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RESUMO

As cidades inteligentes (smart cities) s?0 consideradas, no °mbito do contexto urbano e
do desenvolvimento social, eficientes abordagens e modelos de gerenciamento de uma
mobilidade urbana mais enxuta, sistem®ica e com menor intensidade de tr@ego. Esses
modelos urbanos tamb¥m refletem melhores estruturas de rodovias, acesso para os
pedestres, redu”?0 das fontes poluidoras ambientais e, evidentemente, aplica?o dos
procedimentos e ferramentas tecnolAgicas para promover melhorias na qualidade de
vida das pessoas e do bem-estar. Este trabalho tem como objetivo central analisar a
aplicabilidade das cidades inteligentes como modelo de mobilidade urbana na cidade de
S20 Lu% do Maranh?o. Para tanto, fundamenta-se em revis? o bibliogr®ica e an®ise de
contelRdo baseado em question®ios com perguntas abertas. No total, foram colhidos 7
(sete) question®ios, aplicados entre os per®odo de mar o e abril de 2017. O banco de
dados para a pesquisa online foram Scielo, Spell e Google Acad, mico, alfm de outras
fontes de consulta. Percebeu-se, ao fim, a viabilidade de implementa™ o do modelo de
smart city em S2o Lu’, com uma significativa inspira™o de outros casos de sucesso no
Brasil e mundo, evidenciando que a cidade encontra-se preparada para esses avan’os,
no entanto ainda ¥ preciso um maior compromisso pol®ico, social e institucional para

que essas pr®icas transformadoras repercutam no °mbito da sociedade.

Palavras-chave: Cidades inteligentes. S20 L u’s. Mobilidade urbana. Modelo de gest? o.



ABSTRACT

Smart cities are considered, within the context of urban and social development,
efficient approaches and models of management of a leaner mobility, systematic and
with less intensity of traffic. These urban models also reflect better road structures,
access to pedestrians, reduction of environmental pollution sources and, of course,
application of technological procedures and tools to promote improvements in people's
quality of life and well-being. This work aims to analyze the applicability of smart cities
as a model of urban mobility in the city of S20 Lu’ do Maranh?o. Therefore, it is based
on bibliographic review and analysis of content based on questionnaires with open
questions. In total, seven (7) questionnaires were applied between the March and A pril
of 2017. The database for the online search was Scielo, Spell and Google Scholar, in
addition to other sources of consultation. T he feasibility of implementing the smart city
model in S2o Lu’, with a significant inspiration from other success stories in Brazil and
in the world, was evidenced, evidencing that the city is prepared for these advances,
however it is still a greater political, social and institutional commitment is required for

these transformative practices to have repercussions within society.

K eywords: Smart cities. S2o Lu°. Urban mobility. Management model.
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INTRODU= {0

O mundo contempor®neo tem um ritmo cada vez mais acelerado. Tal dinamismo atinge os mais
diversos campos de atua’?0 do homem em suas atividades. Com o tr°nsito 2o poderia ser
diferente uma vez que ele §feito pelo homem e para o homem.

Sabe-se que o tr°nsito ¥ formado por tr, s elementos espec®ficos: 0 homem, a via e o ve°culo.
Assim podemos observar a evolu™20 do tr°nsito ao longo dos tempos em suas mais diversas
facetas, onde se v, claramente o quanto o ve°culo automotor evoluiu e se aprimorou desde o
momento de sua cria?o at9|aos dias de hoje, na concep 2o, sinaliza“20 e cria“2 0 de dispositivos

de seguran’a das vias de trensito.

O xnibus 9 0 meio de transporte mais utilizado nas metrApoles brasileiras, pois 9 atrav¥s dele
que os passageiros se deslocam de um ponto para outro na ®ea de uma cidade, al¥im de ser uma
forma econxmica de se locomover. Porfm esse meio de transporte vem cada vez mais sofrendo

modifica’Pes estruturais visando melhorias para seus usu®ios.

De fato, 9 not&io que os transportes pRblicos tradicionais s?o insuficientes para atender a
demanda de passageiros, gerando nos hor®ios de pico congestionamentos e insatisfa™?o dos

usu®ios devido ~ demora de se chegar ao seu destino.

A insatisfa’?0 com o transporte pRblico reflete diretamente no nldmero de carros que ganham as
ruas, visto que buscando conforto, bem como pontualidade em seu trabalho, as pessoas se
obrigam a utilizar transporte particular. Assim, este estudo se justifica para que tais problemas
de mobilidade urbana possam ser solucionados de forma efetiva, visando a qualidade dos
transportes pRblicos e a redu 2o do nBmero de carros nas vias, otimizando o tr°nsito.

O estudo sobre Cidades Inteligentes tem se tornado um tema de grande import°ncia nos Bltimos
anos em virtude da preocupa’?o que h®em rela2o0 ~ qualidade de vida da popula’20. O
aumento da densidade populacional nas grandes cidades, principalmente, em decorr, ncia da
migra 2o das ®eas rurais para as ®eas urbanas, tem gerado situa’pPes indesej®eis ao bem estar
da popula“?0 e do meio ambiente, sendo os mais evidentes, os congestionamentos nos grandes

centros, a defasagem dos recursos naturais e a polui 20 do meio ambiente.

A popula“?0 mundial urbana crescer®de 2,86 bilhbes em 2000 para cerca de 5 bilhbes em 2030.
Deste incremento estima-se que os pa°ses de alta renda participem apenas com 28 milhbes de

pessoas. Estudos do Programa das Na“bes Unidas para A ssentamentos Urbanos apontam que a



taxa mundial de crescimento urbano 9 de 1,8% a.a., enquanto que a referente s regibes rurais
de 0,1% a.a. (ONU-Habitat, 2005).

Segundo o Banco Mundial (2003), o nBmero de cidades com mais de 10 milhpes de habitantes
ir®dobrar em 20 anos, deixando claro que, como visto em pa°ses europeus e grandes metrApoles
dos EUA, o transporte urbano obrigatoriamente sofrer® mudan’as radicais, considerando-se

fatores como polui "2 0 e congestionamentos.

Nesse contexto, este estudo tem como objetivo geral analisar a aplicabilidade das cidades
inteligentes como modelo de mobilidade urbana na cidade de S2o0 Lus do Maranh?o (MA). E
como objetivos especficos: fazer um estudo sobre o panorama atual da mobilidade urbana no
Brasil e no Mundo; averiguar as tecnologias presentes nas cidades inteligentes; fazer um
levantamento dos modelos de cidades inteligentes no Brasil e no mundo; averiguar a realidade
atual da mobilidade urbana de S2o L u’s - MA.

O estudo se baseia num conjunto de pesquisas abordando o tema Cidades Inteligentes para que
seus objetivos sejam atendidos. Esta pesquisa ser® em torno de estudos bibliogr®icos,
informa”Pes em trabalhos existentes que abordam o assunto, para que se possa construir a base
te/ica, bem como sobre os principais modelos atrav¥s de uso intensivo das tecnologias de

informa”pes e por fim pretende analisar o modelo a ser aplicado na cidade de S2o Lu’s - MA.

Para o melhor entendimento do estudo, este trabalho est®estruturado em cinco cap*ulos. O
primeiro captulo aborda a mobilidade urbana no Brasil e no mundo, buscando tra’ar o
panorama atual. No segundo captulo se faz um estudo sobre sistemas inteligentes, tendo em
vista descrever tecnologias que podem ser utilizadas em cidades inteligentes. Trazendo o tema
central desta pesquisa, o terceiro cap®ulo aborda as cidades inteligentes, descrevendo suas
configura“pes e trazendo exemplos presentes no Brasil e no mundo. Por sua vez, o quarto
cap’tulo descreve o caminho metodolAgico seguido para an®ise da aplicabilidade das cidades
inteligentes na cidade de S0 Lu°s =~ MA. Por fim, o quinto cap®ulo apresenta os resultados

encontrados, apresentando a sugest? o de aplicabilidade na cidade em estudo.



CAPPTULO 1 - MOBILIDADE URBANA NO BRASIL E NO
MUNDO

1.1 Aspetos Gerais

A ocupa’?0 do espa’o urbano de forma desordenada vem aumentando constantemente
desencadeando por vezes num ciclo vicioso, que se relaciona com diversos fatores que v2o
desde o crescimento urbano desordenado, atf] ao acumular de res’duos urbanos, aumento da
popula“?o, exclus?o territorial e social, falta de estrutura social alfm de problemas sociais,
econxmicos e pol°ticos. O projeto desenvolvimentista na industrializa“2o planejada e orientada
pelo Estado € um via para o crescimento ordenado do espa’o urbano e uma contrapartida

necess®ia para a fixa 20 do homem no campo (Reznick, 2004).

Por planejamento urbano, entende-se: 'O conjunto das a’bes de ordena’2o espacial das
atividades urbanas que, n?o podendo ser realizadas ou sequer orientadas pelo mercado, tinham
de ser assumidas pelo Estado, tanto na sua concep 20 quanto na sua implementa’2o_ (De® e
Shieffer, 1999, p. 2).

O planejamento urbano ¥ assim, um processo de cria 20 e desenvolvimento que busca melhorar
a qualidade de vida da popula 2o, trabalha ainda com os processos de produ 2o, estrutura“20 e
apropria™2o do espa’o urbano, desenvolvendo a’Pes que proporciona aos habitantes qualidade
de vida. Em cada momento houve um tipo de preocupa’2o com a institucionaliza™?o do
ordenamento das cidades (Cassilha e Cassilha, 2009).

Com o aumento da popula’?0, acontecendo de modo constante dentro da ®ea urbana,
importante que medidas de preven20 em rela’?0 ao meio ambiente sejam tomadas, pois n?o
acontece apenas o crescimento populacional, ocorre tamb¥m o aumento da polui 2o.

Em virtude dos diversos problemas ambientais percebidos nas cidades, a sustentabilidade
urbana 9 um dos maiores desafios dos dias de hoje, sendo essa no20 associada ao
desenvolvimento de pol°ticas urbanas. A sustentabilidade urbana acontece, como uma solu2o
para o alcance da qualidade atrav¥k de valores e atitudes. O crescimento urbano, nos moldes em
que vem acontecendo, tem produzido graves problemas de organiza 2o estrutural que afetam o
crescimento das atividades urbanas. O planejamento das cidades, dentro do ponto de vista

institucional, deve ser inserido no planejamento nacional (V asconcelos e Pagnoncelli, 2001).



Segundo Duarte (2009), o planejamento urbano o processo sobre o qual s?o criados programas
que buscam melhorar os diferentes aspectos no que tange  melhoria na qualidade de vida da
popula“?0, emrela’20 a uma determinada ®ea urbana, de uma determinada regi2 o cujo objetivo

§estimular os cidad?os ~ vida mais digna.

O urbanismo no Brasil surgiu por meio do desenvolvimento do capitalismo industrial brasileiro,
principalmente nas dftadas de 1960 a 1970, e associado aos denominados problemas urbanos.
No Brasil, a palavra planejamento est®conectada ao urbano e € mais comum o urbanismo. Alfm
disso, a primeira est®associada  ordem, ~ efici, ncia, enquanto o urbanismo ainda guarda
resqu°cios do embelezamento (Ramos, 2004).

O planejamento § uma t¥cnica que deve ser aplicada ao territ&io urbano proporcionando uma
organiza“2o espacial, social e ambiental e surge a partir da necessidade da organiza’20 do
espa’o din°mico, que est® em constante transforma2o0. No que se refere ao planejamento
urbano, no primeiro momento o seu contelRdo §mais restrito ao ordenamento de um conjunto de
a’Pes.

O planejamento tem como objetivo alcan’ar uma situa 20 desejada e de antecipar imprevistos
que possam modific®la. Ou ainda, objetiva intervir numa determinada situa™2o real com a
inten 20 de transform®Ila usando modelos ideais. Porfm n2o atinge a din°mica do movimento
da realidade urbana, pois a cidade r?o 9 apenas uma forma f°ica, inerte e bem ordenada. A
realidade urbana transforma profundamente o planejado, ela possui um movimento dialftico

com a aparente desordem das atividades que nela se realizam (Pereira, 2013).

O processo de urbaniza’?o carrega consigo problemas urbanos em virtude do crescimento
desordenado das cidades. A aus, ncia de planejamento tem como resultado problemas de ordem
ambiental e social. O aumento populacional, ocasionado pelo acBmulo de pessoas, bem como a
aus, ncia de infraestrutura adequada, acaba ocasionando transtornos para popula™o urbana,

ocupando locais inadequados para a moradia.

De meados da d¥cada de 1990 atq| os dias de hoje, os transportes pl3blicos entraram em crise. O
que se observa ¥l uma tentativa de reduzir o nBmero de xnibus nas ruas. As empresas tem sido
alvo de vandalismos e cada vez mais surgem tentativas de extinguir esse meio de transportes,
com uso de outras alternativas, como por exemplo, de metrxs. Conforme destaca o Instituto de
Pesquisa Econxmica Aplicada (IPEA, 2004, p. 6), "o transporte pl3blico coletivo urbano no
Brasil vem apresentando um processo de decl°nio, expresso pela queda da demanda e da
produtividade dos servios. Tarifas crescentes, oferta inadequada s necessidades dos usu®ios,



insuficiente desenvolvimento tecnolAgico e inovativo, falta de investimentos para atender a
elevada demanda de infraestrutura - estes s20 alguns dos problemas agravados por um ambiente

institucional e um marco regulat4io carentes de moderniza2o_.

Assim, os problemas decorrentes no transporte urbano brasileiro decorrem da falta de
investimento no setor, havendo em contratempo uma crescente demanda da popula’20 por
transporte urbano, tendo como consequ, ncias, xnibus lotados, falta de conforto e pontualidade,

insatisfa’2 o0 do usu®io.

Sobre esse crescimento da demanda da popula 2o por transporte piblico, V asconcellos (2009,
p. 169) elucida que “mais recentemente, as cidades experimentaram um crescimento ainda mais
intenso, gerando dist°ncias m¥dias que n? o podem ser percorridas a pYlou de bicicleta_.

Quanto ~ regulamenta 20 do transporte pRblico brasileiro, vale destacar que a responsabilidade
dos munic®pios em oferecer esse tipo de transporte  popula“2o est®estabelecida no artigo 30t,
V, da Constitui 20 Federal de 1988, que refere: '[...] organizar e prestar, diretamente ou sob
regime de concess?0 ou permiss?0, os servi'os pRblicos de interesse local, incluindo o de
transporte coletivo que tem car®er essencial _.

Dessa forma, a regulamenta o dos transportes pRblicos ficar®a cargo de cada munic®pio, que
dever®estabelecer as formas de transporte coletivo, as tarifas a serem cobradas e todas as outras

caracter’sticas que dever?o prevalecer no transporte coletivo oferecido pelo municpio.

Hoje, as prefeituras, em sua maioria, adotam a parceria plblico-privado, para colocar as suas
responsabilidades nas m?os de empresas privadas, que ficam com parte da responsabilidade de
prestar um servi o de qualidade = popula“20. Todavia, 0 Munic®pio continua a responder pelo
sistema de transporte pRblico da cidade. Basicamente, h® uma terceiriza™?0 de servi os,

buscando-se que o usu®io possa desfrutar de um servi "o de qualidade.

Entende-se que a qualidade dos servi os de transporte plblico pode ser analisada atrav¥k de
diversos fatores, dentre eles, confiabilidade, responsabilidade, tratamento adequado por parte do

motorista, seguran’a, ambiente, conforto, pre o e outros (Lima ] Bnior e Gualda, 1995).

Segundo Lima Junior e Gualda (1995, p. 3): "Qualidade de servi os de transporte € aquela
percebida pelos usu®ios e demais interessados, de forma comparativa com as demais
alternativas dispon°veis, resultante da diferen’a entre as expectativas e percep’Pes do servi’o
realizado_. Observa-se que o transporte pi3blico ¥ um servi’o obrigatAtio, estabelecido em
Constitui 20 Federal, prestado ~ sociedade, tratando-se de uma atividade meio, onde seu



resultado final 9 um conjunto de atividades oferecidas aos passageiros e n?o apenas o ato de

transportar.

O Brasil est®em quinto lugar entre os pa°ses mais populosos do mundo e em 2010, o RelatA&io
do Instituto Brasileiro de Geografia e Estat®stica (IBGE, 2013) j®apontava para uma popula“?o
de 193.252.601 habitantes no pa’, demonstrando um °ndice populacional significativo.
Evidentemente, esse nlBmero vem crescendo desde as Rltimas d¥lcadas e esse fenxmeno resulta,
principalmente, dos fluxos migrat4ios. O IBGE (2013) estima que, em 2050, a popula™?o
brasileira atinja os 226 348 mil habitantes e as pesquisas demonstram que o aumento
populacional reflete profunda e negativamente sobre a pir°mide et®ia, qualidade de vida e sobre
envelhecimento populacional, uma vez que registra-se, com a estimativa supracitada, a redu’20
dos n°veis de fecundidade e da mortalidade que v, m acontecendo desde os anos 1980.

Hardt (1994) destaca que o crescimento urbano acelerado gera v®ios problemas, principalmente
no fato dos munic®pios serem incapazes de abrigar o total da popula’20 com a adequada
organiza 2o de seus territAfios.

V ®ios fatores explicam os problemas ocasionados pelo crescimento urbano acelerado, dentre
eles: cidades mal planejadas, que por vezes s?o frutos de interesses particulares visando a
especula’20 imobili®ia e com isso, h® um enorme crescimento dos limites da cidade e a
necessidade do aumento de transportes vem a tona. O excesso de ve®culos faz com que haja um

aumento no tr°nsito e, assim, os trajetos se tornam mais demorados.

Com o aumento do uso de transporte individual, surge a necessidade de melhorias da
infraestrutura com o intuito de viabilizar o fluxo dos novos automAveis. A falta de incentivo ao
transporte coletivo que impossibilita 0 acesso da popula’2 o ao transporte de qualidade, alfm da
m®distribui 20 de renda e as crises econxmicas, tamb¥m s? o aspectos negativos. A rapidez e a
intensidade t, m caracterizado o processo de urbaniza’20 no Brasil, desde o Rltimo quarto do
sfculo XX. O crescimento da urbaniza’?o aconteceu numa escala tamanha que provocou
mudan’as na administra’2o0 pl3blica, e um dos resultados foi o aparecimento de uma nova
atividade governamental com a finalidade espec®fica de tratar dessa realidade verificada nas
cidades: o planejamento urbano, cujos primAdios podem ser situados no Estado Novo' (De@ e
Shieffer, 1999).

Nas df¥kadas de 1960 e 1970, os planos urban’sticos e a atividade de planejamento urbano no

T Regime pol°tico brasileiro fundado por GetfZlio V argas em 10 de novembro de 1937, que durou at¥] 29 de
outubro de1945. O planejamento urbano foi favorecido no Estado Novo devido a centraliza’2o politica do
per®odo, na qual v®ias tentativas foram feitas para controlar parcialmente os problemas das metrApoles.
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Brasil alcan’avam o seu auge com o reconhecimento governamental de que o processo de
r@®ida urbaniza?o, em curso em todo o Brasil, era definitivamente uma das transforma’pes
fundamentais na sociedade brasileira, e, como tal, requeria interven 2o estatal. Em sua Ypoca de
ouro, foram elaborados Planos de Desenvolvimento Integrados (PDI) para todas as grandes
cidades brasileiras, buscando modernizar as estruturas de ambientes urbanos e ampliar o fluxo

de acesso e amplia“2o dos espa“os de tr°nsito de pessoas e automAveis.

A onda de planejamento local, concebido de maneira centralizada, e a desova de Planos de
Desenvolvimento Integrado durou aproximadamente uma d¥cada, fortalecendo os seus objetivos
de dimensionamento de espa”os urbanos. No entanto, em alguns aspectos estruturais, a proposta
de moderniza“20 n?o surtiu os mesmos efeitos observados em outros contextos, especialmente
em detrimento da falta de planejamento estrat¥gico e gerenciamento dos recursos alocados para
as constru”pes e problemas de infraestrutura, dentre outros.

Alguns anos apAs de desentendimentos gerenciais, outras fragilidades foram sendo expostas e, a
partir dessas incoer, ncias, come’ou a generalizar-se uma crescente frustra?o, em geral
resultante da grande dist°ncia entre a concep 20 desses planos e a sua efetiva implementa’2o.
Evidentemente, outros obst®ulos se interpuseram no caminho do desenvolvimento urbano
brasileiro, interrompendo um surto de progresso a que o Estado estava submetido. Em 1976,
com o abandono do segundo Plano Nacional de Desenvolvimento (PND), elaborado no governo
de Ernesto Geisel, o planejamento urbano perdeu o vigor, virtualmente desaparecendo no
per°odo que vai da recess? o de 1982-83 at€a cria"20, em 2003, do Minist¥fio das Cidades.

Se o crescimento econxmico, marcadamente desigual, e a expans?o das cidades brasileiras
aconteceram num ritmo bastante acelerado, podemos dizer que os problemas urbanos eclodiam
na mesma intensidade. A degrada’20 nas ®eas urbanas centrais § um fenxmeno comum nas

metrApoles brasileiras.

As causas desse decl’nio resultam, em grande parte, do processo de r®ida expans?o e
reestrutura2o urbana pelos quais essas cidades passaram entre as dfcadas de 1950, 1960 e
1970. Esse surto de urbaniza’2o, somado ~ forte imigra’2o da popula“?o rural, gerou uma
configura™o espacial bastante concentrada nas capitais metropolitanas, constitu’das de um
grande munic®pio central (a metrApole), cercado por munic®pios perif€ricos (munic®pios
dormitAtios).

E sse processo foi marcado pelo aprofundamento das desigualdades sociais e da desigualdade de
acesso ao espa’o, na cidade, produtos de uma moderniza’2o urbana que teve como motor um



desenvolvimento econxmico socialmente desequilibrado. Como consequ, ncia, surgiram grandes
®eas urbanizadas de ocupa“?o dispersa, marcadas por regibes segmentadas e monofuncionais,

com grandes desequil°brios no uso e ocupa 2o do solo.

Da atual leitura da distribui 20 espacial dos rendimentos da popula 2o residente nas metrApoles
brasileiras, identifica-se o fenxmeno da concentra?0 da popula’?o que detfm altos
rendimentos, em setores espec’ficos da cidade. Essa concentra’?o aconteceu devido ao
deslocamento dessa popula“?o de alta renda, das ®eas centrais para regibes mais perif€ficas,
onde eram criados novos padrpes residenciais promovidos pelo setor imobili®io. Esse processo
foi em grande medida respons®el pelo esvaziamento da ocupa’?o residencial nas ®eas
centrais.

De in°%io, esse deslocamento aconteceu para ®eas imediatamente vizinhas ao centro,
favorecendo a expans?o e o deslocamento do centro para essas dire’Pes. Mais tarde, com a
expans?o desse deslocamento da popula?2o de alto rendimento, houve a cria’?20 e a
consolida 2o de centralidades alternativas; das quais s?0 exemplo a implementa’20 de grandes
centros comerciais. Paralelamente = consolida“20 dessas novas centralidades promovidas pelos
setores residenciais de alto rendimento, aconteceu a ocupa’?o dispersa das periferias,
promovida principalmente pelos conjuntos de habita’20 social de grande escala alfm das

ocupapes irregulares.

O processo de decad, ncia do centro principal decorre do seu abandono pelas camadas de maior
rendimento, em paralelo = sua ocupa’20 pela popula“o de menor rendimento, normalmente

origin®ia das periferias e munic®pios vizinhos.

A falta de oferta de trabalho, estrutura, servi os, e uma rede de mobilidade urbana prec®ia nas
periferias de baixa renda criam uma rela’20 de depend, ncia com a ®ea central, pois apesar do
desgaste, continuam sendo pontos focais da estrutura urbana, concentrando grande parte do
comffcio, servi’os e trabalho na ®ea metropolitana. Essas altera”pes comumente resultam na

falta de novos investimentos do setor privado nessas ®eas centrais em processo de decad, ncia.

Nos centros metropolitanos tem lugar uma situa’20 paradoxal: a0 mesmo tempo em que
concentram boas condi “bes de infraestrutura, muitas vezes compar®eis aos bairros habitados
por grupos de alto rendimento, exercendo forte atra 20 sobre diversos setores da cidade e regi2o
metropolitana, sofrem com a irregularidade na ocupa 20 e nos usos do espa’o (intensivo de dia
e esvaziado de noite).



8§ caracter®stica comum a perda acentuada da popula’2o residente no centro de v®ias cidades
brasileiras dado a concentra 20 excessiva das atividades de com¥fcio e servi “os, sendo comum
tamb¥im a perda de qualidade do espa’o pi3blico alfm dos problemas que o fluxo intenso

representa  mobilidade urbana.

Nesse contexto, entende-se que a problem®ica da mobilidade urbana est® relacionada ao
aumento da urbaniza’2o devido s migra“bes internas e o crescimento populacional. Tal
quest?o, segundo Freitas (2004), trouxe como consequ, ncia para as metrApoles desemprego,
ocupa 2o dispersa da cidade, e dfficit no transporte pRblico, entre outras consequ, ncias.

Paralela ~ intensa urbaniza’2o no pa’ tem-se a degrada’2o ambiental que coloca o urbano em
oposi 20 natureza. Tal conflito contribuiu para disfun”pes no processo de crescimento urbano.
Expansbes sem necessidade da malha urbana acabaram resultando em uma expans?o urbana
dissociada da oferta de transportes piblicos e de estrutura vi®ia adequada (Meyer e Grostein,
2006).

"Essa forma predominante de expans?o e transforma™?o do tecido urbano contribuiu para a
consolida 2o de irracionalidades no uso e na ocupa 20 do solo, transformando fundos de vale
em avenidas, ®eas protegidas em loteamentos, ocupando v®zeas, desconsiderando o territAio e

perpetuando as enchentes_ (Meyer e Grostein, 2006, p. 81).

Desta forma, a solu™?0 seria a mobilidade urbana sustent®el como meio de pol°ticas pRblicas
voltadas para a produ 2o de efeitos acumulativos em conjunto com o balanceamento de metas

ambientais, econxmicos e sociais conforme projeto Propolis (Lautso et al., 2004).
Nesse contexto, Campos (2006, p. 100) aponta as seguintes a”Pes:

- Combinar pol°ticas de tarifa"2o de transporte pi3blico e uso de automAvel refletindo os custos
externos causados e a diferencia’20 emrela’2o  hora de pico e fora do pico, tanto quanto, em

®eas congestionadas e n? o congestionadas;

- Direcionar os programas de investimento em transportes para as mudan’as que possam ocorrer
na demanda devido s pol°ticas de a“20 anteriormente descritas e especialmente com rela”20 ao
aumento da demanda por melhores transportes pi3blicos, ou seja, mais r@idos e com melhores

servi‘os;
- Desenvolver um plano de uso do solo dando suporte ~ necessidade por novas moradias
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prAximas s ®eas centrais, em cidades satflites ou ao longo de corredores bem servidos de
transporte plRblico.

A partir destas a’bes ] poss®vel haver uma significativa melhoria no transporte pRblico e na
qualidade da mobilidade urbana, com maior seguran’a para a circula?o de pedestres,
beneficiando os deslocamentos em curta ou longa dist°ncia. De acordo com Castro (2007) o
transporte pRblico hoje se encontra em um ciclo vicioso (Figura 1), onde o aumento da
quantidade de carros nas vias gera o aumento de congestionamentos e a inefici, ncia urbana, o
que faz com que o transporte pl3blico se torne mais lento, menos confi®el e mais caro havendo,
consequentemente, redu 2o da quantidade de usu®ios.

Figura 1 - Ciclo Vicioso dos Transportes Pl3blicos no Brasil

M enos pessoas Aumenta o
usam o transporte nBmero de
pRblico automAveis

Transporte Aumenta o
pRblico mais lento congestionamento,

) .y
e menos confi®vel apolui2oea
inefici. ncia

Usu®rios cativos
(maioria) s2o

prejudicados

Fonte: ANTP (1997)

Deve-se destacar que o ciclo vicioso em que o transporte pl3blico est®inserido leva ao aumento
de custos do setor e, consequentemente, ao aumento das tarifas, afetando diretamente os
chamados usu®ios cativos, ou seja, aqueles que utilizam frequentemente esse tipo de transporte.
Ressalta-se que, em sua maioria, s?0 0s usu®ios de baixa renda que mais sofrem, pois
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geralmente, s20 os que mais dependem de transporte coletivo, participando ativamente desse

ciclo, tendo sua mobilidade urbana drasticamente reduzida.

Todavia, vale destacar que apesar dos problemas vigentes nos dias de hoje em torno do
transporte pi3blico, muito j®se avan ou nessa ®ea. Como exemplo se tem a redu’20 da emiss?o
de poluentes pelos ve®culos a partir da cria”20 do Programa de Controle de Polui 20 do Ar por
Ve°culos Automotores (PROCONVE). Novas tecnologias foram inseridas, citando-se a
exclus?o do vale transporte de papel por um eletrxnico, entre outras, mas que ainda demandam
de muitas modifica’Pes, principalmente no que concerne aos aspectos de mobilidade urbana
(Prizibisczki, 2010).

Segundo o IPEA (2011) o transporte pRblico coletivo 4 o meio de transporte mais utilizado
dentro das cidades brasileiras, representando 44,3% da popula™20, sendo seguido pelos que
utilizam carro (23,8%), moto (12,6%), a p¥(12,3%) e de bicicleta (7%). Destacando ainda que o
xnibus 9 o transporte pi3blico mais utilizado, n?o deixando de dar , nfase ao uso de metrx em
algumas cidades, bem como o uso de vans e outros ve°culos de pequena capacidade.

De acordo com a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob) (2007),
independentemente do tipo de transporte coletivo utilizado ¥ fundamental que o servi "o prestado
seja feito de forma profissional, 2o sendo admitidos riscos de descontinuidade, o que exige
adequada organiza™?o dos processo de trabalho, oferecendo o m®&imo de produtividade, o

mPnimo de impacto ambiental e melhor qualidade dos servi “os prestados para a popula“2o.

