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RESUMO

No Brasil, de acordo com o Censo 2010 do IBGE foi contabilizado que mais de 29
milhdes de brasileiros possuem algum tipo de dificuldade de enxergar e mais de 500
mil ndo conseguem de modo algum. O Estatuto da Pessoa com Deficiéncia, instituido
por meio da Lei n® 13.146 de 6 de julho de 2015, é baseada na Convengao sobre os
Direitos das Pessoas com Deficiéncia da ONU e visa garantir a pessoa com deficiéncia
uma vida independente devendo a acessibilidade ser observada ndo apenas nos
ambientes de uso publico e privado, mas, também nos meios de transporte coletivo.
Portanto, € notério o direito do cidadao ao transporte coletivo. Entretanto, no Brasil o
embarque nos veiculos de transporte de passageiros coletivos, principalmente énibus,
em pontos de parada sao feitos de forma com que o usuario deve primeiro visualizar
a aproximacao do veiculo e em seguida, acenar ao motorista que ira embarcar. Tal
modo de embarque, embora seja eficaz e amplamente utilizado ndo sé no Brasil, mas
no mundo, impede que deficientes visuais sejam usuarios plenos do transporte
coletivo, pois ndo conseguem ou possuem dificuldade em visualizar a aproximacéo
dos veiculos. A partir disso, esta pesquisa buscou desenvolver um sistema capaz de
sinalizar o embarque dos passageiros para os motoristas de transportes coletivos,
fazendo o uso das tecnologias de informacao disponiveis, de forma com que permita
que os deficientes visuais possam ser usuarios plenos do servico, bem como facilitar
a utilizacdo das pessoas com dificuldade para enxergar e por consequéncia dos
demais usuérios. A fim de alcancar o objetivo desse trabalho, foi proposto e
desenvolvido um sistema web para a utilizacdo em dispositivos moveis, que possuem
acesso a funcionalidades de geolocalizacédo, que recebe a sinalizacdo de embarque,

gerencia as informacodes e notifica os motoristas.

Palavras-Chave: Acessibilidade. Transporte coletivo. Sistema moével;



ABSTRACT

In Brazil, according to the 2010 IBGE Census, it was found that more than 29 million
Brazilians have some kind of difficulty seeing and more than 500,000 cannot do so.
The Brazilian Statute of Persons with Disabilities, established through Law No. 13,146
of 6 July 2015, is based on the UN Convention on the Rights of Persons with
Disabilities and aims to ensure that persons with disabilities have an independent life
and accessibility should be observed not only in public and private use locations, but
also in the public transport. Therefore, the citizen's right to public transport is notorious.
However, in Brazil, the boarding in the vehicles of public transport, especially buses,
at stop points are done in such a way that the user must first see the approach of the
vehicle and then wave to the driver. This way of boarding, although effective and widely
used not only in Brazil, but in the world, prevents the visually impaired from being full
users of public transport, because they cannot or have difficulty in seeing the approach
of vehicles. From this, this research aims to develop a system capable of inform the
boarding of passengers to the drivers of public transport, making the use of available
technologies, in a way that allows the visually impaired to be full users of the service,
as well as facilitating the use of people with difficulty to see and consequently other
users. In order to achieve the objective of this work, a web system was proposed and
developed for use on mobile devices, which have access to geolocation features,

which receives boarding signaling, manages information and notifies drivers.

Keywords: Accessibility. Public transporte. Mobile system.
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1 INTRODUGCAO

E notério o direito do cidaddo ao transporte coletivo, entretanto, no Brasil, o
embarque nos veiculos (6nibus) em pontos de parada nao iniciais, séo feitos de forma
com que o usuario deve primeiro visualizar a aproximagao do veiculo e em seguida
indicar ao motorista que ira embarcar, tal modo de embarque, embora seja eficaz e
amplamente utilizado ndo s6 no Brasil mas no mundo, impede que deficientes visuais
sejam usuarios plenos do transporte coletivo, pois estes nao conseguem ou possuem
dificuldade em visualizar a aproximacao dos veiculos.

O censo 2010 do IBGE contabilizou no Brasil que mais de 6 milhdes de pessoas
possuem grande dificuldade de enxergar e mais de 500 mil ndo conseguem de modo
algum, o censo contabilizou também que mais de 29 milhdes de brasileiros possuem
algum tipo de dificuldade. O Estatuto da Pessoa com Deficiéncia visa garantir a
pessoa com deficiéncia, vida independente, devendo a acessibilidade ser observada
nao apenas nos ambientes, de uso publico, e privados de uso coletivo, mas também
nos meios de transporte coletivo, mas como os deficientes visuais podem ser usuarios
plenos do transporte se o embarque depende principalmente da visao?

Neste sentido, esta pesquisa busca desenvolver um sistema capaz de sinalizar
o0 embarque dos passageiros para os motoristas de transportes coletivos, fazendo o
uso das tecnologias de informacao disponiveis, de forma com que permita que 0s
deficientes visuais possam ser usuarios plenos do servico bem como facilitar a
utilizacao das pessoas com dificuldade para enxergar e dos demais usuarios.

Com o sistema, espera-se solucionar o problema dos usuarios que possuem
alguma dificuldade em enxergar, melhorando a experiéncias desses usuarios durante
0 processo de sinalizagcdo do embarque no transporte coletivo. Espera-se também
proporcionar a inclusdo das pessoas com deficiéncia visual, que ndo conseguem de
modo algum enxergar, podendo-0s assim, exercitar suas atividades na sociedade de
forma mais independente.

Este trabalho foi dividido em quatro capitulos, sendo eles o primeiro com a
introducdo, o segundo o desenvolvimento, dedicado a revisar a bibliografia e a
situacao do Brasil no que se diz respeito a transporte publico, acessibilidade e internet
e web, o terceiro capitulo € a metodologia, onde serd exposto o processo de
desenvolvimento do sistema proposto e por fim, o quarto com os resultados, onde sera

relatados as informacdes do sistema desenvolvido.
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2 DESENVOLVIMENTO
2.1  Transporte Coletivo

Transporte € a denominacgéao utilizada para definir o deslocamento de pessoas
ou produtos, sendo transporte de passageiro utilizado para se referir ao deslocamento
de pessoas e o transporte de produtos para se referir ao deslocamento de cargas.
(FERRAZ e TORRES, 2004).

Costa (2008) expbe que as cidades tém como papel principal maximizar a troca
de bens e servicos, cultura e conhecimentos entre seus habitantes e que isso s6 é
possivel caso exista condicbes de mobilidade adequadas para os cidadaos. A
mobilidade é definida pelo EUROFORUM (2007) como a capacidade em participar de
atividades com diferentes fins em diferentes localidades, podendo essas atividades
serem representadas pelo trabalho, compra, educacéo, recreacao etc.

O direito social ao transporte é assegurado pelo 6.2 artigo da Constituicao
Federal de 1988, cabendo ao Municipio organizar e prestar servicos de transporte
coletivo em carater essencial (BRASIL, 1988). Borges (2006) define transporte
coletivo como o meio de transporte de passageiro ndo individual caracterizado pelo
deslocamento diario de cidadaos, sendo exemplos o trem, o metré e o 6nibus.

A importancia do transporte coletivo publico é levantada por Ferraz e Torres
(2004, p. 4) pelo seu aspecto social e democratico, “uma vez que representa o Unico
modo motorizado seguro e comodo acessivel as pessoas de baixa renda, bem como
uma importante alternativa para quem nao pode dirigir’, e pela melhoria da qualidade
de vida da comunidade, por proporcionar uma alternativa ao automoével, diminuindo

assim a poluicdo ambiental, congestionamentos e acidentes de transito.

2.1.1 Histéria do transporte coletivo

Antes do século XVII, somente os muitos ricos se locomoviam montados em
animal ou em carruagem propria puxada por animas, o deslocamento das demais
pessoas da sociedade era realizado a pé, foi somente em Londres em 1600, e Paris,
em 1612 que surgiram as primeiras carruagens de aluguel puxadas por animais,
sendo estas consideradas o primeiro servico de transporte publico urbano registrado.
Embora o surgimento desse servigo tenha sido em 1612, foi somente em 1662 que a

primeira linha com itinerarios fixo e horarios predeterminados foi organizada pelo
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francés Blaise Pascal, este servigo era realizado por carruagens com oito lugares,
puxadas por cavalos e distribuidas em cinco linhas (FERRAZ e TORRES, 2004).

Em 1826, surge na Franca outro veiculo utilizado para transporte de
passageiros em uma linha na cidade de Nantes com capacidade e comprimento
superiores aos existentes na época, foi dado a esse veiculo o nome de “omnibus” (do
latim, “para todos”), nesta mesma época, surgiram diversos veiculos do mesmo tipo
nas cidades de Bordeaux, Nova lorque, Londres e Paris, que tinham capacidade para
transportar de 10 a 20 pessoas (FERRAZ e TORRES, 2004). A figura 01, traz a
imagem do Omnibus No. 7 construido em 1863 no modelo parisiense de 1855 para o
servigo de transporte de Toulouse, o veiculo foi retirado de servigo em 1905 e doado
ao Museu de Malakoff em 1957 (MUSEU DO TRANSPORTE URBANO, 2022).

Figura 1 - “Omnibus” tipico da primeira metade do século XIX.

Fonte: Museu do Transporte Urbano (2022).

