° inciso: 11

ODSs 5,10e 11

. Mapeamento da area rural, com identificagdo da distancia efetiva das zonas de habitagdo para um ponto de acesso ao sistema, possibilitando o
o~ Regional . ~ .

Medicao calculo do percentual da populacdo atendida

Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medigdo periddica, o indicador deve apresentar um valor mais elevado, até que 100% da populacdo seja atendida

(X) Essencial () Adicional

Classificagdo (X) G-Social () G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
INDICADOR DE TRANSPORTES 16

. . Regional | Quotas de transporte motorizado individual, piiblico coletivo e ativo na matriz de deslocamento

Descri¢cao
Urbana Idem
Foco Gerenciamento da mobilidade
Relaci PNMU Art. 5° inciso: IX; Art. 6° incisos: V; Art. 7° inciso: III
cagao ODSs 11

.~ Regional | Utiliza¢do de dados de deslocamento da Matriz Origem-Destino e de levantamentos peridédicos que a atualizem

Medigao Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medigdo periddica, a quota referente ao transporte motorizado individual deve diminuir, ao passo em que, a quota de deslocamento por
transporte publico e ativo aumentem

Classificacao

() Essencial (X) Adicional

(X) G-Social () G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
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INDICADOR DE TRANSPORTES 17

. Regional | Percentual da rede vidria servida de passeios piiblicos acessiveis e de infraestrutura ciclovidria
Descricao
Urbana Idem
Foco Acesso a infraestrutura de transporte ativo
Relacio PNMU Art. 5% incisos: I, III, IV e IX; Art. 6° incisos: 11, IV, VI, VIII e IX; Art. 7° incisos: I, II e III
¢ ODSs [ 3.10¢1l
. Levantamento da rede vidria existente, com identificagdo da presenca ou ndo de espago dedicado a infraestrutura para o transporte ativo,
- Regional . . ~ .
Medicao possibilitando o calculo do percentual da populacdo atendida
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medicdo periddica, o indicador deve apresentar um valor mais elevado, até que 100% da rede viaria possua infraestrutura dedicada ao
transporte ativo

(X) Essencial () Adicional

Classificacdo (X) G-Social () G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
INDICADOR DE TRANSPORTES 18
.~ Regional | Quantidade de estacdes integradoras acessiveis e com espaco destinado ao estacionamento de bicicletas
Descri¢cao
Urbana Idem
Foco Acesso a infraestrutura de transporte publico, integrado com a op¢do modal por bicicleta
~ PNMU Art. 5° incisos: I, III, IV, VIII e IX; Art. 6° incisos: II ¢ VI; Art. 7° incisos: I, IT e III
Relac¢ao
ODSs 3ell
Regional Levantamento das estagdes existentes que atendam as normas de acessibilidade e que possuam espago destinado ao estacionamento de bicicletas,
Medicao g possibilitando a contagem
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medigdo periodica, o indicador deve apresentar um valor mais elevado, até o ponto em que toda a rede seja servida por estagdes desse
tipo

Classificacao

(X) Essencial () Adicional

(X) G-Social () G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
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INDICADOR DE TRANSPORTES 19

Descricio Regional | Quantidade de cidades com politica de gerenciamento da mobilidade como parte integrante do planejamento da mobilidade
¢ Urbana Existéncia efetiva de politica de gerenciamento de mobilidade integrada e prevista no planejamento da mobilidade urbana

Foco Gerenciamento da mobilidade

- PNMU Art. 5° incisos: VII, VIII e IX; Art. 6° incisos: I ¢ VI; Art. 7° inciso: I1I
Relac¢ao

ODSs 17

Medicio Regional | Levantamento das cidades (seja a nivel metropolitano, estadual, regional ou nacional) que possuem a politica

¢ Urbana Verificacdo da existéncia ou ndo de politica de gerenciamento associada a politica de mobilidade

Resultado esperado

A cada medig@o periddica, o indicador deve apresentar um valor mais elevado, até o ponto em que todas as cidades possuam uma politica de
gerenciamento da mobilidade