V ale destacar, ainda, que alfm da insatisfa“20 dos usu®ios pelos servi “os prestados, os prAprios
funcion®ios das empresas de transporte pRblico est?o insatisfeitos, os baixos sal®ios e as
condi "Pes prec®ias de trabalho fazem com que, por vezes, os mesmos declarem greve, o que
dificulta ainda mais a vida dos usu®ios de transporte coletivo. O caos ¥ gerado em momentos
de greve. No ano de 2012 v®ias cidades brasileiras sofreram com o problema, havendo,

inclusive, viol, ncia entre aqueles que participavam da greve.

Importante ainda mencionar a lei nt 12.587/2012 de 3 de janeiro, a legisla“?o regulamentadora
dos transportes coletivos no Brasil, que estabeleceu diretrizes da Pol°tica Nacional de
Mobilidade Urbana. Seu objetivo foi o de contribuir para o acesso universal ~ cidade, o fomento
e a concretiza'20 das condi "bpes para a efetiva’?o0 dos princ°pios, objetivos e diretrizes da
pol°tica de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da gest?o democr®ica do
Sisterma Nacional de Mobilidade Urbana (SNMU).

1"



1.2 Compet, ncia em Matfria Urban°stica

A quest?o atribu’da ~ ordena 2o territorial do espa’o urbano remonta ao perodo de origem e
forma“20 do Estado Brasileiro, principalmente no que tange = explora’?o econxmica, em
virtude da evolu"2o contempor®nea da economia e da sociedade, e como resultado do recente

movimento e urbaniza 20 e de expans?o capitalista no campo (Santos, 2008).

No que se refere ao uso do solo urbano 9 historicamente percept®vel a interven’20 estatal
voltadas para a promo20 do bem estar social, em virtude da exacerbada prote?o da
propriedade individual. O espa’o urbano 9 produzido e consumido por um mesmo e [3nico
processo, sua estrutura’2o interna, acontece da camada mais alta de renda. Entende-se por
domina’20 o processo segundo o qual a classe dominante comanda a apropria“2o diferenciada
dos frutos, das vantagens e dos recursos do espa“o urbano (Villa“a, 2001).

A ideia de urbanismo a princ®pio resumia-se a uma preocupa 20 estftica, que era voltada ao
embelezamento das cidades, sendo que essa ideia foi sofrendo profundas altera”pes por volta do
sfculo XIX, atrav¥s do desordenamento e da concentra’20 da popula™ o nos nRcleos urbanos,

este fruto da revolu 20 industrial.

Em pa°ses como o Brasil, marcado por uma distribui 20 fortemente desigual da renda e da
propriedade, a quest?o urbana ¥ ainda essencialmente uma quest?o de acesso ~ habita’20 e a

propriedade urbana e 20 um equil®brio entre direitos e deveres (Alfonsin, 2006).

Ao estimular a vinda dos habitantes do campo, as cidades percebem a necessidade de
planejamento, pois s?0 palco de graves problemas de organiza’2o do espa’o coletivo, que
causam o deslocamento do eixo do conceito de urbanismo. Evidentemente, o crescimento
populacional das cidades produz menores espa’os habit®eis e, consequentemente, maior caos

urbanos e, a0 mesmo tempo, pr®icas gerenciais de organiza 2o dos espa’os urbanos.

A habita20 r?o se limita ao direito de um teto, abarca o direito de morar com dignidade,
prestigiando o prAprio direito ~ vida. A Constitui 20 vigente at9] 1988 n2o fazia essa refer, ncia
no que tange a compet, ncia em direito urban®stico, isto ocasionava dificuldades para a
delimitar. Esse problema deixou de persistir com a Constitui 20 de 1988, que infere direito
urban’stico. A carta magna de 1988 delimita as atribui "Pes dos entes federativos em mat€fia
urban’stica especificando n?o apenas as compet, ncias legislativas, mas tamb¥m o
desenvolvimento das atividades correspondentes ao exerc°cio da fun’20 administrativa
(Alfonsin, 2006).
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A Constitui 20 Federal de 1988, ao estar no exerc’cio administrativo, cuidou de nomear
algumas atividades, atribuindo-as explicitamente a determinado ente federativo. Isto se percebe
quando a uni2o executa planos nacionais, regionais de ordena’?o do territ/io e de
desenvolvimento econxmico e social, conforme estabelece o artigo 214, incisivo IX, e aos
demais entes pol°ticos a compet, ncia 9 comum, conforme preceitua o artigo 23t, incisivos III,
Iv,VIelX.

A norma Constitucional dedicou especial aten”20 aos Munic®pios, demarcando-lhes campo
prAprio e atribuindo-lhe compet, ncia exclusiva no que se refere os incisos V,VII E IX do artigo
30t. A chamada compet, ncia concorrente que, antes da Constitui 2o de 1988, j®era defendida
em sede doutrin®ia, autoriza Uni2o apenas a edi “20 de normas gerais, deferindo aos E stados o
exerc°cio de compet, ncia suplementar. A estes, caso r?o exista lei federal sobre normas gerais,
€ permitido exercer a compet, ncia plena, desde que a tarefa legislativa resulte necess®ia para
atendimento de suas fun”Pes.

Quanto aos Munic®pios, importa desde logo notar, conquanto n?o referidos no caput do artigo
24t da Constitui 20 Federal, que lhes cabe legislar sobre assuntos de interesse local e
suplementar a legisla™o federal e a estadual, no que couber, por for“a do artigo 304, incisivos I

elIl, da mesma Carta.

A Constitui 20 Federal de 1988 consagrou o sistema da compet, ncia concorrente limitada, em
vez do sistema cI®sico. Neste, o ente federativo central tem disponibilidade para legislar sobre

determinada mat¥fria com a aus, ncia absoluta de limites, com poderes, inclusive, para exauri-la.

1.3 Plano Diretor

O Estatuto da Cidade contempla o sistema de planos urban®sticos dispostos explicitamente na
Constitui 20 Federal de 1988, conforme preceitua o artigo 4t, incisivo I a III. Contudo, detecta-
se que uma das maiores defici, ncias e dificuldades do poder nacional 9 planejar e cumprir o
plano estabelecido. Sobre este tema esta lei apenas repete o contelRdo extra’do da Constitui 20
Federal de 1988, deixando passar a excelente oportunidade para estabelecer uma din°mica e
uma hierarquia de planos urban’sticos que viabilizariam boa parte dos instrumentos
urban’sticos. 8 altamente improv®el que uma cidade consiga realizar suas fun’bes urbanas
tendo uma abordagem t2 o reduzida de planos urban®sticos. O sistema jur°dico brasileiro centrou
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na imagem do plano diretor e na estrutura do desenvolvimento da poltica urbana (Di Sarno,
2004).

O que § comum ver § uma parte da popula“?0 viver na cidade usufruindo legalmente de
infraestrutura, e, outra parte da popula’?o vivendo =~ margem, exclu’da de usufruir dessa

infraestrutura.

Com efeito, a cidade §|vivenciada de forma diferenciada por seus moradores. O movimento pela
reforma urbana tratou de produzir, ao longo das Rltimas d¥cadas, uma denfncia consistente
sobre a dificuldade de acesso ~ cidade vivenciada pela maioria de sua popula“20: as camadas de
baixa renda. Restou evidente para planejadores urbanos a rela’2o existente entre classe social,
territA&io e regula2o urban’stica. O mito da neutralidade do planejamento urbano foi desnudo
para revelar uma cumplicidade, profundamente enraizada no cen®io urbano brasileiro, entre a
lei da cidade e segrega?o sAtio espacial. A quest?o que n?o tem sido compreendida ou para a
qual n?o se tem dado a aten"20 merecida 9| a rela’20 g, nero e cidade, absolutamente relevante
(Alfonsin, 2006, p.233).

A explos2o demogr®ica aconteceu nas cidades brasileiras por conta de pol°ticas que
estimularam a reforma agr®ia em virtude do , xodo rural e o processo de urbaniza’2o surgiu

atrav¥k do processo de industrializa“20 na d¥cada de 30.

‘Desde o in°cio da dfcada de 90, o projeto de lei federal de desenvolvimento urbano
denominado Estatuto da Cidade, tem sido o marco referencial para a institui 20 da lei que
regulamenta o cap®ulo da pol®ica urbana da Constitui 20 de 1988. Durante este per°odo
ocorreram v®ios processos de negocia 2o para a institui 2o desta lei, tendo por base o Estatuto
da Cidade, com a participa“?o de diversos atores sociais como o FAum Nacional de Reforma
Urbana, os Governos Municipais e os agentes privados representantes do setor imobili®io e da

constru2o civil _ (Saule ] Bnior, 2001, p.10).

Nesse contexto, ¥ atribui 20 do Estado criar condi “pes para o desenvolvimento urbano. Dentro
dessa realidade social surge a lei nt 10.257 de 2001, criada para estabelecer diretrizes gerais da
pol°tica urbana, com fulcro nos artigos 214, inciso XX 182t e 183t da Constitui 20 Federal
Brasileira de 1988. Esses artigos fundamentam para o poder pRblico municipal o
desenvolvimento das cidades, para garantir o bem-estar de seus habitantes.

Atrav¥ks do artigo 2t da lei do Estatuto Social ficava fixado a pol®tica urbana com fulcro na
fun'20 social da cidade. Em s°ntese determina que seja garantido o direito a cidades
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sustent®eis, visto como o direito ~ terra urbana, = moradia, ao saneamento ambiental,

infraestrutura urbana, ao transporte e aos servi“os pRblicos.

"0 Estatuto define quais s?0 as ferramentas que o poder pRblico, especialmente o Munic®pio
deve utilizar para enfrentar os problemas de desigualdade social e territorial nas cidades,
mediante a aplica™o de diretrizes e instrumentos de pol®ica urbana. As diretrizes gerais s?0 a
garantia do direito a cidades sustent®eis, a gest?o democr®ica da cidade, a ordena™o e
controle do uso do solo visando evitar a reten’20 especulativa de imAvel urbano, e a
regulariza?o fundi®ia e urbaniza?o0 de ®eas ocupadas por popula’?o de baixa renda.
Instrumentos destinados a assegurar que a propriedade urbana atenda a sua fun“20 social tais
como plano diretor, parcelamento e edifica”20 compulsAia de ®eas e imAveis urbanos_ (Saule
J Bnior, 2001, p.11).

Portanto o direito ~ moradia nos centros urbanos ] o nBcleo central, serve como base das
cidades sustent®eis, e as a“pes e atividades desenvolvidas nesses centros que tragam a viola2o
desses direitos ¥ interpretado como viol, ncia ao desenvolvimento dessas cidades sustent®eis.
Os estatutos veem para estabelecer uma sfie de instrumentos de desenvolvimento urbano.

"0 Estatuto da Cidade uma lei inovadora que abre a possibilidade para o desenvolvimento de
uma pol®ica urbana com aplica’2 o de instrumentos de reforma urbana voltados para promover a
inclus?o social e territorial nas cidades brasileiras e que considera os aspectos urbanos, sociais e

pol°ticos das cidades_ (Saule ] Bnior, 2001, p.11).

Partindo da compreens? o de que uma das formas de realiza’20 da fun“20 social da propriedade
9] estabelecer o exercio ao direito  moradia, o Estatuto da Cidade veio atribuir mais for’a
fun“20 social da propriedade atrav¥s das fun’Pes sociais da cidade que ser2o cumpridas ao
exercer o direito moradia. O Estatuto da Cidade estabeleceu as diretrizes para convencionar a
desapropria“?0, ao determinar a expropria 2o do imAvel que no cumpre a sua fun’2o social,
criando um rol de regras com a finalidade de fazer com que o propriet®io cumpra a fun"2o

social do seu imAvel.

Segundo Mesquita (2008, p. 64), "o Estatuto da Cidade estabeleceu os conceitos de fun"2o
social da propriedade urbana e possibilitou um melhor entendimento dos instrumentos de gest?o
urbana, incluindo aqueles relacionados com o parcelamento do solo urbano. O estatuto tratou de
estabelecer institutos legais para coibi 20 da utiliza"20 da propriedade urbana como moeda para
valoriza“?o de terrenos baldios ou grandes glebas urbanas deixadas nos interst°cios da cidade,
sendo favorecida pela implanta’2o de redes de infra estrutura__.
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A moradia apresenta diretrizes para realizar o cumprimento da fun 20 social da propriedade e da
cidade. Em virtude disso, o direito  moradia e, em algumas circunst®ncias, o que se encontra
como conteRdo da fun’20 social da cidade, quando o propriet®io n2o cumprir as obriga“pes
estatu’das por lei municipal e se essas obriga’Pes t, m como respeito o direito  moradia a

desapropria 20 ser®a san 20 estabelecida como meio para realizar o direito.

Mesquita (2008) refere que o estabelecimento do E statuto da Cidade refor ou as determina’pes
presentes na lei nt 6766/79 e favoreceu a possibilidade de constru’20 de uma cidade mais
democr®ica e justa. O controle das expansbes urbanas teve nessa lei um grande aliado.
Diferenciando-se a concess? 0 de uso e a concess? 0 de uso especial para fins de moradia, em que
a primeira §|forma de direito real que pode ser usada para diversas finalidades dentro do plano
de cidades. | ®a segunda op 20 sApode ser usada para fins de moradia. Em s°ntese a concess?o
de uso especial 9 ferramenta usada na realiza’20 do direito a moradia e tem destinat®ios
determinados.

Nesse contexto, o Plano Diretor surge como o instrumento que estabelece um conjunto de regras
e princ®pios orientadores e indutores da a’2o0 dos diversos agentes que constroem o espa’o
urbano, considerando os aspectos de meio ambiente, sistema vi®io, bem como usos e
ocupapbes, onde surgem as condi "Pes de saneamento e infraestrutura. Mesquita (2008) define o
Plano Diretor como uma lei municipal, cuja elabora’20 est®prevista na Constitui 20 Federal de
1988 com base no seu artigo 1826, par®@rafo primeiro, como sendo o instrumento b®&ico da

pol°tica de desenvolvimento e da expans? o urbana.

E ste Plano Diretor deve ser elaborado tendo como fundamento uma leitura real da cidade, onde
devem estar envolvido temas e questbes relativas aos aspectos urbanos, sociais, econxmicos e

ambientais.

A constitui 20 federal de 1988 estabeleceu por meio do seu artigo 182, par®rafo 1, que o
plano diretor 9 o instrumento b®ico da pol°tica de desenvolvimento e de expans?o urbana,
uma norma que norteia o desenvolvimento urbano do munic®pio e a sua forma™2o envolve a
decis? o do poder legislativo municipal e do chefe do executivo, sendo importante a participa 2o
da popula™?o local. Como o prAprio nome indica, esse plano trata da elabora™o de projetos

urbanos, das policas para as fun’Pes sociais das cidades (Santin e Marangon, 2008).

A partir do Estatuto da Cidade, o plano diretor ¥ obrigat/&io para as cidades, com mais de
20.000 habitantes, pertencentes a ®eas metropolitanas e aglomerados urbanos.
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A constitui 20 de 1988 ampliou consideravelmente o cat®ogo dos direitos e garantias
fundamentais, desdobrando-se o artigo 56 em LX X VIII incisos, o Rltimo acrescido pela emenda
constitucional de 2004. Outro aspecto que deve ser levado em conta 9o de que a declara“2o dos
direitos fundamentais foi deslocada para o in°cio do texto constitucional, rompendo assim a
Constitui 20 vigente com a tfcnica das constitui ‘Pes anteriores que situava os direitos
fundamentais na parte final da constitui 20 sempre depois da organiza’2o do Estado. Essa
coloca’?0 da declara’?o de direitos no in°cio da Constitui ‘20 seguindo modelos de outras
constitui "pes tem especial significado, pois revela que todas as institui ‘Pes estatais est?o
condicionadas aos direitos fundamentais (Carvalho, 2008).

S20o direitos individuais e pol°ticos, aqueles cuja implementa™2o 9 imediata. J®os direitos
sociais e econxmicos s?0 aqueles cuja implementa™2o 9 atrav¥s de normas program®icas, e
acontecem quando h®necessidade. De certo modo a dificuldade extensiva no que diz respeito
aos direitos sociais, est®presente entre esses direitos o direito a moradia.

Segundo Silva (2011), em sentido jur’dico positivo, a constitui ‘20 equivale = norma positiva
suprema, trazendo normas que regulam a cria’2o de outras normas, sem considera’Pes de cunho
sociolAgico, pol°tico ou filosAico. Essa norma positiva no °mbito dos direitos por muitas vezes
vem demonstrando uma constru 2o inacabada, sem o exerc°cio de pr®icas efetivas, precisando
com que seja feito uma reflex2o constante do que 9 convencionado e tem dentro do °mbito

constitucional, o cumprimento de direitos para o exerccio da cidadania.

Morar de forma digna ou adequada 9 oferecer condi Pes para o sujeito desenvolver-se
sadiamente, com seguran’a, apresentando infraestrutura b®ica, sendo atendido no saneamento
b®ico, na sua energia, e contando com uma presta“20 de servi "o eficiente, oferta de transporte

pRblico e seguran”a no seu local de moradia.

1.4 Mobilidade Urbana no Brasil

Um dos maiores desafios das metrApoles contempor®neas, em todo o mundo, 9a mobilidade. A
escolha do automAvel como uma das solu“Pes para a necessidade de locomo 20 no sculo XX
mostrou-se limitada, porque levou ~ paralisia do tr°nsito, ao desperd°cio de energia e tempo,
para alfm dos problemas ambientais decorrentes da polui 20 atmosf€fica e do tipo de ocupa 20
do espa’o pi3blico prAprio desse modelo. No Brasil, nos Bltimos anos, enquanto a utiliza™?o do
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transporte pi3blico decresceu em 30%, a frota de automAveis e motocicletas cresceu 400%
(IPEA, 2011).

Nesse sentido, ¥ importante destacar aqui que a express?o mobilidade urbana, embora muito
utilizada, carece de exatid?o dado a falta de padroniza’2o de indicadores ou mftodos que
determinem com precis?o uma escala a partir de onde se pode comparar o grau de mobilidade
que cidades distintas possuem. De modo geral, alguns indicadores devem ser levados em conta,

especialmente no contexto de reestrutura 2o urbana que muitas metrApoles v, m sofrendo.

Dessa forma, o conceito de mobilidade urbana sustent®el unifica algumas demandas, como por
exemplo: "Reduzir a necessidade de viagens motorizadas, Favorecer os deslocamentos por
modos coletivos e 2o motorizados de transportes; Proporcionar mobilidade a pessoas com
defici, ncia; Tornar o transporte coletivo acess°vel a todos os cidad? os; Promover a utiliza"?0 de
fontes energfticas renov@®eis no setor de transportes_(Mobilize, 2011, p. 6).

Quando uma cidade oferece boas condi "Pes de mobilidade, significa dizer que os cidad?os t, m
atendidas as suas necessidades de locomover-se com facilidade da casa para o trabalho, para
lazer, para a escola ou qualquer outro lugar, independentemente do tipo de ve°culo utilizado.
Significa poder utilizar o transporte p3blico com a garantia de que chegar®ao local no hor®io
determinado; ter a alternativa de deixar o carro na garagem e ir ao trabalho a p¥ou de bicicleta;
dispor de ciclovias e cal "adas que garantam ampla acessibilidade e atf] utilizar o automAvel

particular quando |he convier, sem comisso ficar preso em intermin®eis engarrafamentos.

O Portal Mobilize?, levando em considera’2o essas demandas, propxs-se criar um °ndice,
formulado com os seguintes indicadores: “Porcentagem de xnibus municipais adaptados a
pessoas com defici, ncia f°sica; Mortos em acidentes de tr°nsito (por 100.000 habitantes);
Extens?o de vias adequadas ao tr°nsito de bicicletas em rela’20 ~ extens?o do sistema Vvi®io;
Raz?o entre a renda m¥dia mensal e a tarifa simples de xnibus urbano; Raz2 o entre o nBmero de
viagens por modos individuais motorizados de transporte e o nBmero total de viagens_
(Mobilize, 2011, p. 6).

Em termos legais, a lei 12.587/2012 de 3 de janeiro refere que a mobilidade urbana "9 a
condi 20 em que se realizam deslocamentos de pessoas e cargas no espa’o urbano_ e
“transporte urbano de cargas o servi o de transporte de bens, animais ou mercadorias _.

2 http:/Avww.mobilize.org.br/
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Emseui 3t areferida lei coloca que s?o infraestrutura de mobilidade urbana: "I ~ vias e demais
logradouros pRblicos, inclusive metro-ferrovias, hidrovias e ciclovias: II = estacionamentos; I1I
" terminais, esta’bes e demais conexbes; IV " pontos para embarque e desembarque de
passageiros e cargas; V ~ sinaliza’20 vi®ia e de tr°nsito; VI ~ equipamentos e instala“pes; e VII

instrumentos de controle, fiscaliza’20, arrecada’2o0 de taxas e tarifas e difus?o de

informa“bes _.

Com o crescimento populacional, tamb¥m houve a expans?o das atividades comerciais como
meio de atender s necessidades de consumo. Contudo, devido ao crescimento desordenado das
cidades, principalmente nos grandes centros urbanos, ¥ comum se observar o crescimento dos
problemas decorrentes desse processo, como congestionamentos, surgimento de favelas,
acumulo de lixo, falta de infraestrutura adequada para a popula 20 que se concentra na periferia
e impactos negativos no meio ambiente.

Consta no artigo 13t da Carta Mundial do Direito  Cidade® emrela’20 mobilidade urbana o
seguinte, segundo Santos J unior e Madler (2010):

1. As cidades garantem o direito  mobilidade e circula"2o atrav¥s de um sistema e transporte
pRblico acess°vel a todas as pessoas segundo um plano de deslocamento urbano e interurbano e,
em base nos meios de transportes adequados s diferentes necessidades sociais (de g, nero,
idade, incapacidade) e ambientais, com pre”os adequados ~ renda dos cidad? os. Ser®estimulado
0 uso de ve°culos n?o contaminantes e reservado ®eas aos pedestres de maneira permanente a

certos momentos do dia.

2. As cidades promover?o a remo’20 de barreiras arquitetxnicas para a implanta?o dos
equipamentos necess®ios ao sistema de mobilidade e circula’?o e a adapta™2o de todas as
edifica’Pes pRblicas ou de uso pRblico, dos locais de trabalho, para garantir a acessibilidade das

pessoas portadoras de necessidades especiais.

H® uma diversidade de modalidade de transporte, os quais s?0 escolhidos mediante as
necessidades dos indiv°duos, que levam em considera“?o a dist°ncia, o conforto, a seguran’a, o
tempo disponvel, e a disponibilidade dos recursos de transporte e, principalmente, dos recursos
materiais financeiros.

3 Esta Carta vem sendo elaborada desde o primeiro FAum Mundial Social (FMS) realizado em
2001 em Porto Alegre.
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Com o fluxo consider®el de pessoas, a mobilidade urbana apresenta cada vez mais problemas,
principalmente, em locais em que o crescimento urbano se deu de forma desordenada e r®ida,
sem que houvesse tempo h®il para planejamento e estrutura’?o adequada, comprometendo,

dessa forma, a mobilidade dos moradores locais.

De acordo com V argas (2008) a mobilidade urbana consiste na capacidade de deslocamento de
pessoas e bens no espa’o urbano para a realiza20 das atividades cotidianas em tempo
considerado ideal, de modo confort®el e seguro. Pode-se dizer que hoje a sociedade est®longe
de alcan”ar a mobilidade urbana, estando cada vez mais dif°cil o deslocamento de pessoas para
suas atividades cotidianas de forma confort®@el e segura.

1.4.1 O Modelo Brasileiro: Planejamento PR3blico e Opera 20 Privada

O modelo brasileiro de transporte pl3blico coletivo segue basicamente um planejamento pi3blico
e uma opera’20 privada, visto que 9 de compet, ncia dos Ag?0s municipais garantir que a
popula 2o tenha ao seu dispor um transporte de qualidade. Todavia, para oferecer esse servi o,
conta com uma parceria pi3blico-privada, onde empresas privadas se responsabilizam por esse

servi’o.

De acordo com a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU, 1988) o sistema de
transporte pi3blico brasileiro visa tr, s interesses: dos usu®ios; dos operadores;, e do poder
pRblico.

Os usu®ios s20 aqueles que fazem uso do transporte pi3blico em seu cotidiano com vista a
suprir as suas necessidades de locomo 20 de um local a outro, devendo-se considerar para essa
parte a regulariza 20, o tempo de deslocamento, o conforto, os custos, entre outros fatores.

) ®os operadores, s?0 empresas responsabilizadas pela administra2 o, opera 2o (financiamento,
aquisi ‘20, manuten’20, renova’2o da frota, etc.) e comercializa’?2o do transporte coletivo
urbano, sob forma de servi“o pRRblico. De acordo com Lanzoni et al. (2011) as preocupa’bes
dessa parte est? o relacionadas com as vari®eis que influenciam os custos e as receitas na oferta

de servio.

Quanto ao poder pRblico, este 9 o respons®el legal pelo fornecimento de transporte pRblico
popula“?o, devendo, portanto, regulamentar, planejar, programar e fiscalizar a execu’20 dos

servi“os prestados pelos operadores. §, tamb¥im, de sua compet, ncia, a defesa dos interesses da
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comunidade em geral, ?o somente dos usu®ios, observando aspectos como impactos

ambientais (Lanzoni et al., 2011).

Fica evidenciado que, cabe aos munic®pios garantir que o sistema de transporte pRblico dentro
das cidades seja realizado com qualidade, devendo ser organizados e prestados diretamente ou
sob regime de concess?o ou permiss?o. A defini 20 dos itiner®ios, dos tipos de ve®culos a
serem utilizados, da frequ, ncia das unidades transportadoras e o valor das tarifas a serem

cobradas ficam tamb¥m a cargo do poder municipal.

Nesse contexto, tem-se na figura do poder municipal uma atua’2o de Poder Concedente e
Fiscalizador, sendo da compet, ncia das empresas privadas as atividades operacionais de equipar
os ve°culos, seguir os itiner®ios demarcados, cumprir hor®ios e frequ, ncias, cobrando as
tarifas de valor m®&imo delimitadas pelo poder pRblico, conforme destaca Ribeiro e Monte
(2009).

Ressalta-se que a parceria entre o poder pi3blico e as empresas privadas s?o firmados por meio
de uma rela"?o contratual. Todavia, de acordo com Ribeiro e Monte (2009), existem algumas
localidades brasileiras que n20 possuem nenhuma regulamenta 2o com as empresas privadas de
transportes coletivos, fazendo com que se definam a informalidade na oferta dos servi “os, que
se autoinstalam com itiner®ios, frequ, ncias, tipos de ve®culos e tarifas que v2 o sendo definidos

numa pr®ica livre de mercado.

Ribeiro e Monte (2009) ressaltam ainda que as legisla’Pes sobre licita pes e sobre concessbes
ainda 20 s?0 vistos na maioria dos casos, prevalecendo as prorroga’Pes de prazos, 0s rearranjos

operacionais e perman, ncias ditadas pelos interesses das empresas operadoras.

Salienta-se que para organizar o sistema de transporte pi3blico brasileiro foram criados
diferentes institutos. Inicialmente, criou-se a Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes (GEIPOT), em seguida criou-se a Companhia Brasileira de Transportes Urbanos
(CBTU), a qual desenvolveu uma sfie de Planos Diretores Municipais, e mais recentemente,
criou-se a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU), a qual 9 respons®el por
promover a elabora’20 de projetos capazes de obter financiamentos com parcelas a fundo
perdido para a implanta’2o de infraestruturas vi®ias e organiza ™20 dos setores de transporte e
tr°nsito nos munic®pios brasileiros (Ribeiro e Monte, 2009).

Ap/ a extin?o da EBTU, surgiu a Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano (SEDU),
bem como o Ministfrio das Cidades, respons®el por cuidar dos setores de Habita"2o
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Saneamento e Transportes Urbanos, trazendo para sua responsabilidade o Departamento
Nacional de Tr°nsito (DENATRAN), que at§ ent?o ficava no °mbito do Minist€rio da J usti “a.
Salienta-se que estes s20 os Ag?os respons®@eis por ditar as normas e resolu’Pes condizentes

com o CAgigo Nacional de Trensito, ficando o DENATRAN com a compet, ncia Federal.

1.5 Compara 20 de Modelos de Planejamento Urbano ~ Curitiba e L ondres

Curitiba 9 uma cidade brasileira que se tornou conhecida por suas solu’pPes urbanas, adaptando
o transporte pl3blico ao seu crescimento no espa’o pi3blico. O planejamento urbano 9 realidade
na cidade desde 1940 quando o arquiteto franc, s Alfred Agache, em sua passagem pelo Brasil,
desenhou, para Curitiba, um plano diretor urbano com caracter®sticas europeias, como por
exemplo, padr2o de crescimento circular tendo como base an€js (Benevolo, 2001; Mumford,
1998).

Em 1953, a cidade ganha um novo desenho urbano com galerias cobertas para amplia’2o de
passeio para pedestres (Gnoato, 2003). Em 1965, Curitiba passa por grandes reformas urbanas,
na qual v®ias pontes e viadutos foram constru®dos, recebendo o nome de Plano Preliminar de
Urbanismo que no ano seguinte se torna a lei municipal nt 2.828 criando o Instituto de Pesquisa
e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC).

No ano de 1971, o ent?o prefeito Jaime Lerner cria um novo plano que tinha como base o uso
do solo, transporte coletivo e circula’?o (IPPUC, 2009 citado por Miranda, 2010). Este plano
deu origem ~ cria’20 do sistema trin®io composto por tr, s vias: o corredor central que era
destinado ao transporte pl3blico e as via externas aos outros ve°culos de tr@ego r@ido. Curitiba

tamb¥im dedicou v®ias partes da cidade para a circula? o somente de pedestres.

Por sua vez, o transporte pl3blico da cidade possui como principais caractersticas: integra’2o,
com o uso do solo e sistema vi®io, ampla acessibilidade, tarifa Bnica, corredores de transporte,
vias e faixas exclusivas, redes integradas com terminais e esta’bes tubo, tipos de servi o de
xnibus por meio de cores distintas e abrang, ncia metropolitana (IPPUC, 2008). A Figura 2
ilustra 0 esquema b®ico da rede de transporte coletivo de Curitiba.
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Figura 2 - Esquema B®ico da Rede de T ransporte Coletivo
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Fonte: IPPUC ( 2009) citado por Miranda (2010)

Em 2010, a cidade possui seis corredores exclusivos, 21 terminais de integra“?o com sistema de
bilheteria eletrxnico e 12 hierarquias de linhas. Merece destaque, a linha verde (Figura 3), que
trata do sexto corredor de transporte pi3blico de Curitiba e que se estende por 18 Km e 23
bairros. Possui sistema trin®io, porfim com vias mais largas variando entre 60 a 80 metros
(Miranda, 2010).