Em 1832, surgem, em Nova lorque, os primeiros bondes puxados por animais.
Ferraz e Torres (2004, p.10) destacam que a grande vantagem em se utilizar os
bondes sobre os omnibus “era a menor resisténcia ao movimento e o rodar mais suave
propiciado pelo rolamento da roda de ago sobre o trilho de ago”, eles destacam
também que a menor resisténcia ao movimento permitiu a utilizacdo de veiculos

maiores e que fosse possivel alcancar velocidades de até 2 km/h a mais em relacao
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ao omnibus. A Figura 2 traz aimagem de um bonde puxado por cavalos tirada préxima
ao Central Park em Nova lorque entre os anos de 1878 e 1914.

Figura 2 - Bonde puxado por cavalos tipico do século XIX.
FEB 66 .

. .,*‘% ",‘ 4 g‘.

1 s e
7 -v:m.-n*&ﬁ;nprm i

AN " (<110 €10) 00 5 10511 1711015151910 8 s

Fonte: Museu do Transito de Nova lorque (2022).

Por volta de 1890, comegcam a ser utilizados os primeiros 6nibus movidos a
gasolina em inumeras cidades da Alemanha, Franca e Inglaterra, ap6s diversas
tentativas falhas de movimentar os omnibus com propulsdo mecanica e por volta de
1920, comegaram a operar os primeiros 6nibus movidos a 6leo diesel (FERRAZ e
TORRES, 2004). A figura 3 traz uma imagem do 6nibus utilizado por volta dos anos
de 1930.
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Figura 3 - Onibus tipico utilizado por volta de 1930.

Fonte: Biblioteca do Congresso Norte Americano (2022)

Ferraz e Torres (2004) expbem que a partir desse periodo, em razdo das
inUmeras vantagens proporcionadas pelos Onibus como menor custo, nao
necessidade de utilizar cabos ou trilhos, flexibilidade de rotas etc., o 6nibus se tornou
o principal meio de transporte utilizado no mundo, chegando a representar mais de
90% de todo transporte publico urbano realizado nos anos seguintes.

Destaca-se ainda outros marcos importantes na histéria do transporte urbano,
como o inicio da utilizacéo do transporte ferroviario para transporte de passageiros na
segunda metade do século XIX, o aparecimento de transporte tipo metré (uma ferrovia
subterrdnea ou elevada) na cidade de Londres em 1863, o aparecimento dos bondes
elétricos por volta de 1890 nos Estados Unidos, o surgimento dos 6nibus elétricos
(trélebus) em 1901 na cidade de Paris, bem como o aparecimento dos primeiros carros
no final do século XIX (FERRAZ e TORRES, 2004).

2.1.2 O transporte do Brasil atual
O transporte de passageiros no Brasil (cidades com mais de 60 mil habitantes)
€ realizado primariamente a pé, o grafico 1 demonstra a distribuicao das viagens por

modo de transporte divulgado no relatério da Associacdo Nacional de Transportes
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Publicos (ANTP) em 2018. No grafico 1, € possivel observar que 39% das viagens
ocorridas foram feitas a pé, seguida de 28% por transporte coletivo e 26% por
automovel, os dados da ANTP informam ainda que das viagens ocorridas no
transporte coletivo 85,7% ocorrem em &nibus e as demais nos meios de transporte

por trilhos e outros.

Grafico 1 - Distribuicao das viagens por modo de transporte

28%
fransporte
coletivo

26%

automovel

Fonte: ANTP (2018).

No anuario publicado pela Associacao Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos (NTU) é possivel perceber que no ano de 2018 foram transportados por
6nibus urbanos, nas principais capitais do pais (Belo Horizonte/MG, Curitiba/PR,
Fortaleza/CE, Goiania/GO, Porto Alegre/RS, Recife/PE, Rio de Janeiro/RJ,
Salvador/BA e Sao Paulo/SP) a média de 299,25 milhdes de passageiros pagantes
(integral) por més (NTU, 2022b), sendo que a NTU estima ainda que 27% das viagens
sao beneficiadas com descontos ou isencdes de tarifas o que equivaleria a 81 milhdes
de passageiros beneficiados totalizando cerca de 380 milhdes de passageiros por més
nas principais capitais (NTU, 2022a). O grafico 2 demonstra a evolugdo dos
passageiros pagantes (integral) transportados por 6nibus nas principais capitais do

pais entre os anos de 2013 e 2021.
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Grafico 2 - Evolucdo dos passageiros pagantes (integral) transportados por 6nibus.
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Fonte: NTU (2022b).

E possivel observar no gréfico 2 que o nimero de passageiros nos anos de
2020 e 2021 cairam consideravelmente em relagdo aos demais anos, isso se da em
razao das normas de distanciamentos impostos no periodo por conta da pandemia do
covid-19 bem como pela inseguranca da populacdo em frequentar lugares com muita
circulacédo de pessoas (NTU, 2022b).

Estimasse que em 2022 existe uma frota com cerca de 107 mil 6nibus em
transito nas cidades com o servico disponivel e que a idade média dessa frota é de 6
anos de idade. (NTU, 2022a).

De acordo com os dados publicados pelo Ministério da Saude, 138 passageiros
foram mortos vitimas de acidentes de transito enquanto passageiros de 6nibus, o que
representa 0,42% de todas as mortes por acidentes de transito acontecidas no ano de
2019, esse numero é maior apenas que as vitimas de acidentes que ocupavam
triciclos motorizados (0,10%, equivalente a 33 pessoas), os motociclista sdo os que
mais foram vitimas fatais de acidentes em transito ocupando 34.01% (11.182
pessoas) de todas as mortes, seguida por ocupantes de automdveis que representam
20.98% (6.899 pessoas) (BRASIL, 2019).
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2.2 Acessibilidade

A acessibilidade é definida pela Norma Brasileira (NBR) 9050, publicada pela
Associagao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), como a:

“possibilidade e condicdo de alcance, percepg¢do e entendimento para
utilizagdo, com seguranga e autonomia, de espagos, mobilirios,
equipamentos urbanos, edifica¢des, transportes, informacao e comunicacgao,
inclusive seus sistemas e tecnologias, bem como outros servigos e
instalacoes abertos ao publico, de uso publico ou privado, de uso coletivo,
tanto na zona urbana como na rural, por pessoa com deficiéncia ou
mobilidade reduzida” (ABNT, 2020, p. 2, grifo nosso).

Sendo acessivel definido por:

“espagos, mobiliarios, equipamentos urbanos, edificagbes, transportes,
informagédo e comunicagdo, inclusive seus sistemas e tecnologias ou
elementos, que possam ser alcancados, acionados, utilizados e vivenciados
por qualquer pessoa” (ABNT, 2020 p. 2).

A acessibilidade é comparada por Manzini (2005, p. 31) com 0 acesso, ele
reflete a definicdo da palavra acesso como o ato de “sair de uma determinada situacao
ou local para uma outra situagdo ou local diferente do anterior” significando assim
“‘chegar a um lugar ou situacao diferente da anterior”, Manzini discute ainda que o
termo traz um desejo de mudangca e uma busca por um obijetivo, desta forma, é
empregada para expressar a necessidade de luta para alcancar um objetivo e pode
ser visto empregado atualmente na area da educacéao quando se fala sobre o “acesso
ao curriculo”, na area da saude quando se fala “acesso a medicamentos” e em termos
de participacao social, quando se fala sobre o “acesso ao trabalho”. Ja no que se
refere a acessibilidade, Manzini (2005) reflete que ela se trata de algo mais concreto
e palpavel, podendo ser vivenciadas no cotidiano, desta forma, a acessibilidade é algo
que pode ser observada, implementada, medida, legislada e avaliada, podendo assim,
ser criado condicdes de acessibilidade para que as pessoas possam ter acesso a
situacoes e lugares.

Diante dessas definicdes, € preciso ficar atento quanto ao emprego incorreto
das palavras, Manzini (2005, p. 32) exemplifica o emprego das palavras com “é
preciso que as pessoas com deficiéncia tenham acesso a escola”, o acesso utilizado
nessa expressao pode ser entendido como a abertura de vagas na escola ou que elas
devam ser aceitas na escola, por outro lado, na expressao “é preciso que as escolas
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tenham acessibilidade para receber pessoas com deficiéncia”a palavra acessibilidade
€ utilizada para expressar que o espaco fisico devem ser acessiveis para as pessoas
com deficiéncia.

Manzini (2005) expbe ainda que, a inclusdo social deve ser vista, medida e
interpretada tendo como referencial o proprio meio social, devendo refletir uma atitude
de luta contra a exclusdo e ndo somente como condi¢des de acessibilidade.

2.2.1 Reducao das desigualdades

Em 2015, foi firmado, pelos 193 Estado-membros da Organizag¢ao das Nagdes
Unidas (ONU), o compromisso de seguir as medidas recomendadas no documento
“Transformando o Nosso Mundo: A Agenda 2030 para o Desenvolvimento
Sustentavel” para os préximos 15 anos. Os objetivos e metas acordados nesse
documento “é um apelo global a acdo para acabar com a pobreza, proteger o0 meio
ambiente e o clima e garantir que as pessoas, em todos os lugares, possam desfrutar
de paz e de prosperidade” (ONU BRASIL, 2022, on-line).

