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			PREFÁCIO


			 


			O conhecimento é o único ativo que se multiplica quando divido. Apesar de parecer paradoxal, esta afirmação ilustra a essência e a natureza do conhecimento, este ativo essencial às organizações do século XXI. Por ser intangível, o conhecimento cresce, e se intensifica em valor, na medida em que é compartilhado, tanto internamente entre os colaboradores de uma organização quanto externamente com outras partes interessadas, como clientes, fornecedores, parceiros, e, de forma ampla, com a sociedade. O valor do conhecimento compartilhado se declina, portanto, em duas dimensões empresariais essenciais, sendo: (I) o aumento da eficiência operacional dos negócios, por meio da codificação do conhecimento, e sua retenção em termos procedimentos e boas práticas, e (II) a capacidade de inovação, desencadeada pela geração de conhecimento novo, emergente do mesmo ato de compartilhar. Seja para aumentar a eficiência da operação de um negócio por meio da inovação, ou mesmo para reinventar-se por meio de uma nova proposta de valor, o conhecimento é o ativo estratégico mais importante das organizações projetadas na complexidade econômica globalizada da era pós-moderna, com exigências urgentes e incontornáveis, em termos de responsabilidade socioambiental.


			Contudo, como o conhecimento é considerado um ativo intangível, sua gestão pode facilmente escapar ao domínio das práticas estratégicas contínuas e consistentes das organizações. Afinal de contas, a qualidade total nos ensina que apenas podemos gerenciar o que podemos medir, o que faz necessariamente emergir o complexo desafio de medir um ativo que é por essência intangível, escapando desta forma a aritmética mais simples que possamos utilizar: quantas ideias possuo, após ter somado, compartilhado, duas ideias? Faz-se, portanto, necessária uma compreensão ao mesmo tempo profunda, e prática, do que significa “Gestão do Conhecimento”, ilustrada por exemplos concretos de como esta metodologia de gestão pode gerar valor para as organizações.


			Este livro possui exatamente este objetivo, e democratiza a compreensão do que é a “Gestão do Conhecimento”, a partir das experiências concretas da Volvo do Brasil, uma empresa que foi eleita a mais sustentável no setor da autoindústria em 2014, 2015, 2016 e 2017, e ocupa por mais de dez anos uma posição de destaque entre as dez melhores empresas para se trabalhar do setor automotivo brasileiro. Em um encontro inédito com a academia, por meio de um grupo de pesquisadores altamente experientes do ISAE Escola de Negócios, a Volvo do Brasil produz por meio desta obra uma contribuição essencial para quem deseja compreender de forma conceitualmente precisa, e aplicar de forma rápida e imediata, todas as práticas que formam o corpo da Gestão do Conhecimento. Os autores abordam de forma rigorosa, ao longo dos capítulos, temas como Educação Corporativa e Aprendizagem Organizacional, Ba e Contexto Capacitante de Geração e Retenção do Conhecimento, aplicação da Gestão do Conhecimento ao Lean Manufacturing e Qualidade Total, Narrativas Organizacionais e Storytelling, Gestão do Conhecimento para as Estratégias Corporativas, Gestão do Conhecimento na Interculturalidade, Gestão do Conhecimento para a Inovação, Big Data e Comunidades de Prática.


			Em uma empresa como a Volvo do Brasil, que almeja “gerar prosperidade por meio de soluções de transporte”, e onde todos compartilham valores como Sucesso do Cliente, Confiança, Paixão, Mudança e Desempenho, o foco organizacional constante e concreto na conexão entre os indivíduos, na confiança e na solicitude, são ingredientes essenciais para o desenvolvimento de um ambiente favorável para a geração, transferência e retenção do conhecimento. Tal ambiente favorável, tecnicamente conhecido como “Ba”, ou “Contexto Capacitante”, emerge sistematicamente em empresas como a Volvo, onde a confiança e a colaboração em prol do desenvolvimento de soluções sustentáveis direcionadas para a sociedade são solidamente ancoradas em sua cultura corporativa, nas suas dimensões tanto individuais como internacionais e interculturais.


			Este livro, portanto, ilustra na sua composição a missão que serve: compartilhar ideias e experiências, para que possam crescer e se multiplicar de forma valiosa e sustentável na sociedade. 