Figura 3 - Obras de Implanta™20 da LinhaV erde

Fonte: Panoramio (2010) citado por Miranda (2010)
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Quanto  caracteriza“20o dos tipos de servi ‘o de transporte pRblico, definidos por meio de cores
distintas t, m-se as linhas expressas que fazem liga"2o dos terminais de integra’20 ao centro da
cidade. Os seus xnibus s?0 biarticulados* com capacidade para 270 passageiros ou articulados
suportando 180 passageiros. Suas paradas s?0 nas esta”pes tubos. As linhas articuladas possuem

capacidade de passageiros variada. Realizam integra’2o dos terminais aos bairros da cidade.

Os xnibus que fazem a linha interbairros suportam de 110 a 160 passageiros e interligam
terminais e bairros sem passar pelo centro da cidade. As linhas diretas auxiliam as linhas
expressa e interbairros com paradas a cada 3 km. As linhas troncais possuem capacidade de 96 a
160 passageiros, ligando o bairro ao centro. O transporte pRblico suporta 94 passageiros.

As linhas convencionais fazem a liga'20 das ®eas que n? o possuem terminais de interliga’2o e
comportam de 40 a 160 passageiros. Os xnibus circular-centro s20 micro-xnibus, ligando pontos
do centro da cidade. As linhas inter-hospitais s? 0 ve°culos de modelo espec®fico que atendem 22
passageiros e realizam deslocamento entre hospitais, cl°nicas e laboratAtios prAximos ao centro
da cidade. Os xnibus madrugueiros atuam em hor®ios noturnos, fora do per®odo de opera’20 do
sistema.

As linhas do Sistema Integrado de Transportes para o Ensino Especial (SITES) atuam no
transporte de portador de defici, ncia porta a porta conduzindo at§] s institui "bes de ensino.
Todos os ve’culos s?0 adaptados s condi “Pes de seus usu®ios. Por fim, a linha aeroporto
composta por micro-xnibus e promove liga“2o do A eroporto Internacional de Curitiba ao centro
da cidade.

Vale ressaltar a import°ncia dada para ~ acessibilidade no transporte pRbico de Curitiba, que,
alfm da linha do SITES, as esta”Pes tubo (Figura 4) possuem embarque com plataforma elevada

e elevadores ou rampa de acesso aos que possuem mobilidade restrita.

O ped®io urbano, adotado em cidades como Londres, Oslo e J acarta ainda n?o foi adotado na
cidade de Curitiba, porfim a lei 12.587/2012 de 3 de janeiro que dispbe sobre as diretrizes da
Poltica Nacional de Mobilidade Urbana exige que cidades com mais de 20 mil habitantes
entreguem um plano de mobilidade compatvel com seu plano diretor. Ressalta-se que, em
agosto de 2016, a cidade ganhou seu primeiro xnibus eltrico, aprimorando a sua mobilidade
urbana.

4 8 umxnibus que possui duas articula’Pes sanfonadas, proporcionando um comprimento maior
(equivalente a 3 xnibus convencionais) e, consequentemente, uma maior capacidade de transporte de
passageiros.
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Figura 4 - Acessibilidade nas Esta”pes T ubo

Fonte: Panoramio (2010) citado por Miranda (2010)

A restri 20 de tr®ego conhecido como ‘rod’zio_ de automAveis, tamb¥im ser®uma realidade em
breve na cidade de Curitiba. Essa medida visa reduzir o fluxo de ve®culos particulares em locais
congestionados e em hor®ios de pico. ] ®a cidade de Londres § modelo em planejamento de
mobilidade urbana com transportes pi3blicos eficientes. Porfm, a prefer, ncia por carro foi um
fator que estava causando problemas no tr°nsito da cidade. Por esta raz?o, a cidade adotou
pol°ticas piblicas que visaram mudan’as que incentivassem a popula™?o0 a utilizar meios
alternativos de transporte que n? o o automAvel.

Para tal, a cidade investiu em mdia 110,5 milhbes de libras de sua receita anual na melhoria
dos transportes piblicos, taxou em 8 libras (R$ 30,00) por dia os motoristas que desejassem
utilizar o espa’o pi3blico do centro expandido entre as 7h e 18h, e instalou c°meras nas
principais entradas em dire 20 ao centro controlando os ve°culos atrav¥s de suas placas. Realiza
tamb¥im cobran’a de ped®io, sendo que para moradores das ®eas pedagiadas h®um desconto
de 90% do valor. Por fim, passou a cobrar dos ve°culos poluidores, com peso acima de 12
toneladas, 200 libras di®ias (R$ 690,00) para trafegar na regi2o metropolitana (Resende e
Sousa, 2009).

Os resultados obtidos foram significativos, com redu20 de 21% do fluxo de automAveis e
aumento de 43% no nf3mero de bicicletas. Os xnibus passaram a circular mais r®&ido, no centro
da cidade deixaram de circular 53.000 automAveis diariamente, enquanto o engarrafamento
diminuiu em m¥dia 30%, houve redu 2o de 20% do n°vel de g& carbxnico no ar, alfm do que o
nBmero de acidentes registrado por dia foi diminu’do em 47. A quantidade de t&is cresceu em
20%, e o tempo m¥dio de viagem teve uma redu 20 de 17% em m¥dia (V eja, 2012). O sistema
de transporte pl3blico de L ondres integra metrx, trem, t&i, bicicleta, xnibus, barcos e bonde.
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Milman (2012, p. 1) narra como se deu a efici, ncia do transporte pi3blico da cidade: "Na parada
em Notting Hill, o sinalizador eletrxnico avisa: :Linha 148 - 9 minutos™. Exatos nove minutos
depois, o xnibus vermelho de dois andares estaciona e abre suas portas. O motorista, protegido
por uma cabina blindada, olha para frente. N2o h®cobrador. 8 s/Apassar o cart?o por uma leitora
autom®ica. Cerca de 7,5 mil coletivos circulam por Londres. Eles fazem parte de uma rede
gigantesca e eficiente, que come’a nas cal "adas, passa por baixo da terra, pelas ruas, avenidas e

termina nas ®uas do rio T°misa_.

Explica Milman (2012) que o diferencial do transporte pRblico londrino est®na pontualidade, na
tarifa racional e hor®ios adequados. O acesso ao sistema de transporte pl3bico se d®por meio do
Cart2o Oyster (Figura 5) custando equivalente a R$90,00 por semana para circular sem limites
por toda a cidade.

Figura 5 - Cart?o Oyster

Fonte: Milman (2012)

Por sua vez, o sistema de bicicletas alugadas, oferece servi“o 24 horas, por um libra (R$3,17).
Para estes, h® ciclovias, porfm estas costumam circular livremente pelas ruas j® que os
condutores de ve°culos 2o buzinam e os xnibus esperam os ciclistas passar. "Os ciclistas
sinalizam com o bra“o antes de dobrar a esquina. E o tr°nsito p®a._ (Milman, 2012, p. 2).

O metrx de Londres possui treze linhas diferenciadas por cores e nomes, com 402 km de

extens?o. A tarifa varia de acordo com a dist°ncia percorrida. Com cal “adas largas e planas,
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sempre acess®veis, alfim de rampas em todas as esquinas, que as tornam acess®veis a portadores

de necessidades especiais. L ondres §refer, ncia em planejamento de mobilidade urbana.

1.6 Bus Rapid T ransit

O Bus Rapid Transit (BRT) 9 definido conforme Gilbert (2008), como um sistema que tem
metodologia da UNFCCC (AMO0031) comtr, s projetos em fase de valida "2 0 e um sAregistrado.
§ considerado um sistema de transporte urbano que se baseia na rapidez e no custo-benefcio,
com alta qualidade, conforto e resultante de infraestrutura com excel, ncia de servi “os.

O BRT se resume ao uso de corredores por xnibus exclusivamente, com excelente
infraestrutura, quer seja no embarque ou no desembarque, bem como no translado. Os ve°culos
s?0 de excelente qualidade e com grande capacidade de passageiros, onde esses passam por
catracas antes de entrar nos xnibus, outra caracter’stica 9] a exibi 20 dos hor®ios em monitores
nas esta’bes.

A din°mica do trensito tem contribui 20 direta de alguns fatores, dentre eles: rastreamento por
global positioning system(GPS) e monitoramento atrav¥s de central de log®stica, prefer, ncia em
sem®oros e outros. Biciclet®ios e intera”20 com pontos de t&i tamb¥in fazem a diferen’a nas
esta’Pes. Pessoas com necessidades especiais s? 0 auxiliadas com exclusividade por funcion®ios
especializados. As rotas dos ve®culos do BRT percorrem grandes dist°ncias por vias principais e
as vias secund®ias que possuem percursos menores, tem o translado feito com ve°culos de

menor porte e mais r@idos, haja vista, que esses pontos se mesclam com os demais automAveis.

A maioria dos modelos de BRT tem esta’Pes de prftembarque a cada 500m, bem semelhante s
do metrx, contudo na A ustr®ia e nos USA tem-se plataformas com 1,5K m de dist°ncia uma da

outra. No geral, as caracter’sticas se assemelham as do metrx.

De acordo com Balassiano (2009), foi em Curitiba em 1965 que come’ou a funcionar o
primeiro BRT no Brasil. A prioridade deste sistema era de |Agica bem simpl/ia, onde os
principais corredores de tr@ego eram prioritariamente dos xnibus que tinham uma integra“?o
com sistemas de transportes menores (alimentadores). Esta inova 20 mostrou ao Brasil que se
pode implantar um sistema de transportes coletivos pRblicos com qualidade e custos vi®eis,
bem como, gerar um ambiente urbano mais humanizado atrav¥k de integra“2o.
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Conforme Hensher e Golob (2008), BRT se define pelo sistema de transporte de xnibus
caracterizado pela rapidez e agilidade que se trafega atrav¥s de vias prAprias e segregadas, alfm
de seguras e confort®eis. O uso de bilhetes eletrxnicos tamb¥m caracteriza o BRT, bem como o
rastreamento e outros atributos. Wright e Hook (2007) afirmam que o BRT pode custar atf] 20
vezes menos que sistemas leves sobre trilhos e atf] 100 vezes menos que um sistema
metrovi®io. Levinson et al. (2003), confirmam a quest?o dos gastos bem inferiores do BRT e

ainda completa que 9 tamb¥m muito mais r®&ido quando se compara aos que operam em trilhos.

§ destacado por McDonnell e Zellner (2011), que o BRT possui opera“20 em faixas exclusivas
visando priorizar o tr®ego de xnibus no intuito de obter um desempenho desej®&el. Os autores
colocam que o BRT utiliza parte da infraestrutura j®existente, somente adaptando-a. De acordo
com Vuvhic (2005), v®ios modelos de BRT utilizam corredores e paradas exclusivos com
maior frequ, ncia.

De acordo com Cain et al. (2006), o sistema BRT de Bogot®9] citado como um bom exemplo,
foi constru®do nos RItimos anos e g visto como um modelo de efici, ncia no quesito operacional.
Foi atrav¥s de parceria pRblico-privada, onde o governo financiou a infraestrutura e
supervisiona as fun’pes de planejamento e as empresas se responsabilizam pela opera’20 das
linhas. A infraestrutura exclusiva, xnibus articulados com sistema de cobran’a de tarifa antes do

embarque e outras caracter’sticas diferenciam o sistema dos demais.

Para Whirght e Hook (2007) o sistema de BRT ganhou maior visibilidade a partir das promessas
de r@®ida entrega a um custo relativamente baixo, assim, r@ida implementa’2o, flexibilidade e
solu’bes de servi’os de alta qualidade para o sistema de transporte urbano coletivo de um
municpio fizeram com que o sistema BRT ganhasse popularidade. Corroborando com os
autores, Cervero e Kang (2011) destacam que cada vez mais as cidades est? o buscando o uso do
BRT, considerando-o como uma excelente rela’2o custo/benef®cio, bem como uma forma de
aliviar os congestionamentos de tr@egos e reduzir os impactos ambientais ocasionados pelas
emissbes de carbono, e ainda, aumentando as op “bes de mobilidade para a popula“20 de menor
poder aquisitivo.

Segundo Alexandre e Balassiano (2012) o sistema BRT representa o que se pode chamar de
uma das ‘revolu’bes_ em transporte pi3blico mais generalizado das Rltimas d¥cadas,
significando uma grande oportunidade para a melhoria dos sistemas vigentes na maior parte do
Brasil.
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Resumindo as principais caracter®sticas do sistema BRT s?0, de acordo com Balassiano (2009):
vias/faixas exclusivas ~ segregadas, embarque em n°vel; pagamento antecipado; integra’2o com
sistemas de menor capacidade; xnibus articulados ~ biarticulados (maior capacidade); servi“os
expressos; nBmero reduzido de interse”pes; sistema de monitoramento; bilhetagem eletrxnica e
integra’20 com o espa’o urbano e a ®ea no entorno do corredor. Assim, 0 BRT consiste em um
sistema de transporte pi3blico capaz de oferecer, reunindo o binxmio custo/benef°cio, um servi ‘o

de qualidade para os usu®ios desse tipo de transporte.

Os resultados apresentados pelo sistema BRT nas mais diversas localidades t, m se mostrado
bastante positivos, tanto no Brasil quanto em outras cidades do mundo. Existem v®ios sistemas
BRT implantados nos seis continentes, como exemplo, podemos citar a Rede Integrada de
Curitiba (RIC) e o TransMil, nio de Bogot® alfm de Guayaquil no Equador, Jacarta na
Indon9kia, Cali, Cartagena, Pereira e Medell°n na Colxmbia, Brisbane na Austr®ia, Ottawa no
Canad® Cidade do M¥kico e Leon, no M¥kico, e Rouen, na Fran’a (Minist¥fio das Cidades,
2008). Nos Estados Unidos e no Canad® existem v®ias cidades com esse sistema j® em
opera’2o.

No continente asi®ico, na China h®sistemas operando nas cidades de Kunming, Chongging e
em Pequim. Encontram-se em situa“20 de planejamento os sistemas das cidades de Shangai,
Changzhou, Y angzhou, Xian, Chengdu, Tianjin, Wuhan, Xiamen, Shengyang e Suzhou.
(Balassiano, 2009).

No M¥Kkico, por exemplo, em opera“20 desde 2005 na Cidade do M¥kico, o Metrobus como €
chamado pelos mexicanos, j®conseguiu reduzir o tempo de viagem em 40%, atendendo a um

°ndice de 760 mil passageiros que fazem uso das quatro linhas do sistema no local.

No Brasil, alim de Curitiba (Figura 6), j®existe o sistema BRT em Belo Horizonte, Campinas,
CriciBma, Goi°nia, Manaus, Porto Alegre, Recife e S20 Paulo. Em planejamento de
implanta 2o, constam sistemas nas cidades de Niter4, na Regi2o Metropolitana de S2o Paulo
(Corredor Metropolitano Guarulhos-T ucuruvi e TEU Metropolitano) e em Porto Alegre (Portais
da Cidade), com um sistema de bilheteria.

O sistema de Curitiba foi pioneiro no Brasil e serviu de exemplo para outras cidades, tornando-
se |°der mundial em transporte pRblico eficiente. Os resultados obtidos nas cidades brasileiras
s?o satisfatAtios e diferenciados. No Rio de Janeiro, o BRT foi implantado em decorr, ncia das
necessidades demandadas para a Copa da Mundo de Futebol de 2014, bem como para as
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Ol°mpiadas de 2016. Chamado de ligeir?o TransOeste, o tempo de viagem tem sido reduzido
em 50% (Cavalcanti, 2012).

Figura 6 - Sistema BRT de Curitiba

Fonte: Balassiano (2009).

Cavalcanti (2012) destaca os resultados em S20 Paulo, Rio de J aneiro e Goi°nia, afirmando que
o BRT 9 melhor avaliado pelos usu®ios de transportes pRblicos do que os xnibus
convencionais, 0s quais s*0 tidos, na maioria das vezes, como sucateados, lentos e

desconfort®eis, chegando, inclusive, a rivalizar com o metrx, onde este existe.

Cavalcanti (2012) destaca a cidade de Uberl°ndia, que 9] a Bnica cidade brasileira que possui
menos de um milh?o de habitantes e sistema BRT, apesar de ter apresentado resultados
positivos, ultimamente, tem se demonstrado com redu 2o da velocidade m¥dia no corredor, isso
porque r2o ¥ possvel haver ultrapassagem nos mesmos, o que faz com que muitos xnibus

fiquem parados emfila.

Iniciando a compara?o entre o sistema BRT e outros modais de transporte pRblico pode-se

mencionar a vantagem do mesmo frente aos custos demandados para sua implanta20. Segundo
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o National Bus Rapid Transit (NBRT), esse sistema possui alta capacidade e baixo custo para a
resolu”2o dos problemas de transporte pRblico, possuindo as mesmas vantagens apresentadas

por um sistema de transporte ferrovi®io.

Uma vantagem do BRT que vale ser destacada 9 a sua f®il adapta’20 s condi’Pes da
localidade e da sua comunidade, tratando-se de um sistema flex®el que pode atender a uma
variedade de locais e terrenos. A sua tecnologia ¥ de baixo custo, sendo capaz de atrair e reduzir
0 congestionamento presente hoje nas mais diversas cidades. Tem-se um pre’o vari®el pelo
modelo do ve°culo a ser utilizado, ficando entre U$ 370.000 atflU$ 1,6 milh?o.

Quanto ~s caracter’ticas do BRT que se mostraram vantajosas frente a outros modais de
transporte pi3blico, foram citadas pelo Centro de Treinamento Sustent®el (CTS): Corredores
exclusivos ou prefer, ncia para a circula™2o do transporte coletivo; Embarques e desembarques
r®@idos; Sistema de preipagamento de tarifa; V e°culos de alta capacidade, modernos e com
tecnologias mais limpas; Transfer, ncia entre rotas sem incid, ncia de custo; Integra”?o modal
em esta’Pes e terminais; Programa’2o e controle rigorosos da opera’2o; Sinaliza?o e
informa 20 ao usu®io (L erner, 2009).

Lerner (2009) tamb¥in destaca caracter®sticas do BRT, citando: custo relativamente baixo de
implanta™?o; rapidez na implanta’20; economia de tempo de viagem; economia do custo
operacional; Atra’2o de novos passageiros, menor impacto ambiental negativo; fontes
alternativas de energia, como por exemplo, g& natural. Al9m disso, hoje os sistemas de xnibus
s?0 perfeitamente vi®eis para grandes demandas, onde anteriormente eram somente vistos nos

sistemas de transporte sobre trilhos.

A Figura 7 mostra um comparativo entre as modalidades de transporte de acordo com sua
capacidade, velocidade, intervalo entre viagens e frequ, ncia de viagens. Observa-se, da an®ise
da figura 7, que o sistema de metrx, apresenta vantagem quanto ~ capacidade de transporte
frente aos demais mencionados. O V e°culo Leve sobre Trilhos (VLT) 9 capaz de transportar
mais de 20 mil passageiros por hora, contando com um ve°culo de 4 carros, j®o BRT, emvia
exclusiva, considerando-se uma linha mista, ou seja, linha paradora combinada com linhas
direta, e xnibus biarticulados, e considerando, tamb¥m possibilidade de ultrapassagem, possui
capacidade de transportar 46.800 passageiros por hora.

A Figura 8 ilustra de maneira simplificada e de f®il visualiza™?o possibilitar a compara“2o
entre investimentos e capacidades para diferentes modalidades de transporte, segundo Hagen
(2010).
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Figura 7 - Comparativo de Modalidades de T ransportes P3blicos

< |tz |es|e.] B

S (27| 38 |58|87| 8
Metrd  Trem@camos  seqregadall)  sem ultrapassagem  Faradora 40 2400 15 40 96000
i Trem 4 anos  segregada (1)  sem ulrapassagem  Paradora 00 1000 30 20 20.000
BRT Biaticulado  exclusiva(Z)  sem ulfrapassagem  Faradora pli 7 10 60 16200
BRT Biarticulado  exclusiva(2)  com ultrapassagem  Direta 15 7 05 1200 32400
BRT  Biamticulado  exclusiva (2)  com ultrapassagem  Mista 5 m 03 180 48600
Onibus ~ Convencional ~ compartihada ~ponto de parada  Faradora 17 80 10 B0 4800

Fonte: Lerner (2009)

Figura 8 - Compara 20 entre Modalidade de T ransporte

Metro

— ~ Trem
60 Metropolitano
— VLT

=] [ BRT
|

T T
0 20.000

Custo de investimento
(USS milhdes | km)

T T
40.000 60.000

Passageiros por hora por sentido

Fonte: Hagen (2010)

§ evidente a vantagem do BRT sobre o sistema VLT. As vantagens v2o alfm do custo atq]
capacidade que o BRT tem sobre o VLT no quesito capacidade, onde o sistema de xnibus leva
mais que 40.000 passageiros por hora e j®o VLT n?o ultrapassa os 20.000 passageiros por hora.
Hagen (2010), de forma sucinta ilustra algumas possibilidades de investimento, com o mesmo
valor em diferentes modalidades (Figura 9).
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Figura9- Rede BRT /Rede VLT / Rede Metrx

3

Fonte: Hagen (2010)

Assim, fica clara a vantagem do BRT frente aos outros modais de transportes pi3blicos, VLT e
Metrx, podendo-se dizer que com determinado custo 9 poss®vel implantar um maior nBmero de

corredores de BRT, alcan”ando um maior trajeto com o sistema.

O tempo demandado para implanta“2o do sistema BRT tamb¥m € tido como uma vantagem do
sistema, visto que o prazo para que fique pronto  de 2,5 anos, enquanto o VLR demanda de 5
anos e o metrx de 9 anos em m¥dia.

Hensher (2007) destaca que considerando um corredor de 10 km de extens?o, com capacidade
para at§] 150 mil passageiros por dia, o investimento fica em torno de R$ 110 milhbes, enquanto
emumsistema VLT o custo seria de aproximadamente R$ 400 milhbes e para um metrx o custo
passaria a ser de R$ 2 bilhPes. N2o restando, assim, dRvidas acerca da redu2o de custos que
representa o sistema BRT.
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CAPPTULO 2-SISTEMAS INTELIGENTES

2.1 Aspectos Gerais

O conhecimento 9tido hoje como a base para o desenvolvimento da sociedade, esta que evoluiu
da economia agr°cola, passou pela economia industrial e hoje vive a economia da informa’2o,
onde o conhecimento 9 a atividade principal. De acordo com Labidi (2010), atualmente, o
conhecimento ocupa uma posi 20 central no desenvolvimento das for’as produtivas, obtendo
sucesso aqueles que de forma consciente criam novos conhecimentos, os disseminam, e os

incorporam, gerando novas tecnologias e produtos.

S20 inBmeras as mudan’as ocorridas na sociedade, a maioria delas foram trazidas pelas
tecnologias que entraram no cen®io social trazendo consigo uma velocidade em tempo real,
quebrando barreiras geogr®icas, e impondo aos indiv°duos a necessidade de se atualizar na

mesma velocidade em que elas se modificam.

"0 que est®a acontecer agora ¥ segundo tudo indica, mais profundo e mais importante do que a
revolu2o industrial. Na realidade, um nBmero crescente de opinibes dignas de creito afirma
que 0 momento presente representa nada menos do que a segunda grande cis?o da histAtia
humana, sAEcompar®el em magnitude ~ primeira grande ruptura da continuidade histAica que
foi a passagem do barbarismo para civiliza"2o_ (T offler, 1970, p. 18).

Assim, essa 9 um das maiores mudan’as da sociedade, onde o trabalho f%ico d®lugar ao
intelecto, sendo o conhecimento que gira em torno do capitalismo. Hoje, se sobressai no
mercado aquele indiv°duo que consegue pensar, criar atrav¥s de seu conhecimento, sendo este
fundamental para a constru 2o da atual sociedade em suas necessidades econxmicas, bem como

para o prAprio crescimento humano.

A tecnologia 9 o elemento central de uma revolu’2o0 que tem como aliados a rede mundial, os
softwares e os computadores. A tecnologia da informa’20 e da comunica™?o derrubam as
fronteiras entre pa°ses, criando novas oportunidades de mercado mas tamb¥im uma maior

concorr, ncia (Rezende, 2003).

A velocidade das mudan’as promove r®ida obsol, ncia das tecnologias, gerando necessidades
de novos mecanismos que facilitem o acesso ao conhecimento. As pessoas precisam se atualizar
permanentemente para o se tornarem inabilitadas e poderem continuar competindo no

mercado, atendendo o mercado cada vez mais exigente em conhecimentos especializados. O
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n%el de capacita?o do indiv’duo e da empresa torna-se o fator determinante de sua

sobreviv, ncia, na era que vivemos, muitas vezes designada por era do conhecimento.

Os avan’os em hardware e software permitem que os computadores tenham aplica’Pes em
®eas pouco convencionais como no caso dos Sistemas Inteligentes (SI). Esses sistemas de
informa’20 2 0 sistemas que utilizam a tecnologia da informa "2 o para manipular conhecimentos

especializados.

Conforme afirma Rezende (2003), o comportamento e os atributos de um SI 9 bem diferente dos
sistemas tradicionais. Aplica’pes tradicionais como bases de dados, programas gr@®icos,
programas de c®culos e processadores de textos s?o ferramentas que utilizam abordagens
manuais para resolver tarefas. ] ®os SI podem manipular s’mbolos que representam entidades do
mundo real, eles s20 capazes de trabalhar eficazmente com o conhecimento. Para uma melhor
compreens?o destes princ®pios 9 necess®io fazer a distin’20 de dado, informa’?o e
conhecimento.

2.2 Dado, Informa 2 o e Conhecimento

Define-se dado como uma sequ, ncia de s°mbolos quantificados ou quantific®eis. Portanto, um
texto 9 um dado. De fato, as letras s?0 s’mbolos quantificados, j®que o alfabeto por si s&
constitui uma base numffica. Tamb¥m s2o dados imagens, sons e anima 2o, pois todos podem
ser quantificados a ponto de algufm que entra em contato com eles ter eventualmente
dificuldade de distinguir a sua reprodu?o, a partir da representa’?o quantificada, com o
original. 8 muito importante notar-se que qualquer texto constitui um dado ou uma sequ, ncia de

dados, mesmo que n2o possa ser entendido pelo leitor.

Um dado nada mais 9] do que um elemento em seu estado puro, ou seja, que ainda n?o passou
por uma an®ise e interpreta’?o0. De acordo com Oliveira (2013) dado 9 qualquer elemento
identificado em sua forma bruta que, por si sA n?o conduz a uma compreens? o de determinado
fato ou situa“?0. Como s?0 s°mbolos quantific®eis, dados podem obviamente ser armazenados
em um computador e processados por ele.

Em suma, um dado 9 necessariamente uma entidade matem®ica e, desta forma, puramente
sint®ica. Isto significa que os dados podem ser totalmente descritos atrav¥k de representa’Pes
formais, estruturais. Dentro de um computador, trechos de um texto podem ser ligados
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virtualmente a outros trechos, por meio de contiguidade f°sica ou por ponteiros, isto 9

endere”os da unidade de armazenamento sendo utilizada.

Os ponteiros podem fazer a liga"20 de um ponto de um texto a uma representa 2o quantificada

de uma figura, de um som, etc.

Por sua vez, informa 2o § uma abstra 2o informal que representa algo significativo para algufm
atrav¥s de textos, imagens, sons ou anima’2o (Setzer, 2004). N2o 9 possvel processar
informa’20 diretamente de um computador. Para isso  necess®io reduzi-la a dados. A
representa’20 da informa "2 0 pode eventualmente ser feita por meio de dados. Nesse caso, pode
ser armazenada num computador. Mas, o que § armazenado na m®juina n?o ¥ a informa 2o,
mas a sua representa’20 em forma de dados. Essa representa’?o pode ser transformada pela
m®&uina - como na formata 2o de um texto - mas n? o o seu significado, j®que este depende de
quem est®entrando em contato com a informa“2o.

As informa’Pes s20 mensagens recebidas sob forma de dados. Uma mensagem torna-se
informa“2o0 se o receptor consegue compreender o seu conteldo, associar a ela significado.
Assim, se a mensagem n?o for compreens®vel, ela 2o ser®informa“’20, mas simples dados
(Setzer, 2004). Resumindo informa 2o 9§ fruto do processamento dos dados, ou seja, § dado que
foi processado e armazenado de maneira que possa ser compreendido e utilizado pelos usu®ios

sendo capaz de auxiliar nas suas decisPes.

Para Oliveira (2013), a informa“20 9 o produto da an®ise dos dados existentes na empresa,
registrados, classificados, relacionados e interpretados em determinado contexto, para transmitir

conhecimento e permitir a tomada de decis? o de forma otimizada.

Uma distin"20 fundamental entre dado e informa 2o § que o primeiro § puramente sint®ico e o
segundo cont§m necessariamente sem®ntica. § interessante notar que  imposs°vel introduzir
sem°ntica em um computador, porque a m®juina mesma ¥ puramente sint®ica (assim como a
totalidade da matem®ica).

J ®o conhecimento §uma abstra 2o interior, pessoal, de alguma coisa que foi experimentada por
algudm. Nesse sentido, o conhecimento n? o pode ser descrito inteiramente - de outro modo seria
apenas dado (descrito formalmente e n?o tivesse significado) ou informa’2o (descrito
informalmente e tivesse significado). Tamb¥m n2o depende apenas de uma interpreta’?o
pessoal, como a informa "2 0, pois requer uma viv, ncia do objeto do conhecimento.
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Nessa caracteriza’20, os dados que representam uma informa“2o podem ser armazenados em
um computador, mas a informa’2o0 2o pode ser processada quanto a seu significado, pois
depende de quem a recebe. O conhecimento, contudo, N0 pode nem ser inserido em um
computador por meio de uma representa 2o, pois ser?o foi reduzido a uma informa’2o. Assim,
neste sentido, ¥ absolutamente equivocado falar-se de uma "base de conhecimento” em um
computador. No m®&imo, podemos ter uma "base de informa 20", mas se § poss’vel process®la
no computador e transform®la em seu contel’do, e n20 apenas na forma, o que nAs temos de

fato §luma tradicional "base de dados".