Apesar disso, o Brasil em retrocesso € a pauta do VI Relatério Luz produzido
pelo Grupo de Trabalho da Sociedade Civil para a Agenda 2030 do Desenvolvimento
Sustentavel (GTSCA2030) em 2022, o relatério foi elaborado pelo grupo com a ajuda
de 48 organizacgdes e 101 especialistas que analisaram as 168 metas distribuidas nos
17 objetivos e verificaram que apenas uma teve progresso satisfatorio, 11
permaneceram ou entraram em estagnacdo, 14 estdo ameacadas, 24 estdo em
progresso insuficiente, 110 estdo em retrocesso e 8 nao possuem dados, o relatorio
informa ainda que, quando comparado com o V Relatério Luz, produzido em 2021, a
quantidade as metas em retrocesso aumentaram de 92 para 110 (GTSCA2030, 2022).
A GTSCA2030 (2022, p. 7) considera a meta em retrocesso quando “as politicas ou
acoes correspondentes foram interrompidas, alteradas negativamente ou sofreram
esvaziamento orcamentario”, em ameacgada quando, “ainda que nao haja retrocesso,
a meta esta em risco, por acées ou inagdes cujas repercussdes comprometam seu
alcance”, em progresso insuficiente quando “nao houve indicacdo de avanco ou
retrocesso estatisticamente significativa”, em progresso satisfatorio quando “meta esta
em implementacdo com chances de ser atingida ao final da Agenda 2030” e estagnada
quando “quando ndo houve indicagdo de avango ou retrocesso estatisticamente
significativa;

A seguir, figura 4 detalha os 17 objetivos de desenvolvimento sustentavel no
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Brasil.

Figura 4 - Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel no Brasil.
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O decimo objetivo de desenvolvimento sustentavel denominado de Reducéo
das Desigualdades, busca “reduzir a desigualdade dentro dos paises e entre eles”
(ONU BRASIL, 2022, on-line) o que inclui:

10.2 Até 2030, empoderar e promover a inclusédo social, econdmica e politica
de todos, independentemente da idade, género, deficiéncia, raga, etnia,
origem, religido, condicao econémica ou outra

10.3 Garantir a igualdade de oportunidades e reduzir as desigualdades de
resultados, inclusive por meio da eliminacdo de leis, politicas e praticas
discriminatorias e da promogao de legislacéo, politicas e agdes adequadas a
este respeito (ONU BRASIL, 2022, on-line).

O Estatuto da Pessoa com Deficiéncia foi instituido no Brasil por meio da Lei
n%. 13.146 de 06 de julho de 2015 e é baseada na Convengéo sobre os Direitos das
Pessoas com Deficiéncia da ONU, que foi assinada pelos Estados membros por meio
da Resolugcdo ONU 2542 em 1975 (OLIVEIRA, 2017) que visa:

“possibilitar as pessoas com deficiéncia viver de forma independente e
participar plenamente de todos os aspectos da vida, os Estados Partes
tomarao as medidas apropriadas para assegurar as pessoas com deficiéncia
0 acesso, em igualdade de oportunidades com as demais pessoas, ac meio
fisico, ao transporte, a informagao e comunicagao, inclusive aos sistemas e
tecnologias da informagao e comunicagdo, bem como a outros servigos e
instalacoes abertos ao publico ou de uso publico, tanto na zona urbana como
na rural. Essas medidas, que incluirdo a identificagdo e a eliminacdo de
obstaculos e barreiras a acessibilidade, serdo aplicadas, entre outros, a:
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a) Edificios, rodovias, meios de transporte e outras instalagdes internas e
externas, inclusive escolas, residéncias, instalagbes médicas e local de
trabalho;

b) Informacbes, comunicagbes e outros servicos, inclusive servigos
eletronicos e servigos de emergéncia.” (BRASIL, 2009a, grifo nosso).

Sendo assim, o Estatuto da Pessoa com Deficiéncia busca garantir a pessoa
com deficiéncia vida independente, em condi¢do de igualdade de oportunidades com
as demais pessoas, nao sendo limitado a proporcionar acesso as instalacdes de uso
publico e privados de uso coletivo, mas também a garantir a acessibilidade aos meios
de transportes, informagdes, comunicacao e outros servigos.

Entretanto, o Relatério Luz produzido pela GTSCA2030 (2022) expbe que 0s
dados da meta 10.2 foi atualizado no Painel ODS Brasil pela ultima vez em 2019 e
que a meta 10.3 ndo possui dados disponiveis no painel, eles expdéem também que
em 2021 “as pessoas com deficiéncia enfrentaram, além do capacitismo' que lhes
nega direito, o conjunto de crises que atravessaram o pais” (GTSCA2030, 2022 p. 58)
e que apenas 370 mil pessoas com deficiéncias estavam empregadas. Das 10 metas
relacionadas ao decimo objetivo (Reducao das desigualdades), 8 foram classificadas
como “em retrocesso”, o que incluem as metas 10.2 e 10.3 citadas acima, 1 nao possui

dados para analise e 1 foi classificada como “em progresso insuficiente”.

2.2.2 A pessoa com deficiéncia no Brasil

O ultimo censo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE),
realizado em 2010, levantou que mais de 45 milhdes de brasileiros possuem algum
tipo de deficiéncia, podendo ela ser visual, auditiva, motora, mental ou intelectual,
essa quantidade representa cerca de 29,7% de toda a populacdo. A Secretaria
Nacional de Promocéao dos Direitos da Pessoa com Deficiéncia (SNPD) expde que as
deficiéncias foram classificadas no Censo pelo grau de severidade de acordo com a
percepcao das proprias pessoas entrevistadas sobre suas funcionalidades,
distribuidas nos seguintes graus de severidade: (i) tem alguma dificuldade de realizar,
(if) tem grande dificuldade e, (iii) ndo consegue realizar de modo algum (SNPD, 2010).
A deficiéncia visual é o tipo de deficiéncia mais presente na populacdo, estando

" “Formas discriminatérias de tratamento a pessoas com deficiéncias ou condigdes de vida “nao tipicas”,
infantilizando-as, considerando-as inaptas para desempenhar as tarefas da vida cotidiana”
(GTSCA2030, 2022, p. 58. Adaptado).
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presente em cerca de 35 milhdes (17,3%) dos brasileiros, dessas pessoas, 81,7%
declararam que possuem alguma dificuldade, 16,9% possuem grande dificuldade e
1,4% nao conseguem enxergar de modo algum (IBGE, 2010). Os gréficos 3 p artes a
e b que apresenta-se a seguir, tém-se o numero de deficientes por tipo de deficiéncia
em relacdo ao numero total de brasileiros e 0 nimero de pessoas com deficiéncia
visual por grau de severidade em relacdo ao total de pessoas com a mesma

deficiéncia, respectivamente.

Grafico 3 - (a) Pessoas com deficiéncia no Brasil por tipo de deficiéncia. (b) Pessoas com deficiéncia
visual no Brasil por grau de severidade.
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Fonte: elaborado pelo autor (2022).

O Estatuto da pessoa com deficiéncia considera pessoa com deficiéncia aquela
que:

“tem impedimento de longo prazo de natureza fisica, mental, intelectual ou
sensorial, o qual, em interagdo com uma ou mais barreiras, pode obstruir sua
participagao plena e efetiva na sociedade em igualdade de condi¢gdes com as
demais pessoas.” (BRASIL, 2015).

Silveira (2012, p. 21) alega que “a deficiéncia é parte da condicdo humana” seja
no decorrer da vida, de forma temporaria ou nao, seja no fim dela, com a velhice, todos
iremos vivenciar as restricbes corpo fisico, entretanto, se a acessibilidade for
observada em todos os ambientes da sociedade, sera possivel que qualquer pessoa,
independentemente de suas limitagdes, “possa participar efetivamente das atividades
previstas nos espagcos com o0 maior grau de seguranca e autonomia possivel’
(SILVEIRA, 2012 p. 21).
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Nicholl (2001) explana que a deficiéncia esta condicionada a relagcao da pessoa
com seu ambiente, de forma com que o ambiente pode conduzir ou ndo a percepcao
de deficiéncia, assim, a falta de acessibilidade presente nos ambientes evidencia as
pessoas com, das pessoas sem deficiéncia, negando sua inclusédo ou integracao.

2.2.3 A acessibilidade visual no transporte coletivo

No Brasil, existem duas NRB’s que tratam da acessibilidade no transporte
coletivo de passageiros, sendo elas a NBR 14022 “Acessibilidade em veiculos de
caracteristicas urbanas para o transporte coletivo de passageiros” e a NBR 15320
“Acessibilidade em veiculos de categoria M3 com caracteristicas rodoviarias para o
transporte coletivo de passageiros — Parametros e critérios técnicos”. Com o objetivo
de alcangar um servico de transporte acessivel, nelas, a acessibilidade é definida

como “condig¢do para utilizacdo, com seguranca e autonomia, total ou assistida, dos

servicos de transporte coletivo de passageiros, por pessoa com deficiéncia ou
mobilidade reduzida” (ABNT, 2011, p. 1, grifo nosso) e por conseguinte, a
acessibilidade assistida € definida como a “condicao para utilizagdo, com seguranca,
do sistema de transporte coletivo de passageiros, mediante assisténcia de profissional
capacitado para atender as pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida” (ABNT,
2011, p. 1). Embora as NBR'’s ndo fagam distincao de tipo de deficiéncia, ambas as
normas sao dedicadas, majoritariamente, a criar normas em relacao ao espaco fisico
a fim de promover acessibilidade as pessoas com deficiéncia fisica ou com mobilidade
reduzida. Das regulamentacdes previstas na NBR 14022, que estao relacionadas a
deficiéncia visual, estdo: a preservacao da faixa livre na calcada dos pontos de
embarque e desembarque com a devida faixa de piso tatil de alerta, a presenca do
Ideograma P e sua representacéo em Braille nas teclas ou pulsantes dos interruptores
de solicitacdo de parada e o alarme sonoro de confirmacgao de solicitacdo de parada
nos Onibus. A norma regulamenta ainda que:

“7.1.2 Nos pontos de parada e/ou plataformas, deve ser prevista a instalagao

de dispositivos de sinalizagao visual, tatil e auditiva, com a informagao das
respectivas linhas de énibus”. (ABNT, 2011, p. 11).