() Essencial (X) Adicional

Classificagdo () G-Social () G-Econdémico ( ) G-Ambiental (X) G-Implementa¢des
INDICADOR DE TRANSPORTES 20
. o Regional | Quantidade de cidades com sistemas de transporte multimodal
Descri¢cao e A . . . . . Py
Urbana Existéncia efetiva de sistemas multimodais na regifo
Foco Oferta do servigo ¢ a integragdo entre os modos de transporte
Relagiio PNMU Art. 5% incisos: I, IV e IX; Art. 6° inciso: III; Art. 7° inciso: III
ODSs 11
Medicio Regional | Levantamento das cidades que, no levantamento urbano, identificou a existéncia de um sistema multimodal
Urbana Levantado da quantidade de modos de transporte ofertado, identificando a existéncia ou ndo de integragdo modal

Resultado esperado

A cada medigdo periodica, o indicador deve apresentar um valor mais elevado, até o ponto em que todas as cidades possuam um sistema
multimodal integrado

Classificacao

() Essencial (X) Adicional

(X) G-Social () G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
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INDICADOR DE TRANSPORTES 21

. < Regional | Nimero de mortes e de feridos em acidentes de trinsito
Descricao
Urbana Idem
Foco Preservacdo da vida com o aumento da seguranca vidria
Relagiio PNMU Art. 5° inciso: VI
ODSs Jell
Regional Levantamento dos dados exister}tes junto é. orgaos como Policia Rodoviaria Federal (PRF), Servico de Atendimento Movel de Urgéncia (SAMU),
Medic¢ao bases de dados do SUS e organismos locais ¢ metropolitanos de gestdo de transporte e trafego
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medig8o periddica, o indicador deve apresentar um valor menor, chegando-se ao minimo possivel, idealmente, zerando as mortes

(X) Essencial () Adicional

Classificagio (X) G-Social () G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
INDICADOR DE TRANSPORTES 22

Regional Area desmatada e areas de corpos d’agua aterrados ou canalizados para construcio de infraestrutura de transportes, como percentual
Descricao da drea urbana

Urbana Idem
Foco Poluigdo do solo e da dgua
Relagiio PNMU Art. 5° inciso: II; Art. 6° inciso: IV; Art. 7° inciso: IV

ODSs 6,14¢15

. Mapeamento das areas desmatadas e dos corpos d’4gua enterrados ou canalizados para a construcdo de infraestruturas de transportes; assim,
. Regional . , . .S , . .l

Medicao considerando a 4rea urbana do territdrio em questdo, € possivel determinar o valor do indicador

Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medic¢do periddica, o total de drea degradada deve ser reduzido

Classificacio

(X) Essencial () Adicional

() G-Social () G-Econémico (X) G-Ambiental () G-Implementacdes




234

INDICADOR DE TRANSPORTES 23

Percentual do investimento total em infraestruturas urbanas de transportes gasto na construciio de infraestruturas que segmentem

Descricao Regional espacialmente a cidade
Urbana Idem
Foco Integracdo urbana
~ PNMU Art. 5° incisos: I, VII e IX; Art. 6° incisos: II, IV e VI; Art. 7° incisos: [ e IV
Relac¢ao
ODSs 11
Levantamento das interconexodes construidas a nivel urbano (que ndo possuem espago dedicado que garantam o acesso local entre os dois lados
Medicdo Regional .segregados), identificando o valor investido na sua implementa@ﬁo, ademai.s é .necessério o levantamento do montante investido em
infraestruturas urbanas de transportes de uma maneira geral, assim sera possivel identificar o percentual
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medicdo periodica, o indicador deve apresentar um valor menor, até o ponto em que no existe investimento neste tipo de infraestrutura