A informa 2o est®associada  sem°ntica. Conhecimento est®associado com pragma@ica, isto
relaciona-se com alguma coisa existente no mundo real do qual temos uma experi, ncia direta.
Conhecimento tem a ver com associa“Pes de conceitos baseadas em uma viv, ncia pessoal dos
objetos envolvidos, 9 totalmente subjetivo (cada um tem uma viv, ncia diferente), e envolve
pragm@®ica. Nessa conceitua2o, §imposs°vel transmitir conhecimento, pois, em geral o que se
transmitem s?0 dados, que podem eventualmente ser incorporados como informa’pes - e n2o
como conhecimentos - pelo seu receptor (Setzer, 2004).

Assim, diante do exposto pode-se ter um melhor entendimento acerca das diferen’as existentes

entre dados, informa“bes e conhecimentos (Quadro 1).

Quadro 1. Dados, Informa 20 e Conhecimento

DADOS

INFORMA= (0

CONHECIMENTO

Simples observa’pes sobre o
estado do mundo

Dados dotados de relev°ncia e
prop/ito

Informa 2o valiosa da mente
humana, inclui reflex2o, s°ntese
e contexto

Facilmente estruturada
Facilmente obtida por m®&uinas
Frequentemente quantificado

Facilmente transfer®vel

Requer unidade de an®ise

Exige consenso emrela20 ao
significado

Exige necessariamente medi 20
humana

De dif°cil estrutura’2o
De dif°cil captura em m®&uina
Freguentemente t®:ito

De dif°cil transfer, ncia

Fonte: Davenport (2001)

Logo, o conhecimento nada mais § do que uma consegae ncia da informa“2o0. Assim que o
usu®io tem contato com a informa "2 o, ele passa por um processo din°mico onde 9§ poss®vel que
ele se posicione em rela’20 a uma situa 2o qualquer, podendo assim tomar uma decis?o. Sendo
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assim o executivo deve obter o conhecimento a partir do dado transformado, que lhe propicia

um processo din®mico ou um elemento (Oliveira, 2013).

2.3Web 3.0

O Web 3.0 se trata de uma evolu 20 das intera“Pes na internet, para compreend, -lo §importante
que se tenha no’20 sobre seu antecessor, 0 Web 2.0. Pode-se dizer que o termo Web 2.0 €
utilizado para designar uma segunda gera’20 da internet no que concerne S novas
configura“pes do World Wide Web (WWW), na qual o indiv°duo passou a ter um maior domPnio
do acesso ~ internet, havendo uma constante intera’2o, possibilitando sua participa’?o na

cria’20, compartilhamento e difus?o de arquivos na internet.

"Com os avan’os tecnolAgicos recentes, houve uma potencializa?o da participa’20 dos
usu®ios no que diz respeito  cria"2o, compartilhamento e difus? o de arquivos na Internet. Cada
vez mais os sites passam a se fundamentar em dados recolhidos e postados (disponibilizados
online) pelos prAprios internautas. Assim, atfl mesmo as plataformas e interfaces foram se
transformando: alguns softwares tiveram seus cAgligos-fonte abertos, o contel3do passou a ser
ouwvido e visto no prAprio site, o design e o funcionamento se tornaram passveis de

modifica’Pes por parte dos usu®ios, entre outras mudan”as em curso_ (Bressan, 2007, p. 2).

8§ poss®vel entender o termo Web 2.0 com um designador de uma plataforma onde os usu®ios
participam ativamente na constru 2o de arquivos na internet. De acordo com Bressan (2007) o
termo foi utilizado pela primeira vez no ano de 2004, numa confer, ncia de ideias ocorrida entre
as empresas produtoras de eventos O Reilly e Media Live International, que discutiram e
levantaram novas ideias relacionadas " s tecnologias da informa "2o.

O evento tinha como finalidade analisar as caracter’sticas mais recentes da internet, verificando
as tend, ncias e, ainda, fazendo previsbes sobre as inova“Pes que iriam prevalecer no meio
virtual. Ent? 0, notaram as novas caractersticas voltadas para a participa 2o ativa do usu®io na
rede, e a nomearam como a segunda gera20 do WWW, passando a cham®la de Web 2.0.

A partir de ent?o, o termo ficou conhecido em toda sociedade, chamando a aten’20 de
jornalistas, programadores, empresas de softwares e usu®ios. Quando se fala em Web 2.0 e suas
caracter®sticas de participa’20 do usu®io na rede, criando, compartilhando e difundindo

arquivos na internet, somos remetidos aos chamados blogs ou weblogs, que consistem em
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p®&inas pessoais da internet criadas pelos internautas para compartilhar informa’Pbes, podendo

ser atualizadas com frequ, ncia.

Os contel3dos dessas p&inas s?0 variados, desde informa“pes de cidades, not°cias esportivas,
not°cias do mundo, di®ios, assuntos relacionados =~ educa2o, = sexualidade, enfim, qualquer
tipo de assunto que seja abordado de forma criativa e colaborativa no meio virtual, tendo como
objetivo oferecer aos leitores e escritores uma troca de experi, ncias e conhecimentos por meio

da intera“20 que o blog possibilita.

Um Blog consiste em ‘uma p®&ina na Web que se pressupbe ser atualizada com grande
frequ, ncia, atrav¥s da coloca’?o0 de mensagens ~ que se designam “posts_ ~ constitu’da por
imagens e/ou textos, normalmente de pequenas dimensbes (muitas vezes incluindo links para
sites de interesse e/ou coment®ios e pensamentos pessoais do autor) e apresentadas de forma
cronolAgica, sendo as mensagens mais recentes normalmente apresentadas em primeiro lugar_
(Gomes, 2005, p. 311).

Muitos s20 os conceitos sobre blog, contudo, pode-se dizer que 0s mesmos resumem-se em:
uma ferramenta capaz de gerar uma estrutura caracter’stica, constitu’da enquanto ndia, ou seja,
enquanto ferramenta de comunica’20 mediada pelo computador. "A percep 20 do blog como
ferramenta ¥ no entanto, propositalmente genffica, pois objetiva abranger todos os usos que
algufim pode fazer do sistema, que s?o classificados como g neros por diversos autores_
(Amaral et al., 2009, p. 31).

Assim, em linhas gerais, | poss®vel dizer que os blogs consistem em uma p&ina pessoal da web
que pode ser atualizada com frequ, ncia. As atualiza’pes textuais s?o feitas de forma breve, com
curtos par®rafos. Ressalta-se que as postagens feitas no blog s?o organizadas de forma

cronolAgica.

Diante disso, a Web 2.0 trata-se exatamente dessa interatividade na internet, onde os usu®ios
colaboram para cria“"2 0, compartilhamento de arquivos na internet. A defini 2o de Web 2.0 mais

aceite atualmente 9 da O Reilly (2005 citado por Bressan, 2007) que diz:

"Web 2.0 9]a rede como plataforma, abarcando todos os dispositivos conectados. As aplica’pes
Web 2.0 s?0 aquelas que produzem a maioria das vantagens intr°nsecas de tal plataforma:
distribuem o software como um servi’o de atualiza’?0 cont°nuo que se torna melhor quanto
mais pessoas o utilizam, consomem e transformam os dados de mi3tiplas fontes - inclusive de
usu®ios individuais - enquanto fornecem seus prAprios dados e servi“os, de maneira a permitir

modifica’Pes por outros usu®ios, criando efeitos de rede atrav€s de uma :arquitetura
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participativa™ e superando a met®&ora de p&ina da Web 1.0 para proporcionar ricas experi, ncias
aos usu®ios_. (O Reilly, 2005 citado por Bressan, 2007, p. 4).

Ressalta-se que a Web 2.0 9 mencionada por Paul Graham (2005 citado por Bressan, 2007),
como algo que pode vir a surpreender, discorrendo sobre a democracia existente nessa nova

gera’2o da internet, onde os usu®ios possuem a liberdade para alimentar sites.

O exemplo mais dram®ico de democracia Web 2.0 n?o est®na sele’20 de ideias, mas na sua
produ20. "Eu tenho observado que o material que eu leio em sites individuais ¥ t20 bom ou
melhor do que o que leio em jornais e revistas. E agora eu tenho uma evid, ncia independente:
os "top links" no Reddit, geralmente, s20 links que indicam mais sites de indiv°duos do que
artigos de revistas ou notici®ios_ (Graham, 2005 citado por Bressan, 2007 p. 7).

Dessa forma, segundo Grahan (2005 citado por Bressan, 2007), 9] possvel dizer que a Web 2.0
diz respeito ~ internet onde ocorre a intera’20 entre usu®ios, entre empresas, € entre empresas e
consumidores, onde os mesmos possuem a liberdade de criar, compartilhar e difundir os mais
diversos assuntos na internet, vivendo em uma constante intera“2o.

Por sua vez, a Web 3.0, tamb¥im conhecida como Web Sem®ntica, § considerada como a internet
do futuro, gerando dRvidas se realmente j®se chegou nesse patamar, trata-se da reuni2o de
dados para possibilitar pesquisas inteligentes, personalizadas e publicidade especfica atrav¥s do
comportamento do consumidor. De modo claro, explica-se que, ao pesquisar por determinado
produto em um site de busca, a internet inteligente passa a trazer publica’Pes de vendas desse
produto nos mais diferentes locais em que ele acessa, principalmente, nas redes sociais, sendo
considerada, portanto, como grande impulsionadora do consumo.

"Os motores de busca ir? 0 assim entender quemvoc, ¥ o que gosta, o que faz e o que ir®querer
fazer a seguir. N2o 9fic 20 mas sim uma realidade que j®se come’a a ver, embora ainda falta
afinar a :m®juina”. Obviamente isto ir®tamb¥m ter um impacto nas redes sociais e na forma
como interagimos socialmente na web. Ir®proporcionar cruzar ainda mais diversas redes sociais
e ter perfis mais detalhados de cada utilizador, com os seus gostos, blogs, livros que I, , locais
que visita, etc. Ou seja, pode-se pesquisar pelo nome duma pessoa num motor de busca e ter
tudo sobre comportamento da pessoa na internet (Brand?o, 2015, p. 1).

Desse modo, a Web 3.0 consegue proporcionar maior impulso no consumo, j®que traz maior
riqueza de detalhes para os usu®ios, sempre lembrando o que ele pesquisou e apresentando
informa “pes sobre promo “Pes e ofertas dos produtos e servi “os buscados.
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2.4 Gest?0 T ecnolAgica

A tecnologia pode ser definida de dois pontos de vista diferentes: um conjunto de
conhecimentos ou uma atividade. No primeiro caso a tecnologia 9 definida como "o conjunto de
conhecimentos cient®ficos e emp°ricos, de habilidades, experi, ncias e organiza™o requeridos
para produzir, distribuir, comercializar e utilizar bens e servi’os. Esta defini 20 inclui os
conhecimentos teAicos e pr®icos, know how, m€todos e procedimentos produtivos, gerenciais e
organizacionais, entre outros_ (S®nz e Garcia Capote, 2002, p. 25).

De acordo S®@®nz e Garcia Capote. (2002), na gest?o tecnolAgica s?o inclu’das atividades de
estratfgia, planejamento, regula’?o, controle e avalia’?o, bem como as caractersticas de
atitudes e de conduta dos recursos humanos que tem envolv, ncia com os fluxos informativos
requeridos

"A gest?o tecnolAgica 9 a ger, ncia sistem®ica de todas as atividades no interior da empresa
com rela’2o0 = gera’20, aquisi‘20, in°cio da produ’2o, aperfei ‘oamento, assimila?2o0 e
comercializa’20 das tecnologias requeridas pela empresa, incluindo a coopera™o e alian’as
com outras institui "Pes; abrange tamb¥m o desenho, promo 20 e administra’20 de pr®icas e
ferramentas para a capta 20 e/ou produ 20 de informa“2o que permita a melhoria continuada e
sistem®ica da qualidade e da produtividade_. (S®nz e Garcia Capote, 2002, p. 35-36).

O Quadro 2 mostra de forma bastante simples as etapas de um processo de gest? o tecnol Agica e

os objetivos de cada etapa, segundo S@nz e Garcia Capote (2002).

Quadro 2. Gest?o TecnolAgica: Etapas e Objetivos

Sele’20 e aquisi 2 0 de uma nova tecnologia.

A- Sele’2 0 da tecnologia

Assegura a obten 20 da tecnol ogia mais adequada ~ estrat€gia da empresa, suas caracter’sticas,
as demandas do mercado e natureza do projeto.

B- Aquisi "2 0 da tecnologia

Maximiza o volume de conhecimentos obtidos do fornecedor da tecnologia, associados ao
desenho e opera2 0 do processo produtivo e os instrumentos que sustentam o produto e o
mercado.

Execu 20 do Projeto

C- Desenho e constru "2 o da nova planta

Assegura o cumprimento dos objetivos de qualidade, custo e tempo desejados e sentar as bases
de informa "2 0 adequadas para a opera 2o futura.

D- In°cio de produ 2o da planta

Assegura a conforma "2 0 de uma organiza "2 0 adequada para alcan“ar os objetivos produtivos
perseguidos e facultada para empreender um processo de melhoria sistem®ica da
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competitividade.

Otimiza "2 o do processo produtivo

E- Produ™o

Assegura o cumprimento das metas produtivas e comerciais previstas prestando aten"20
realidade de mercado e s caracter®sticas do processo

F-Melhorias cont’nuas

Assegura uma capacidade de adequa“20” mudana dentro da empresa, conforme as exig, ncias
do entorno.

Fonte: S@nz e Garcia Capote (2002)

2.5 Computa 20 em Nuvem

A computa’?20 em nuvem ¥ um modelo que compartilha recursos de software e hardware
configur®el e adapt®el, objetivando transportar recursos pela internet com custos reduzidos.
Chirigati (2009, p. 15) explica a defini 20 do termo nuvem na ®ea computacional: "o termo
nuvem refere-se a uma camada conceitual que possui toda a infraestrutura para funcionamento e
promo 20 dos recursos como servi ‘o, chamado de pay-per-use (pagar por uso), onde ¥ pago
apenas o que ¥ consumido_. A computa 20 em nuvem tem como principais caractersticas a alta
disponibilidade de recursos, n?o necessita de aloca’?0 de recursos prévios, elasticidade, Pay-
per-use, abstra“2o da complexidade, heterogeneidade e escalabilidade (T aurion, 2009).

As nuvens no sentido computacional s?o classificadas em pRblica, privada, comunit®ias e
h°bridas, dependendo do seu modelo de implementa’20. As nuvens pliblicas tem seu modelo
disponibilizado para o pRblico em geral sem restri "Pes de acesso. 8§ altamente escalon®el
possuindo um 3nico sistema de armazenamento. As nuvens privadas s?o de uso exclusivo de um
Bnico usu®io, havendo limita'bes de escalabilidade dos recursos. As nuvens comunit®ias
compartilham a sua infraestrutura para toda uma empresa. Sua administra™2o se d®por uma

organiza 2o ou por terceiros (Dornelas e Souza, 2016).

Por fim, as nuvens h°bridas combinam recursos dos outros tipos de nuvens tendo como
vantagem uma maior flexibilidade j® que possui benef°cios dos outros modelos (Chirigati,
2009).

H®quatro modelos utilizados para implantar a computa 20 em nuvens. O Public Cloud (Figura
10) 90 modelo padr? o dispon®vel, podendo ser comercializado por um valor que varia conforme

0 seu espa’o de armazenamento ou disponibilizado gratuitamente.

42




Figura 10 - Public Cloud

Fonte: Dustin-Amrhein et al. (2010)
A Privat Cloud (Figura 11), por sua vez, 9 um modelo que atua apenas dentro de uma
organiza’?o para seguran’a de dados, porfm pode ser comercializada como servi'os de

servidores totalmente dedicados.

Figura 11 - Private Cloud

Private

Internal External
Cloud Clouds

Fonte: Dustin-Amrhein et al. (2010)

O modelo Community Cloud 9] utilizado por empresas para compartilhamento de recursos de
nuvens entre si. O Hybrid Cloud disponibiliza acesso de servi “os unindo o Private Cloud com a
Public Cloud, criando uma nuvem de servidores dedicados (A mrheim, 2010).

Por fim, o modelo Intercloud 9 utilizado para compartilhar recursos entre servidores com
quantidade ilimitada (K elly, 2007).
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2.6 Datacenter

Considera-se a an®ise de dados cada vez mais necess®ia nas organiza’pes, independente do seu
segmento, isto porque as organiza’Pes de todo o mundo j®compartilham tecnologias capazes de
realizar uma an®ise das informa’Pes e, rapidamente, gerar relatA&ios para a tomada de decis?o

dentro da organiza2o.

Segundo Beuren (2000, p. 45), "o desafio maior da informa“20 9 o de habilitar os gestores a
alcan’ar os objetivos propostos para a organiza?o, por meio do uso eficiente dos recursos
dispon®veis_. A defini 20 e tradu™o0 da estratfgia, de forma compreens®vel e fact®vel aos
membros da organiza 2o, passa pela necessidade de disponibilizar informa’pes adequadas aos
respons®eis pela elabora’20 da Estrat€gia.

Assim, em qualquer setor da atividade humana a informa™2o tem assumido um papel
fundamental, fator que 9 considerado uma consequ, ncia dos avan’os tecnolAgicos, de sua
transmiss?2o e armazenamento, conforme destacam Garcia e D Elia (2005), = medida que as
tecnologias avan’am cresce a necessidade de saber lidar com as mesmas, que, por vezes, s?0

consideradas geradoras de lucro.

Para lidar com o grande volume de informa’Pes, inBmeras s?0 as tecnologias que t, m surgido

para auxiliar na sua compila“?o e an®ise, citando-se entre elas o Big Data.

Cita-se aqui o data center que consiste basicamente em um centro de processamento de dados,
onde s?0 concentrados equipamentos de processamento e armazenamento de dados de uma
empresa ou organiza’2o0, sendo contratados por empresas que procuram confiabilidade e
presta’?o de servi“os de alta disponibilidade. A Figura 12 ilustra um ambiente de datacenter e

os elementos que o compbem.

Correia Filho (2015) elucida que um datacenter tem como principal objetivo albergar servidores
e outros componentes, como sistemas de armazenamento de dados (storages) e ativos de rede
(switches, routers), tendo em vista garantir a disponibilidade de equipamentos, que executam
sistemas cruciais para o negAtio de uma organiza'2o, tais como, o Entreprise Resource
Training (ERP) ou Customer Relationship Management (CRM), garantindo assim a
continuidade do negAtio. Entre suas caracter’sticas est?o a enorme capacidade de
armazenamento e processamento e a alta seguran”a do ambiente f%ico e |Agico.



Figura 12 - Datacenter
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Fonte: Frigo (2015)

Por sua vez, V eras (2009) define datacenter como um conjunto integrado de componentes de
alta tecnologia que permitem fornecer servi’os de infraestrutura de TI de valor agregado.
Assim, 9] poss°vel dizer que esses ambientes s? 0 respons®eis por armazenar diversas estruturas
e equipamentos, protegendo informa’Pes vitais para a sequ, ncia do neg/eio e continuidade das
opera’bes.

Nesse contexto, os datacenters se configuram como instrumentos vitais para o andamento de
um projeto que envolva tecnologia da informa“2o. A partir do datancenter § poss®vel conectar

todos os setores de uma empresa e seus sistemas.

2.7 Internet das C oisas

N2o h®um consenso do conceito de internet das coisas, todavia, como bem afirmam Santos
(2016) trata-se de uma extens?o da internet atual conectando objetos do dia a dia, seja uma
geladeira, um aspirador de pA& a TV, enfim qualquer que seja, possibilitando que esses objetos
sejam remotamente controlados.

Sobre a arquitetura para internet das coisas, Santos et al. (2016) afirmam que o0 modelo b®ico
composto por 3 camadas, conforme a Figura 13.

45



Figura 13 - Arquitetura B®ica para Internet das Coisas
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Fonte: Santos et al. (2016)

‘A primeira camada 9 a de objetos inteligentes ou Camada de Percep™?0. Esta camada
representa os objetos fosicos, os quais atrav¥k de sensores coletam e processam informa”pes. Na
Camada de Rede, as abstra’pes das tecnologias de comunica“?o, servi’os de gerenciamento,
roteamento e identifica?0 devem ser realizados. Logo acima, encontra-se a Camada de
Aplica?o, a qual 9 respons®@el por prover servi’os para os clientes, por exemplo, uma
aplica™o pode fazer medi "Pes de temperatura e umidade para clientes que requisitam estas
informa’Pes_(Santos et al., 2016 p. 14).

Assim, ainternet das coisas (IOT) precisa operar basicamente em 3 camadas, se iniciando com
a percep 20 e finalizando com a aplica"?0. Santos et al. (2015) tamb¥m sugerem um modelo de

conectividade dos objetos inteligentes, conforme se pode ver na Figura 14.

Conforme a Figura 14 a etapa (I) corresponde ~ rede autxnoma em que objetos inteligentes 2o
possuem conex2o com a Internet pRblica. A etapa (II) representa a rede de objetos inteligentes
limitada, pois o acesso aos dispositivos 9 restrito. Finalmente a etapa (III) diz respeito IOT
“aut, ntica_ em que os objetos est2 0 conectados — Internet pRblica.
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Figura 14 - Modelo de Conectividade de Objetos Inteligentes
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Fonte: Santos et al. (2016)

2.8 Smart Grid

Considera-se rede inteligente, uma rede el¥frica que inclui v®ias medidas operacionais e de
energia, dentre eles os medidores e aparelhos inteligentes. A tecnologia smart grid envolve uma
reengenharia da indi3stria de servi’os de energia elfrica, tendo como foco a infraestrutura
tcnica (Rainho, 2015).

Smart Grid foi definida inicialmente pela Lei de Independ, ncia de Energia e Segurana de 2007
(EISA do ingl, s Energy Independence and Security Act of 2007) e aprovada pelo Congresso
dos E stados Unidos no mesmo ano, pelo ent? o presidente George W. Bush.

Um elemento comum = maioria das defini "pes 4 a aplica’?o de processamento digital e
comunica’pPes para a rede de energia, fazendo com que o fluxo de dados e gest? o de informa“2o
central para o smart grid. V®ias capacidades resultam do uso profundamente integrado da
tecnologia digital com redes el€tricas. A integra™?o das novas informa’Pes de grade § uma das

questbes-chave na concep 20 de redes inteligentes.
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Concession®ias de energia elftrica encontram-se agora a fazer tr, s classes de transforma’pes:
melhoria da infraestrutura, o chamado forte grade na China; a camada digital, que 9 a ess, ncia
da rede inteligente; e a transforma’2o de processos de neg/tios, necess®ios para capitalizar os
investimentos em tecnologia inteligente. Grande parte do trabalho que vem ocorrendo na
moderniza“20 da rede el€trica, especialmente na subesta™2o e automa 20 de distribui 20, est®

agora inclu°da no conceito geral da rede inteligente.

As tecnologias inteligentes surgiram a partir de tentativas de usar controle eletrxnico, medi 2o e
monitoramento. Ao chegar na dfcada de 1980, a leitura autom®ica de medidores passou a ser
utilizada para monitorar cargas de grandes clientes e na dfcada de 1990 evoluiu para
infraestrutura de medi 20 avan’ada (Deus, 2016).

Alguns experimentos usaram o termo de banda larga atrav¥k da rede elftrica (BPL), enquanto
outros usaram tecnologias sem fio, como redes mesh promovido para conexPes mais confi®eis
para dispositivos diferentes no lar, bem como medi ‘20 de apoio de outras utilidades, tais como
£® e ®ua.

Tanto o monitoramento como a sincroniza 2o de redes de longa dist°ncia tiveram revolu20 a
partir da dfcada de 1990, ao ser expandida a pesquisa smart grid com prot/ipos de sensores
que permitem uma an®ise mais r@ida de anomalias em termos de qualidade de energia elftrica
(Deus, 2016).

2.9 Caracterticas da Smart Grid e das R edes Inteligentes

A rede inteligente concerne a um conjunto de propostas para os desafios no fornecimento de
eletricidade, existindo uma diversidade de fatores e nenhum acordo que forne’a uma defini 2o
padr?o (Garcia e Duzzi, 2012). S?0 v®ias as caracter®sticas da Smart Grid considerada como
Rede Inteligente: confiabilidade, flexibilidade na topologia da rede, €fici, ncia, ajuste de carga /
balanceamento de carga, nivelamento e tempo de uso de preos.

A - Confiabilidade
A smart grid faz uso de tecnologia com melhoria de detec 20 de falhas garantindo um

fornecimento de eletricidade mais confi®&el e com menor vulnerabilidade a desastres naturais
ou ataques (Cruz et al., 2016).
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As linhas de energia iniciais na grade s? o constru°das usando um modelo radial, a conectividade
posterior 9 garantida atrav¥s de mi3tiplas rotas, denominada estrutura de rede. No entanto, isso
criou um novo problema: se o fluxo atual ou os efeitos relacionados em toda a rede excederem
os limites de qualquer elemento de rede espec°fico, ele poderia falhar e a corrente seria desviada
para outros elementos de rede, que eventualmente tamb¥m podem falhar, causando um efeito
domin& Deste modo, o impacto na melhoria econxmica § o que mais chama aten”2o de estudos

principalmente nos E stados Unidos.

B- Flexibilidade na Topologia da Rede

§ poss°vel lidar com fluxos de energia biodirecional o que permite uma gera“2o distribu°da a
partir de painfjs fotovoltaicos na constru?o de telhados, bem como uso de cYulas de

combustveis para baterias de carros eltricos, dentre outros (L eva et al., 2004).

Grids cI®sicos s20 projetados para o fluxo unidirecional de eletricidade, sendo que o fluxo
reverso pode levantar questbes de seguran’a e confiabilidade e por isto a rede inteligente atua
no objetivo de gerir poss°veis problemas.

C- Efici, ncia

Com a implanta’20 da tecnologia de smart grid espera-se que ocorra uma melhoria global da
efici, ncia da infraestrutura energftica, estimando menos redund°ncia nas linhas de transmiss?o
e distribui "20, e maior utiliza’20 de geradores, levando a pre”os mais baixos de energia (Lima,
2012).

D- Ajuste e Balanceamento de Carga

A carga total que se conecta  rede elftrica varia de forma significativa ao longo do tempo, 2o
se dando com aumento est®el e lento e sim gerando um r®ido aumento no consumo de energia
comparando-se ao arranque de um gerador grande de energia (Pinho, 2008).

A smart grid pode avisar todos os aparelhos de televis?o individuais, ou outro cliente maior,
para reduzir a carga temporariamente (para permitir tempo para iniciar um gerador maior) ou

continuamente (no caso de recursos limitados).
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Com o uso de algoritmos de previs?o matem®ica pode-se prever quantos geradores de espera
devem ser usados para que se atinja uma taxa de falha determinada. Em uma grade inteligente a

redu 2o da carga pode suprimir o problema (Pinho, 2008).

E-Nivelamento e Tempo de Uso de Pre’os

Para que ocorra redu?20 de demanda em per®odos de maior uso dos custos, as tecnologias de
medi 20 informam quando a demanda de energia est® alta e rastreiam a quantidade de

eletricidade utilizada e quando est®f|usada (Pomilio, 2008).

Estas fornecem tamb¥m s empresas de servi“os pRblicos a capacidade de reduzir o consumo
atrav¥s da comunica 2o direta com os dispositivos, a fim de evitar sobrecargas do sistema. Com
isso, os pre’os da eletricidade aumentam em per°odos de grande demanda e reduzem em
per°odos de baixa demanda (Pomilio, 2008).

Quando as empresas e os consumidores veem um benef°cio econxmico direto do uso de energia
em hor®ios de pico, eles v2o incluir o custo da energia de opera’20 em seus dispositivos e nas
suas decisPes de consumo e, portanto, tornam-se mais eficientes em termos energ®ticos (A guiar,
2004).
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CAPPTULO 3-CIDADESINTELIGENTES
3.1 Conceito

Uma cidade inteligente 9 um desenvolvimento urbano dentro de uma vis?o para integrar v®ias
tecnologias de informa’20 e comunica’20 (TIC) e a Internet das Coisas (IOT) dentro de um
contexto para gerenciar os ativos de uma cidade, que n?o est?o limitados a departamentos
locais: sistemas de informa 20, escolas, bibliotecas, sistemas de transporte, hospitais, usinas de
energia, redes de abastecimento de ®ua, gest?o de res°duos, aplica’?o da lei e outros servi os
comunit®ios.

O objetivo de construir uma cidade inteligente 4 melhorar a qualidade de vida dos seus cidad? os
atrav¥s da utiliza’20 de inform®ica e tecnologia para melhorar a efici, ncia dos servi‘os e
atender s necessidades dos moradores. As TIC permitem que as autoridades da cidade possam
interagir diretamente com a comunidade para o melhoramento da infraestrutura, monitoramento
do que est®acontecendo na cidade e sua evolu 20, e proporcionam uma melhor qualidade de

vida.

Atrav¥s do uso de sensores integrados com sistemas de monitoramento em tempo real, os dados
s?0 recolhidos junto dos cidad?os em dispositivos - em seguida, processados e analisados. As

informa“pes e os conhecimentos adquiridos s?o as chaves para combater a inefici, ncia.

Informa’20 e comunica?o (IC) s?o usados para melhorar a qualidade, desempenho e
interatividade dos servi“os urbanos, para reduzir os custos e o consumo de recursos e para
melhorar o contato entre cidad?os e governo. Aplica’pes Smart City s?0 desenvolvidas com o
objetivo de melhorar a gest?o dos fluxos urbanos e permitir respostas em tempo real para os
desafios. A cidade inteligente pode, portanto, estar mais preparada para responder aos desafios
do que uma cidade com uma rela 20 simples "transacional", com os seus cidad? os.