No que se refere as regulamentag¢des constantes na NRB 15320, em relacao a
deficiéncia visual, que difere da NBR 14022, esta a regulamentacdo quanto as saidas

de emergéncia onde consta que “As instrucoes também podem ser disponibilizadas
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em Braille” (ABNT, 2018, p. 11). A norma coloca ainda, no seu Anexo B que:

“B.5.1 Convém utilizar dispositivos de sinalizagdo visual, tatil e auditiva.

B.5.2 Convém utilizar simbologia especifica e caracteres com dimensoes e
cores que possibilitem a legibilidade e visibilidade, inclusive as pessoas com
baixa visao”. (ABNT, 2018, p. 28, grifo nosso).

Braga (2014) divulga no seu estudo do terminal rodoviario Santa Candida na
cidade de Curitiba que, dos itens apontados acima, existia uma area livre para
circulagcdo bem como o piso tatil de alerta, foi identificado a presenca do sinal sonoro
durante a solicitacao de parada nos 6nibus, nao foi encontrado nenhum dispositivo de
sinalizacao visual, tatil e auditiva com a informacgao das respectivas linhas de énibus
e nao foi mencionado a existéncia do Ideograma P e sua representacdo em Braille

nas teclas ou pulsantes dos interruptores de solicitacao.

2.2.4 A tecnologia como meio de acessibilidade

Fernandes e Godinho (2003, p. 11), comentam que “Para a maioria das
pessoas a tecnologia torna a vida mais facil. Para uma pessoa com necessidades
especiais, a tecnologia torna as coisas possiveis”.

A tecnologia assistiva, termo utilizado para se referir a pesquisa, fabricagao,
uso de equipamentos, recursos ou estratégias utilizadas com o objetivo de
compensar, aliviar ou neutralizar a deficiéncia, incapacidade ou desvantagens das
pessoas, € definida pelo Comité de Ajudas Técnicas da Secretaria Especial dos

Direitos Humanos como:

“uma area do conhecimento, de caracteristica interdisciplinar, que engloba
produtos, recursos, metodologias, estratégias, praticas e servicos que
objetivam promover a funcionalidade, relacionada a atividade e participacao,
de pessoas com deficiéncia, incapacidades ou mobilidade reduzida, visando
sua autonomia, independéncia, qualidade de vida e inclusdo social.”
(BRASIL, 2009Db, p. 9)

e abrange todas as camadas do desempenho humano, desde tarefas béasicas até o
desempenho das atividades profissionais (BRASIL, 2009b). O comité discute também
que a tecnologia assistiva ndo possui 0 objetivo de eliminar ou compensar a
deficiéncia no que se diz respeito a condicao do corpo, mas na condicao de aumentar
ou criar a habilidade de realizar uma atividade pretendida, fazendo assim possivel, a
participacao social das pessoas com deficiéncia (BRASIL, 2009b).
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Almeida (2008) expde que a tecnologia assistiva tem como objetivo transformar
a realidade social das pessoas com deficiéncia, afastando assim, qualquer
entendimento assistencialista?, visto que, ela busca promover a qualidade de vida e
inclusao social das pessoas com deficiéncia ou incapacidades.

Maciel e Paiaia (2018) discutem que embora ainda exista muita desigualdade
no que se diz respeito a acessibilidade, a cada dia que passa, novas propostas surgem
com intuito de minimizar essas desigualdades, como a plataforma Hand Talk, que
traduz de forma instantanea textos e audios para a Linguagem Brasileira de Sinais —
Libras com a ajuda de um avatar virtual.

No que se diz respeito a tecnologia assistiva para WEB, Farina e Pereira (2022)
citam os leitores de telas, que sédo softwares que leem o texto na tela com um
sintetizador de voz, as telas Braille atualizaveis, que sdo uma espécie de teclado com
pequenos pinos que se levantam para formar as palavras em Braille, que é uma
alternativa para as pessoas que nao enxergam e ndo ouvem, e as lupas de tela, que
amplia as informacdes na tela com o objetivo de ajudar as pessoas que conseguem,
porem possuem grande dificuldade de enxergar.

2.3 Internet e web

Embora as palavras internet e web sejam utilizadas para tratar do cyberespaco,
elas ndo sao sindnimas. A internet pode ser definida como uma grande infraestrutura
de rede, com alcance mundial, que conecta diversos dispositivos computadorizados,
enquanto a web é possibilidade de navegar através de hipertexto?, sendo apenas uma
das funcionalidades da internet (BONIATI e SILVA, 2013).

2.3.1 Internet

Assim como diversas tecnologias, o desenvolvimento da internet teve grande
motivagao militar, durante o periodo de pés-guerra, mais precisamente na Guerra Fria
entre Estados Unidos e Unido Soviética, existia um grande medo em relacdo a
possiveis ataques nucleares, por isso, diversas pesquisas buscaram desenvolver uma

cadeia de comunicacao que nao dependesse de uma fonte central, desta forma, caso

2 Sistema ou pratica de acao social que organiza e oferece assisténcia as comunidades desfavorecidas
de uma sociedade, auxiliando e apoiando momentaneamente seus membros, ao invés de combater as
causas que os deixaram em estado de caréncia ou de pobreza (FERRARI et.al, 2019, p 53.)

3 Forma de escrita/leitura ndo linear. Pode ser entendido como uma espécie de texto onde alguns
trechos se intercalam com referéncias a outros textos. (BONIATI e SILVA, 2013, p. 15).
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uma posicao fosse destruida, ndo seria comprometida toda a infraestrutura de
comunicacao, apenas uma parte. (COMER, 2007 apud BONIATI e SILVA, 2013).

Em meados de 1962 os Estados Unidos criaram uma cadeia de comunicagéo
composta por diversos computadores interligados por diversas linhas telefbnicas,
nessa estrutura, os dados trafegados entre os computadores eram divididos em
diversos pacotes menores e eram despachados por meio de diferentes linhas
telefénicas até um computador destino, desta forma, caso alguns caminhos sofressem
uma eventual falha, os pacotes poderiam utilizar um caminho equivalente até o
destino. (COMER, 2007 apud BONIATI e SILVA, 2013).

A figura 5, exemplifica 0 modelo exposto acima, nele, ainda que a linha de
comunicacdo A-F ndo esteja disponivel, os pacotes podem utilizar um caminho

equivalente, percorrendo o caminho A-D-E-F, alcancando assim o local desejado.

Figura 5 - Exemplo de comunicacao distribuida.
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Fonte: Boniati e Silva (2013).

A internet como conhecemos hoje é fruto das constantes otimizacdes e de
novas tecnologias incorporadas por essa cadeia de comunicacdo distribuida, que
inicialmente foi de utilizagdo exclusivas dos militares antes de serem liberados para
utilizacao civil (BONIATI e SILVA, 2013).

2.3.2 A navegacao por hipertexto
Em meados de 1990, para que fosse possivel organizar eletronicamente os

textos de pesquisas cientificas, de forma que os documentos pudessem ser
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interligados e compartilhados, foi criado por Tim Berners-Lee um software, que foi o
primeiro modelo de um navegador (ou browser) que conhecemos hoje, e um protocolo
para recuperar hipertextos denominado de Hypertext Transfer Protocol (HTTP), sendo
o formato de texto criado para ser transportado pelo protocolo chamado de Hypertext
Markup Language (HTML). O HTML é uma linguagem de marcag¢do que possibilita,
por meio de comandos (tags), incluir ligacdes entre textos, possibilitando assim os
usuarios navegarem de um texto a outro a partir de um simples clique, sendo o usuario
direcionado para um nova péagina ou conteudo a partir dessa interagdo. (BONIATI e
SILVA, 2013).

A navegacao por hipertexto obedece aos principios dos sistemas cliente-
servidor, nesse modelo, o HTML, que é a pagina que o usuario deseja acessar, esta
hospedada em um servidor web, que recebe uma requisicdo HTTP do navegador do
usuario e responde a requisicdo com o HTML da pagina solicitada, que é interpretada
e convertida no conteldo que o usuario ira visualizar, pelo navegador. (BONIATI e
SILVA, 2013).

2.3.3 AWeb1.0e2.0

A primeira fase da conectividade das pessoas por meio da internet é chamada
de Web 1.0, nela a web era utilizada como apenas como leitura, e ficou marcada pelo
download de imagens e informacdes, designando o efeito de “na palma da mao”, no
qual tudo era possivel ser consultado a qualquer hora do dia. (GIL, 2014).

Por volta do ano de 2004 surgiu o termo Web 2.0, que foi utilizado para definir
a mudancga para uma internet como plataforma, o objetivo era aproveitar a inteligéncia
coletiva, de forma com que os usuarios deveriam ser capazes nao apenas de consumir
os conteudos, mas também de incluir informagées, alimentando assim a rede. A partir
disso, para obter sucesso nessa nova era, se tornou uma necessidade desenvolver
aplicacdes que aproveitassem os efeitos de rede para se tornarem melhores quanto
mais sdo usados pelas pessoas, tornando-se assim vastamente popular as paginas
no estilo blog, que nao possuem um conteudo produzido por aquele que programou a
pagina, mas sim, por algum usuario que inseriu as informagdes na plataforma e que
sera acessado por outro (O'REILLY, 2006).

A web 2.0 é marcada pela web como servico, além dos blogs e redes sociais,
que usam do aspecto do coletivo para gerar interacdes entre pessoas, a prestacdo de

servicos também é vastamente utilizada, como as plataformas que oferecem servigos



28

de midia audio visual como Netflix e Spotify, de compra online como o0s servigos
oferecidos por Amazon, Americanas e Ifood, de servicos governamentais como
agendamentos, consultas e até emissdo de documentos oficiais oferecidos pelos
orgaos do governo, e até dos servigcos de ensino, por meio de cursos a distancia,

utilizada para o ensino basico até o ensino superior.