			Filipe Miguel Cassapo


			Gerente de Inovação do Sistema FIEP






		




		

			APRESENTAÇÃO ISAE


			 


			O ISAE Escola de Negócios desenvolve lideranças globalmente responsáveis alicerçadas na ética das relações, na sustentabilidade corporativa e na inovação, por meio de uma educação transformadora.


			Acreditamos que a educação executiva assume um novo papel. Muito além das competências necessárias para a atuação em um mercado altamente dinâmico, líderes empresariais precisam ter a capacidade de lidar com os desafios inerentes à construção de um futuro com propósitos nobres e mais sustentável.


			O desenvolvimento em bases sustentáveis depende da qualidade dos profissionais que estão ou estarão na arena corporativa, tomando as decisões necessárias e liderando processos de alta complexidade.


			Com essa premissa, o ISAE Escola de Negócios oferece uma educação executiva que prima pela busca da excelência e um olhar inovador sobre modelos de gestão, processos e tendências empresariais.


			Nessa cena, foi desenvolvida essa parceria entre ISAE e Volvo do Brasil, em que nossos professores puderam levar o que há de mais sofisticado sobre inovação, em termos conceituais, ao tempo em que a Volvo aportou, com seus excelentes profissionais, a prática da geração de contextos capacitantes e consolidação de uma grande cultura voltada à inovação.


			Foram dezoito meses de convivência em que ficaram evidenciados os profícuos efeitos da conexão entre academia, empresa e sociedade, registrados nesta obra que merece ser lida e estudada.


			Norman de Paula Arruda Filho


			Presidente do ISAE


		




		

			APRESENTAÇÃO VOLVO


			 


			O Grupo Volvo é um dos mais importantes fabricantes de caminhões, ônibus, equipamentos de construção, motores marítimos e industriais do mundo. Sua atuação se estende à área de serviços financeiros, por meio do Banco Volvo, o qual oferece linhas de financiamento, leasing, consórcio e seguros que contribuem para o desenvolvimento de negócios e de pessoas. Sua origem remonta ao ano de 1927, quando Assar Gabrielson e Gustav Larson fundaram uma pequena indústria que pudesse produzir veículos resistentes e seguros para enfrentar a gélida região europeia. Hoje, o Grupo Volvo emprega 100 mil funcionários, possui fábricas em 18 países e está presente em mais de 190 mercados em todo o mundo. 


			Na América Latina instalou-se na década de 1930, por meio da importação de veículos. Em 1977, o Grupo Volvo iniciou suas operações no Brasil, escolhendo Curitiba/PR como cidade-sede na América Latina, sendo reconhecida como o segundo polo automotivo brasileiro. Reconhecida como uma das empresas mais importantes do setor de transporte do país, atualmente, a Volvo emprega mais de três mil pessoas na capital paranaense.  Na fábrica em Curitiba são produzidos os caminhões das linhas F e VM e chassis de ônibus rodoviários e urbanos convencionais, articulados, biarticulados e híbridos. 


			O Grupo Volvo conta, ainda, com uma unidade fabril em Pederneiras, interior de São Paulo, onde acontece a produção de equipamentos de construção (carregadeiras, caminhões articulados, motoniveladoras, escavadeiras e compactadores de solos). Todos os produtos fabricados em solo brasileiro têm a mesma tecnologia e qualidade dos fabricados na Suécia; são comercializados no Brasil e exportados para toda a América Latina. 


			Além da marca Volvo, a organização possui ainda outras chancelas no segmento de transporte comercial para atender a mercados distintos, com diferentes especificações. As quatro marcas de caminhões do Grupo – Volvo, Renault Trucks, Mack e UD Trucks – têm presença garantida na América Latina. O Grupo detém ainda a marca Eicher, estabelecida na Índia e tem acordos com a Dongfeng, da China. Também no segmento de equipamentos de construção, a Volvo trabalha com uma segunda marca, a SDLG.