No entanto, o prAprio termo permanece incerto s suas especificidades e, portanto, aberto a
muitas interpreta’Pes. Outros termos t m sido usados para conceitos semelhantes
nomeadamente cyberville, cidade digital, comunidades eletrxnicas, flexibilidade, cidade
Ubiquitous, cidade com fio. Setores que t,m vindo a desenvolver tecnologia de cidade
inteligente incluem servi’os governamentais, transporte e gest?o do tr®ego, energia, saldde,
®ua, agricultura urbana e gest? o de res°duos.

Grandes mudan’as tecnolAgicas, econxmicas e ambientais t, m gerado interesse em cidades

inteligentes, incluindo as altera’Pes clim®icas, a reestrutura’?o econmica, a mudan’a para o
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varejo on-line e entretenimento, o envelhecimento da popula’20 e o crescimento da popula’20
urbana e as pressbes sobre as finan"as pRblicas (Souza, 2016). A Uni2o Europeia (UE) tem
dedicado esfor’os constantes para definir estratfgias para alcan’ar o crescimento urbano

inteligente para as suas metropolitanas cidades-regibpes.

A UE desenvolveu uma sfrie de programas no °mbito da "Agenda digital para a Europa_. Em
2010, destaque o seu foco sobre o refor o da inova 20 e do investimento em servi “os de TIC
com a finalidade de melhorar os servi“os plblicos e a qualidade de vida (Souza, 2016). Estima-
se que 0 mercado global de servi“os urbanos inteligentes ser®de US $ 400 bilhbes por ano atf|
2020. Exemplos de tecnologias e programas cidade inteligente t, m sido implementadas em
Milton K eynes, Southampton, Barcelona e Estocolmo.

3.2 Terminologia

Devido  amplitude das tecnologias que foram implementadas sob o r4ulo cidade inteligentes, ]
dif°cil destilar uma defini 20 precisa de uma cidade inteligente. Deakin (2013) apresentou uma
lista de quatro fatores que contribuem para a defini 20 de uma cidade inteligente: a) A aplica’?0
de uma vasta gama de tecnologias eletrxnicas e digitais para as comunidades e cidades; b) A
utiliza20 das TIC para transformar a vida e ambientes de trabalho dentro da regi2o; c) A
incorpora’20 das TIC em sistemas de governo e d) A territorializa™o0 das pr®icas que traz as

TIC e as pessoas juntas para melhorar ainova 2o e o conhecimento que eles oferecem.

Deakin (2013) define a cidade inteligente como aquela que utiliza as TIC para satisfazer as
demandas do mercado (cidad? os da cidade), e que o envolvimento da comunidade no processo 9
necess®io para uma cidade inteligente. A cidade inteligente seria, assim, uma cidade que r?o
sAEpossui a tecnologia TIC em ®eas especficas, mas tamb¥im tem implementado esta tecnologia
de uma forma que impacta positivamente a comunidade local.

“Uma cidade inteligente 9 aquela que tem a tecnologia digital embutido em todas as fun’Pes da
cidade_ (Giffender et al., 2007, p. 67). Para Caragliu e Nijkamp (2009, p. 99) ‘'uma cidade pode
ser definida como : inteligente™ quando os investimentos em capital humano, social e tradicional
e moderno (TIC) de comunica?o e infraestrutura de combust®vel proporcionam
desenvolvimento econxmico sustent®el e uma elevada qualidade de vida, com uma gest2o
sensata dos recursos naturais, por meio da a2 o participativa e envolvimento_.
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Segundo Frost e Sullivan (2010, p. 12), oito aspectos podem ser identificados para caracterizar
uma cidade inteligente: "Governan’a inteligente, energia inteligente, edif’cio inteligente,
mobilidade inteligente, de infraestrutura inteligente, tecnologia inteligente, de sal3de inteligente

e cidad?o inteligente _.

"Uma cidade inteligente relRne tecnologia, governo e sociedade para permitir as seguintes
caracter®sticas: cidades inteligentes, uma economia inteligente, mobilidade inteligente, um
ambiente inteligente, pessoas inteligentes, vida inteligente e governan’a inteligente_(Souza,
2016, p. 23).

A ®ea urbana desenvolvida, cria um crescimento econxmico sustent®el e de alta qualidade de
vida por excel, ncia em v®ias ®eas-chave: economia, mobilidade, ambiente, pessoas e governo,
0 que requer um forte capital humano e social e / ou infraestrutura de TIC.

3.3 Caracter®sticas das Cidades Inteligentes

Uma cidade inteligente (ou comunidade, cluster de negAtios, aglomera™2o urbana ou regi?o)

utiliza tecnologias de informa 20, segundo Abdala et al. (2014), para:

1. Fazer uso mais eficiente da infraestrutura fsica (estradas, ambiente constru®do e outros
ativos f°icos) atrav¥ks de intelig, ncia artificial de dados para apoiar, um desenvolvimento

econxmico social, cultural forte e saud®el.

2. Envolver efetivamente a popula’2o0 com a governan’a local, no processo de decis?o
pelo uso dos processos e de e-participa’20, e melhorar a intelig, ncia coletiva das institui “pes

da cidade atrav¥s de e-governan’a, com, nfase na participa 2o do cidad? o e co-design.

3. Aprender, adaptar e inovar e, assim, responder de forma mais eficaz e prontamente

evolu 20 das circunst®ncias, melhorando a intelig, ncia da cidade.

A intelig, ncia das cidades "reside na combina’20 cada vez mais eficaz de redes digitais de
telecomunica“pes (nervos), incorporado intelig, ncia (o c¥rebro), sensores e etiquetas (os Atg2 os
sensoriais) e software (o conhecimento cognitivo compet, ncia) (A bdala et al., 2014).

As formas de intelig, ncia em cidades inteligentes foram demonstradas em tr, s maneiras:
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1. Orquestra™2o de intelig, ncia: Onde as cidades criam institui "Pes e resolvem problemas de
base comunit®ia, como em Bletchley Park (Figura 15), onde a cifra Enigma Nazi foi
decodificado por uma equipe liderada por Alan Turing. Este foi referido como o primeiro
exemplo de uma cidade inteligente ou uma comunidade inteligente;

2. Intelig, ncia Empowerment: Onde as cidades fornecem plataformas abertas, instala“pes
experimentais e infraestrutura de cidade inteligente, a fim de agrupar inova?o0 em certos
distritos. Estes elementos s?0 vistos na Science City Kista em Estocolmo e na Zona Cyberport
em Hong Kong (Figura 16). Instala’pes semelhantes tamb¥im foram estabelecidas em
Melbourne;

3. Instrumenta’2o intelig, ncia: Onde a infraestrutura da cidade 9 feita inteligente atrav¥s

de dados em tempo real, com an®ise e modelagem preditiva entre os distritos da cidade. H®
muita controv¥fsia em torno desta tipologia particularmente em rela“2o a questbes de vigil°ncia

em cidades inteligentes. Exemplos de Instrumenta’20 de intelig, ncia t, m sido implementadas

em Amsterdam. O processo ¥ implementado por meio de: 3.1 Uma infraestrutura de endere’o

internet protocol (IP) comum aberta a pesquisadores para desenvolver aplicativos;, 3.2

Medidores e dispositivos sem fio, que transmitem informa’pes no ponto e no tempo; 3.3 Um
nlBmero de casas que est®sendo fornecido com medidores de energia inteligentes para tornar-se

consciente do consumo de energia e reduzir o consumo; 3.4 Solar Power compactadores de lixo,

esta’Pes de carregamento de ve°culos e |°mpadas economizadoras de energia.

Figura 15 - Bletchley Park: A Primeira Comunidade Inteligente

Fonte: BBC (2015)



Figura 16 - Hong K ong Cyberport 1 e Cyberport 2 Edif°cios

Fonte: https:/Amww.cyberport.hk/

As cidades inteligentes j®s?0 uma realidade em v®ios pa°ses do mundo, caracterizando-se,
principalmente, pela busca do uso mais efetivo dos ambientes da cidade, envolvendo desde o
tr°nsito e o transporte pRblico atf] a integra™2o coletiva. Peixoto (2016) elucida que para a
cidade ser considerada como inteligente deve envolver economia, popula’2o, mobilidade,
governo, meio ambiente e qualidade de vidas dos seus habitantes.

Segundo Peixoto (2016), uma economia inteligente est®associada a fatores de competitividade
empresarial; n°veis de produtividade e oportunidades para novas empresas se estabelecerem na
cidade. Uma popula 20 inteligente deve ter acesso ~ educa2o; pluralidade social e $tnica; alfim
de capacidade de resolver problemas e empregar conhecimentos na vida di®ia. Mobilidade
inteligente compreende fatores de conectividade com os meios de transporte; infraestrutura
integrada com as modernas tecnologias de informa2o e comunica’2o; alm de sistemas de
transporte sustent®eis e seguros.

Um governo inteligente precisa se comunicar com seus habitantes de forma eficiente e eficaz;
ser transparente e acolher a participa“?o popular para as tomadas de decisbes. Meio ambiente
inteligente 9 aquele que possui medidas de preven’20 e combate as mais diversas formas de
contamina"2o; , nfase na prote 20 ambiental e administra“2o sustent®el de seus recursos.
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J ®a qualidade de vida inteligente ¥ identificada por fatores como a garantia de servi“os b®&icos;
oferta de eventos culturais e lazer; e garantia de seguran’a e previd, ncia aos seus cidad?os. Os
governos devem integrar essas medidas conforme o crescimento das cidades, observando as
caractersticas principais de cidades inteligentes e humanas. Alfm desses fatores, outros
cen®ios devem ser acompanhados, como programas de resili, ncia nas cidades (preven 2o,
combate e recupera’2o de desastres naturais); coleta de lixo, sua respectiva reciclagem e
aproveitamento em economia criativa; pol°ica de dados abertos do setor pf3blico para produ 2o
livre de aplicativos e solu’pes de utilidade pRblica; rede de sensores inteligentes integrando
dados entre ve’culos (carros, xnibus e ambul®ncias); edif°cios (casas, predios, hospitais,
terminais de transportes pRblicos) e sem®oros (pedestres).

O acesso a rede de dados pela popula“20 9 outro fator importante, como WiFi em pra‘as e
locais pRblicos. Pol%icas pRblicas de saneamento b®ico; alimenta™20; ®eas verdes e lazer,
tamb¥m devem ser consideradas. Smart Cities s?0 viabilizadas quando ocorre a integra“2o,
envolvimento e engajamento das pessoas e governos no processo de mudan”a da concep 2o das
cidades, conectando as tecnologias para resolu2o dos problemas urbanos complexos (Peixoto,
2016).

Desse modo, ¥ possvel dizer que as cidades inteligentes t, m como principal caracter®stica a
integra“2 o entre todos os setores da sociedade, com tecnologias que visam o aperfei “oamento e
a efici, ncia das atividades do cotidiano, sendo viabilizadas pela integra’2o entre sociedade e
governo. No quadro 3 s?0 apresentados os principais campos para ativa?o de cidades

inteligentes:

Quadro 3. Campos de Ativa 20 das Cidades Inteligentes

Inovao nas indi3strias, clusters, Servi“os de administra’2o
. . Transporte .

bairros de uma cidade. para o cidad?o

T rabalhadores do conhecimento: e /Ut Pgrtlu pativa e democracia

Educa’20 e emprego direta

Cria"20 de empresas de A prote”20 do ambiente / | Servi os para o cidac?o:

conhecimento intensivo Seguran’a Qualidade de vida

Fonte: Abdala et al. (2014)
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Nam e Pardo (2011) chamam aten 20 para o fato de que n?o basta a ado 2o de tecnologias para
que uma cidade seja considerada como inteligente, 9 fundamental que sejam de fato utilizadas
com efici, ncia, tendo um contexto de gest?o e pol°tica pi3blica tamb¥m inteligente. K omninos
(2011), nesse mesmo sentido, elucida que a internet e a web tampouco seriam capazes de

provocar grande impacto nas cidades.

Komninos (2011) afirma que a cidade pode ser desmembrada em tr, s camadas que precisam
estar interadas para gerar uma cidade inteligente: institucional (planejamento; pol‘ticas; e
governo); camada digital (uso de tecnologias e da rede mundial de computadores) e fica
(popula“?0; geografia; infraestrutura) (Figura 17). Assim, para que a cidade seja considerada
como inteligente precisa abranger essas tr, s camadas.

Figura 17 - Camadas de uma Cidade
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Fonte: Abdala et al. (2014)

Por sua vez, e segundo Abdala et al. (2014, p. 115), 'no contexto das cidades inteligentes s20
criados conceitos, dimensbes e modelos que incorporam, em sua maioria, o aspecto transversal
que 9 a sustentabilidade, real “ando o uso da tecnologia para apoiar as inst°ncias de gest?o e
pol°tica de uma cidade - juntos se tornando fatores influenciadores - capazes de gerar um
impacto significativo para enfrentar os desafios globais deste sfculo. Essa transforma™o do
processo de gest2o pol®tica - valor inteligente para a cidade - pode ser exemplificada desde
como o territAio 9 administrado e percebido, ao quanto a gest? o est®aberta para a colabora?2o
da sociedade, bem como da percep™?0 dos cidad?os quanto ao seu comprometimento. No
entanto, o esfor "o de algumas cidades em se tornarem inteligentes e atrair uma parcela da classe
criativa e suas necessidades, tamb¥im 9 respons®el pela segrega“2o que se instala emrela’20

comunidade local, devido s discrep°ncias entre costumes, necessidades e expectativas. _
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Abdala et al. (2014), acrescenta ainda que h®a necessidade de ruptura do uso da tecnologia
comumente encontrada em solu’bes de cidades inteligentes. Ao inves de corresponderem ~s
questbes de forma pontual, atendendo, sobretudo aos interesses de mercado, a tecnologia e suas
aplica’pes devem ser encaradas sob uma perspectiva mais hol°stica, descentralizada, integradora

e participativa, melhorando a percep 20 e rela’2 0 das pessoas com o seu ambiente.

Desse modo, as cidades inteligentes precisam ser implementadas de forma cuidadosa, com
aten’20 aos riscos trazidos, sendo fundamental seu gerenciamento para que de fato se possa ter
resultados positivos. Para que se tenha melhor no"20 sobre os impactos da transforma 2o das
cidades em cidades inteligentes, o quadro 4 apresenta as dimensbes de mudan’as e suas
caracter’sticas.

Quadro 4. Esfor”os para T ransforma 20 em Cidades Inteligentes

Caminho para o
Dimensio Inovagio Risco
Sucesso
Falta de
conhecimento; Interoperabilidade do
Alavancar potenciais de 7 e E ;
. B mcompatibilidade; sistema; integragio
Tecnologia | transformagdo de TICs ,
excesso de de sistemas e
avangadas
esperanga; infraestruturas
sSeguranca.
Interoperabilidade
_ corporativa
Conflito
Fortalecer a gestio 3 {atividades conjuntas)
organizacional;
eficiente e efetiva (linha . . e modelagem de
resisténcia a
Organizacio | de fremte € retaguarda - ou negocios; gestdo
; mudanga; metas e = :
sgja, no contato com o i organizacional
; projetos
USUArio e na operacio) ) cruzada e
desalinhados ) -
interoperabilidade
perencial; hderanca
Desconsideragio
: Integracao de
de inimeras partes
Redesenvolver relagdes . politicas; markefing;
- interessadas;
Politica entre gEovVermno & Dutros . EOVEernanga;
- pressao politica;
agentes; teste de politicas . colaboracio;
conflitos com ’
: parcerias
politicas existentes
Dimensdo fisica, meio
Consideracio do
Contexto ambiente; niveis de -
; contexto
inieracoes

Fonte: Nam e Pardo (2011)

Diante do exposto, entende-se que as cidades inteligentes demandam de um esfor "o conjunto
entre popula’20 e governo, tendo em conta que as transforma’Pes impactam em todos os

ambientes, necessitando de integra "2 o entre todas as camadas/dimenspes.
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3.4 Tecnologias

Atualmente, vive-se em mundo permeado de profundas modifica’bes no espa’o urbano, nas
formas sociais e nas pr®icas de implementa?o de pol°icas estratfgicas de mobilidade,
buscando cada vez mais produzir melhorias no espa“o urbano e efici, ncia no tr@®ego caico dos
centros populacionais, refletindo, assim, polui 20 ambiental. Mas, inegavelmente, a quest?o do

congestionamento 9 o desafio que mais preocupa o Estado (L emos, 2004).

No Brasil, conforme discutido, o sistema de xnibus de Curitiba 9 um bom exemplo de como a
tecnologia pode ser aliada na gest? o da mobilidade urbana. A cidade foi a primeira do mundo a
conectar o transporte pblico ~ banda larga mAvel. Os 2,5 mil xnibus que circulam na capital
paranaense s20 continuamente monitorados no que diz respeito ~ velocidade e o seu tempo nas
esta’pes (Santos, 2016). Atualmente, para modernizar ainda mais a mobilidade na cidade, est?o
sendo implementados pain€js eletrxnicos nos pontos de xnibus que informam o tempo previsto
de chegada do veculo e os dados tamb¥m estar? o dispon°veis para aplicativos como o Moovit e
o Transit, o Google Maps, permitindo que o cidad?o veja em seu smartphone a localiza’20 de
seus xnibus (Scaringella, 2001).

Istambul 9 outra cidade onde o poder pRblico est® utilizando as tecnologias mAveis para
melhorar o transporte coletivo. Com proje 20 de crescimento de 37% no nlBmero de passageiros,
o local est®replanejando seu sistema de transporte. Para definir onde devem passar novas linhas
de xnibus e trens, a cidade firmou uma parceria com a V odafone, que fornece a informa’2o de
deslocamento aos seus usu®ios mAveis. Os dados captados dos telefones s20 anxnimos e a

privacidade dos usu®ios 9 preservada (L emos, 2004).

Combinando a informa "2 o de posicionamento e a velocidade, § poss®vel identificar qual meio de
transporte cada indiv°duo utiliza. A massa de dados de milhbes de indiv°duos ¥ ent?o, testada
em diferentes modelos de rotas, verificando qual tra’ado resulta em menor deslocamento da
popula“2o. Esse planejamento tem objetivos ambiciosos: espera-se reduzir o tempo de viagem

em 60% e a emiss2o de carbono em 40% (Santos, 2016).
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3.5Roteiro de Cidade Inteligente

Um roteiro cidade inteligente consiste em quatro / tr, s (o primeiro §uma verifica'2o preliminar)
componentes principais:

1. Definir exatamente o que ¥ a comunidade: essa defini 20 pode condicionar as etapas
seguintes; ele se relaciona com a geografia, as liga“Pes entre cidades e campo e os fluxos de
pessoas entre elas. Em alguns pa°ses, a defini 20 de cidade / comunidade que 9 indicada n?o
corresponde efetivamente ao que - na verdade - acontece na vida real (Nam e Pardo, 2011).

2. Estudar a comunidade: antes de tomar a decis?o de construir uma cidade inteligente,
primeiro 9§ necess®io saber o porqu, . Isto pode ser feito atrav¥s da determina’2o dos benef°cios
de umtal iniciativa, estudar a comunidade a conhecer os cidad?os, as necessidades do neg/tio e
os atributos Bnicos da comunidade, tais como a idade dos cidad?os, a sua educa’2o,

passatempos, e as atra’Pes da cidade (Nam e Pardo, 2011).

3. Desenvolver uma pol°ica da cidade inteligente: desenvolver uma pol“ica para conduzir
as iniciativas, onde os papfis, responsabilidades, objetivos e metas, podem ser definidos. Criar

planos e estratfgias sobre como os objetivos ser?o alcan ados (Nam e Pardo, 2011).

4, Envolver cidad? os: envolver os cidad? os atrav¥s do uso de iniciativas de governo, dados

abertos, eventos desportivos, etc. (Nam e Pardo, 2011).

Em suma, Pessoas, Processos e Tecnologia (PPT) s20 os tr, s princ°pios do sucesso de uma
iniciativa de cidade inteligente. As cidades devem estudar os seus cidad?os e as comunidades,
conhecer os processos, os drivers de negAtio, criar pol*icas e objetivos para satisfazer as
necessidades dos cidad?os. Ent?o, a tecnologia pode ser implementada para atender a
necessidade dos cidad? os, a fim de melhorar a qualidade de vida e criar oportunidades. V alores
econxmicos reais requerem uma abordagem personalizada hol°stica que responde por culturas
da cidade, planejamento urbano de longo prazo e regulamentos | ocais.

3.6 Modelos de Cidades Inteligentes no Brasil e no Mundo

As cidades inteligentes j®s20 realidade em algumas cidades brasileiras e de outros pa®ses do
mundo, destacando-se: Rio de Janeiro, Londres, Coreia do Sul, Copenhagen, Santanna e
Barcelona (Andrade e Galv2 o, 2016).
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3.6.1 Rio deJ aneiro ~ Brasil

O Rio de Janeiro deu in°io ao seu projeto de se transformar em uma cidade inteligente com a
implanta’2o de seu centro de opera’pPes. Inaugurado em dezembro de 2010, o Centro de
Opera’Pes Rio (COR) integra 30 Atg2os e ag, ncias governamentais que monitorizam, 24 horas
por dia, o cotidiano da cidade. L®est?0 integradas todas as etapas de um gerenciamento de
crise, desde a antecipa’20, redu20 e prepara’?o, at a resposta imediata a ocorr, ncias que
possam prejudicar a vida normal dos cidad? os e empresas, como chuvas fortes, deslizamentos,
condi “Pes do mar, condi "Pes de tr@ego, continuidade do fornecimento e outros incidentes que
impactem a cidade (Macedo, 2005).

Alfm das informa’Pes em tempo real das concession®ias e Atg?zos pRbicos, o COR capta
imagens de mais de 500 c°meras instaladas por toda a cidade e dados vindos de sensores
tamb¥Im distribu°dos em pontos estrat€gicos da cidade (L emos, 2004).

Todos os dados s?0 integrados para visualiza“20, monitoramento e an®ise na sala de controle.
Na sala de crise, equipada com tecnologias de videoconfer, ncia, ¥ poss®vel se comunicar coma
resid, ncia oficial do prefeito e com a sede da Defesa Civil. O processo permite atuar em tempo
real na tomada de decisPes e solu”20 dos problemas. As informa“pes da din°mica urbana, a
exemplo do tr®ego, condi bes meteorolAgicas, condi 'Pes das mar¥s, qualidade do ar,
transportes pRblicos, entre outras, s?o disponibilizadas no s°tio na internet e tamb¥m nas redes
sociais, 0 que permite aos cidad?os o acesso s principais informa’Pes sobre as condi“Pes de
opera“2o da cidade (Oakim, 2015).

Promover a inclus?o digital 9 uma estratfgia da Prefeitura do Rio de Janeiro em dire20 ~
constru 2o da cidade inteligente. O Projeto "Rio Digital 15 Minutos_ contempla a constru 2o de
uma rede de Pra’as e Naves do Conhecimento por toda a cidade, garantindo que existam
espa’os digitais comunit®ios em um raio de 1,5 km. J®foram entregues ~ popula“2o duas
Pra“as do Conhecimento e cinco Naves do Conhecimento e o projeto espera entregar mais 40
unidades at92016 (Duarte, 2009).

Contar com a participa“20 da popula 20 §luma das estrat€gias da cidade para se tornar cada vez
mais inteligente. Em maio de 2013, a Prefeitura do Rio de Janeiro, por meio da Secretaria
Especial de Ci, ncia e Tecnologia (SECT), lan"ou a terceira edi 20 de um programa envolvendo
dois concursos: "Rio Ideias_ e "Rio Apps_. Por meio desses dois concursos a SECT pretende
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capturar e implementar ideias inovadoras propostas pela popula™o residente na cidade e que
possam ser traduzidas, posteriormente, em aplicativos para internet, smartphones, tablets e

outras plataformas digitais (Oakim, 2015).

O programa contempla 15 categorias que abrangem as principais ®eas que fazem parte do
cotidiano da cidade: Sal3de, Educa“?o, Transporte, Habita'20 e Urbaniza"20, Ordem PRblica e
Conserva 20, Gest2o e Finan as Pl3blicas, Meio A mbiente e Sustentabilidade, T urismo, Cultura,
Desenvolvimento Social, Desenvolvimento Econxmico, Seguran’a, Esporte, Jogos e Nave /
Pra’a do Conhecimento (Projeto "Rio Digital 15 Minutos_), segundo Macedo (2005).

A cidade de Pira®, no Rio de Janeiro, com 23 mil habitantes, distribu’dos por 520 quilxmetros
quadrados, totalmente cobertos por, inclusive na zona rural, uma rede sem fio e cabo que
transmite dados, voz e imagem em alta velocidade, 9 um dos grandes exemplos na regi2o
carioca. Em Pira®, a 74 quilxmetros da cidade do Rio de ] aneiro, j®h®500 esta”pes de trabalho
com acesso  internet em escolas, quiosques e resid, ncias. Os moradores t, m acesso livre a 66
(sessenta e seis) terminais instalados em locais como pra’as, rodovi®ia e sindicatos. S20 nove
quiosques e quatro telecentros (Oakim, 2015; Smolka, 2016).

O uso do software livre abriu a possibilidade de cria“? 0 de uma universidade a dist°ncia. Pira® j®
tem at9] dois telefones pl3blicos de acesso livre e gratuito aos moradores, por meio do sistema de
Voz sobre IP (VoIP). Todos os professores, alunos e famflias t, m acesso a equipamentos e

software na cidade, cujo °ndice de exclus? o digital era de mais de 90% (Smolka, 2016).

Em 2009 todos os alunos e professores da rede municipal receberam um notebook. A cidade
recebeu, entre outros, o pr, mio Top Seven Intelligent Communities de 2005, ficando entre as
sete cidades mais inteligentes do mundo. Com a demanda de mercado gerada, foram abertas
diversas lojas de inform®ica, empresas de manuten’20, cursos de inform®ica e atf uma
faculdade. Em 2014 a cidade firmou um conv, nio com a Sequoia F oundation, institui "2o norte-
americana que implantou um projeto de alfabetiza20 bil°ngae nas escolas plblicas. Pira®
chegou s p®inas da revista Newsweek de 2004, como modelo de cidade digital numa regi2o
pobre (Oakim, 2015).

3.6.2 Songdo ~ Coreia do Sul

Songdo (Figura 18) 9 uma nova cidade inteligente ou "cidade omnipresente” constru’da em 600
hectares (1.500 acres) de terra recuperada do Mar Amarelo ao largo de Incheon a cerca de 56
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km a sudoeste de Seul e ligado ao Aeroporto Internacional de Incheon pela Ponte Incheon.
(Nunes, 2016).

Figura 18 - Songdo, na Coreia do Sul: cidade constru°da em torno do aeroporto (iStockphoto/)

Fonte: Exame.com(2017)

Ainda em fase de constru 20, Songdo deve ser conclu’da em 2018, segundo estimativas oficiais.
No entanto, 9 povoado desde 2011. Em 2013, a popula’?0 era de 67 000 habitantes. A
expectativa 9 que at9]2020 sejam 250 000 moradores (Berto, 2016).

O International Business District (IBD) Songdo contar®com a Asia Trade Tower Nordeste e a
Torre de Incheon. Escolas, hospitais, apartamentos, escrit4ios e amenidades culturais ser2o
constru°dos no distrito. R¥plicas de marcas arquitetxnicas, incluindo o New York City Central
Park e vias naveg®eis de V eneza, tamb¥m ser?o incorporadas. Estima-se que este projeto de
desenvolvimento de 10 anos custe mais de US $ 40 bilhbes, tornando-o um dos projetos de

desenvolvimento mais caros j®empreendidos (Gondek, 2016).

O distrito de Songdo 9 o maior empreendimento imobili®io privado da hist&ia. O distrito foi
planejado para conter 80.000 apartamentos, 5.000.000 metros quadrados (50.000.000 p9s
quadrados) de espa’o para escritA&ios e 900.000 metros quadrados (10.000.000 ps quadrados)
de espa’o de varejo. Os 65 andares do Northeast Asia Trade tornaram esse o edif°cio mais alto
da Coreia do Sul. Os computadores foram constru’dos nas casas, ruas e escrit&ios como parte

de uma rede ampla (Nunes, 2016).

O planejamento levou em considera’2o v®ias op Pes de mobilidade e a dissemina’20 de
espa’os verdes. Sensores subterr°neos detectam as condi“bes de tr@ego e reprogramam os
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sem®oros sempre que necess®io. Um lago e um canal abastecidos com ®&ua do mar mant, ma
umidade sem sacrificar a ®ua pot®el e tamb¥m s20 usados como via de transporte para t®&is
aqu®icos (Berto, 2016).

O IBD Songdo foi resultado do esfor’o do ex-presidente Lee Myung-bak para promover o
crescimento verde e de baixo carbono como uma avenida para o desenvolvimento futuro, apA
60 anos de depend, ncia de manufatura orientada para a exporta’20. A na’20 lan”ou um pacote
de est’mulo econxmico de US $ 38 bilhbes em janeiro de 2009, com mais de 80% do total

destinado ao investimento verde.

A Lei-Quadro para o Crescimento Verde Baixo em Carbono, aprovada pela Assembleia
Nacional da Coreia em 2010, aumentou para 83,6 mil milhpes de dAtares, abrangendo cinco
anos. No °mbito desta iniciativa, a Songdo IBD foi desenvolvida como uma cidade sustent®el,
com mais de 40% de sua ®ea reservada para espa’os verdes, incluindo o parque de 40 hectares
(100 acres), 26 km (16 milhas) de pistas de bicicleta, de numerosos carregamentos e de Esta’Pes
para ve°culos elftricos e um sistema de coleta de lixo que elimina a necessidade de caminhbes
de lixo (Gondek, 2016).

Tr, s campus universit®ios estrangeiros adicionais abriram em 2014, para um total de quatro
universidades totais localizadas dentro de um distrito empresarial internacional a cerca de 60 km
de Seul, incluindo a primeira universidade no exterior que abriu na Corja, a Universidade
Estadual de Nova York, Stony Brook. As escolas s?o financiadas pelo Minist€fio da Economia
do Conhecimento, pelo Incheon Free Economic Zone e pelo Governo Metropolitano de

Incheon.