2.3.4 A internet no Brasil.

O IBGE, por meio da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios Continua
(PNAD), divulgou esse ano os dados de acesso a internet e telefone mével celular no
Brasil em 2021, onde mostra que 84% da populacédo faz utilizagdo da internet em
qualquer local o que representa um aumento de 5,2% quando comparado com 0s
dados da mesma pesquisa em 2019 (IBGE, 2022). A figura 6 demonstra as pessoas

com acesso a internet no Brasil, por regidao em 2021.

Figura 6 - Pessoas que utilizaram a Internet (%) por regido no Brasil em 2021.
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Fonte: IBGE (2022).

As pessoas que ndo utilizaram a internet no periodo (15,3% ou 28,2 milhdes de
pessoas) declararam que nao fizeram uso pois ndo sabem usar a internet (42,2%),
pois ndo possuem interesse em acessar (27,7%), por alguma razado financeira
(20,2%), pois nao estava disponivel onde costumava frequentar (5,3%) e outros
(4,6%) (IBGE, 2022).
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A pesquisa do IBGE mostrou ainda que o principal equipamento utilizado para
acessar a internet no Brasil em 2021 foram os telefones méveis, que sao utilizados
por 98,8% da populacao, seguida da televisao (45,1%) e dos computadores (41,9%).

O Centro Regional de Estudos para o Desenvolvimento da Sociedade da
Informacao (CETIC) (2021) divulgou em sua pesquisa sobre o uso das tecnologias de
informagcdo e comunicagdo nos domicilios brasileiros que 93% das pessoas
entrevistadas em sua pesquisa utilizam a internet para troca de mensagens
instantaneas, 43% das pessoas realizaram algum tipo de transacgao financeira, 42%
das pessoas declararam que procuraram algum tipo de informacao em site do governo
e 37% realizaram algum servigco publico na internet. O trabalho e o estudo também
foram mencionados pelas pessoas entrevistadas onde 45% das pessoas utilizam da
internet para pesquisas escolares, 44% para estudo por conta propria, 21% para
realizacdo de curso a distancia e 38% reportaram o uso da internet para o trabalho.
(CETIC, 2021).

Se refletirmos os dados divulgados pelo CETIC e os capitulos abordados
anteriormente, podemos verificar a importancia da internet para a integracdo da
pessoa com deficiéncia na sociedade, a internet pode ser vista como uma tecnologia
assistiva, que busca promover o0 acesso das pessoas na sociedade, uma vez que uma
compra pode ser feita e entregue na sua casa sem vocé ter que ir até uma loja fisica
e enfrentar os desafios da mobilidade urbana, por exemplo. A conexao da internet, a
facilidade da navegacao na web e a tecnologia assistiva sdo determinantes para
promover acesso as pessoas com deficiéncia em todos os aspectos da vida cotidiana,

como a educacéo, o trabalho, os relacionamentos ou o lazer.
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3 METODOLOGIA

No presente capitulo serd exposto as etapas de desenvolvimento do sistema
proposto por este trabalho, sendo elas o levantamento de requisitos, planejamento,
arquitetura, modelo conceitual do banco de dados, casos de uso e protétipos

funcionais.

3.1 O sistema

O sistema, objeto de desenvolvimento deste trabalho, busca fazer o papel de
ponte na comunicacdo entre os motoristas e os passageiros, proporcionando uma
interface acessivel para as pessoas escolherem qual linha de Onibus desejam
embarcar para que, sequencialmente, os motoristas sejam notificados do embarque
no determinado ponto de 6nibus.

O sistema é proposto na forma de uma pagina web, no intuito de facilitar a
utilizacdo do publico em geral, que possa ser acessado por meio de dispositivos
méveis e de forma que seja possivel utilizar as funcionalidades de geolocalizacao do
dispositivo para determinar a posicdo geografica dos usuarios. Com base na
localizacao geografica do usudrio, o sistema determina em qual ponto de énibus o
passageiro se encontra e disponibiliza para sinalizacao as linhas que por ali passam,
desta mesma forma, o sistema determina qual motorista devera ser alertado do
embarque do passageiro e o avisa quando o ponto em questao for o préximo do

itinerario.

3.2 Arquitetura do sistema

A arquitetura do sistema foi dividida em duas partes: a “Visualizacao”, que é
responsavel por consumir os dados retornados pela API (Application Programming
Interface) e gerenciar a interagdo com os usuarios e o “Processamentos de dados”,
responsavel pela légica da aplicagdo bem como pela alteracdo e consulta do banco
de dados.

Para a construgao do sistema, foram utilizados o framework NextJS (verséao 12)
com ReactJS (versdo 17) e a biblioteca ChakraUl (versdao 1.8) para a criacdo das
interfaces, a AP/ foi construida utilizando as API routes do NextJS e para banco de
dados foi utilizado o FaundaDB (versao 4.5) para armazenar os dados estaticos e o
Firebase (versdo 9.8) para armazenar os dados que sao atualizados em tempo real,
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conforme representado pela figura 7.

Figura 7 - Arquitetura do sistema proposto.

Clientes Servidor Node |\E>(‘|—
Intefaces
Motoristas Passageiros chakra

Visualizagao

Processamento dos dados

Banco de Dados API
. /api/getPontos
Fll’ebase /api/getLinhas
/api/getUsuario
Y FAUNA

Fonte: elaborado pelo autor (2022).

3.1 Os requisitos do sistema

Os requisitos funcionais do sistema foram divididos em requisitos funcionais,
que descrevem todas as funcionalidades que devem ser desempenhadas pelo
sistema e requisitos nao funcionais, que descrevem as condicdes necessarias para

que seja possivel utilizar o sistema.

3.1.1 Requisitos Nao Funcionais
= O sistema deve funcionar em um dispositivo movel
= QOs dispositivos devem estar conectados a internet
» QOs dispositivos devem possuir sinal de GPS
» O sistema deve ser capaz de funcionar junto com tecnologia assistiva

» O sistema deve funcionar independentemente do sistema operacional
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3.1.2 Requisitos Funcionais

» O sistema deve aceitar cadastro de novos usuarios.

» O sistema deve ser capaz de identificar qual usuario esta utilizado o sistema.

» QO sistema deve coletar a posi¢ao geografica do usuario.

= O sistema deve informar todos as linhas que passam pelo ponto onde o usuario
se encontra para o Usuario.

» O sistema deve ser capaz de receber input do usuario referente a qual énibus
ele deseja embarcar.

= QOs usuarios devem ser capazes de identificar linhas como favoritas.

» O sistema deve mostrar as linhas favoritas primeiro.

» O sistema deve guardar a posicao geografica de todos os pontos da linha.

» O sistema deve ser capaz de identificar quais pontos fazem parte de uma linha.

= O sistema deve ser capaz de identificar qual o proximo dnibus da linha acenada
pelo passageiro ira passar pelo ponto de 6nibus.

» O sistema deve ser capaz de avisar o motorista, por meio de um sinal sonoro,

que existe um passageiro esperando no préximo ponto de énibus.

3.2 Os moédulos do sistema
Para que fosse possivel alcancar os resultados desejados, o sistema foi
dividido em trés principais modulos, sendo eles o mddulo do Passageiro, do Motorista
e do Administrador. Todos os usuarios cadastrados no sistema comegam
inicialmente com a permissao Passageiro, podendo ser atribuido as permissoes de
Administrador e/ou Motorista para os usuarios, posteriormente.

» Mobdulo Passageiro

Os passageiros possuem acesso apenas a pagina “/app”, que é a pagina no
qual acontecera todas as interacdes dos passageiros a fim de sinalizar o embarque
em uma determinada linha. Com essa permissao, é liberado o acesso a funcionalidade
de acenar para indicar desejo de embarque em uma ou mais linha de énibus, as
informacgdes das linhas de 6nibus que passam pelo atual ponto e aos seus itinerarios
e a funcionalidade de indicar uma lista como favorita e consecutivamente, a lista de
favoritos. Esse moédulo sera acessavel, exclusivamente, por meio de dispositivos

moveis.
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» Médulo Motorista
Os motoristas possuem acesso a pagina “/viagem”, que € a pagina no qual sera
possivel iniciar uma nova viagem e a pagina “/viagem/id”, que é a pagina responsavel
por organizar e avisar o motorista dos futuros embarques. Com essa permissao, é
liberado o acesso a funcionalidade de iniciar uma nova viagem, selecionando a linha
e horéario de partida desejada e as notificacdes de que existem passageiros para
embarcar. Esse mddulo serd acessavel, exclusivamente, por meio de dispositivos

moveis.

» Médulo Administrador
Os administradores possuem acesso a pagina “/gerenciar’, que é a pagina
responsavel por criar, modificar e excluir as linhas e pontos de énibus. Com essa
permissao, sera possivel controlar e gerenciar todos os itinerarios, adicionando ou
removendo pontos de uma linha, bem como criar, modificar ou excluir totalmente.
Esse médulo sera acessavel por meio de qualquer dispositivo capaz de acessar a
web.

3.3 A estrutura dos dados

Foi escolhido dois bancos de dados para armazenar os dados do sistema,
sendo eles: o banco de dados em tempo real do Firebase e o FaunaDB.