			Qualidade, segurança, inovação e respeito ao meio ambiente


			Aprimoramento contínuo, inovações tecnológicas e esforços constantes para aumentar a segurança e reduzir o impacto ambiental de seus produtos fazem da Volvo uma marca respeitada em todo o mundo. Mas se em tecnologia, qualidade e inovação a Volvo não para, ímpar também é o modo como a empresa trata das pessoas. Ao longo de mais de quase quatro décadas no Brasil, a Volvo tem participado ativamente da vida social e econômica do país. A empresa trouxe na bagagem uma postura inovadora no relacionamento com os funcionários, que sempre tiveram voz e vez, participando em decisões importantes que afetassem seus direitos. Foi pioneira em iniciativas como a jornada de 40 horas semanais, a participação dos empregados nos lucros da empresa, a licença-maternidade de seis meses e a instituição de horário flexível de trabalho. Na fábrica, a implementação de Equipes Autogerenciáveis (EAGs), há mais de duas décadas, instituiu a corresponsabilidade pelo sucesso da companhia, em que os empregados têm liberdades e responsabilidades na direção de seu trabalho.  


			Programas diferenciados de inclusão profissional para Pessoas com Deficiência (PcD) e seu programa de capacitação de lideranças, Programa de Desenvolvimento de Lideranças Volvo (PDLV), também têm chamado a atenção do mercado e contribuído para o desenvolvimento organizacional. A empresa também foi eleita a mais sustentável no setor da autoindústria pelo Guia Exame de Sustentabilidade em 2014, 2015, 2016 e 2017. E já há mais de uma década ocupa posição de destaque entre as 10 melhores empresas para se trabalhar do setor automotivo brasileiro, na seleta lista das Melhores Empresas para Você Trabalhar, do Guia Você S/A, tendo sido eleita a melhor do país duas vezes: em 2008 e 2011. Em 2015 a Volvo também conquistou pela terceira vez o cobiçado Prêmio Nacional da Qualidade, sendo a única montadora do país a receber este prêmio três vezes. Em junho de 2019, a fábrica de Curitiba/PR atingiu o volume de 349.819 veículos produzidos.


			Segurança no DNA: Programa Volvo de Segurança no Trânsito


			Em 1927, os fundadores do Grupo Volvo já anunciavam a sua preocupação com a segurança ao afirmar que “veículos são feitos por pessoas e para transportar pessoas. Por isso, o princípio básico para todo o trabalho, do desenvolvimento à produção, deve ser sempre a segurança”1.  Desde 1987, a Volvo do Brasil contribui com a sociedade no tocante à reflexão sobre segurança no trânsito por meio do Programa Volvo de Segurança no Trânsito (PVST). Mesmo diante de tantos desafios para tratar do tema de forma a contribuir com a mudança de comportamento de uma sociedade acostumada a conviver com altos índices de acidentes, a empresa acreditou nessa iniciativa e hoje é reconhecida também como líder mundial em segurança.  


			Assim, de lá para cá, a Volvo do Brasil sempre tem ido além de seu compromisso de produzir os veículos mais seguros do mercado e reforçou dentro do Programa Volvo de Segurança no Trânsito a premissa que diz: se somos parte do problema, também somos parte da solução.  Desta forma, o PVST passou a ser reconhecido como a ação de mobilização social mais duradoura realizada em toda a história da indústria brasileira em benefício de um trânsito mais seguro e com o ideal de futuro com Zero Acidentes.


			


			

			Nota


				

					1. Disponível em: https://pvst.com.br/index.php/programa-volvo-de-seguranca-no-transito-30-anos-de-mobilizacao-pela-vida/.


				


			




 	




		

			CAPÍTULO 1


			Gestão do conhecimento, inovação e tecnologia


			Christian Geronasso


			Roberson Oliveira


			 


			Introdução


			Imagine dois pontos, A e B; a distância entre eles é X. Há milênios temos inovado na forma de quantificar o valor de X e, imediatamente após, voltamos o foco para a redução do tempo que levamos para percorrê-lo, ao menor custo possível. A tecnologia tem sido uma ferramenta muito útil neste processo, desde a invenção da carroça até o foguete espacial, sempre buscando percorrer o caminho X ao menor custo e tempo possíveis. E essa busca está diretamente ligada ao conceito de inovação, que tem presença constante na evolução da sociedade.


			Todos nós somos consumidores finais de inovação e tecnologia, mas geralmente atrelamos inovação e tecnologia a dispositivos inteligentes, voadores, fabricados via impressoras 3D, pois essa é a percepção atual propalada dia a dia pela mídia. Na verdade, a boa comunicação é tão importante quanto o produto e, em alguns casos, pode ser a diferença entre a vida e a morte. Isso porque a grande maioria dos consumidores possui um perfil questionador que os leva a duvidar da aplicabilidade de uma nova solução, até ser tarde demais em alguns casos.