O desenvolvimento 9 parte de um esfor "o de US $ 35 bilhPes pelo governo coreano para formar
um distrito de neg/€ios internacional que abriga universidades competitivas de todo o mundo.
Na Primavera de 2014, George Mason University (Fairfax, Virginia) abriu seu campus coreano
no Songdo para apoiar os interesses acad, micos de gradua 2o e programas de desenvolvimento
profissional para as empresas locais. Al9m disso, University of Utah antecipou a abertura de um
campus satflite em mar o de 2014 com v®ios graus de bacharel americano oferecidos em
Ci, ncias Sociais, juntamente com um mestrado em Lingadstica A plicada (Berto, 2016)

Embora a cidade ainda n? o esteja completa, Songdo IBD 9o lar de 10 edif°cios certificados que
se enquadram em 12 projetos, ou 22 milhbes de p¥s quadrados de espa’o certificado LEED.
Este nBmero inclui v®ias "inova’pes" para LEED na Coreia e na =sia, incluindo o primeiro
hotel com certifica20 LEED na Corfja (o Sheraton Incheon), a primeira torre residencial
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certificado na Coreia (Central Park 1), entre outros. Songdo IBD representa 40% de todo o

espa’o com certifica’20 LEED na Coreia do Sul (Gondek, 2016).

Al¥m disso, Songdo IBD utiliza um sistema de elimina’20 de res°duos pneum®icos. Isto
significa que n?o h®latas de lixo nas esquinas, e n?o existem caminhpbes de lixo. Em vez disso,
o lixo 9jogado em tubos que sugam o metro de lixo, eliminam res°duos e fazem reciclagem, de

acordo acordo com Amorim (2016).

H®tamb¥im 25 km de ciclovias e esta’Pes de carregamento para ve®culos elftricos em toda a
cidade. Songdo IBD foi projetado e criado para ser uma "cidade omnipresente”, ou uma cidade
inteligente. Destaca-se que "omnipresente" 9 a tecnologia, ou seja, os computadores s?o
constru’dos nos edif°cios e ruas. Por exemplo, os moradores Songdo IBD podem realizar
videoconfer, ncia com seus vizinhos, ou mesmo assistir - s aulas remotamente (Berto, 2016).

Eles podem controlar a ilumina 2o, o aquecimento, o ar condicionado e muito mais, tudo com o
toque de um bot? o no painel de controle (Amorim, 2016).

Sensores recolhem informa“Pes sobre coisas como fluxo de tr@&ego e uso de energia. Este tipo
de informa "2 0 pode ser convertido em alertas para os cidad? os quando um xnibus vai chegar, ou
para notificar as autoridades quando um crime est®ocorrendo (Berto, 2016). Os canos de ®ua

s?0 projetados para evitar que a ®&ua pot®el seja desperdi “ada em chuveiros e banheiros.

Em outubro de 2012, Songdo IBD foi selecionada para se tornar a casa para o Fundo V erde para
o Clima das Na’Pes Unidas (GCF). A principal razZo para a sua sele’20 foi o fato de que as
pr®icas respeitadores do ambiente e sustentabilidade foram incorporados na funda™o da
cidade. Ser selecionado para 0 GCF marcou a primeira vez que uma grande ag, ncia ambiental

global seria hospedada na = sia (Berto, 2016).

O GCF 9 como o Banco Mundial para o crescimento verde, uma vez que oferece ajuda
financeira aos pa°ses em desenvolvimento na sua luta para combater as altera”pes clim®icas.
Songdo IBD tem estradas atypically largas e tem um nldmero mais elevado de trajetos de
bicicleta e de passagens. O bairro ¥ servido por xnibus e pela Linha 1 do Metro Incheon, com
oito esta’pes, algumas com interiores elegantes e com vistas de cu iluminado. Embora as
viagens para o Aeroporto Internacional de Incheon sejam r®idas, o transporte via metrx para
Seul 9 menos direta e requer midtiplas transfer, ncias, mas duas classes de autocarros
suburbanos oferecem rotas diretas para a cidade capital (A morim, 2016).
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3.6.3 Copenhagen - Dinamarca

Compenhague 9 a capital e a cidade mais populosa da Dinamarca, com um popula 20 municipal
de 591.481 e uma popula 20 urbana de 1.280.371 (a partir de 01 de janeiro de 2016). A cidade,
€ bicampe? no ranking de cidades inteligentes da E uropa, elaborado pela revista Fast Company.
De I®vem um dos melhores exemplos de redu20 das emissbes de carbono de todo o planeta
(Mahler, 2017).

A ®ea metropolitana de Compenhague tem pouco mais de 2 milhbes de habitantes (Aieta,
2016). A cidade est®situada na costa oriental da ilha de Zealand; outra pequena por’2o0 da

cidade est®localizado na Amager, e 9 separada de Malm@ Sufkia, pelo estreito de® resund.

Originalmente uma aldeia de pescadores fundada no sfculo X por um viking, Copenhagen
tornou-se a capital da Dinamarca no in°cio do stulo 15. A partir do sculo X VII, consolidou a
sua posi 20 como centro regional de poder com suas institui "Pes, defesas e for as armadas.
Depois de sofrer dos efeitos da praga e do fogo, no sculo 18, a cidade passou por um per°odo
de reconstru "2 0. Isto incluiu a constru 2o do prestigiado bairro de Frederiksstaden e a funda“2o

das institui “Pes culturais como o T eatro Real e a Real Academia de Belas Artes.

A p/ novas cat®trofes no in°cio do s¥kulo X IX, quando Nelson atacou a frota Dano-noruegu, s
e bombardearam a cidade, efetuou-se durante a Golden Age, um olhar neocI®sico para a
arquitetura de Copenhagen. Mais tarde, apA a Segunda Guerra Mundial, em 1947, foi
introduzido um projeto de desenvolvimento urbano inovador conhecido como o Plano Dedo.
Este plano fomentou o desenvolvimento de novas habita’bes e empresas intercaladas com
grandes ®eas verdes ao longo de cinco eixos ferrovi®ios urbanos (cinco "dedos"), estendendo-
se para fora do centro da cidade (Mahler, 2017).

Com a expans?o do Estado e a entrada das mulheres no mercado de trabalho, escolas,
infantarias, centros esportivos e hospitais foram estabelecidos em toda a cidade. Como resultado
da agita 20 estudantil na dftada de 1960, o ex-Quartel B3 dsmandsstrNde em Christianshavn foi
ocupado, levando ao estabelecimento de Freetown Christiania, em setembro de 1971 (Aieta,
2016).

O tr®@ego de automAvel na cidade cresceu significativamente e em 1972 os el¥ctricos foram
substitu’dos por autocarros. A partir da dfcada de 1960, por iniciativa do jovem arquiteto Jan
Gehl, ruas pendoais e ciclovias foram criadas no centro da cidade (Dhein, 2016). A atividade no

porto de Copenhague diminuiu com o fecho da base naval Holmen. O aeroporto da cidade
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sofreu uma consider®el expans?o, tornando-se um hub para os pa°ses nAtdicos. Na dfcada de
1990, empreendimentos habitacionais em larga escala foram realizados na ®ea do porto e no
oeste de Amager (Accioly, 2011). A biblioteca nacional de Black Diamond, edif°cio  beira-mar,

foi conclu®da em 1999.

Desde o ver2o de 2000, Copenhagen e a cidade sueca de Malm@foram conectados pela ponte de
Oresund, que comporta o tr@&ego ferrovi®io e rodovi®io. Como resultado, Copenhague tornou-
se 0 centro de uma ®ea metropolitana maior abrangendo ambas as na“pes. A ponte trouxe
mudan“as consider®eis no sistema pRblico de transportes e levou ~ extensa remodela’20 do
Amager (Accioly, 2011).

Assim, desde o in°cio do sfculo XX I, Copenhague tem verificado um forte desenvolvimento
urbano e cultural, facilitada pelo investimento em suas institui “Pes e infraestrutura. A cidade
um grande centro cultural, econxmico e governamental da Dinamarca e § um dos maiores
centros financeiros do Norte da Europa com a Bolsa de V alores de Compenhague. A economia
de Copenhague tem visto a r®ida evolu™?20 do setor de servi os, especialmente atrav¥s de
iniciativas em tecnologia da informa "2 o, produtos farmac, uticos e tecnologia limpa.

Os setores de servi os e comfrcio da cidade t, m-se desenvolvido e as institui "Pes de ensino
tamb¥m ganharam import°ncia, especialmente a Universidade de Copenhagen. Outro
desenvolvimento importante para a cidade foi o Metro de Copenhague, o sistema ferrovi®io
subterr°neo, que abriu em 2000 com adi “bes at] 2007, transportando cerca de 54 milhbes de

passageiros at€]2011 (L opes, 2010).

No campo cultural, a prAgiga Copenhagen Opera House, um presente para a cidade a partir do
magnata Maersk Mc-Kinney Moller em nome da funda“20 AP Moller, foi conclu°da, em 2004
(Nunes, 2016). Em dezembro de 2009, Copenhague ganhou destaque internacional quando

sediou a reuni2 o do clima em todo o mundo COP15.

Durante v®ios anos, Copenhague foi classificada em pesquisas internacionais com elevada
qualidade de vida. A sua economia est®&el, juntamente com seus servi “os de educa’20 e n°vel
de seguran’a social, torna-a atraente para os moradores e visitantes. Embora seja uma das
cidades mais caras do mundo, ¥|tamb%im um das mais suport®eis com o seu transporte pf3blico,
instala’Pes para ciclistas e com as suas pol°ticas ambientais (Aieta, 2016).

Elevando Copenhague ~ "cidade mais habit®el" em 2013, Monocle apontou para seus espa’os
abertos, aumentando a atividade nas ruas, planejamento da cidade em favor de ciclistas e pebes,
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e recursos para incentivar moradores para desfrutar a vida da cidade, com uma | nfase na

comunidade, cultura e gastronomia (Aieta, 2016).

Em Copenhague, metade da popula 20 de pouco mais de meio milh?o de pessoas usa bicicletas
para chegar ao trabalho (Figura 19). A cidade possui um amplo sistema de aluguel de bicicletas
equipadas com GPS. Recentemente, elas come’aram a receber sensores que detectam a
qualidade do ar e ainda permitem aos usu®ios receber informa’Pes em tempo real sobre
congestionamentos (Aieta, 2016).

Figura 19 - Ciclistas em Copenhague, na Dinamarca: metade da popula 2o se locomove sobre
duas rodas (iStockphoto)

i

Fonte: Exame.com(2017)

Com efeito, a mobilidade sustent®@el | sem dRvidas, um dos principais tApicos considerados no
plano Copenhague Carbono Neutro 2015, elaborado pela cidade com o objetivo de se tornar a
primeira capital do mundo a ter um saldo neutro de emissbes de carbono. Assim estabelece:

1. Os transportes dever? o ter o saldo de emissbes de carbono neutro;

2. Aumento de 20% no nBmero de usu®ios de transporte pl3blico emrela™20 a 2009;

3. 50% dos deslocamentos casa-trabalho sejam realizados de bicicleta;

4. 75% dos deslocamentos totais dever2o ser realizados a p] de bicicleta ou de transporte
pRblico;

5. 20% a 30% dos ve°culos leves dever2o usar novos combustveis;
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6. 30% a 40% dos ve°culos pesados dever?o usar novos combust®veis.

A apar, ncia da cidade hoje §imoldada pelo papel-chave que tem desempenhado como um centro
regional durante sculos. Outras caractersticas distintivas de Copenhagen incluem a abund®ncia
de ®ua, 0s seus muitos parques, e as ciclovias que revestem a maioria das ruas. A parte mais
antiga de Copenhagen interior da cidade § muitas vezes referida como Middelalderbyen (cidade
medieval) (Accioly, 2011).

No entanto, a zona mais distintiva da cidade 9 F rederiksstaden, desenvolvida durante o reinado
de Frederick V. Possui o Pal®&io de Amalienborg em seu centro e 9 dominada pela cBpula da
Igreja de M®more (ou a igreja de m®more) e v®ias elegantes mansbes RococAdo sfculo 18. O
interior da cidade inclui Slotsholmen, uma pequena ilha com Christiansborg Palace stands e
Christianshavn com os seus canais.

Borsen em Slotsholmen e o Pal®&:io Frederiksborg em Hillerod s20 exemplos proeminentes do
renascimento estilo holand, s em Copenhague. Em torno do centro hist4ico da cidade encontra-
se uma banda de bairros residenciais agrad®eis (Vesterbro, Inner Norrebro, Inner Osterbro)
com data do final do s¥tulo 19. Eles foram constru’dos fora das antigas muralhas, quando a
cidade foi finalmente permitido para expandir alm de suas fortifica“Pes (A ccioly, 2011)

Us vezes referida como a cidade de Spires, Copenhague 9 conhecida por seu horizonte
horizontal, quebrado apenas pelas torres de suas igrejas e castelos. Mais caracterstico de todos
o0 Barroco da torre da Igreja de Nosso Salvador com a estreita escada em espiral externa que os

visitantes podem subir at§]o topo (A ccioly, 2011).

Outras torres importantes s20 as do Pal®&io de Christiansborg, a da C°mara Municipal e da
antiga Igreja de St. Nikolaj que hoje abriga uma arte moderna local. N2o t?0 altas s?0 as torres
renascentistas do Castelo de Rosenborg e a torre drag? o da antiga bolsa de valores de Christian

IV, assim chamado porque se assemel ha as caudas entrela’adas de quatro dragpes.

Nos [Rltimos anos houve uma explos?o na arquitetura moderna em Copenhagen tanto para a
arquitetura dinamarquesa, como para obras de arquitetos internacionais. Durante centenas de
anos, praticamente nenhum arquiteto estrangeiro havia trabalhado em Copenhague, mas desde o
in°cio da virada do mil, nio, a cidade e seus arredores imediatos viram edif°cios e projetos
projetados por arquitetos internacionais de topo. A revista de design brit°nica Monocle chamou
Copenhagen de a melhor do mundo em termos do projeto de 2008 (Nunes, 2016).
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O boom no desenvolvimento urbano e na arquitetura moderna trouxeram algumas mudan’as
para o horizonte da cidade. A maioria pol°ica decidiu manter o centro hist4ico livre de arranha-
cus, mas v®ias ®eas v20 ver ou que j®tenham visto o desenvolvimento urbano maci ‘o (Dhein,
2016).

Orestad agora tem a maior parte do desenvolvimento recente. L ocalizado perto de A eroporto de
Copenhague, atualmente possui um dos maiores centros comerciais na Escandin®ia e uma
variedade de escritAtios e residenciais, bem como a Universidade de T ecnologias de Informa’20

e uma escola secund®ia.

3.6.4 Sant™Anna ~ Estados Unidos

Sant” Anna (ou Santa Ana) foi sede de concelho e 9] segunda cidade mais populosa em Orange
County, na CalifAnia. Em 2011, segundo o United States Census Bureau, Santa Ana atinge
329.427 habitantes, tornando-a a 57t cidade mais populosa nos Estados Unidos. Santa Ana est®
localizado no sul da CalifAnia, ao lado do Santa’Anna River, cerca de 10 milhas (16 km) de

dist°ncia da costa da CalifA&nia.

Fundada em 1869, a cidade faz parte do Los Angeles Grande, a segunda maior ®ea
metropolitana nos Estados Unidos, com quase 18 milhPes de habitantes em 2010. Santa Ana €
uma cidade muito populosa, ocupando a quarta a n°vel nacional entre as cidades com mais de
300.000 habitantes (perdendo apenas para Nova Y ork, San Francisco e Boston). Em 2011, a
Forbes classificou Santa Ana a quarta cidade mais segura com mais de 250.000 residentes nos
E stados Unidos (Drum, 2016).

Santa A na empresta seu nome ao Santa Ana F reeway (Interstate -5), que atravessa a cidade. Ela
tamb¥Im compartilha seu nome com as montanhas Santa Ana, e os ventos de Santa Ana, que,
historicamente, alimentam os sazonais inc, ndios florestais em todo o sul da Calif/A&nia.

A maior parte da ®ua utilizada nas casas da cidade, sede do condado de Orange, na CalifA&nia,
tratada para se tornar pot®el novamente. Atfmesmo a ®ua dos sanit®ios de Santa A na passa

por um processo de limpeza que a torna reutiliz®el.

Um dos diferenciais da Cidade que a faz ser chamada de cidade inteligente €] o sistema,
conhecido como micro purifica’2o (Figura 20), que funciona com a ajuda de elementos

qu°micos e equipamentos que emitem luz ultravioleta, as part°culas de sujeira s?o isoladas numa
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membrana especial atf] que n?o reste nada alfm de ®ua pura. At§l mesmo protozo®ios e
bact€fias s? o eliminados depois do processo.

Figura 20 - Sant' Anna, nos Estados Unidos: sistema de micropurifica’2o permite reaproveitar a
®ua (iStockphoto)

Fonte: Exame.com(2017)

3.6.5 Barcelona - Espanha

Barcelona, em Espanha, possui diversos projetos governamentais com apoio da iniciativa
privada, dentre eles o monitoramento de cestas de lixo, dashboards para monitoramento das
condi “Pes da cidade, portal de dados abertos, incentivos a carros elftricos, incentivo ao uso de
bicicleta, entre outros (A ndr} 201).

A cidade utiliza o Bigdata e aplicativos para a melhoria da gest?o da cidade (Figura 21),
fazendo com que os dados pRblicos se tornem mais acess’veis ~ popula“2o. Possui mais de 500
quilxmetros de rede de fibra Aptica, dedicando grande esfor’o ao desenvolvimento de uma
estrat€gia de cidade inteligente (A ndr€} 2015).).

Barcelona tamb¥im possui linhas de xnibus ortogonais e op“bes de mobilidade livres de
emissbes, o que inclui mais de 500 t®&is h°bridos, 294 ve°culos elftricos plblicos, 262 pontos de
recarga, 130 motocicletas elftricas e 400 ve°culos elftricos privados (Mendes e Silva, 2016).
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Figura 21 ~ Cidade Inteligente de Barcelona
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CAPPTULO 4~ METODOLOGIA

4.1 Desenho da Pesquisa

O modelo investigativo adotado neste estudo foi do tipo transversal e avaliativo, pois essa
escolha metodol Agica permite elucidar a natureza completa do fenxmeno estudado por meio da
documenta 2o de todos os aspectos envolvidos na situa’2o, alim de ser um mtodo econxmico

e f®&il de controlar (Marconi e L akatos, 2010) .

Marconi e Lakatos (2010) refor’am que os estudos transversais n2o exigem per°odos de
acompanhamento longos para que seja garantida a fidelidade dos dados, pois todas as medi “pes
do fato s?o realizadas em um Rnico momento. Ressaltam ainda que este tipo de estudo
possibilita revelar associa’Pes entre a ocorr, ncia do desfecho e os seus fatores preditores e €

extremamente conveniente para se estudar redes de associa’Pes causais.

O delineamento deste estudo foi, por um lado, de natureza quantitativa e qualitativa, por
permitir estabelecer rela’bes entre as vari®eis e verificar a viabilidade de transforma’20 da
cidade de S?0 Lu’s do Maranh?0 em uma cidade inteligente, atrav¥s de comprova’pes
estat’sticas, o que aumenta a confiabilidade das infer, ncias e sublima as chances de distor "pPes; e
por outro lado de de natureza interpretativa, buscando aprofundar as vantagens e desvantagens
que podem ser encontradas (Cervo et al. 2007).

Operacionalmente o estudo realizado foi dividido em etapas para que fosse possvel o alcance
dos resultados de forma concreta, acreditando-se que percorrer tr, s etapas era suficiente para o
estudo. A Figura 22 demonstra o esquema operacional das etapas deste estudo.

A primeira etapa consistiu na defini 20 da metodologia e da ferramenta de apoio para coleta de
dados. Optou-se nesse estudo, por uma pesquisa de campo na referida cidade.

Na segunda etapa 9 identificada a defini ‘20 do processo de coleta de dados, onde se buscou

adequar os dados convenientes para o alcance da pesquisa e a facilidade para a coleta dos dados.

A terceira etapa consiste na coleta e an®ise de dados. Para o estudo foi utilizado o di®io de

campo e a entrevista com an®ise de contefl’do atrav¥s da abordagem qualitativa.
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Figura 22 - Modelo E squem®ico das Etapas do E studo

Coléta e
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Fonte: Elabora’20 prApria (2017)

4.2 Procedimentos M etodol Agicos

Para o desenvolvimento desta pesquisa utilizou-se como mftodo a pesquisa etnogr®ica, que se
apoia na abordagem qualitativa dos dados. Esse mftodo, de acordo com Gil (2008) 90 caminho
para se chegar a determinado fim, enquanto que o mftodo cientfico 9 o conjunto de

procedimentos intelectuais e tfcnicos adotados para se atingir um conhecimento.

Pesquisar levanta indaga"pes e questionamentos e envolve a capacidade de criar, de unir teoria e
pr®ica. 8 no estudo da realidade que o pesquisador tem a possibilidade de dar sentido a estudos
sobre universos sociais, sendo esta a pesquisa primordial ao processo educativo e~ constru2o

do conhecimento.

Neste trabalho, segue-se a proposta da abordagem qualitativa, que se preocupa com o
comportamento dos acontecimentos, analisando os porqu, s de determinado problema, com a
finalidade de analisar e descobrir os fatos. De acordo com Richardson e Peres (1999, p. 30) "os
estudos que empregam uma metodologia qualitativa podem descrever a complexidade de
determinado problema, analisar a intera’?0 de certas vari®eis, compreender e classificar
processos din°micos vividos por grupos sociais._.

A pesquisa qualitativa tem sido bastante utilizada para ajudar ao pesquisador a compreender a
realidade. A pesquisa qualitativa etnogr®ica tem se mostrado bastante promissora na ®ea, haja
vista que 9 baseada na observa“?o das a’Pes humanas e na sua interpreta’?o sob o ponto de
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vista das pessoas que praticam a a’20. Para Marconi e Lakatos (2010, p. 17); a pesquisa
qualitativa “se contrapbe ao esquema quantitativista de pesquisa (que divide a realidade em
unidades passveis de mensura’20, estudando-as isoladamente), defendendo a vis?o holtica
dos fenxmenos, isto € que leve em conta todos os componentes de situa’20 em intera’bes e

influ, ncias rec®procas_.

Assim, a pesquisa qualitativa se preocupa com a observa’2o do fenxmeno a ser estudado,
buscando entend, -lo em profundidade, por meio de descri “Pes, interpreta’pes e compara’Pes, o
que justifica a escolha por esta abordagem, j®que para o desenvolvimento desta disserta’2o foi
necess®io estabelecer uma rela 2o entre o pesquisador e o fenxmeno estudado.

A pesquisa etnogr®ica consiste na pr®ica das observa’pes sistematizadas de campo, relatos,
entrevistas e outros tipos de procedimentos, utilizando-se muito de narra’?o, descri 2o,
interpreta’20 e compreens? o, sendo estes processos aplicados — an®ise do objeto de estudo com
vistas a conduzir suas investiga“pes. E ste tipo de pesquisa busca explorar a capacidade que cada
ator social possui de aprender novas culturas, sendo bastante utilizada nas ci, ncias sociais,
especialmente, na A ntropologia.

De acordo com Gil (2002, p. 74) adota-se a pesquisa etnogr®ica especialmente quando:
¢ O comportamento das pessoas | estudado no seu contexto habitual;

¢ Os dados s?o recolhidos atrav¥k de fontes diversas, sendo a observa“’20 e a conversa2o
informal as mais importantes;

¢ A recolha de dados r? o §estruturada, no sentido em que n? o decorre da execu 20 de um
plano detalhado e anterior ao seu in°cio, nem s20 prétestabelecidas as categorias usadas para
interpretar o comportamento das pessoas (0 que r?o significa que a investiga’20 n?o seja
sistem®ica, mas que os dados s?o recolhidos em bruto, segundo um critffio t20 inclusivo

quanto poss®vel);
¢ Se estuda apenas um grupo restrito de pessoas;

¢ A an@®ise dos dados envolve interpreta 2o de significado e assume uma forma descritiva
e interpretativa, tendo a (pouca) quantifica2o e an®ise estat’stica inclu’da, um papel meramente

acessAtio.
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Cabe aqui diferenciar etnografia de pesquisa etnogr®ica, apesar de muitos acreditarem ter o
mesmo sentido, existem alguns fatores que as diferenciam. Segundo Richardson e Peres (1999)
a etnografia 9 utilizada tradicionalmente por antropAogos como instrumento para estudar a
cultura de um grupo social. A pesquisa etnogr®ica, de acordo com Godoy (1995) abrange a
observa’?o e a participa’?o por um longo per°odo no cen®io de estudo, com o intuito de
familiarizar o pesquisador ao cotidiano local dos participantes, assim, poder®compreender e
interpretar a maneira prApria com que pessoas se veem a Si mesmas, suas experi, ncias e o

ambiente que as rodeia.

A escolha pela pesquisa etnogr®ica se d®pelo fato do tema deste trabalho exigir um contato
com a realidade, o que  permitido por este tipo de pesquisa, onde o pesquisador necessita ter
contato com o objeto pesquisado, interagindo com a realidade, construindo seus conhecimentos,
interpretando e compreendendo o seu objeto de pesquisa.

Para esta pesquisa foi realizada uma pesquisa de campo, que consiste no recorte da realidade
emp°rica que se quer investigar a partir das escolhas teAticas feitas para tratar do objeto de
investiga'20. A pesquisa de campo pode ser utilizada tanto numa abordagem qualitativa quanto
quantitativa, tendo em vista que s?0 muitas as possibilidades e os limites da realidade existentes
no cotidiano social, permitindo que se disponha de grande variedade de procedimentos e

descobertas.

Para Marconi e Lakatos (2010, p. 188), a pesquisa de campo: [...] 9 aquela utilizada com o
objetivo de conseguir informa“bes e/ou conhecimentos acerca de um problema, para o qual se
procura uma resposta, ou de uma hipAtese, que se queira comprovar, ou, ainda, descobrir

novos fenxmenos ou as rela”bes entre eles.

Neste tipo de pesquisa, ¥ fundamental a rela™2o entre o objeto a ser estudado e o pesquisador.
Assim, a pesquisa foi desenvolvida na cidade de S20 Lu’s, no Maranh?zo (MA), com observa’2o
em campo e aplica o de entrevista a sete indiv°duos com conhecimento tfkcnico sobre o assunto

na referida cidade.

4.3 Processo de Coleta de Dados

A coleta de dados foi realizada em tr,s momentos: coleta de dados oficiais do munic°pio;
observa’2o do participante; e entrevista a sete indivduos que possuem conhecimento tfcnico

sobre a implanta 2o da cidade inteligente em S20 L u’s -MA.
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Na primeira etapa procedeu-se ao levantamento de dados oficiais sobre a cidade em estudo,
descrevendo dados estat®sticos sobre a popula 20, o0 panorama da mobilidade urbana e os dados
do projeto 'Minha Cidade Inteligente_ do Governo Federal, no qual a cidade manifestou

interesse.

No segundo momento a pesquisadora procedeu  observa“2o participante com anota’bes em
di®io de campo. A observa’2o, de acordo com Brazzo (2007), mostra-se relevante,
especialmente, para que se possa entender o que os organismos fazem e sob quais
circunst®ncias. Na observa’20 participante o investigador ¥ de forma simult®nea, instrumento
de coleta de dados e interpretador, trata-se de uma t¥cnica din°mica e envolvente com o modo
cooperativo de agir, e caracteriza-se pela intera’20 entre os pesquisadores e os membros das
situa’Pes investigadas. No caso desse estudo tratou-se de uma observa™2o de situa’bes do
cotidiano, ressalta-se, corroborando com os autores acima citados, que, em intera’Pes humanas,
as situa"Pes vividas dificilmente seriam captadas ou aprendidas de outra forma.

O di®io de campo foi utilizado com o intuito de anotar todas as observa’bes de forma
aprofundada, devendo ser escrito no momento exato da observa’2o e nele foram anotados o
m®&imo poss®vel de aspectos observados. Segundo Brazzo (2007), posteriormente tais
observa’Pes anotadas ser?o transformadas em relatos ampliados, englobando aspectos
descritivos, reflexivos e coment®ios pessoais, com o maior nfdmero poss®vel de detalhes sobre

as atividades e situa’bes abordadas.

Nesse momento a autora tomou nota de suas observa“bes acerca da cidade, saindo da vis?o de
dados oficiais e assumindo a vis?o de pesquisadora, verificando as principais dificuldades da

mobilidade urbana da cidade e a din°mica da popula“Zo.

Por fim, no terceiro momento foi realizada a entrevista a sete indiv°duos com entendimento

t¥kcnico sobre a implanta“2 o da cidade inteligente em S2 0 L u’s, no Marank?2o (ANEX O 1).

4.4 Question®io e Questbes

O objetivo geral deste estudo, como j®foi referido, ¥ analisar a aplicabilidade das cidades
inteligentes como modelo de mobilidade urbana na cidade de S0 Lu°s do Maranh?zo (MA). E
como objetivos especficos: fazer um estudo sobre o panorama atual da mobilidade urbana no

Brasil e no Mundo; averiguar as tecnologias presentes nas cidades inteligentes, fazer um
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levantamento dos modelos de cidades inteligentes no Brasil e no mundo; averiguar a realidade

atual da mobilidade urbana de S2o Lu’s = MA.

Para o efeito efetuou-se uma entrevista (Anexo 1) a sete indiv°duos que possuem conhecimento
tdcnico sobre a implanta?o da cidade inteligente em S20 Lu’s "MA. O question®io da
entrevista, que consta no ANEXO 1, 9 o instrumento a partir do qual ser?o resgatadas as
informa“Pes acerca da vibilidade de transformar a cidade de S?0 Lus - MA em uma cidade

inteligente (smart city).