(X) Essencial () Adicional

Classificagdo (X) G-Social () G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
INDICADOR DE TRANSPORTES 24
Descricio Regional | Percentual da drea urbana impactada por ruido e vibracdes de trafego acima dos limites dispostos pela legislacio ambiental vigente
¢ Urbana Idem
Foco Qualidade de vida e ambiental no entorno viario
~ PNMU Art. 5° incisos: VIII e IX; Art. 6° incisos: I e IV; Art. 7° incisos: 11, IV e V
Relag¢ao
ODSs 15
. Medigdo do ruido e das vibragdes no entorno das principais avenidas e dos principais corredores de transporte publico, identificando a area de
s Regional . . S , . i . ~
Medic¢ao alcance de ruidos acima dos limites pré-estabelecidos para a zona de acordo com a politica ambiental em questdo
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medig8o periddica, o percentual de area urbana impactada deve ser reduzido

Classificacao

() Essencial (X) Adicional

() G-Social () G-Econémico (X) G-Ambiental ( ) G-Implementa¢des
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INDICADOR DE TRANSPORTES 25

. Regional | Quantidade de pontos de alagamentos criticos registrados nas vias urbanas
Descricao
Urbana Idem
Foco Poluicdo do solo e da 4gua, além do impacto na circulagdo viaria
Relacio PNMU Art. 5° inciso: II e IX; Art. 6° inciso: IV; Art. 7° inciso: IV
ODSs 6,14¢e15
Regional Levaqtamento sobre info.rrnag(”)es de pontos de alagamentos e de vias urbanas registrados na(s) secretaria(s) de mobilidade urbana ou outros
Medicao organismos (de obras e viagdo, por exemplo)
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medicdo periodica, a quantidade de pontos de alagamento deve ser reduzido, ao limite em que ndo existam mais alagamentos

(X) Essencial () Adicional

Classificagdo () G-Social () G-Econdémico (X) G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
INDICADOR DE TRANSPORTES 26

Descricio Regional | Percentual de areas designadas para o desenvolvimento econdmico, inclusive urbano, servidas de infraestrutura de transporte e logistica

Urbana Idem
Foco Promocéo do desenvolvimento econ6mico
Relagiio PNMU Art. 5° inciso: II; Art. 6° inciso: I; Art. 7° inciso: IV

ODSs 8

. Medigdo de areas definidas em planos de desenvolvimento, por exemplo, num municipio, areas passiveis de urbanizagdo, verificando o
s Regional . . ~ . . . o -

Medic¢ao percentual que estd previsto para dotac@o de infraestrutura de transporte, obtendo-se assim a informag&o necessaria

Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medig8o periddica, este percentual deve aumentar, chegando ao ponto em que 100% da area seja atendida

Classificacao

(X) Essencial () Adicional

() G-Social (X) G-Econémico () G-Ambiental () G-Implementagdes
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INDICADOR DE TRANSPORTES 27

Percentual de zonas produtoras de alimentos logisticamente conectadas de forma eficiente aos centros consumidores, inclusive com a

Descricio Regional dotagdo de meios de armazenamento
Urbana Percentual da populaciio que vive a até 1 km de um ponto de aquisicio de alimentos
Foco Acesso a aquisi¢do de alimentos
Relacio PNMU Art. 5° inciso: I; Art. 6° inciso: I; Art. 7° inciso: |
ODSs 2,5,10e11
Regional Mapegmento das zonas produtoras de alimentos e¢ dos centros de distribuigdo, possibilitando identificar o percentual das zonas que sdo
Medicio logisticamente conectadas _ _ ‘ . ' I .
Urbana Mapeamento das zonas habitacionais ¢ de pontos de aquisi¢do de alimentos, identificando a distancia efetiva entre as zonas e os pontos,

possibilitando o calculo do percentual da populaggo atendida

Resultado esperado

A cada medicdo periodica, o indicador deve apresentar um valor mais elevado, até que 100% das zonas de produgdo ou da populagdo sejam
atendidas logisticamente

() Essencial (X) Adicional

Classificagdo (X) G-Social (_ ) G-Econémico () G-Ambiental () G-Implementacdes
INDICADOR DE TRANSPORTES 28
s Regional | Percentual da populacio que vive a até 1 km de um servico publico de educaciio e de atencdo a saude, lazer e cultura

Descricao

Urbana Idem
Foco Acesso a servigos basicos
Relagiio PNMU Art. 5% incisos: I, II, VIII, IX; Art. 6° inciso: I; Art. 7° incisos: I, II, IIT e I'V.