			Diante disso, cabe aqui voltar no tempo e analisar algumas situações onde a inovação se fez presente com a tecnologia existente à época. Em meados de 1497, muitos marujos não voltaram para casa, motivo principal: escorbuto, que acarreta sintomas como a diminuição de glóbulos vermelhos, inflamação nas gengivas e hemorragias na pele. Vasco da Gama, em expedição para contornar o Cabo da Boa Esperança, em direção à Índia, partiu com uma tripulação de 160, mas apenas 60 voltaram. A realidade nos demais barcos não era diferente. Invariavelmente, as perdas pelo escorbuto eram severas. Fernão de Magalhães, navegador famoso por ser considerado o primeiro a chegar na Terra do Fogo, extremo sul do continente americano, chegou a perder quatro quintos da sua tripulação em uma expedição.  


			Em 1601, James Lancaster, um capitão inovador e incompreendido, preocupado que o maior número de marujos saísse do ponto A e chegasse vivo ao ponto B, passou a estudar possíveis soluções para a crise do escorbuto. Na ótima obra Difusion of Innovations, Rogers (1995) aborda que em uma expedição composta por 4 navios, o capitão Lancaster servia à tripulação 3 colheres de sopa de suco de limão por dia e, em sua maioria, os homens se mantinham saudáveis. Porém, mesmo a melhor ideia do mundo precisa ser promovida da forma correta e as ideias de James Lancaster não foram bem aceitas pela Marinha Real Britânica. 


			Essa realidade associada ao escorbuto, que se estima ter vitimado mais de 1 milhão de marujos, começa a mudar após 1747, quando o capitão James Lind, um médico escocês que servia à Marinha Real Britânica, reproduziu a experiência do Capitão Lancaster receitando duas laranjas e um limão por dia para a tripulação do HMS Salisbury, um navio da frota real. Mesmo após todas as evidências apontarem que a decisão mais lógica seria a obrigatoriedade de garantir fontes de vitamina C aos tripulantes, a Marinha aguardou até 1865 para regulamentar esta obrigatoriedade, 264 anos após os achados do capitão James Lancaster.


			Parece muito tempo? Rogers (1995) realiza um paralelo bem interessante, refletindo que, enquanto a Marinha Real Britânica passou mais de dois séculos ignorando a possibilidade de evitar o escorbuto, a sociedade moderna ignora, há 145 anos, a baixa produtividade. Procure um notebook ou desktop perto de você e leia a primeira fileira de caracteres; é muito provável que formem a palavra “Qwerty”, que também é o nome dado ao layout de teclados com este padrão, que foi desenvolvido, sob medida, para atrasar os melhores digitadores que frequentemente travavam as máquinas de escrever, por digitarem com uma cadência muito alta. A melhor solução encontrada na época foi distribuir as teclas de forma que o digitador levasse duas vezes mais tempo, impedindo o travamento das máquinas de escrever. 


			Diversos estudos comprovam que o teclado Dvorak, criado pelo professor August Dvorak da Universidade de Washington, em 1932, proporciona maior produtividade. De acordo com o estudo original, com máquinas de escrever, um digitador experiente poderia atingir até 74% mais PPMs (palavras por minuto) com o teclado Dvorak do que com o teclado Qwerty. Neste caso, o engenheiro de produtos conseguiu que máquinas de escrever à prova de travamento percorressem o mais rápido possível o caminho X, levando as máquinas de escrever do ponto A (fábrica) ao ponto B (digitadores). Os breves relatos supracitados revelam que inovar não depende da tecnologia ou da amplitude da disrupção – que tem sido muito utilizada para retratar a explosão de crescimento das empresas unicórnio, startups de tecnologia que se tornaram bilionárias. Inovar é uma questão sociológica que envolve vantagem percebida pelo cliente, o qual, se receber o produto moldado de acordo com a sua concepção ideal de custo benefício, aceitará bem a inovação. 


			Nessa cena, cada vez mais as corporações consideram que o conceito de inovação está diretamente ligado à percepção da qualidade do investimento para a garantia de que produtos e serviços sejam entregues dentro das expectativas dos clientes. Por conta disso, neste capítulo o conceito de inovação é abordado sob a perspectiva da sua influência e impacto nas organizações, apresentando um caso que traz a inovação na sua essência: o Volvo VM autônomo, desenvolvido na Volvo do Brasil.