Os dados que possuem baixa taxa de alteracao, como os dados do usuario e
lista de favoritos, sdo armazenados no FaunaDB, dentro de um Colecao chamada de
“usuarios”, essa colecao € composta por uma lista de objetos, onde cada objeto é
referente a um usuério diferente, e recebe como propriedades o nome (string),
sobrenome (string), e-mail (string), lista de permissées do usuario (vetor de string), e
lista de linhas favoritas do usuario (vetor de string), o banco de dados salva dentro do
objetivo também algumas informagdes para controle e gestao das informacdes salvas,
sendo elas o identificador Unico do objeto (string) e a data e horario de criacdo do
objeto (timestamp). A figura 08, exemplifica os dados do objeto de um usuario salvo
no banco de dados no formato JavaScript Object Notation (JSON).
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Figura 8 - Exemplo de usuério salvo no banco de dados.

"pef": Ref(Collection("usuarios"), "3329325208478468495"),
"ts": 1665755420060B800,
"data": {
"nome": "Victor",
"sobrenome": "Elisiario",
"email": "victor@sinbus.com.br",
"role":s [
"passageiro",
"motorista”,
"administrador"
1
"favoritos": [
"345976782952858191",
"3459768136082734671",
"346076091004224079"

Fonte: elaborado pelo autor (2022).

Foram salvos no FaunaDB também os dados dos pontos énibus, na colecao
“onibus”, foram salvos, além das informagdes de controle do banco de dados, o0 nome
do ponto (string), a cidade no qual o ponto esta localizado (string), a latitude (number)
e longitude (number) do ponto. A figura 9, exemplifica os dados do objeto de um ponto
de 6nibus salvo no banco de dados no formato JSON.

Figura 9 - Exemplo de ponto de énibus salvo no banco de dados.

"ref": Ref(Collection("pontos"), "333002433099727441"),
"ts": 16b38347177506008,
"data": {

"nome": "Ruwa Or. Rubido Junior, 148",

"cidade": "Pindamonhangaba",

"latitude": -22.9272553,

"longitude": -45.46B984

Fonte: elaborado pelo autor (2022).
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No banco de dados em tempo real do Firebase foram armazenados os dados
das linhas de énibus. Diferente do FaunaDB, o Firebase salva os dados dentro de um
objeto, de forma com que as cada item salvo no banco de dados recebe como chave
do objeto um identificador Unico dos dados e como valor os dados em si, desta forma,
os dados referente as linhas salvas sdo o nome da linha (string), o cédigo da linha
(string), no nome da cidade destino da viagem (string), 0 nome da empresa
responsavel pela linha (string), uma lista dos horarios de partida das viagens (lista de
string), uma lista de pontos de énibus, que recebe parte dos dados da colecao “6nibus”
do FaunaDB acrescido da propriedade passageiros (number). A figura 10, exemplifica
os dados do objeto de uma linha de énibus salvo no banco de dados no formato JSON.

Figura 10 - Exemplo de linha de 6nibus salvo no banco de dados em tempo real.

1
"nome": "NOME DA LINHA"™,
"codigo": "@O1",
"cidade": "Nome da cidade",
"empresa": "Nome da empresa",
"horarios": [
"11hoo",
"1zhoo",
"13h00"
1,
"pontos": [
{
"id": "345976453787026001",
"nome": "Ponto 01",
"latitude": -22.932047,
"longitude": -45.469014,
"passageiros”: 0

"id": "34b9765118372419350",
"nome": "Ponto 02",
"latitude": -22.930383,
"longitude": -45.466943,
"passageiros": O

Fonte: elaborado pelo autor (2022).
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O atributo “ponto” do objeto linha recebe como valor uma lista de pontos, esses
pontos sdo armazenados na ordem do itinerario da linha, de forma que o primeiro
ponto de 6nibus a ser inserido é o local de partida do 6nibus, ocupando assim a
posicao “0” da lista, seguido do primeiro ponto no qual o énibus devera parar, caso

haja passageiro, e assim por diante.

3.4 Os casos de uso

Inicialmente, o passageiro devera se locomover até um ponto de Onibus
cadastrado e em seguida, acessar o sistema por meio de um browser no seu
dispositivo movel. No primeiro acesso, 0 usuario devera efetuar um cadastro e em
seqguida, realizar o login no sistema. Abaixo, a figura 11 apresenta um diagrama com
o caso de uso de embarque pelo passageiro ja cadastrado e logado no sistema.

Figura 11 - Diagrama de caso de uso de embarque.

Ponto de 6nibus

<include>

Fornece
posicao
geografica

Abre o sistema

Indica
qual linha de
onibus deseja
embarcar

Aguarda sinal
de embarque

Passageiro

Embarca no
onibus

Fonte: elaborado pelo autor (2022).

Abaixo, é apresentado pela figura 12, o diagrama de atividade referente ao
caso de uso de embarque, no qual demostra, em ordem, todas as atividades

processadas pelo sistema durante o processo de sinalizacdo de embarque.



Figura 12 - Diagrama de atividade do caso de uso de embarque.
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Fonte: elaborado pelo autor (2022).
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O caso de uso apresentado pela figura 13, demostra o uso do sistema pelo
usuario administrador, podendo ele cadastrar, editar e consultar as linhas e pontos do

sistema.

Figura 13 - Caso de uso do usuario Administrador.

Usuario Administrador
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Cadastrar
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Editar
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<<extend>>
Consultar
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Fonte: elaborado pelo autor (2022).

Administrador




39

4 RESULTADOS

No presente capitulo sera exposto e discutido os resultados obtidos no
desenvolvimento desse trabalho.

4.1 Pagina de login

A pagina de login pode ser acessada por meio do endereco “/” e pode ser
acessada apenas por pessoas nao logadas no sistema. Essa pagina possui 0s
campos para inser¢cdo do e-mail e senha, para efetuagéo de login, e os botdes “Entrar”,
para efetivar o login, o botdo “esqueci a senha”, para iniciar o processo de redefinicao
de senha e o botédo “Criar conta” para redirecionar o usuario para a tela de criacédo de
conta. As figuras 14a e 14b, sao capturas da pagina de login sem preenchimento das
credenciais e com erro de credenciais incorretas, respectivamente.

Figura 14 - (a) Tela login sem preenchimento. (b) Tela login com de credenciais.
18:41 @ X 1841 @

{3 @& sinbus.com.br : {3 @& sinbus.com.br

SINBUS BINBUS

| |

1; 4

ENTRAR

ENTRAR
ESQUECI A SENHA

- ESQUECIASENHA ——
CRIAR CONTA
CRIAR CONTA

(a) (b)

Fonte: tirada pelo autor (2022).
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4.2 Pagina de criacao de conta

A pagina de criacao de conta pode ser acessada por meio do endereco
“/registrar” ou pela interagcdo com o botao “Criar conta” na pagina login. Essa pagina
€ responsavel pela criagdo das contas dos novos usuarios e recebe como parametros
para criacdo um nome, um sobrenome, um e-mail, uma senha e uma confirmacao da
senha, devendo a confirmacao ser exatamente igual a senha. Além dos campos para
preenchimento, a pagina possui também os botdes para efetivar a criacao da conta,
caso os dados tenham sido inseridos corretamente, e 0 botdo cancelar, que cancela
a criacdo da conta e redireciona o usuario para a pagina de login. As figuras 15a e
15b, sédo capturas da pagina de criacao de conta sem preenchimento das credenciais
e com dados incorretos ou em branco, respectivamente, nota-se também na imagem,

gue o campo “sobrenome” ndo é obrigatério.

Figura 15 - (a) Tela criacao de conta sem preenchimento. (b) Tela criagdo de conta com
preenchimento dos dados com erro.

1841 @ B = .l 77%m 18:41 @ B =l 77%m

)} @ sinbus.combr/registtar () {)d @ sinbus.com.br/registrar

[
Nome -
S'NBUS Nome obrigatério
o
° Sobrenome -
Nome =
° E-mail
Sobrenome = E-mail obrigatério
E-mail Senha a
Senha obrigatdria
Senha &
Confirmar Senha &
A)

Confirmar Senha

REGISTRAR REGISTRAR

[ CANCELAR ] [ CANCELAR ]

Confimagdo de senha obrigatério

(a) (b)

Fonte: tirada pelo autor (2022).
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A péagina de principal dos passageiros pode ser acessada por meio do endereco

“/app” ou pelo redirecionamento automatico apés o login. Essa pagina € responsavel

por toda a interacdo dos passageiros com o sistema, nela, os usuarios poderao ter

acesso as linhas que passam pelo ponto em que se encontram, aos itinerarios das

respectivas linhas, a funcionalidade de marcar uma linha como favorita, para que ela

aparece sempre ao topo da pagina, a lista de favoritos e a funcédo de acenar. As figuras

16a e 16b, sdo capturas da pagina principal do sistema antes e depois da sinalizacao

de embarque, respectivamente.

Figura 16 - (a) Pagina principal do sistema antes do sinal de embarque. (b) Pagina principal do

sistema apés a sinalizagdo de embarque.
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Fonte: tirada pelo autor (2022).

Todas as interagbes do usuario com a interface, realizadas nesta pagina,

emitem uma resposta na forma de uma notificagcao temporaria, conforme demonstrado
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pela figura 16b, que possuem prioridade na leitura de tela por ferramentas de
acessibilidades, a fim de confirmar aos usuarios que fazem uso de tecnologia assistiva
que a interacao foi realizada com sucesso.

A figura 17a e 17b, sdo capturas da pagina principal do sistema com a
confirmagdo de que a linha foi adicionada aos favoritos com sucesso e da lista de
favoritos, que pode ser acessada por meio do menu inferior mostrador pela figura 19a,

respectivamente.

Figura 17 - (a) Pagina principal apés marcagéao de linha como favorito. (b) Pagina principal com a lista
de favoritos aberta.
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(b)

Fonte: tirada pelo autor. (2022).