A constru20 de um questionario ¥ considerada uma arte imperfeita, pois n?o existem
procedimentos exatos que garantam que seus objetivos de medi 20 sejam alcancados com boa
qualidade. Fatores como bom senso e experi, ncia do pesquisador podem evitar v@®ios tipos de
erros em question®ios, como por exemplo, as questPes amb°guas, potencialmente prejudiciais,
dada sua influ, ncia na amplitude de erros. No entanto, existe uma sequ, ncia de etapas |Agicas
que o pesquisador deve seguir para desenvolver um question®io (Moreira, 2015), (Quadro 5):

1 LPlanejar o que vai ser mensurado.

2 LIFormular as perguntas para obter as informacoes necess®ias.

3 LIDefinir o texto e a ordem das perguntas e o aspecto visual do question®io.

4 LT estar o question®io, utilizando amostra, em rela"20 a omissbes e ambiguidades.

5 LiCaso necess®io, corrigir o problema e fazer novo préfteste.

No °mbito das questbes, as perguntas foram adaptadas da pesquisa de Moreira (2015), que
realizou sua pesquisa sobre a iniciativa de Porto Alegre como Cidade Inteligente, onde os
respondentes ficam livres para responderem com as suas prAprias palavras, sem se limitarem a
escolha entre umrol de alternativas.

A entrevista contempla sete grupo de questbes, no sentido de dar resposta aos objetivos
definidos, alim de informa2o sobre o indiv°duo entrevistado. O primeiro grupo de questpbes,
sobre 0. contexto conceitual de cidade inteligente, procura informa’2o sobre o entendimento e
significado, por parte de cada um dos entrevistados, sobre cidade inteligente, bem como de
exemplos que conhece e caracter’sticas que devem possuir.
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Quadro 5. Sequ, ncia de Etapas para Desenvolver um Question®io

Etapa Passos

Evidenciar os objetivos da pesquisa

Definir o assunto da pesquisa em seu questionario

Planejar o que vai ser R E F 5 ® ; .
Obter informacdes adicionais sobre o assunto da pesquisa a partir de fontes

Mensurado % ; i
de dados secundérios e pesquisa exploratoria
Determinar o que vai ser perguntado sobre o assunto da pesquisa
Dar Forma ao Para cada assunto. determinar o contetido de cada pergunta
Questionario Decidir sobre o formato de cada pergunta

Determinar como as questdes serdo redigidas
Texto das Perguntas | Avaliar cada uma das questdes em termos de sua facilidade de compreensio.
conhecimentos e habilidades exigidos. e disposicdo dos respondentes.

Decisdes sobre Dispor as questdes em uma ordem adequada
Seqiienciamento e Agrupar todas as questdes de cada sub-topico para obter um tnico
Aparéncia questiondrio

Ler o questionario inteiro para verificar se faz sentido, e se consegue
mensurar. o que esta previsto para ser mensurado

Pré-Teste e Correcdo de

Verificar possiveis erros no questionario
Problemas P 1

Fazer o pré-teste no questionario

Corrigir o problema

Fonte: Moreira (2015)

O segundo grupo de questPes diz respeito ~ iniciativa e descri 20 do projeto para tornar S2o
Lu’s © MA uma cidade inteligente. Pretende-se saber como o entrevistado v, a iniciativa
incluindo os aspectos como: essa iniciativa torna a sua cidade em urbe inteligente; como foi
iniciada e quais os principais objetivos; qual o envolvimento do cidad?o; motiva?o ou
incentivo; problemas abordados; organiza’bes envolvidas; jurisdi’Pes envolvidas; setores

envolvidos; nldmero de pessoas envolvidas; cronograma e fase do projeto.

O terceiro grupo de questbes, prende-se com a mobilidade urbana, procurando identificar os
impactos trazidos na mobilidade urbana pela iniciativa de tornar a cidade de S%o Lu‘
inteligente, as mudanas para os pedestres, em rela 20 ao transporte pRblico, a viabilidade para
melhoria da mobilidade urbana, e as barreiras/dificuldades enfrentadas em termos de
mobilidades urbana para tornar a cidade de S2o Lu’ inteligente. O quarto grupo de questbes
tem a ver com a tecnologia ou tecnologias que dever?o ser utilizadas neste projeto.

O quinto grupo de questPes 9| sobre as pessoas e as comunidades, no sentido de averiguar qual a
influ, ncia do projeto sobre elas. O sexto grupo de questbes: projeto "Minha Cidade Inteligente_
pretende informa 20 sobre os aspectos, motiva“bes, ®eas que o projeto mais ir®impactar na
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cidade de S20 Lus = MA. Finalmente o Rltimo grupo ¥ sobre palavras finais e demais

observa“Pes que julgar necess®io ainda n? o perguntado.

4.5 Cen®io da Pesquisa

Esta pesquisa tem como cen®io a cidade de S20 Lu’, capital do Estado do Maranh?o, Brasil.
Com uma popula™o de 1 082 935 habitantes (IBGE, 2016), 9 0 munic®pio mais populoso do
Estado, alim de ser o 15é munic®pio mais populoso do Brasil, e 0 4é da Regi2o Nordeste. Sua
®ea 9 de 831,7 km/], desse total 157,5656 km/est? 0 em per’metro urbano.

4.6 Processo de An®ise dos Dados

A an®ise de dados foi qualitativa realizada a partir de an®ise de contedo. A utiliza’20 dessa
metodologia pode ser justificada com uma maior preocupa 2o dessa ®ea com o rigor cient’fico

e a profundidade das pesquisas.

Vale destacar, com base em Ferreira (2005), que a an®ise de contefdo consiste numa
metodologia refinada, demandando de dedica20, paci, ncia e tempo do pesquisador, visto que,
alfm de se apoiar em dados como um estudo teAico, por exemplo, dever®tamb¥m utilizar a
intui 20, imagina 20 e criatividade, sendo necess®io, assim, disciplina, perseveran’a e rigor por
parte do pesquisador.

Para discorrer acerca da metodologia utilizada para desenvolvimento desta monografia,
fudamenta-se nos estudos de Bardin (2009). A tcnica foi utilizada com o intuito de responder a
questionamentos levantados neste estudo e alcan”ar objetivos tra“ados.

Conceituando a an®ise de conteRdo, Bardin (2009, p.38) afirma que consiste em “um conjunto
de t9kcnicas de an®ise das comunica’pes, que utiliza procedimentos sistem®icos e objetivos de
descri “20 do contef3do das mensagens. [...] A inten"20 da an®ise de contel’do 9 a infer, ncia de
conhecimentos relativos s condi “pes de produ 2o (ou eventualmente, de recep20), infer, ncia

esta que recorre a indicadores (quantitativos ou n?o) _.

Dessa forma, 9 poss°vel dizer que esta pesquisa foi realizada ~ luz da an®ise de conteRdo, que

significa dizer que foram seguidos alguns procedimentos, mas n?o se propo, m a realizar uma
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profunda an®ise de contef3do. Chizzotti (2006, p.98) afirma que " compreender criticamente o
sentido das comunica’pPes, seu conteRdo manifesto ou latente, as significa’Pes expl°citas ou

ocultas _.

Bardin (2009) elenca emtr, s etapas  an®ise de conteRdo: prélan®ise; explora’2o do material;
e tratamento dos resultados, infer, ncia e interpreta’?o. Na pretan®ise, tem-se a organiza2o do
material a ser analisado, fazendo-se a leitura flutuante, que consiste no primeiro contato com os
documentos da coleta de dados, em seguida, procede-se com a escolha dos documentos,
demarcando-se o que ser®analisado, para que desse modo se possa formular as hipAeses e
objetivos do estudo, por fim, fechando a etapa de prean®ise, referencia-se os °ndices e elabora-
se os indicadores, o que 9| feito por meio de recortes de textos nos documentos de an®ise. Esta
pesquisa seguiu essas orienta“Pes das etapas para classificar os seus resultados.

Assim, na pretan®ise realizada para este trabalho, optou-se por livros e artigos que auxiliassem
no embasamento teAico, bem como em documentos oficiais do IBGE e do Governo Federal
para coleta de informa”pes sobre a cidade de S20 Lu’s ~ MA, fazendo-se a leitura flutuante dos
mesmos, demarcando os textos que contribuiriam para este estudo e descartando aqueles que se
considerou desnecess®io.

Contou-se com a entrevista realizada com respons®eis pela Secretaria Municipal de
Informa’20 e Tecnologia de S20 Lu% = MA, para maior enriquecimento do estudo, destacando-

se como um instrumento de coleta de dados.

A explora?o do material, segunda fase da an®ise de conte3do, conforme Bardin (2009),
consiste em definir as categorias de estudo e identificar as unidades de registro, ou seja,
considerar qual ser®a unidade base. Trata-se de uma das etapas mais importantes da an®ise de
contel’ddo, visto que consiste na submiss?o do material coletado a um estudo aprofundado, o

qual ser®orientado pelas hipAteses e pelos objetivos da pesquisa.

A explora’2o do material foi feita neste trabalho em tr, s categorias: an®ise do cen®io de S20
Lu’s © MA por dados estat’sticos; An®ise observacional; e An®ise das entrevistas. As
categorias s? 0 apresentadas no Quadro 6.

Na terceira fase da an®ise de contelRdo, tratamento dos resultados, infer, ncia e interpreta2o
ocorre a condensa 20 e o destaque das informa’bes necess®ias para an®ise, se configurando
como o momento de realizar uma an®ise crtica e reflexiva do estudo. (Bardin, 2009). Assim,
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por meio da an®ise de conteRdo, desenvolveu-se este trabalho, utilizando material te/&ico e

pr®ico para que os objetivos deste estudo fossem verificados e alcan”ados.

Quadro 6. Categorias e Subcategorias da An®ise de Contef3do

Categorias Subcategorias

An®ise do cen®io Popula“?0; espa’o territorial; mobilidade urbana.

An®ise observacional Din°mica populacional e social; transportes; sustentabilidade.

An®ise das entrevistas Conhecimento sobre cidade inteligente; mobilidade urbana;
tecnologias utilizadas; pessoas e comunidades afetadas.

Fonte: Elabora’?o prApria (2017)

4.7 Aspectos § ticos

Todas as pessoas que aceitaram participar do estudo foram convidadas a assinar o Termo de
Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE) (APNNDICE 1) em cumprimento  Resolu’20 466

de 12 de dezembro de 2012 do Conselho Nacional de 8 tica em Pesquisa com seres humanos

Foi garantido aos participantes que sua inclus?o ou exclus? o no estudo era de livre e espont®nea
vontade, e que, em todo o decorrer da pesquisa, bem como na divulga 20 dos resultados, seu
anonimato ser®preservado. Foi informado tamb¥m que a pesquisa tem a finalidade de contribuir

com informa“Ppes sobre a viabilidade da implanta "2 o0 da cidade inteligente.
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CAPPTULO 5~ RESULTADOS E DISCUSSGES

Neste cap°tulo se®apresentada a an®ise discursiva de resultados diagnosticados resultantes de
question®ios, buscando facilitar o entendimento e a compreens?o das percep Pes acerca da
mobilidade urbana e os diversos desafios que permeiam as questbes acerca da organiza’?2o e
manuten 20 do tr@ego de ve°culos e pedestres nos per’metros urbanos. O cap®tulo ser®
subdividido a partir das respostas individuais de cada respondente. A an®ise individual
permitir® nos resultados conclusivos, organizar melhor e de maneira mais sistem®ica as

informa”bes e os dados pertinentes e relevantes  elabora 2o do trabalho.

Evidentemente, cumpre-se, aqui, indicar que foram recolhidos, no total, informa’Pbes de 7 (sete)
respondentes, dentre eles temos uma arquiteta que trabalha na Ag, ncia Estadual de Mobilidade
Urbana e Servios PRblicos = MOB, temos dois engenheiros que s?0 tdcnicos da Secretaria
Municipal de Tr°nsito e Transporte de S20 Lu’s MA e os demais s?0 professores pesquisadores
de uma Institui “20 de Ensino Superior de S20 L u’ MA que de alguma forma atuam na ®ea.

Todos os respondentes tiveram percep’Pes criteriosas acerca do Modelo Integrativo de
Iniciativas de Smart Cities. As smarts cities, em linhas gerais, s?0 0s modelos de ®eas urbanas
que apresentam, significativamente, infraestrutura e per’metro urbano organizados e bem
segmentados, bem como ®eas de acesso de tr@ego e malha de transportes delimitados, com
incorpora’2o de experi, ncias buscando integrar a tecnologia contempor®nea e a facilita?o

sistem®ica do urbanismo (Nunes, 2016).

As smart cities, relacionando tecnologia e a mobilidade urbana, buscam evidenciar uma redu 2o
consider®el do tr@&ego congestionado e permeado de desafio tal que se observa nas grandes
cidades brasileiras, contemplando a perspectiva dos casos em outras cidades espalhadas pelo

mundo.

As smart cities brasileiras buscam modelar e configurar as suas infraestruturas com base na
aplica™o das tecnologias da informa’20 e comunica20 na sistematiza20 das ®eas urbanas,
isto ) trata-se de um dispositivo estratfgico para o planejamento e para gest?o inteligente de
cidades (Nunes, 2016).

§ certo que o mercado global e interconectado ¥ uma realidade cada vez mais presente nas
diretrizes das empresas ligadas ~ tecnologia, ainda mais no °mbito dos grandes centros urbanos,
uma vez que observam-se cada vez mais depend, ncia da sociedade em rela’?0 aos recursos
tecnolAgicos, inclusive em aspectos de transporte e mobilidade urbana. Mesmo com essa
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influ, ncia no desempenho das empresas, as escalas nacional e local tamb¥m t, m um papel
fundamental no seu desenvolvimento - e como j®se ressaltou, a inova’20 tecnolAgica est®

fortemente atrelada ao desenvolvimento da prApria sociedade.

Com base nesse vi¥s de entendimento e modulando os question®ios dos respondentes a partir
da estrutura e das percepbes dos mesmos sobre a constitui “20 de modelos para as smart cities,
fundamenta-se o objetivo do presente estudo. A an®ise dos resultados ser®tomada a partir de
uma perspectiva ampla, com descri ‘20 das potencialidades do saber e do entendimento dos

respondentes acerca dos questionamentos propostos.

Sobre a caracteriza’20 dos respondentes da pesquisa, percebeu-se que, em mdia, o tempo de
resid, ncia no municpio de S2o0 Lu’s, no Maranh?o, situa-se entre 5 a 10 anos. Igualmente, a
abordagem de escolha do respondente foi por conveni, ncia, pela familiaridade com as pr®icas
da cidade inteligente, da expertise tdcnica de projetos urbanos ligados a Secretarias Municipais e
" Ag ncia Estadual de Mobilidade Urbana (MOB S20 Lus) e a doc, ncia nas ®eas de
Engenharia, Arquitetura Urban®stica, bem como orientadores de disserta’Pes no segmento de
desenvolvimento de empreendimentos tecnolAgicos para a institui 20 de modelos urbanos
inteligentes, contribuiu decisivamente para o resgate e reuni2o de informa’Pes e percepbes das
particularidades acerca da viabilidade de uma implanta20 de uma cidade inteligente e,
evidentemente, das limita“pes e obst®ulos ao progresso desses projetos para a cidade de S?o

Luds.

Inicialmente, cumpre-se, aqui, a ressalva de evidenciar que a proposta de transformar a cidade
de S20 Lu%, no Maranh?o, em um modelo de smart city parte do pressuposto de que, na malha
urbana, s?0 perceptveis entraves e desafios significativos que obstruem o desenvolvimento da
cidade. Tr&ego cada vez mais crescente, com consequente impacto no tempo no trensito e no
tr@ego de pedestre, emiss?o de gases poluentes na atmosfera, transporte pRblico deficiente,
log®stica de transporte sem planejamento e distanciamento das abordagens tecnolAgicas de
comunica 2o e informa 2o atreladas a segmentos mais diversificados, com alto valor agregado
para a comunidade.

A motiva’?0 quanto aos investimentos em modelos de smart city deve-se ao fato de que a
cidade de S20 Lu’ - MA tem crescido de forma desmesurada, fruto de um ‘boom_ econxmico e
da expans? o de oportunidades de trabalho. Esses problemas, dentre outros, foram, por meio dos
respondentes, elencados como motivadores centrais do estudo da viabilidade de S2o L u’s-MA
como um modelo de cidade inteligente.
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Outro grande limitador do fortalecimento da implanta’20 dessas iniciativas, alfm da pouca
difus? o de vantagens desse modelo para sociedade, o que reduz uma participa’2o mais efetiva e
expressiva da popula™o local na fiscaliza’20 e reformas urbanas, 4 sem dRvida alguma, o
distanciamento e muitas vezes o desinteresse do setor pol°tico no que compete ao estudo das
propostas, consulta pRblica, inser 2o desses mecanismos dentro da agenda pol°tica do munic°pio

e maior sistematiza 20 dos projetos.

A aus,ncia do planegjamento urbano que possibilite ~ efetiva’20 e consolida’2o desses
empreendimentos na cidade 9 outro importante Abice ao progresso inteligente da cidade de S2o
L u’s. O planejamento urbano, nesse sentido, conceituamente, trata-se da vertente que lida como
processo de cria’20 e do desenvolvimento dos programas e servi os que visam a melhorar a
qualidade de vida da popula 20 de ®eas urbanas (como cidades ou vilas) existentes ou a serem
planejadas, refletindo tamb¥im sobre a melhoria cont®nua do tr@ego urbano, qualidade de vida e
bem-estar social.

Uma das questPes iniciais da reflex2o do estudo 4 a compreens?o dos respondentes acerca do
que se trata uma cidade inteligente. Por meio da an®ise do question®io, viu-se que h®
praticamente um consenso quanto ao entendimento te/ico do termo. Aqui, no tApico em
quest? o, percebem-se elementos e estruturas conceituais que contribuem para a constitui ‘2o de
um conceito que potencialize a aplicabilidade de tecnologia, qualidade de vida da sociedade,
infraestrutura do transporte pi3blico e tr@ego urbano mais enxuto e organizado, com influ, ncia

direta no bem-estar e tempo de percurso dos pedestres e ve°culos.

Uma cidade inteligente, conhecida tamb®im por Smart City a que faz
uso das tecnologias modernas da informa“2o objetivando o aumento
do conforto do cidad?o. Uma cidade planejada, atualizada em tempo
real, abrangida por Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS). Isto
significa que o utilizador, independente da sua classe social, pode
optar pelo melhor trajeto para o seu dia. Basta para isso estar ligado a
uma rede piRblica/privada 3G/ 4G ou Wifi. A liga’2o0 ~ rede PRblica de
Transportes por meio da tecnologia possibilita o desenvolvimento
econxmico, cultural e social de uma regi2o, bem como melhora todos
os demais servi“os. Traz uma cidade mais livre. Enquanto urbanista,
uma cidade inteligente €] tamb¥m aquela onde a sua prApria estrutura
j® oferece naturalmente esta fluidez. Mas sem divida, trabalhar a
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art€¥ria estruturante do transporte 9 um ponto fundamental. Exemplos,
a nel nacional: Curitiba, cidade estruturada de raiz com transporte
pRblico urbano r@ido e eficiente utilizado por 70% da popula“2o.
Considerada a capital com melhor qualidade de vida. A n°el
internacional: Copenhague (Dinamarca). Conceito de cidade mais
abrangente do "Carbono 0_, onde o conceito de cidade sustent®el vai
atq] aos edif°cios. N?20 nos esquecendo do papel fundamental da
bicicleta e do transporte coletivo com emiss?o zero (RESPONDENTE
T1).

A import°ncia da informa’20 no desenvolvimento urbano tem se tornado cada vez mais
evidente e ganha for"a no mundo todo. A ideia por tr®& dos dados abertos, ou open data, 9 a de
governos que disponibilizam ~s pessoas informa’Pes sobre as suas atividades, or’amentos e
despesas por meio da presta’?o de contas (accountability) e pr®icas de consulta popular e
mecanismos de fiscaliza’20 e cobran”a da continuidade dos projetos urbanos para a constru 2o
de modelos inteligentes.

Significa, ent? o, se compartilhar conhecimento para que sirva de estudo e seja usado para tornar
mais eficiente a prApria administra’2o pRblica, com amplo engajamento de todos os atores

envolvidos dentro do processo de constitui “20 urbana e social.

Dados livres v2o muito al¥im da presta’20 de contas dos recursos pRblicos, tambim abrem
possibilidades para que gestoras e gestores consultem a popula 20 e tornem as pessoas ativas e
participativas nas cidades. Cortar gastos, ser sustent®el, eficiente e resiliente s20 caminhos que

levam ao estabelecimento de cidades inteligentes.

As tecnologias da informa’2o0 e comunica’?0 s?o fundamentais para resolver desafios
complexos das grandes cidades, que s?0 obrigadas a se remodelar a cada dia para atender
questbes como aumento populacional, crise econxmica e mudan’as clim®icas. Abordagens
inteligentes que uma cidade pode adotar incluem colocar cidad?o no centro do debate,
reconhecer que 0s servi“os s20 aprimorados com a contribui “20 dos usu®ios e oferecer uma boa
infraestrutura digital que permita o acesso e a participa“2o social.
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Cidade Inteligente ou Smart City s20 os termos mais populares usados
para definir projeto ou uma cidade que consiga gerenciar e integrar
informa’20 e comunica 2o, resultando em benef°cios para aprimorar,
melhorar a utiliza™20 de seus recursos, sejam humanos, ambientais,
energfticos, tecnolAgicos, transportes de pessoas ou de bens.
Acrescentaria tamb¥m que, em grande parte dos casos, este termo €
confundido e reduzido a automa’2o tecnolAgica, desconsiderando
ent?o o gerenciamento de dados e informa’pes social e espacial da
cidade. Permitir a abertura e integra™2o de dados e informa’Pes para
desenvolver projetos interdisciplinares integrados transversais entre
diversos atores respons®eis pelo gerenciamento da cidade. Estes
projetos, por sua vez, devem ser envolvidos, debatidos, comunicados
junto ~ popula“2o. Consideraria isto o passo inicial que j®modificaria
a realidade de S20 Lu’. Lembrando que  necess®io que os projetos
deixem de ser pacotes partid®ios que morrem a cada 4 anos, e passem
transcender gestPes administrativas, ou seja, possu’rem continuidade
(RESPONDENTE T4).

As organiza’bPes devem estar envolvidas em diferentes inst°ncias
desde associa pes de bairro, representa’bes e os conselhos de classe,
entidades sociais etc. Os objetivos devem estar em comum acordo de
todos em prol da qualidade de vida da popula’20 e o envolvimento do
cidad?o e de fundamental import°ncia. Mas para isso 9| necess®io a
participao integral do poder pl3blico nos investimentos atacando os
principais problemas causados pelo aumento do nRmero de pessoas
nas grandes cidades, vindas do setor rural para ®ea urbana. Um outro
aspecto que vejo como importante ¥ sem dRvida alguma, a
implanta“2o de sistemas inteligentes e sustent®eis para melhoria de
qualidade de vida da popula 20, porfim nota-se que sem incentivo de
investimentos do poder pRblico ficainvi®el (RESPONDENTE T6).

Com base no questionamento sobre a iniciativa de tornar a cidade de S2o Lu’s - MA em uma
cidade mais inteligente, perguntou-se como foi iniciada e quais os principais objetivos; qual o
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envolvimento do cidad?o de S20 L u’; motiva 20 ou incentivo; problem®icas, as organiza’bes

envolvidas; jurisdi “Pes envolvidas; cronograma e fase do projeto.

No °mbito dessas reflexbes, a viabilidade de implanta’20 de um emprendimento porop°cio ao
desenvolvimento de uma cidade inteligente, em S20 Lu’, mais uma vez, leva-se a quest?o do
planejamento urbano como ferramenta estrat9gica para a consolida 2o dessas pol°ticas. O uso de
Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS) e Bus Rapid Transit, nessa Zica e vertente, faz desse
modelo uma iniciativa com alto valor tecnolAgico agregado, levando ao cidad?o dados e
informa’Pes acerca da qualidade do transporte plRblico urbano, tempo de espera e movimento do

mesmo por meio de acesso facilitado a canais de internet r@ida.

No Brasil, a discuss? o sobre os Sistemas Inteligentes de Transportes permanece em ritmo lento
de evolu 20, com a pouca elabora 20 de normas capazes de apoiar a cria’20 de uma arquitetura
nacional de ITS. No entanto, percebe-se um crescente interesse, por parte dos Ag?os gestores
em implementar sistemas automatizados para auxiliar na melhoria da qualidade dos sistemas de

transportes e como forma de aumentar a produtividade do setor.

E ssa tecnologia tamb¥im 9| tida como capaz de melhorar o desempenho dos transportes pRblicos,
atrav¥s da manuten”?0 da regularidade e pontualidade. Sistemas Inteligentes de Transporte
est2 o diretamente relacionados ~ variedade de tecnologias eletrxnicas e de informa’pes baseadas
em comunica 20 com ou sem fio. Quando integradas  infraestrutura do sistema de transportes e
nos prAprios ve°culos tais tecnologias possuem potencial para amenizar os congestionamentos,

aumentar a seguran’a e a produtividade.

A evolu™o dos ITS ocorreu de forma acelerada, multifacetada e muitas vezes baseada nos
avan’os tecnolAgicos considerados revolucion®ios para o setor de Mobilidade Urbana. O
advento dos computadores pessoais e a globaliza“20 das atividades econxmicas permitiram que
recursos de ITS fossem assimilados por usu®ios, operadores e gestores com pouca ou nenhuma

exposi 20 aos nveis b®&icos de conhecimento tecnol Agico especfico.

O Bus Rapid Transit, por outro lado, como uma interface do ITS, 9 uma abordagem de sistema
de transporte pRblico baseado no uso de xnibus. O verdadeiro sistema BRT tem design, servi“os
e infraestrutura especializados para melhorar a qualidade do sistema e remover causas t°picas de
atrasos. Em linhas gerais, o BRT visa combinar a capacidade e velocidade do ve°culo leve sobre
trilhos ou do metrx com a flexibilidade, baixo custo e simplicidade de um sistema de linhas de
xnibus. Para ser considerado um BRT, o sistema de transporte pRblico de xnibus deve operar
por uma faixa de rodagem exclusiva (corredor de xnibus) para evitar o congestionamento do

tr@ego. Al disso, um verdadeiro sistema de BRT deve ter os seguintes elementos:
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A Alinhamento no centro da via (para evitar atrasos tpicos do lado do meio-fio);

A Esta’pes com cobran’a de tarifa fora do ve°culo (para reduzir o atraso do embarque e
desembarque relacionado com o pagamento ao motorista);

A Esta’pes com o n%el do piso do xnibus (para reduzir o atraso do embarque e
desembarque causado por escadas);

A Prioridade de xnibus nos cruzamentos (para evitar a atraso em intersec pes

rodovi®ias).

Naturalmente, para legitimar o empreendimento de cidades inteligentes, existem normativas que
regulamentam esses modelos de empreendimentos, a exemplo das intru”bes da Lei nt 12.587, de
03 de janeiro de 2012, que versa sobre a Pol°tica Nacional de Mobilidade Urbana, que objetiva a
integra“2o entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade

das pessoas no territ/io.

O papel do cidad? o nesse processo repercute-se na avalia“20, na discuss?o e na fiscaliza™2 o das
propostas dos projetos. O processo passa por consultas pRblicas, onde § apresentado o projeto e
discutidas as interven’bes. § tamb¥m apresentado pelos diversos meios de comunica’?2o, a
exemplo do J ornal do Estado do Marank? o, o Imparcial, o Di®io Oficial e o site da MOB/MA,
alfm do Portal da Ouvidoria. Isto qualifica o cidad?o e tamb¥m abre espa’o para que o mesmo

possa exercer seus direitos  contesta 20 e sugest2o de proposta de interven2o.

Com a implanta“2 o desse projeto, tentaremos recuperar o conceito de
uma cidade mais voltada ao pedestre, ao cidad?o, ao favorecimento do
transporte pRblico de qualidade e o incentivo ao desenvolvimento
econxmico local. Favoreceremos o circuito a quem optou indo para
longe, Raposa, Ara’agi, etc, mas queremos com ele tamb¥m trazer o
utilizador mais para perto do centro urbano outra vez. A Holandeses,
por exemplo, queremos mudar a cara para uma "Boulevard_. Trazer a
arboriza’20 e ventila"2 o natural para a cidade com passeios e ciclovias
climatizadas, seguros e confort®eis. Faixas de pedestre sinalizadas,

iluminadas e por a° vai. O retorno a uma vida mais saud®el onde o
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ve’culo privado motorizado e poluente passe para Rltimo lugar
(RESPONDENTE 3).

Uma cidade inteligente se forma quando existem investimentos em capital humano e social e
tradicional (transporte) e modernas infraestruturas tecnologias de comunica2o que alimentam
crescimento econxmico sustent®el e qualidade de vida da comunidade, com uma gest?o s®ia

dos recursos naturais por meio de uma governana participativa.

Da an®ise dos question®ios, percebe-se tamb¥m que as cidades inteligentes tamb¥m promovem
a’pes e programas que infuenciam a conscientiza 20 ambiental, desenvolvendo o conceito de
cidades sustent®eis. As cidades que buscam a sustentabilidade devem considerar o papel da
informa’20 e intera’20 de sistemas ao inv¥s de considerar municipalidade apenas como a soma

de suas estruturas ficas.

Pela utiliza’20 das Tecnologias de Informa’20 e Comunica™?0, emerge uma variedade de
fatores tais como abordagem sist, mica e inclus?o de projetos bottom-up pela criatividade de
seus cidad? os, que permite ~ cidade a sustentabilidade. E ssa abordagem possibilita tr, s aspectos
principais para a agrega 2o de valor ~s cidades inteligentes: ter efici, ncia operacional, prestar

servi'os ~ inova 20 e fornecer informa’bes do mercado.

Evidentemente, s?0 percebidos gargalos ao longo da constitui 20 do projeto de sistematiza ™20
tecnolAgica ao per’metro urbano da cidade de S0 Lu’s-MA, entre os quais foram apresentados
a implanta“2o0 de um plano onde a pol°tica em benef°cio da sociedade tem que prevalecer face
ao benef°cio privado. Exemplo: na ®ea da Extens?o da Av. Litor°nea o sistema pRblico de
transporte "BRT _ passa por 1,81 km de ®ea, hoje invadida por fam’lias (resid, ncias/casas de

veraneio) e comfcios na ®ea de Patrimxnio da Uni2o.