			Cinco estágios da inovação


			A Gartner Inc, renomada consultoria norte-americana, apresentou em 2016 o relatório “Strategic Roadmap for Digital Business Transformation” (Gartner, 2016) que aborda uma visão prática de como empresas estabelecem e executam seu caminho pela transformação digital, composto de cinco estágios, sendo eles:


			Estágio 1 – Ambição: é definido um grupo de trabalho envolvendo líderes do negócio e colaboradores, de diversos departamentos, que serão responsáveis por instigar, provocar e gerar interesse por inovações e novas tecnologias. Este grupo pode ser eleito pela direção da empresa e deve receber liberdade para a condução de suas próprias iniciativas;


			Estágio 2 – Design: o grupo deve propor algo impactante e inovador o suficiente para receber atenção, e pequeno o suficiente para ser concluído com sucesso. A criação de protótipos envolvendo a adição de sensores, geolocalização, mobilidade e capacidade analítica aos canais de vendas e/ou produtos pode ser um bom caminho.


			Estágio 3 – Execução: o CEO solicita a construção de um MVP (produto mínimo viável, do inglês, Minimum Viable Product) do protótipo apresentado no segundo estágio ou de partes dele que agreguem diferenciais competitivos ao negócio. Então o MVP deverá ser testado em um ambiente controlado de baixo risco para a operação.


			Estágio 4 – Escalar: com os benefícios claros e comprovados pelo terceiro estágio é necessário entender a escalabilidade do MVP. Empresas devem passar diversas vezes pelos estágios 2 a 4 para encontrar uma fórmula vencedora e escalável. O estágio quatro se completa; o novo modelo é incorporado no negócio principal da empresa;


			Estágio 5 – Revisão: neste momento a transformação digital atinge seu ponto de inflexão e a empresa se torna uma empresa digital. Novas fontes de receita e lucro serão apresentadas e o valor da marca cresce drasticamente. É normal empresas retornarem ao estágio 1 para outras possibilidades de digitalizar o negócio. (Gartner, 2016)


			É necessário tomar o cuidado de não confundir Transformação Digital, que envolve o embaralhamento dos mundos digital e físico através da conexão de pessoas, coisas e negócios, com marketing digital ou a digitalização de canais de vendas, representativos entre 2005 e 2013, como representado na Figura 1.
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			Figura 1. A transformação digital


			Fonte: Gartner, 2016.


			TI Bimodal


			Como os gestores de TI devem se comportar neste momento onde clientes, acionistas e mercado cobram por inovação e ao mesmo tempo por estabilidade, segurança e melhorias das soluções atuais? A solução é a TI Bimodal, que visa endereçar as duas questões, apesar de muitos CEOs não estarem certos de como implantar esta estratégia. De acordo com a consultoria Gartner (2016), bimodal é uma prática de gestão que possui dois modos de trabalho: (1) voltado para a previsibilidade e (2) voltado para a exploração. Apesar de terem objetivos distintos, os modos se complementam. O modo 1 está buscando por otimização e estabilidade nos processos já conhecidos, mas ao mesmo tempo analisando se o ambiente é aderente ao mundo digital. O modo 2 solucionará problemas através da experimentação, vivenciando a incerteza. Isso requer perfis completamente diferentes de profissionais; um deles vê claramente a evolução de suas ações e alcança diversos resultados ao longo de uma semana de trabalho, já o outro passa semanas fracassando, isto porque o fracasso faz parte, como afirma Adam Grant, autor do best seller Originals: How Non-Conformists Move the World  (2016). O pressuposto é o de que artistas como Beethoven, Mozart e Bach tiveram que produzir centenas e centenas de obras para chegar a suas obras-primas. O engano está em utilizar o conceito TI Bimodal, caso a visão da empresa, como um todo, não seja bimodal. Nesse caso, a tendência é que seja mais uma estratégia de curto prazo, que perde força. Áreas de apoio ou não, todas serão transformadas digitalmente, mas muitas delas ainda acreditam que esse movimento é uma responsabilidade da área de tecnologia. Eis um ótimo momento para acordar desse sonho e começar a fazer parte da transformação digital.