ODSs 1,3,4,10e 11

Regional Mapeamento de areas urbanas e rurais, com ifie.n.tiﬁca(;éo das distancias efetivas das zonas de habi.tagﬁo para um servigo publico de educagao,
Medicao de atenc¢@o a saude, de lazer e de cultura, possibilitando o célculo do percentual da populacdo atendida

Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medicdo periddica, o indicador deve apresentar um valor mais elevado, até que 100% da populagdo seja atendida

Classificacio

(X) Essencial () Adicional

(X) G-Social (_ ) G-Econémico () G-Ambiental () G-Implementagdes
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INDICADOR DE TRANSPORTES 29

Area total de espacos verdes ou azuis acessiveis pela rede de transporte publico e ativo em espacos piublicos urbanos, como percentagem

Descricao Regional da area urbana total

Urbana Idem
Foco Preservacdo do solo e da dgua, além da melhoria da qualidade de vida e ambiental
Relacio PNMU Art. 5% incisos: IV e II; Art. 6° incisos: IV e V; Art. 7° inciso: IV

ODSs 6,13,14 e 15

. Mapeamento dos espagos verdes e azuis acessiveis em ambito urbano associado as redes de transportes publicos e ativo, pois considerando a
- Regional | | . , . ~ .

Medicao area urbana em questio ¢ possivel obter a informacao desejada

Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medicdo periodica, a propor¢do de espagos verde e azuis acessiveis deve ser maior

(X) Essencial () Adicional

Classificagdo () G-Social () G-Econdémico (X) G-Ambiental ( ) G-Implementa¢des
INDICADOR DE TRANSPORTES 30

Descricio Regional | Quantidade de cidades com politica de desenvolvimento urbano associado ao planejamento da mobilidade

Urbana Existéncia de integraciio efetiva entre o planejamento da mobilidade urbana e a politica geral de desenvolvimento urbano
Foco Planejamento integrado
Relagiio PNMU Art. 6° inciso: |

ODSs 16e17

Regional | Levantamento das cidades (seja a nivel metropolitano, estadual, regional ou nacional) que registram uma integracdo entre as politicas
Medic¢ao Urbana Levantamento dos atores atuantes na elaboragdo e implementagdo das politicas de transportes, visando verificar se existe ou ndo efetiva

integragdo entre as politicas urbana e de mobilidade

Resultado esperado

A cada medicdo periddica, o indicador deve apresentar um valor mais elevado, até o ponto em que todas as cidades possuam um planejamento
integrado

Classificacao

(X) Essencial () Adicional

() G-Social () G-Econémico () G-Ambiental (X) G-Implementa¢des
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INDICADOR DE TRANSPORTES 31

Quantidade de cidades que possuem um banco de dados padronizados que integrem informacées dos diversos setores urbanos e que

Descricio Regional atElem efetivament.e na cron.strug:z'l.o de parcerias gera(.loras de politicas e.planos i‘nterr'setoriais : _ _

Urbana Numero de parcerias publico-privadas, interfederativa e com a comunidades cientifica e gestores das demais politicas setoriais para a
elaboracio de politicas e planos de transportes integrados as demais politicas urbanas

Foco Construgdo de um banco de dados padronizado

Relagiio PNMU Art. 6° inciso: I; Art. 10 inciso: I; Art. 18 inciso: I; Art. 21 inciso III; Art. 22 inciso II
ODSs 16e17
Regional | Levantamento das cidades (seja a nivel metropolitano, estadual, regional ou nacional) que possuam bancos de dados integrados

Medicio Urbana Levantamento, junto aos 6rgdos gestores, da quantidade de parcerias com todos os atores envolvidos para a elaborag@o de politicas e planos de

transportes integrados as demais politicas urbanas, e que disponham, disponibilizem e utilizem bancos de dados integrados para tal fim

Resultado esperado

A cada medigdo periddica, o indicador, seja a nivel urbano ou a nivel regional, deve apresentar um valor mais elevado, até o ponto em que todas
as cidades possuam um planejamento integrado e participativo