Por fim, é nesta pagina também que o passageiro ira receber a notificacao de
embarque quando o 6nibus chegar ao ponto e onde podera visualizar o itinerario das
linhas. As figuras 18a e 18b, sao as capturas da pagina no momento que em o énibus
chegou ao ponto que o passageiro deu sinal, emitindo assim a notificagdo de
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embarque e da lista do itinerario de uma linha aberta, respectivamente.

Figura 18 - (a) Notificacdo de embarque. (b) ltinerario de uma linha.
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Fonte: tirada pelo autor (2022).

4.3.1 As diferentes permissoes do sistema

Ainda na pagina principal do sistema, é possivel abrir o meu inferior clicando
no icone de menu disponivel no cabecalho da pagina, nesse menu, € possivel acessar
a lista de favoritos, clicando no botdo “Favoritos” e desconectar do sistema, clicando
no botao “Desconectar’. No mesmo menu, dependendo das permissbées do usuario,
sera possivel visualizar também as diferentes permissdes e acessos dos usuarios. Os
usuarios “passageiro” visualizam apenas 0 seu nome, e-mail, sua permissao e 0s
botdes de favoritos e desconectar, ja os usuarios “motorista”, além das informagdes
ja disponiveis para os passageiros, visualizam também o botdo “Viagem”, que se
pressionado, o redirecionara para a pagina de inicio de viagens e o botao “Ir para o
app”, para possibilitar o motorista votar para pagina principal do sistema caso tenha



44

acessado uma outra pagina do sistema. As figuras 19a e 19b, sao capturas da pagina
principal do sistema com o menu inferior do passageiro e do motorista abertos,
respectivamente.

Figura 19 - (a) Interface inicial do administrador. (b) Interface inicial do motorista

18:36 @ B = .l 78%m 18:37 @ B8 =l 78%m

) @ sinbus.com.br/app @ {3 @ sinbus.com.br/app ®

Victor Elisiario
victor@sinbus.com.br | motorista
(3 Viagem
Victor Elisiario
victor@sinbus.com.br | passageiro L IR PARA O APP

% Favoritos ‘ (> Desconectar % Favoritos ‘ (> Desconectar

(a) (b)

Fonte: tirada pelo autor (2022).

Para os usuarios com permissao de “administrador” é disponibilizado, além do
acesso dos passageiros, os botdes de acesso as paginas de gerenciamento de linhas
e pontos de 6nibus, para esses usuarios, é disponibilizado também o botao de retorno
a pagina principal, assim como disponibilizado os motoristas. Caso exista a
necessidade de disponibilizar todas as permissées para um usuario, ele vera na
informacao de permissdes o termo “varias permissoes”, além dos botdes de acesso
de todas as permissoes.

As figuras 20a e 20b, sdo capturas da pagina principal do sistema com o0 menu
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inferior do administrador e do usuario com varias permissdes abertos,
respectivamente.

Figura 20 - (a) Interface inicial do administrador. (b) Interface inicial do motorista

18:37 @ 18:37 @

{3} & sinbus.com.br/app ® : {3 & sinbus.com.br/app ()]

Victor Elisiario

victor@sinbus.com.br | vérias permissdes

Victor Elisiario
victor@sinbus.com.br | administrador
s% Linha ® Ponto (8 Viagem g8 Linha ® Ponto

L IRPARA O APP L IR PARA O APP

% Favoritos ‘ (> Desconectar % Favoritos ‘ (> Desconectar

(a)

Fonte: tirada pelo autor (2022).

4.4 Paginas do motorista

A pagina de viagens pode ser acessada por meio do enderego “/viagem” ou
pelo clique no botao “Viagem” disponivel no menu inferior do motorista. Essa pagina
€ responsavel iniciar uma nova viagem em uma linha de énibus e pode ser acessada
somente pelos usuarios que possuem a permissdao “motorista”. Inicialmente, o
motorista deve informar em qual linha deseja iniciar a corrida, utilizando o cédigo da
linha, e em seguida indicar o horario de partida. As figuras 21a e 21b, sdo capturas da
pagina de viagem do sistema antes e depois da sele¢do da linha em que serd iniciada

a viagem, respectivamente.
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Figura 21 - (a) Pagina viagem. (b) Pagina viagem apdés sele¢ao da linha.

18:38 @ B =l 78%m 18:38 @ B =l 78%m
{)d @ sinbus.com.br/viagem ® {3 @ sinbus.com.br/viagem @
SINBUS = SINBUS =
[ EMTUS221| Q] EMTUS221 Q

SELECIONE O HORARIO DE PARTIDA:

T [ o
T e o
3

I8 B23 RSN F43 §53 RG) BZA ESH RON RO

OF (WA REN ERY BN YA RUN BN JO3 BB

AN ESH IPY REN EGH BED BUN RS IS

74 BX9 RCH RVA RBY ENN IV | <9

<4 Portugués (BR) »

(b)
Fonte: tirada pelo autor (2022).

Apés indicar o horario de partida, o motorista receberd uma solicitagdo de
confirmagéo do inicio da viagem, uma vez confirmado, o motorista seréa redirecionado
para a pagina da viagem, nela, sera mostrado, em ordem, todos os pontos no qual o
motorista deve passar. O primeiro ponto, disposto ao topo, € o préximo ponto do
itinerario, ou seja, o ponto para o qual o motorista esta atualmente se dirigindo para,
uma vez que o motorista chegue ao local do ponto, ele ird ser removido da lista,
passando o segundo a ocupar o topo da pilha, sendo considerado assim, o préximo
ponto do itinerario, essa rotina é repetida até o 6nibus ter passado por todos os pontos
indicados. Os pontos em destaque na linha sdo os pontos que possuem passageiros
aguardando para o embarque, e caso ele seja o proximo do itinerario, 0 motorista
recebera um sinal sonoro quando entrar em um raio de 100 m do ponto em questao,
desta forma, o motorista ndo precisa manter contato visual com o sistema, tendo que
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parar para o embarque, apenas, quando ouvir 0 sinal sonoro. As figuras 22a e 22b
sao capturas das telas de confirmagao e de viagem, respectivamente.

Figura 22 - (a) Modal de confirmagéao de inicio da viagem. (b) Interface de viagem em andamento.

(
B 8O = .l 77%8

18:38 @ B =l 77%m

{d @ sinbus.com.br/viagem ® @ sinbus.com.br/viagem/: (@)

SINBUS E -

||=" RUA DOUTOR RUBIAO JUNIOR

AVENIDA CORONEL FERNANDO
PRESTES

Confirme a corrida X

Pindamonhangaba (centro) / ||=“ RUABARAO BOMEMDEMELLD

Q Taubaté (Terminal rodoviario |
B8\ elho de Taubaté) via ﬁ

: ; RUA DOUTOR GREGORIO COSTA
Tremembé (Jardim Santana)

© 19h00

Cancelar Confirmar

RUA DOUTOR FREDERICO
MACHADO

RUA SETE DE SETEMBRO
=

||=" TRAVESSA GUAIANAZES

|—| RUA DOUTOR CAMPOS SALES

(a) (b)

Fonte: tirada pelo autor (2022).

4.5 Paginas de gerenciamento de pontos

A péagina de gerenciamento de pontos pode ser acessada por meio do endereco
“/gerenciar/pontos” ou pelo clique no botao “Pontos” disponivel no menu inferior do
usuario administrador. Essa pagina é responsavel por buscar os pontos de uma
determinada cidade, indicada pelo usuario, e possibilitar editar e deletar os dados do
ponto selecionado. Nesta pagina também é possivel iniciar o processo de criacao de
um novo ponto, por meio do botdo “Criar novo ponto”. As figuras 23a e 23b, sdo
capturas da pagina de gerenciamento de pontos do sistema antes e depois da busca

pelos pontos de uma determinada cidade.
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Figura 23 - (a) Pagina de gerenciamento de ponto. (b) Pagina de gerenciamento de pontos apés
selecao de cidade.

18:38 @ B =0l 77%m 18:39 @ B= .l 77%m

{d @& sinbus.combr/gerencia (1) {)d @ sinbus.com.br/gerencia (1)

SINBUS SINBUS =

+ CRIAR NOVO PONTO + CRIAR NOVO PONTO
Q Buscar ponto por cidade BUSCAR Q  PINDAMONHANGABA BUSCAR

348426282296410705

» =
RUA DOUTOR RUBIAO JUNIOR @ wm
348426388461584975

AVENIDA CORONEL 2 a
FERNANDO PRESTES
348426403167863375

RUA BARAO HOMEM DE 2 6
MELLO

348426412259017295

RUA DOUTOR GREGORIO Z o
COSTA

348426425131336271

RUA DOUTOR FREDERICO Z o

MACHADO

RARKRA72A44NKRAR1QQNKAR

(@) (b)

Fonte: tirada pelo autor (2022).

Ao clicar no botdo “Criar novo ponto” ou no botdo “editar’, o usuéario sera
redirecionado para a pagina “gerenciar/pontos/editar’, nessa péagina, os campos
estarao preenchidos com os dados do ponto de énibus, caso a opcao de edicao tenha
sido selecionada, para que as alteragcbes necessarias sejam feitas e em seguida,
salvas. Caso o usuario tenha selecionado a opcao de criacdo de pontos, os dados
estardo, inicialmente, em branco, devendo o usuario inserir as informagées do novo
ponto. Os pontos recebem como dados um nome, a cidade em que esta localizada e
as posicoes geograficas, latitude e longitude. Caso o usuario ndo possua os dados de
latitude e longitude, o botao “Utilizar posicao atual’ podera ser utilizado, nesse caso,
o sistema usara o GPS do dispositivo para coletar os dados da posi¢ao atual do

usuario, desta forma, o administrador podera realizar uma viagem no 6énibus da linha
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para coletar as posicoes do ponto, coletando a posicao atual toda vez em que o énibus
parar no ponto para o embarque e desembarque de passageiros. As figuras 24a e
24b, sao capturas da péagina de edicao de ponto, antes e depois do preenchimento
dos dados, respectivamente.