			Sobe a oportunidade da nuvem


			Ao fechar os orçamentos do ano, você percebe que um número está significativamente maior que o normal e, então, descobre que o gerente de TI, recém-contratado, solicita uma quantia considerável para atualizar os equipamentos da empresa alegando que, se isto não for feito, poderá resultar em uma parada de toda a operação, em breve. E suas expectativas eram de que a nova contratação trouxesse economias, não? Bom... de fato, isto pode evitar uma parada crítica que custará muito mais aos bolsos da empresa. Mas essa é uma oportunidade, o momento de fazer a pergunta certa, que pode lhe economizar uma boa quantia durante o ano – Vale a pena ir para nuvem? Existem diversos fornecedores como Amazon, Google e Microsoft oferecendo todo seu portfólio de produtos on-line, na nuvem, sem a exigência de imobilizar qualquer infraestrutura no ativo da empresa. Para chegar a esta conclusão é necessário analisar o custo total de propriedade ou, como é mais conhecido, TCO (total cost of ownership). São analisados três principais tipos de custo:


			• Despesas de capital: hardwares e softwares;


			• Despesas operacionais: serviços, suporte e taxas de manutenção para manter os equipamentos operando;


			• Custos indiretos: potenciais riscos de queda do sistema e atrasos no time-to-market.


			Essa pergunta deve ser periodicamente realizada para gerar a plena certeza de que o investimento será bem aproveitado. É muito comum pequenas e médias empresas desviarem-se de investimentos em softwares através de desenvolvimentos caseiros, e na grande maioria das vezes, o TCO não é analisado, acarretando diversas melhorias e correções que drenam o orçamento e aumentam, ano após ano, o custo de propriedade. Em muitos casos são criados verdadeiros centros de desenvolvimento de software em empresas que não têm o mínimo interesse em vendê-lo, esquecendo-se do objetivo principal, receita e satisfação dos seus clientes. Para entender um pouco melhor o conceito de TCO, vale a pena uma olhada no site da Epson. Impressoras têm alto custo de propriedade e já não se vê no mercado empresas adquirindo este tipo de equipamento, pois acarretam frequentes manutenções. Indo um pouco além, a Epson construiu em seu site uma calculadora que compara o seu custo contra o custo dos seus concorrentes, em uma ótima forma de aplicação do conceito.


			Inteligência artificial na prática


			Existe uma tecnologia com inteligência artificial (IA) embarcada em um raio de 5 metros de você agora mesmo: smartphones com sistemas Android (Samsung, LG, Motorola) ou IOs (Apple) possuem assistentes pessoais, Google e Siri, respectivamente, que estão preparados para responder a uma infinidade de perguntas sobre a previsão do tempo, horários do cinema e até cotações de ações na bolsa de valores. Para realizar o reconhecimento de voz e decidir qual a melhor resposta, são utilizados algoritmos complexos que compõem a inteligência artificial (IA). A Netflix, empresa que oferece filmes por streaming, utiliza IA para recomendar filmes, séries e documentários para seus clientes. A Boxever tem o Machine Learning, técnica de aprendizado de máquina utilizada para aprimorar a IA, como um dos principais pilares do seu negócio, o qual tem como objetivo aprimorar a experiência dos clientes em viagens por meio de “micromomentos” ou experiências que agradem o viajante. Atingimos um ponto de evolução tecnológica que permite a aplicação de inteligência artificial em diversos segmentos, chegando mesmo a confundir os CEOs quanto ao ponto de partida. Em uma pesquisa com 3000 executivos, realizada pela McKinsey Global Institute, 41% admitem que ainda não começaram os investimentos em IA pôr não compreenderem claramente os benefícios para a empresa (Mckinsey, 2017). Como demonstrado na Figura 2, existem seis características comuns entre as empresas que são entrantes iniciais na adoção de IA: (a) maduras digitalmente, (b) grandes empresas, (c) adotam várias tecnologias, (d) diretores e presidência apoiam a implantação da IA, (e) o foco no crescimento é maior que na redução de custos e (f) adotam IA nas principais atividades da empresa.
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			Figura 2. A adoção da inteligência artificial pelas empresas


			Fonte: Relatório McKinsey, 2017. Disponível em: http://bit.ly/2zjtX7Y. Acesso em: 06 out. 2019.