(X) Essencial () Adicional

Classificagdo () G-Social () G-Econémico () G-Ambiental (X) G-Implementacdes
INDICADOR DE TRANSPORTES 32

Regional Percentual de planos e politicas de transportes elaborados com efetiva participacao social, envolvendo representantes de todos os grupos
Descricao vulneraveis

Urbana Efetiva participacfo social e de grupos vulneriveis no planejamento da mobilidade urbana
Foco Gestdo democratica
Relagiio PNMU Art. 5° inciso: V; Art. 7° inciso: V; Art. 14; Art. 15

ODSs 16e17

Regional Eevgtgtamento das cidades (seja a nivel metropolitano, estadual, regional ou nacional) que registrem a efetiva participagdo social na tomada de

o~ ecisdo

Medicao Urbana Levantamento dos atores atuantes na elaboragdo e implementag@o das politicas de transportes, visando verificar se existe ou nao a participagao

de representantes da sociedade, considerando todos os grupos vulneraveis

Resultado esperado

A cada medicdo periddica, o indicador deve apresentar um valor mais elevado, até o ponto em que todas as cidades possuam um planejamento
democrético do setor

Classificacio

(X) Essencial () Adicional

(_ ) G-Social () G-Econémico () G-Ambiental (X) G-Implementagdes
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INDICADOR DE TRANSPORTES 33

Descrigiio Regional | Montante anual de investimento no setor dos transportes, por ente federativo
Urbana Montante anual de investimento em mobilidade sustentavel na cidade ou regifio
Foco Investimento no setor
Relagiio PNMU Art. 21 inciso 11
ODSs 17
Medicio Regional Ut%l%zagéo dos dados orgamentér'ios por c?n.te f.‘ederativo, identiﬁcaqdo 0 rpontante investido no setor 4 ' . . ‘
Urbana | Utilizag¢do dos dados or¢amentarios municipais, além do montante investido por empresas privadas, visando identificar o total investido no setor

Resultado esperado

A cada medicdo periodica, este montante de investimento deve aumentar

(X) Essencial () Adicional

Classificagio () G-Social () G-Econémico () G-Ambiental (X) G-Implementa¢des
INDICADOR DE TRANSPORTES 35
. Regional | Quantidade de acdes educativas registradas nos 6rgaos de transporte e trinsito
Descri¢cao
Urbana Idem
Foco Promocao da educa¢do no transito
Relacio PNMU Art. 5°inciso: Ve VI
¢ ODSs 17
. Levantamento, junto ao Departamento Estadual de Transito (DETRAN) e/ou ao Departamento Nacional de Transito (DENATRAN); e a(s)
s Regional . . o
Medicao respectiva(s) secretaria(s) de mobilidade urbana
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medicgfo periddica, a quantidade de a¢des educativas deve aumentar, de modo a alcangar o maximo possivel da populacdo

Classificaciao

(X) Essencial () Adicional

() G-Social () G-Econémico () G-Ambiental (X) G-Implementacdes
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INDICADOR DE TRANSPORTES 34

 x Regional | Percentual de alunado atendida por programas de educaciio sobre transporte sustentavel, por nivel de escolaridade
Descricao
Urbana Idem
Foco Promocdo da educagio para o transito consciente
Relacio PNMU Art. 5° inciso: Ve VI
¢ ODSs 17
Resional Levantamento junto a institui¢cdes de ensino de todos os niveis escolares para identificar o total de alunos matriculados e o total de alunos que
Medicao g foram atendidos por algum programa de educacdo para o transporte sustentavel, obtendo assim o percentual desejado
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medicdo periodica, o percentual do alunado deve aumentar, de modo a alcangar todos os alunos