Se formos para o caso da Av. dos Holandeses, s?0 infBmeros os
comerciantes que se apropriaram da ®ea de domfnio pi3blico. Em
ambos 0s casos, quem se instalou inapropriadamente est®ciente do
risco. Contudo, e prevalecendo o cuidado com o cidad?o, j®no Lote
01, por exemplo, estamos trabalhando com equipe especializada que
nos ajudar®a estabelecer o contato com as famflias e comerciantes

afetados. E sta equipe comear®com todo o levantamento e verifica™?o
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cadastral de cada imAvel. Far®a sua avalia’20 com base nos custos

correntes e atualizados. Avaliar®e nos ajudar®na negocia20.Trar2o

tamb¥m solu“pes e acompanhar?o as fanm’lias com esclarecimentos e
atividades chegando inclusivamente a ofertar cursos de forma™?o
profissionalizante. Todo este "Plano T¥cnico de Trabalho Social _ser®
amplamente discutido e acompanhado pelos v®ios intervenientes no
processo, Ag ncia MOB/ Construtora/ Gerenciadora, Famflias e
Comerciantes. Tudo prezando por um bom fluxo da obra pensando no

menor impacto de maneira a afetar o m°’nimo poss®vel o comfcio e o

acesso ao local. No fim, todos beneficiarzo com o sistema, e isto ao

longo das conversas 9 preciso frisar. Um trabalho ®&duo e delicado,

mas de suma import°ncia e responsabilidade. (RESPONDENTE T1).

As organiza’bes envolvidas s?0o, dentre outros, a Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana ~
SEMOB (Bras°lia), Minist¥rio das Cidades (Bras°lia), Secretaria de Representa’20 do Estado
do Maranhzo (Bras®lia), a CEF ~ Caixa Econxmica Federal, a CCL ~ Comiss?2o Central de
Licita’pes, a CSL ~ Comiss?o Setorial de Licita bes (Maranh?20), a ~ SINFRA Secretaria de
Estado de Infraestrutura (Maranh?o), a SEPLAN ~ Secretaria de Estado do Planejamento e
Or’amento (Maranh?2o), a STN ~ Secretaria do Tesouro Nacional (Bras’ia), a SEMA ~
Secretaria de Estado do Meio Ambiente e Recursos Naturais (Maranh2o), a SECID ~ Secretaria
das Cidades (Maranh?0), a SEMPE ~ Secretaria Municipal de Projetos Especiais (Maranh?0), a
CEMAR ~ Companhia E nergftica do Maranh?o, a CAEMA ~ Companhia de = gua e Esgoto do
Maranh?o, a Casa Civil do Governo do Estado do Maranh?0, em comunica’2o clara e direta

com o prAprio Governador do Estado do Maranh?o, FI®&io Dino.

Quanto ao cronograma e fase do projeto, o empreendimento est®dividido em dois Lotes de
Constru"2o(Lote 01 ~ Trecho Av. Litor°nea/ Av. Colares Moreirae Av. S2o Carlose Lote 02 ~
Av. Holandeses/A uxiliar Bf3zios). Cada lote com Cronograma de Obra para 24 (vinte e quatro)
meses. A Licita’2o0 do Lote 01 j®est®em fase final para defini 20 da Construtora contratada. A

do L ote 02 est® no momento, na CCL, em fase de prepara 2o para licita2o.

Considerando os impactos que a implementa 2o de modelo de cidade inteligente na cidade de
S2oLu’s "MA:
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O transporte urbano de qualidade visa reduzir os congestionamentos
permitindo ao utilizador deixar o seu carro particular em casa e com
isso reduzir o espa’o ocupado em via pRblica optando por um meio de
transporte mais amigo do ambiente e mais voltado ~ condi 20 humana
que flcaminhar. O ideal 9 que a cidade seja mais densa, de usos mistos
onde ao longo da sua desloca“20 o pedestre possa ter uma caminhada
proveitosa. Que ao longo dela possa decidir se agora quer caminhar,
se quer ir de bicicleta atf] prAxima esta’20 e da° utilizar o transporte
pRblico coletivo atf] ao ponto final da sua desloca™20. Hoje em S20
Lu’s voc, j®tem disponvel visualiza20 dos xnibus pelo aplicativo de
smartfone o "Meu Xnibus_. A instala’20 do GPS nos ve’culos da
Prefeitura e Estado, permitem ao utilizador acompanhar e estar ciente
das op’Pes de transporte. U parte do digital, sou a favor de que as
esta’bes englobassem pain€js (murais) que permitissem a qualquer
pessoa visualizar op”pes de percurso e conexbes a todos os transportes
sejam rodovi®ios sejam aquavi®ios. Deveriam ser ainda instalados
mais Pontos de Informa 20 ao longo da cidade, etc (RESPONDENTE
T1).

O pedestre poder®caminhar de uma forma confort®@el em trajeto acess®vel (aplica2 o cuidadosa
da Norma de Acessibilidade NBR 9050) na cidade mais ventilada e apraz®vel, convidativa. Mas
a principal mudan’a que se busca, 9 que ele possa optar e ter uma infraestrutura de transporte
bem organizada e estruturada para lhe permite a organiza“2o da sua vida di®ia em 24 horas.
Nesse sentido tamb¥m, o BRT tem sido um op’20 recorrente para a melhoria do transporte

pRblico de v®ias cidades a n%el global pelo custo inferior para a sua implanta“2o.

§8 um sistema que oferece trajeto onde o xnibus circula em linha com prioridade em todos os
cruzamentos semafAicos e onde o tempo ¥ contado ao rel Agio.

As esta’Pes est? 0 organizadas com sistema de pretbilhetagem e o utilizador acessa em n°vel ao
xnibus que evita qualquer atraso. O acesso passa a ser seguro a todos (idosos, crian’as,
portadoras de defici, ncia ou com mobilidade reduzida).

O xnibus, com acesso ~ rede Wifi pRblica, ¥ climatizado e o ideal ser®que tamb¥m a frota de
xnibus circule com energia de fonte renov®el, considerando a redu 20 de emiss?o de poluentes
que se dissipem no ambiente e interfiram comprometendo qualidade de vida da sociedade. Para
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A inova2o tecnolAgica tem importante papel a ser desempenhado no contexto do futuro das
cidades, inclusive por demandar e envolver muitas diferentes compet, ncias, que s?o0
encontradas em cidades e est?0 preparadas para avaliar as caracter®sticas e necessidades de S2o
Lu°s-MA. Essa conflu, ncia das compet, ncias e das tecnologias ¥ crtica para a prosperidade das

cidades e dos pa“ses, como consequ, ncia.

A mobilidade 9 um assunto em voga nos dias de hoje e uma preocupa 20 generalizada. ParaT1,
felizmente, no Brasil, tamb¥m 9 poss®vel contar com muitas publica’pes que auxiliam no
processo, estas sistematizadas e voltadas — integra’2o com as L eis locais. Exemplos disso s?0 o
“Caderno T%knico para Projetos de Mobilidade Urbana ~ Sistema de Prioridade ao X nibus_ e
“Caderno T9cnico para Projetos de Mobilidade Urbana = Transporte Ativo_, com o apoio
tqcnico da WRI Brasil, "Manual de Bus Rapid Transit = Guia de Planejamento_, com o Institute
for Transportand Development Policy (ITDP). U parte das vertentes, o MCidades ainda
disponibiliza de uma forma gratuita, dentro do Programa Nacional de Capacita’20 das Cidades,
uma diversidade de cursos online ~ dist°ncia (EAD), direcionados a intervenientes do processo.
Outras publica’pes de refer, ncia s20 o "Desenho de Cidades Seguras_ e o 'DOTS-Cidades,
Manual de Desenvolvimento Urbano Orientado ao Transporte Sustent®el _, da Embarq Brasil.

A Prefeitura e o Governo do Estado do Maranh?o est?o0 empenhados e alinhadas e ambas no
papel de levar cada vez mais melhoria dos recursos para o utilizador, inclusive a implanta™2o
compartilhada de bicicletas, tal qual ocorre em algumas smart cities, ser®viabilizada a partir de
parcerias pRblico-privadas (PPP). Inegavelmente, a tecnologia desempenha papel fundamental
no contexto, levando cada vez mais facilidades e qualidade de vida ~ sociedade beneficiada com

as a’Pes de configura 2o urbana.

A Tecnologia da Informa™?o e da Comunica’?o ser® fortemente
utilizada neste projeto. Toda a implanta’2o do Sistema BRT prev, o
controle total da opera“2o0. Para isso ser®instalado todo um sistema de
ITS (“underground)) com liga’?0 a um Centro de Controle de
Opera’bes (CCO). Os xnibus ter?o comunica’20 "GPS _ e r®lio coma
Central que poder®fazer todo o seu monitoramento, planejamento e
controle. Os Atg? os pldblicos ter?o acesso a esses dados. Uma filosofia
conjunta pensada para gestores, operadores e tamb¥im os utilizadores
do transporte coletivo (RESPONDENTE T1).
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Quanto  inspira‘2o0 em outros modelos tecnol Agicos aplicados em cidades que versam sobre a
mesma iniciativa, evidenciou-se que a cidade de S20 Lu’, em termos de a’Pbes tecnolAgicas,
fundamenta-se em casos de sucesso, por exemplo, do Centro de Controle de Opera’Pes do Rio
de Janeiro, que ganhou o Pr, mio World Smart City 2013, e, sem dRvida, § um modelo de

inspira’2o a ser seguido.

O projeto "Minha Cidade Inteligente" tem alcan’ado grande repercuss?o e impactos nas
redu”pes de tr@ego, tempo de espera no tr°nsito e emiss?o de poluentes ambientais. Todas as
possibilidades atuais proporcionadas pelas TIC, e outras ainda a serem exploradas, contribuem
de forma significativa para a redu"20 nas emissPes de g® carbxnico (CO,) e de gases de efeito
estufa porquanto viabilizam maior efici, ncia no uso dos recursos materiais, tdcnicos, humanos e

financeiros (Nunes, 2016).

O Projeto Minha Cidade Inteligente ] parte integrante do Programa Brasil Inteligente, institu’do

pelo Decreto né 8776 de 11 de maio de 2016. O Brasil Inteligente tem os seguintes objetivos:

I - Expandir as redes de transporte em fibra Aptica;
IT - Aumentar a abrang, ncia das redes de acesso baseadas em fibra Aptica nas ®eas urbanas;
III - Ampliar a cobertura de vilas e de aglomerados rurais com banda larga mAvel;

IV - Atender Ag?os plRblicos, com prioridade para os servi os de educa’?20 e de sal3de, com

acesso  internet de alta velocidade;
V - Ampliar ainterliga’20 com redes internacionais de telecomunica’pes;
VI - Promover aimplanta 2o de cidades inteligentes;

VII - Promover a pesquisa, o desenvolvimento e a inova’20 em tecnologias mAveis de quinta

gera’2¢;

VIII - Fomentar o desenvolvimento e a ado 20 de solu”bes nacionais de internet das coisas e

sistemas de comunica 20 m®&juina a m&uinga;

IX - Promover a capacita?o e a qualifica?o profissional em tecnologias da informa’2o e

comunica’2o;
X - Disponibilizar capacidade satelital em banda larga para fins civis e militares; e

X1 - Expandir redes de transporte em fibra Aptica na Amazxnia por meio de cabos subfluviais.
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Da an®ise dos question®ios, percebeu-se que a cidade tem que se adaptar ao estilo de vida onde
o caminho do usufruto das tecnologias 9 sempre constante. J ovens, adultos e todas as gera’bes
s?20 f2s de um mundo tecnolAgico que lhes facilite a sua vida di®ia e que os aproxima do resto

do mundo.

Pense como ¥linteressante, antes mesmo de viajar poder se programar.
Temos de estar atualizados e 9] de todo o interesse da parte da gest?o
pRblica poder participar e ser interveniente no processo. As vantagens
9 que n/&s estamos empenhados e com sinergias boas a decorrer nos
diversos Ag2os sentindo que a implanta’2o do plano tem sido bem
recebido por todos. A desvantagem, como j® 9| esperado, 9 que a
m®uina plRblica ainda ¥ pesada e com todo o seu sistema de protocolo
e procedimentos atrasa o que para n/S seria o ideal na agilidade do
andamento do processo. Contudo, este tempo de a 20 j®era esperado.
§ tamb¥m crucial para que todos os Atg2os se sintam  vontade e
tenham o seu controle de documentos. Faz parte. (RESPONDENTE
T1).

Sobre as ®eas que o projeto mais impactar®em S2o Lu’s - MA, foram citadas as Av. Litor°nea,
Avenida Colares Moreira e Av. dos Holandeses, s?0 as que mais ser?o impactadas diretamente.
No usufruto, toda a cidade ir® beneficiar da implanta’20 do novo plano, principalmente a
popula 2o residente que se estendeu para a Raposa que a partir da constru 2o, ter®a desloca 2o
di®ia mais facilitada.

Chegamos a um ponto onde  de suma import°ncia que se tomem
iniciativas para que a cidade volte a ter algum controle. S/& com
pol°tica pi3blica isto | poss®vel e um excelente passo a redefini ‘20 de
uma rede de transportes bem estruturada. O plano visa a integra’?o a
uma nova urbanidade que desperte um novo conceito de utiliza’?o de
cidade. A Ag, ncia MOB/MA est®empenhada em trazer uma cidade
mais humana, saud®el, acess’vel e com certeza moderna ligada ~s
tecnologias da informa’2o/ comunica’20. (RESPONDENTE T1).
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Alguns respondentes n?o conseguiram responder todas as questPes, o que de certa maneira
contribuiu para a forma“20 de uma identidade incompleta das iniciativas de implementa’2o de
modelos tecnolAgicos para uma cidade inteligente em S20 Lu%, no Maranh?o. O consenso

produz, dessa maneira, duas abordagens de entendimento a partir das an®ises dos question®ios.

De um lado, h® Atg2os respons®eis, em conjunto com os profissionais dotados de grande
capacidade e conhecimento tfcnicos, por implementar o modelo da cidade ou urbanismo
inteligente, munidos de documentos que versam sobre sofistica™? o e tamb¥m moderniza“2o de
ferramentas tecnol Agicas e espa“os urbanos, com uma influ, ncia forte sobre o0 modo de vida das
pessoas que habitam a cidade, inclusive sobre o tr@ego lento e caico da capital, o tr°nsito dos
pedestres e a disposi 20 dos efluentes atmosf9icos. A partir de experi, ncias bem sucedidas em
cidades brasileiras, tal qual Curitiba e o Rio de Janeiro, por exemplo, a cidade de S20 Lu%
busca integrar tecnologia, comunica’?2o e transporte pRblico, alfin de sustentabilidade e

governan’a urbana, como instrumentos de qualidade imprescind®vel para avan’os e progressos.

A proposta de reduzir consideravelmente o deslocamento de automAveis dentro do espa’o
urbano, estimulando uso de fontes alternativas de transporte, com uma menor capacidade de
emiss? o de poluentes, tamb¥m ¥ estudada na cidade. O uso de bibcicletas para deslocamento das
pessoas para o trabalho, para op“Pes de lazer e passeios inclusive tur®sticos por S20 Lu’s s?0
projetos que demonstram o quanto a cidade est®cada vez mais buscando se versatilizam no

quesito de sustentabilidade e sedentarismo.

Por outro lado, h® propostas de integrar internet de alta velocidade ao transporte pidblico,
visando facilitar o acompanhamento do percurso dos xnibus plblicos por todos os cidad? os de
S20 Lu%, podendo os mesmos fiscalizar, reclamar e sugerir mudan’as que beneficiem ainda
mais os canais de transporte pRblico existentes na cidade. Nesse sentido, a aplica?o de
metodologias tecnolAgicas no transporte e na organiza’2o dos setores de desenvolvimento
urbano, mobilidade e sustentabilidade tendem a produzir na smart city vantagens extraordin®ias

e significativas.

No entanto, mesmo com a precis?o desses impactos positivos na rotina de toda a sociedade,
ainda 9 percept®vel uma expressiva resist, ncia por parte dos grupos e classes de interesse
pol°tico, bem como da car, ncia de investimentos do setor privado. Esses e outros desafios
dificultam cada vez mais a consolida 20,0 funcionamento e o fortalecimento dos projetos de

constru 2o de uma cidade inteligente em S2o L u°s, no Maranh?o.

Pelas limita“Pes apresentadas, ainda assim | poss®vel demonstrar a potencial viabilidade para a

cidade, uma vez que s20 midltiplos os demais interesses, considerando as melhorias e benef°cios
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que o sistema urbano de mobilidade produzir® a explora’?o econxmica pelas organiza’pes
respons®eis pelo gerenciamento dos projetos, amplia“20 da capacidade e oferta de empregos
diretos, o setor de Constru™20 Civil mais fortalecido e, sem dRvida alguma, uma sociedade
menos afetada pelas questPes comportamentais, pela velocidade e ritmo da vida moderna
agitada, o estresse, por indisposi 20 de sal3de, patologias, dentre outros desafios que se impbem

" realidade das grandes cidades e dos grandes centros urbanos brasileiros.
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CONCLUSGO

A necessidade de vida em sociedade coloca as cidades como facilitadoras das pr®icas
econxmicas e sociais. Neste sentido identificamos um fenxmeno atual que explora a din°mica
entre a cidade e seus usu®ios, onde modernas tecnologias da informa’20 e comunica’?o
assumem papel de facilitadores nas tomadas de decis?o, colaborando na melhoria da capacidade
de gest?o da infraestrutura, no provimento de servi’os aos cidad?os e, principalmente, na
resolu’20 de problemas complexos. Entende-se este aperfei “oamento como caracter’sticos de
novo paradigma decorrente deste referido incremento tecnolAgico, denominado cidades

inteligentes.

A cidade que assimila sua realidade e, a partir desta, fabrica conhecimento aplic®el ~ resolu’2o
de seus problemas, reflete o0 momento de romper barreiras. Adjetivadas de inteligentes, algumas
transcendem seu significado como cidade, atrav¥s do processo de reflex2o-na-a’20. A not®rel
evolu™2o dos aparatos eletrxnicos apresenta realidade "maquiada_ por aspectos tecnol Agicos,

quando, na verdade, revela uma mudan’a comportamental da prApria sociedade.

A tecnologia disponibilizada n?o s/Z estimula o aprendizado e o desenvolvimento como,
tamb¥m, facilita e potencializa atitudes como colabora™?0 e o compartilhamento, diante das
quais vivenciamos uma exist, ncia pautada de mais significado e prop/Bito. Nesse sentido, €
poss®vel compreender a cidade inteligente sob a Aica do progresso, do uso da tecnologia para
melhoria cont’nua de processos, de efici, ncia da mobilidade urbana, dos procedimentos de
inclus?o, efici, ncia no tr@ego e, evidentemente, redu 2o consider®el dos agentes poluentes do

meio ambiente,

O modelo de cidade inteligente vai alfin dessas questPes. Para a maioria dos autores e
estudiosos pesquisados, as smart cities s? 0 abordagens revolucion®ias de ambientes, de espa’os
urbanos e de mobilidade das pessoas. Muitos modelos internacionais e tamb¥lm nacionais
podem ser percebidos e seus contrastes, polaridade e pressupostos tem®icos s20, naturalmente,
compreendidos sob diversos contextos. Em S2o Lus, no Maranh?o, ¥ percebido um esfor o
para o empreendimento de um modelo de cidade inteligente, com base nessas iniciativas de

SucCesso.

Evidentemente, por meio do question®io aplicado com os respondentes (T1 a T7), h®uma
percep 20 plena de viabilidade de implanta’20 do projeto, que obviamente produza impactos
significativos na vida das pessoas, melhorando as questbes de mobilidade e de tr@ego crescente
da cidade.
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Para os respondentes, h®entraves a serem considerados no momento de implementarem os
alicerces da cidade inteligente, promovendo moderniza’20 dos sistemas tecnolAgicos, dos
transportes plblicos, incentivo de modalidades de transportes menos poluentes e de
infraestrutura sistematizada que possibilite o progresso de todas as iniciativas. O uso de
tecnologias pode resultar em expressiva qualidade de vida e bem-estar da sociedade de S2o
Lu’, uma vez que, gra'as a ela, as pessoas tero mais acesso e informa’pbes sobre a
transpar, ncia pi3blica, hor®io e itiner®io dos xnibus pRblicos, mecanismos de controle e

fiscaliza"2 o0 das obras pi3blicas, dentre outros benef°cios oriundos desse modelo.

N20 obstante os avan’os observados, ainda 9 grande a resist, ncia por parte das camadas
polticas da cidade, alfm de pequena parcela da sociedade que se mobiliza, levando esse
distanciamento a impor cada vez mais desafios complexos para o fortalecimento dessas
abordagens de cidades inteligentes. 8 preciso uma mobiliza™o e integra™2o de todos os setores
da sociedade, no trabalho conjunto, na percep 2o dos indicadores urbanos, para que esse esfor "o

efetivamente apresente resultados e o modelo se destaque.

Do ponto de vista da constru 2o deste novo paradigma chamado smart cities, n? o parece haver,
portanto, um modelo a seguir ou uma meta clara a atingir, mas sim um esfor’o para o
entendimento daquilo que a cidade 9| no instante: real e virtual, simultaneamente. Neste ponto,
seu processo de aperfei “oamento ~ seja tecnol Agico, social ou mesmo do prAprio indiv°duo ¥ e
sempre ser® tanto dependente do homem quanto um reflexo de sua evolu’20 em sociedade. Este
contexto 9] confirmado ao identificarmos na cidade inteligente e na f@rica do futuro o homem
como sendo a constante de ambas, pois § a partir dele que a cidade reflete esta condi 20 de ser
mut®el, onde tudo que lhe 9 permanente 9 ressignificado como provisAio dentro da sua
trajetAia existencial.

Naturalmente, § poss®vel destacar os limites do estudo em quest?o, ainda mais no que compete
exposi 20 dos resultados da pesquisa, j®que nem todas as questbes foram respondidas por todos
os participantes, gerando algumas lacunas para compreens? o completa de algumas questbes que
viabilizam as inqueta“pes acerca do estudo de viabilidade dos empreendimentos de mobilidade
urbana e gerenciamento tecnolAgico. Os investimentos plblicos e privados na cidade ainda s?o
escassos, ®@idos e contribuem para a lentid? o do progresso da implanta20 do modelo da smart
city emS2o0 Lu’s (Maranh?o).

Percebeu-se, com a pesquisa e a an®ise das percepPes provenientes dos question®ios, lacuna
correspondente a estudos publicados na literatura acad, mica nacional, evidenciando a abertura e
espa’o para estudos que contemplem outras metodologias de implementa’2o de smart cities em
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outros pontos do pa°s que tamb¥m necessitam de reformas de mobilidade urbanas urgentes. S2o
as cidades do Rio de ] aneiro e Curitiba os modelos mais difundidos na academia de produ 20 e
publica2o cient*fica, ficando outras cidades inteligentes brasileiras relevantes e com resultados
expressivos com pouca representatividade. No que tange ~ proposta para esse modelo na cidade
de S20 Lu%, no Maranh? o, § quase nula ou inesxistente produ 2o cient*fica, demonstrando que
h®uma margem e espa’o amplos para o levantamento de informa’pes, de viabilidade e estudo
dos impactos dos empreendimentos tecnolAgicos e de gerenciamento nos transportes pl3blicos

na cidade, ficando esses pressupostos cientficos elencados como sugestbes de pesquisa futura.
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APNNDICE 1 = TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E
ESCLARECIDO

O(a) Sr(a) est®sendo convidado a participar como volunt®io de uma pesquisa intitulada
CIDADES INTELIGENTES: MODELOS DE GESTGO EM MOBILIDADE URBANA E
APLICABILIDADE NA CIDADE DE S0 LUIS-MA, que tem como objetivo geral analisar
a aplicabilidade das cidades inteligentes como modelo de mobilidade urbana na cidade de S2o
Lu’s do Maranh?o. Leia atentamente as informa’pes abaixo e fa’a qualquer pergunta que
desejar, para que todos os procedimentos desta pesquisa sejam esclarecidos.

O Sr (a) n?o estar®exposto a nenhum desconforto e/ou risco, e ser®abordado (a) por um
pesquisador previamente capacitado para a execu 20 desta pesquisa, o0 qual r?o interferir®em
sua din°mica de trabalho. O tempo de entrevista 9 de aproximadamente 20 minutos. Gostaria de

inform®lo que:

- A sua participa’2 o flvolunt®ia e n? o trar®nenhum malef°cio para o Sr.(a).

- O Sr.(a) ter®o direito e a liberdade de negar-se a participar da pesquisa ou dela retirar-se
quando assim desejar, sem que isto traga preju’zo moral, fico ou social, bem como

continuidade da assist, ncia.

- As informa’pes obtidas ser?o analisadas em conjunto com os outros participantes, 2o sendo
divulgado a sua identidade (seu nome), bem como qualquer informa "2 o que possa identific®lo.

- O Sr(a) tem o direito de ser mantido atualizado acerca das informa’Pes relacionadas ~
pesquisa.

- 0 Sr(a) n?o ter® nenhum despesa pessoal ao participar da pesquisa, tamb¥in n?o haver®

compensa 2o financeira decorrente de sua participa 2o.

- Comprometo-me em utilizar os dados coletados unicamente para fins acad, micos, a fim de

atender os objetivos da pesquisa.

- Caso precise entrar em contato comigo, voc, ter®acesso em qualquer momento da pesquisa,
para esclarecimento de eventuais di3vidas. Informo-lhe o meu endere’o e telefone:

Joanilda Martins Rocha
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Rua XX XXXXX, n. XX
Bairro X X XX XX XX
Tel XXXXXXXX

E-mail: xxxxxxxx@ hotmail.com.br

Caso o Sr.(a) se sinta suficientemente informado a respeito das informa’pes que leu ou
que foram lidas sobre os propAsitos do estudo, os procedimentos a serem realizados, seus
desconfortos e riscos, as garantias de confidencialidade e de esclarecimentos permanentes e que
sua participa2o 9 volunt®ia, que 2o h®remunera 20 para participar do estudo e se o Sr.(a)
concordar em participar solicitamos que assine no espa’o abaixo.

Assinatura do participante Data /1

Assinatura do pesquisador
Data [/
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ANEXO 1~ ROTEIRO DE ENTREVISTA®

MODELO INTEGRATIVO DE INICIATIVAS DE CIDADE INTELIGENTE ~
PROTOCOLO DE ENTREVISTA

1.INTRODU= {0

D etalhes sobre o indiv°duo entrevistado:
1.1 Qual 9o seu ramo de atua 2 0?
1.2 H®quanto tempo reside em S2o Luis ~ Maranh?0?

1.3 Voc, possui responsabilidades na implanta 2o da cidade inteligente?

2. CONTEXTO CONCEITUAL DE CIDADE INTELIGENTE

Opini2 o pessoal sobre cidade inteligente:

2.1 O que significa para si uma cidade ser inteligente? V oc, poderia dar exemplos? (cite
caracter’sticas, outros nomes para cidade inteligente...)

3.INICIATIVA OU DESCRI=(i0 DO PROJETO

Agora ser®chamada aten 20 para a iniciativa coma qual a cidade de S2o L u’s ™ MA est®
envolvida. Foi identificado que esse projeto §um exemplo de esfor”o para tornar S?o L u°s uma
cidade de inteligente.

3.1 Por favor, em 5 minutos apresente uma vis?o geral de como voc, v, ainiciativa, incluindo
0s seguintes aspectos: como essa iniciativa torna a sua cidade em urbe inteligente; como foi
iniciada e quais os principais objetivos; qual o envolvimento do cidad? o; motiva“20 ou
incentivo; problemas abordados; organiza“bes envolvidas; jurisdi “pes envolvidas; setores
envolvidos; nldmero de pessoas envolvidas; cronograma e fase do projeto.

4. MOBILIDADE URBANA

> Adaptado da pesquisa de Moreira et al. (2015), que realizou pesquisa sobre a iniciativa de Porto Alegre
como cidade inteligente. O presente roteiro sofreu adapta’bes para adequar-se a esta pesquisa e ~
iniciativa da cidade de S20 L uiz inteligente.
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Impactos trazidos na mobilidade urbana pela iniciativa de tornar a cidade de S2o Lu’s
inteligente.

4.1 Sabe-se que a mobilidade urbana no Brasil ¥ problem®ica em diversos fatores, desde o
deslocamento das pessoas como pedestres ato tr°nsito e o transporte urbano. Como a
transforma "2 0 em cidade inteligente pode modificar essa realidade na cidade de S2o L u%?

4.2 Quais as mudan“as que espera para os pedestres?

4.3 Quais as mudan“as espera para S2o L uis como cidade inteligente em rela’20 ao transporte
pRblico?

4.3 A cidade inteligente de S20 L u% teminspira 20 na parte de mobilidade urbana em alguma
cidade j®constitu’da?

4.4 Espera que o projeto da cidade de S2o L u°s Inteligente seja vi®el para melhoria da
mobilidade urbana?

4.5 Quais s?0 as barreiras/dificuldades enfrentadas em termos de mobilidades urbana para tornar
a cidade de S2o0 L u inteligente?

5. TECNOLOGIA

Tecnologias que dever?o ser utilizadas neste projeto.

5.1 A cidade inteligente de S20 L u°s tem inspira "2 0 na parte de tecnologia em alguma cidade j®
constitu°da?

6. PESSOAS E COMUNIDADES

Pessoas e comunidades afetadas pelo projeto da cidade de S?o L u’s inteligente.

6.1 Como o projeto da cidade de S2o L u’s inteligente ir®afetar a popula’20 e as comunidades da
cidade? (capital humano; necessidades locais, sociais, de comunica“?o, educacionais,
econxmicas e de trabalho; qualidade de vida e sal3de; inclus? o digital; outras desigualdades).

7. PROJETO "MINHA CIDADE INTELIGENTE _
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Opini2 o sobre o projeto “Minha Cidade Inteligente_ e os aspectos relacionados ~ cidade de S20
Luis = MA.

7.1 Qual sua opini2 o sobre o projeto "Minha Cidade Inteligente_ e o que motivou interesse da
gest?o da cidade no mesmo?

7.2 Quais as ®eas que o projeto mais ir®impactar na cidade?

8. PALAVRAS FINAIS

Nesse momento, fique ~ vontade para suas palavras finais e demais observa’bes que julgar
necess®io ainda n?o perguntado.
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