			Outro resultado da mesma pesquisa, compartilhada entre McKinsey e Harvard Business Review, são as dez informações mais importantes para os executivos compreenderem o momento atual da inteligência artificial (McKinsey, 2017), em interpretação livre:


			1. Não acredite na Hype da IA: Não são todos os modelos de negócio que estão utilizando IA, por enquanto;


			2. Acredite na Hype: IA tem o potencial de impulsionar seu faturamento e receita;


			3. Sem o devido suporte dos líderes da empresa, sua estratégia de IA pode fracassar;


			4. Você não precisa seguir a jornada para IA sozinho; faça parcerias para absorver conhecimento e capacidade;


			5. Resista à tentação de atribuir a responsabilidade de IA apenas para a área de TI;


			6. Estabeleça uma abordagem de portfólio de projetos para acelerar a jornada para IA;


			7. Machine Learning é uma ferramenta poderosa, mas não é a solução para tudo;


			8. Competências digitais vêm antes de IA;


			9. Seja fiel à estratégia até o fim;


			10. O maior desafio de todos está relacionado com processos e pessoas.


			A jornada para a transformação digital já está em andamento, cabe aos líderes empresariais decidirem se vão participar ou apenas observar.


			O ponto C


			Entre dois pontos, A e B, existe sempre o terceiro, o ponto de vista daquele que irá percorrer o trajeto, e a pergunta pode ser: “Eu preciso percorrer este caminho?”. Em alguns casos a resposta pode ser o Volvo VM Autônomo, um veículo com alto nível de automação utilizado na operação de colheita de cana-de-açúcar. Uma característica presente no questionamento que leva a este tipo de inovação é a subsequente queda de custos e redução de perdas, e consequente aumento da produtividade que pode chegar a até 10% do total de uma colheita anual de cana-de-açúcar. Muito provavelmente pelos próximos anos, veremos diversos concorrentes procurando entrar neste novo mercado procurando construir veículos autônomos que tragam vantagens adicionais; este é o movimento natural daqueles que buscam percorrer ao menor custo o caminho entre o ponto A e o ponto B. Mas outra vez ao atingir o limite da maior produtividade ao menor custo, novamente teremos o ponto C sendo apresentado pela área de pesquisa e desenvolvimento da Volvo, que tem como foco a inovação através da tecnologia e principalmente, a comunicação correta ao mercado de quais benefícios e mudanças, os clientes obterão.


			Estudo de caso – Volvo VM Autônomo


			O mercado está em constante mudança e cada vez mais demanda soluções rápidas e assertivas. É preciso entender cuidadosamente que a inovação esperada atualmente não necessariamente significa em sempre criar algo do início, mas combinar tecnologias já existentes em diferentes aplicações. Recentemente, temos presenciado o surgimento de novas áreas de inovação, tais como conectividade, eletrificação e automação. Por meio destas, as bases do conhecimento têm sido alteradas e o desenvolvimento tecnológico tem sido direcionado por uma abordagem de software e não puramente hardware, como no passado.


			Essas novas áreas de inovação, por si só, não trazem nenhuma vantagem competitiva, porém, encontrando o correto propósito e oportunidade, grandes benefícios para a sociedade podem ser alcançados. A automação, por exemplo, pode ser encontrada em diversas aplicações na sociedade, como na aviação, onde o piloto tem o papel de monitorar e controlar o sistema, ao invés de fazer toda a atividade como único e responsável. Nas fábricas da Volvo ao redor do mundo, máquinas com um nível de autonomia elevado operam auxiliando os montadores de veículos para diminuir as tolerâncias drasticamente e aumentar a qualidade do produto. A automação traz homogeneidade e assegura a repetitividade de um processo.


			Nas soluções de transporte, para que a automação faça sentido, precisa trazer benefícios para o cliente e principalmente para o usuário final do produto, o motorista. Identificadas as necessidades, o próximo passo é assegurar que a solução de transporte terá um resultado significativo quanto à sua produtividade, segurança e eficiência energética.


			O campo de aplicação da automação no Grupo Volvo pode ser classificado de acordo com a Figura 3. Exemplos desse desenvolvimento de tecnologia vão desde automação em vias públicas (exemplos disso são os comboios de caminhões Volvo FH – platooning), passando pela automação de veículos urbanos (caso do FM Lixeiro de lixo autônomo), em sítios de mineração (FMX Autônomo em minas subterrâneas) e finalmente na agricultura (VM Autônomo).
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			Figura 3. A automação na Volvo caminhões


			Fonte: Volvo, 2019.


			A Society of Automotive Engineers (SAE) define os níveis de automação em seis estágios.