() Essencial (X) Adicional

Classificagdo () G-Social () G-Econoémico ( ) G-Ambiental (X) G-Implementa¢des
INDICADOR DE TRANSPORTES 36
. Regional | Quantidade de infragdes de transito registradas, por veiculos registrados
Descri¢cao
Urbana Idem
Foco Promocéo da educagdo para o transito, com o aumento da seguranga viaria
Relagiio PNMU Art. 5° inciso: VI
ODSs 3,4ell
Regional Levantamento dos dados existen'tes junto ao I')epartat’n@to’ Estadual de Transito (DETRAN) e/ou ao Departamento Nacional de Transito
Medicao (DENATRAN), bem como organismos de transito municipalizados
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medicdo periddica, o indicador deve apresentar um valor menor, chegando-se ao minimo possivel

Classificacao

(X) Essencial () Adicional

(X) G-Social () G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
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INDICADOR DE TRANSPORTES 37

Percentual de profissionais da administracdo local capacitados em cursos voltados para a construcio de uma mobilidade segura e

Descricao Regional sustentavel

Urbana Idem
Foco Capacitagdo dos profissionais da administrag@o local
Relagiio PNMU Art. 16 inciso II; Art. 18 inciso 111

ODSs 16e17

. Levantamento, junto aos o6rgdos gestores da administrag@o local, do total de profissionais e do total de profissionais capacitados, possibilitando
.~ Regional . .

Medicio determinar o valor do Indicador

Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medig8o periddica, este percentual deve aumentar, até o limite em que 100% dos profissionais sejam capacitados

(X) Essencial () Adicional

Classificagio (_) G-Social (_ ) G-Econdmico () G-Ambiental (X) G-Implementa¢des
INDICADOR DE TRANSPORTES 38

Regional Percentual da populagdo adulta concluinte de cursos de capacitacio voltados para a tomada de consciéncia sobre o Desenvolvimento
Descricao Sustentavel

Urbana Idem
Foco Promocg@o da capacitacdo voltada para o desenvolvimento sustentavel
Relagiio PNMU Art. 5°inciso: V e VI; Art. 16 inciso II; Art. 18 inciso 111

ODSs 17

. Levantamento, junto a institui¢des de ensino com foco no desenvolvimento sustentavel, para identificar o total de adultos concluintes e comparar
_— Regional > o N

Medicao com a populagdo total adulta da regido em questdo

Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medic¢fo periddica, o percentual deve aumentar, de modo a alcangar o maximo possivel da populaco adulta

Classificaciao

(X) Essencial () Adicional

() G-Social () G-Econémico () G-Ambiental (X) G-Implementacdes




242
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.~ Regional | Percentual de pessoal de operacio do transporte publico satisfeito com as condi¢des de trabalho
Descricao
Urbana Idem
Foco Satisfacdo do funciondrio, visando a melhoria da prestacdo do servi¢o
Relagiio PNMU Art. 22 inciso Il e V
ODSs 8el2
Levantamento, junto a empresas operadoras, do total de funcionarios e dos dados de pesquisa de satisfacdo com os funcionarios, possibilitando
Medicdo Regional determipar 0 Valqr do Indicador; caso a empresa nao realize esse controle, ¢ possivel ainda a obtencdo do dado primario, indo a campo realizar
a pesquisa de satisfagdo de forma amostral
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medigdo periddica, este percentual deve aumentar, de modo que 100% do pessoal operacional esteja trabalhando satisfeito

() Essencial (X) Adicional

Classificagdo () G-Social (X) G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes
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Regional Percentual de pessoal de operacio do transporte publico que concluiu treinamento voltado para producio e consumo responsavel de
Descricao g transporte
Urbana Idem
Foco Capacitagdo da mao de obra operacional
~ PNMU Art. 5° inciso: IV; Art. 6° inciso: I'V; Art. 7° inciso: IV; Art. 16 inciso II; Art. 18 inciso III
Relag¢ao
ODSs 8el2
. Levantamento, junto as empresas operadoras, do total de funcionarios e do total de funcionarios capacitados, possibilitando determinar o valor
.~ Regional .
Medicio do Indicador
Urbana Idem

Resultado esperado

A cada medig8o periddica, este percentual deve aumentar, de modo que 100% do pessoal operacional seja capacitado

Classificacao

() Essencial (X) Adicional

() G-Social (X) G-Econémico () G-Ambiental ( ) G-Implementagdes