Figura 24 - (a) Pagina de edi¢édo de pontos. (b) Pagina de edicao de pontos com dados preenchidos.

20:59 @ 8 = . 66%m

{)d @ sinbus.com.br/gerencia H SlN Bus

SINBUS

Nome PINDAMONHANGABA

RUA SETE DE SETEMBRO

Cidade
-22,92463939 -45,44780734

Latitude Longitude @ Utilizar posigao atual
@® Utilizar posigéo atual

(a) (b)

Fonte: tirada pelo autor (2022).

4.6 Paginas de gerenciamento de linhas

A péagina de gerenciamento de linhas pode ser acessada por meio do endereco
“/gerenciar/linhas” ou pelo clique no botdo “Linhas” disponivel no menu inferior do
usuario administrador. Essa pagina é responsavel por buscar as linhas de uma
determinada cidade, indicada pelo usuario, e possibilitar editar e deletar os dados das
linhas selecionadas. Nesta pagina também € possivel iniciar o processo de criacao de
uma nova linha, por meio do botdo “Criar nova linha” As figuras 25a e 25b, sdo
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capturas da pagina de gerenciamento de linhas do sistema antes e depois da busca
pelos linhas de uma determinada cidade.

Figura 25 - (a) Pagina de gerenciamento de linhas. (b) Pagina de gerenciamento de linhas apés
busca.

18:39 @ B =l 77%m 18:39 @ B =l 77%m

'h) @ sinbus.com.br/gerencia ®» : ') @ sinbus.com.br/gerencia ®

SINBUS SINBUS -

+ CRIAR NOVA LINHA + CRIAR NOVA LINHA
Q Buscar linha por cidade BUSCAR Q Taubaté BUSCAR

348428084011074128
Pindamonhangaba (centro) /
Taubaté (Terminal rodoviario

» =

velho de Taubaté) via @ wm

Tremembé (Jardim Santana)

Taubaté

348428484591223376

Pindamonhangaba (centro) /

Taubaté (Terminal rodovidrio e i
@ 1

urbano Joao Francisco dos
Santos) via Dutra
Taubaté

(a) (b)

Fonte: tirada pelo autor (2022).

Ao clicar no botdo “Criar nova linha” ou no botdo “editar’, o usuario sera
redirecionado para a pagina “gerenciar/linhas/editar’, nessa pagina, os campos
estarao preenchidos com os dados da linha de énibus, caso a opc¢ao de edicao tenha
sido selecionada, para que as alteragdes necessdarias sejam feitas e em seguida,
salvas. Caso o usuario tenha selecionado a opcao de criacao de linhas, os dados
estarao, inicialmente, em branco, devendo o usuario inserir as informagées da nova
linha. As linhas recebem como dados um nome, um cédigo, a empresa responsavel
pela linha, um destino, os horarios de partida e os pontos pelo qual o 6nibus devera

passar. As figuras 26a e 26b, sdo capturas da pagina de gerenciamento de linhas do
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sistema antes e depois do preenchimento dos dados, respectivamente.

Figura 26 - (a) Pagina de edicéo de linhas. (b) Pagina de edigdo de linhas com dados preenchidos.

18:40 @ B =l 77%m 18:39 @ B =l 77%m
{d @& sinbus.combr/gerencia (@) {3 @& sinbus.com.br/gerencia (1)
CANCELAR SALVAR CANCELAR SALVAR
Nome Pindamonhangaba (centro) / Taubaté ("
Cadigo EMTUS5221
Empresa ABC Transportes
Cidade Taubaté
)RARIOS DE PARTIDA IORARIOS DE PARTIDA
15h30 X 16h40 x 17h50 X
Bincer porila porcidads - CCEE X CEZED

(a) (b)

Fonte: tirada pelo autor (2022).

Para adicionar um novo horario, o usuario devera clicar no botdo “Horario +”
para abrir o modal de insercao de horarios, nesse modal sdo inseridos todos os
horarios de partida dos 6nibus, apos clicar no botdo adicionar, os novos horarios
ficaram disponivel no campo “Horarios de partida” e podem ser removidos ao clicar
no icone “X” ao lado dos horarios, caso tenha sido inserido incorretamente ou o horario
nao seja mais utilizado.

As figuras 27a e 27b sao capturas da tela de edicao de linha, com o modal de
insercao de horarios abertos, antes e apos a inser¢ao de um horario, respectivamente.
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Figura 27 -(a) Modal de insercéo de horéario de partidas. (b) Modal de horéarios, com horério inserido.
18:39 @ B =l 77%m 18:40 @ B =l 77%m

{3 @& sinbus.com.br/gerencia (1) {3 @& sinbus.com.br/gerencia (1)

ADICIONAR NOVO HORARIO X
(2] (2]

ADICIONAR NOVO HORARIO X

LIMPAR ADICIONAR

(a)

Fonte: tirada pelo autor (2022).

Para concluir a criacdo da uma nova linha, o usuario devera adicionar todos os
pontos pelo qual o énibus devera passar. Os pontos de dnibus aqui inseridos, devem
ser pesquisados por meio da funcionalidade de busca por cidade disponivel abaixo da
secao de horarios, uma vez inserida a cidade desejada, o sistema informara os pontos
que estao vinculados aquela cidade, desta forma, para que seja possivel criar uma
linha, todos os pontos ja devem ter sidos cadastrados anteriormente, sendo assim
possivel vincular os pontos desejados a nova linha. Uma vez que os pontos da cidade
estejam disponiveis, o usuario devera adiciona-los, em ordem, clicando no botdo “+”
junto ao nome do ponto, sendo o primeiro ponto adicionado, o ponto de partida da
linha de énibus, seguido do primeiro destino e assim por diante, até o ponto final. As
figuras 28a e 28b sao capturas da pagina de edicao de linhas apds a pesquisa de
pontos por cidade e dos pontos da linha ja adicionados, respectivamente.
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Figura 28 - (a) Opcdes de pontos para insercado. (b) Pontos inseridos, em ordem, na nova linha.

2225 @ B =l 64%= 18:40 @ B =l 77%m
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©

Fonte: tirada pelo autor (2022).

4.7 As telas de erros

Conforme explanado no capitulo de metodologia desse trabalho, para que seja
possivel utilizar o sistema, os passageiros e motoristas deveram acessar o sistema
por meio de dispositivos que possuem acesso a funcionalidade de GPS, para que seja
possivel determinar suas localizagdes, também so6 sera permitido acesso aos dados
das linhas, se os passageiros estiverem presentes em um ponto de Onibus
cadastrado.

As figuras 29a e 29b sao capturas de tela do sistema com o0s erros caso o
usuario ndo autorize acesso a funcionalidade de geolocalizagdo e caso o0 usuario nao
esteja em um ponto de 6nibus cadastrado.
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Figura 29 - (a) Erro caso o dispositivo ndo tenha autorizado acesso a localizagdo. (b) Erro caso o
passageiro ndo esteja em um ponto de 6nibus.

19:31 @ B = 73%m 19:47 @ B =l 70%m
)} @& sinbus.com.br/app ® )} @ sinbus.com.br/app ®
A E necessario autorizar a localizagéo, Vocé nado esta em um ponto de 6nibus
tente novamente cadastrado! Por favor, dirija-se até um.
(a) (b)

Fonte: tirada pelo autor (2022).

Além das restricoes quanto ao GPS, os moédulos do motorista e dos
passageiros sO poderao ser acessados caso 0s usuarios estejam utilizando um
dispositivo mével, ja as paginas vinculadas aos modulos dos usuarios “administrador”,
poderdo ser acessados por qualquer dispositivo.

A figura 30 é uma captura da tela caso um usuario “motorista” ou “passageiro”

tente acessar o sistema por meio de um computador.
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Figura 30 - Erro caso passageiro ou motorista acesse o sistema por um dispositivo diferente de
celular.

[E https:wwwsinbuscombr/app X+

<« c & sinbus.com.br/app P2 e s 0O &

SINBUS

Esta pagina esta configurada para ser acessada apenas por dispositivos moveis.
Tente novamente em outro dispositivo.

Fonte: tirada pelo autor (2022)
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5 CONCLUSAO

Neste trabalho foi desenvolvido um sistema na forma de uma pagina web, no
intuito de facilitar a utilizacao do publico em geral, que pode ser acessado por meio
de dispositivos méveis. O sistema foi desenvolvido no intuito de ajudar o embarque
em transportes coletivos, propondo um meio de alerta ao condutor e passageiro em
pontos de parada, desenvolvido de forma com que o usuario consiga visualizar a
aproximacao do veiculo e em seguida, acenar ao motorista que ira embarcar.

O sistema proposto possui utiliza-se da localizacdo geogréafica do
equipamento onde esta operando, podendo ser facilmente acessado pela populacao
por meio de dispositivos moveis e é capaz de retirar a obrigatoriedade de visualizar
o veiculo se aproximando no ponto para sinalizar o embarque, promovendo assim, o
acesso ao transporte coletivo, para as pessoas com deficiéncia na vista, de forma
auténoma.

Conclui-se que o objetivo foi alcancado e em razao do potencial inovador que
tal sistema possa gerar no mercado, fica como trabalho futuro a busca de incentivo
e investimento para o langcamento do mesmo no mercado, tendo em vistas programas
de incentivo ao empreendedorismo como o programa InovaCPS do Centro Paula
Souza ou parcerias com hubs de tecnologia etc.
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