			• Nível 0 – Sem automação – nesse caso, o veículo é guiado e controlado pelo motorista. Toda a operação dinâmica do veículo é feita sem nenhuma ajuda de sistemas eletrônicos ou de automação; 


			• Nível 1 – Assistência à condução– o motorista, nesse caso, conta com o auxílio de um sistema para que sua direção seja monitorada e otimizada para tirar o máximo de desempenho e segurança do seu veículo. Um exemplo são os sistemas que fornecem avisos ao motorista quanto ao seu desempenho (limitadores de velocidade, aceleração, torque etc.) e de segurança (alerta de colisão, de saída de faixa etc.). Porém, toda a movimentação dinâmica (lateral e longitudinal) é de responsabilidade do motorista;


			• Nível 2 – Automação parcial – nesse caso, um dos modos de direção é feito por um sistema, ou seja, controle longitudinal ou lateral. Um veículo que possui um controle de cruzeiro adaptativo, por exemplo, apresenta um nível de automação nível 2;


			• Nível 3 – Automação condicional – nesse modo, mais de uma atividade é feita por um sistema, porém em uma aplicação específica, com uma condição de contorno conhecida, com limites conhecidos e com monitoramento de um motorista;


			• Nível 4 – Automação alta – nesse nível, a expectativa é que o motorista possa até dormir ao longo do trajeto até o destino, já que praticamente todas as atividades serão feitas pelo sistema eletrônico do veículo, inclusive habilidades reativas em situações de risco mesmo quando o motorista humano não for capaz de responder à solicitação para assumir o comando do automóvel;


			• Nível 5 – Automação completa – O último nível extingue a necessidade de um condutor humano (em alguns casos até impedindo essa possibilidade), com absolutamente todos os controles e responsabilidade pela direção sendo feitos pelo sistema autônomo do veículo. O motorista se torna mais um passageiro e pode dedicar todo o seu tempo dentro do veículo para exercer outras atividades.


			A Figura 4 mostra a tradução desses níveis para a Volvo. Assim:


			• Nível 1 – Sem pés;


			• Nível 2 – Sem mãos;


			• Nível 3 – Sem visão;


			• Nível 4 – Sem atenção;


			• Nível 5 – Sem motorista.
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			Figura 4. Níveis de Automação Volvo


			Fonte: Adaptado de SAE J3016. SAE, 2018.


			O VM Autônomo é considerado Nível 2 de automação, pois oferece ao motorista controle lateral e parcialmente longitudinal (controle de cruzeiro), quando na operação de transbordo de cana-de-açúcar. Este foi um projeto 100% desenvolvido e entregue pela área de engenharia avançada da Volvo do Brasil, o qual teve um apoio imprescindível da organização global de engenharia do Grupo Volvo.


			VM Autônomo e a gestão de conhecimento no Grupo Volvo


			O Brasil tem sua economia baseada na agricultura, e uma das principais culturas é a produção de cana-de-açúcar. O Brasil produz mais cana-de-açúcar que qualquer outro país do mundo. Sua produção tem elevados níveis de mecanização, a fim de reduzir as perdas no seu cultivo. O processo de colheita está migrando de um processo manual, contando com a ajuda apenas de cortadores de cana após a queima da palha, para colheitas mecanizadas, onde são utilizados tratores com alto nível de inovação tecnológica. Porém a colheita é feita com margens de erros bastante reduzidas, em que o trajeto percorrido pelo veículo deve obedecer a caminhos pré-estipulados realizados durante o plantio das mudas. Isso demanda uma precisão bastante grande no controle da direção.


			Após realizada a colheita, o produto é transferido para um caminhão que se encontra ao lado da colheitadeira. Esse processo é chamado de transbordo. Após o transbordo, a carga é transportada até um ponto central e transferida para um veículo de capacidade de carga superior que por sua vez irá transportar até a usina para o seu beneficiamento.


			A operação de transbordo apresenta um cenário bastante desafiador para o motorista (quando nenhum auxílio ao motorista é oferecido) uma vez que essa atividade é realizada 24 horas por dia durante sete dias por semana, com rotas repetitivas e principalmente, cansativas para o profissional. Devido a limitações físicas dos motoristas, a precisão na direção pode não ser alcançada, o que pode resultar em uma perda de até 12% na produção de cana-de-açúcar (se comparada com a do ano seguinte). Isso porque os brotos são pisoteados durante a colheita, o que evita que se desenvolvam na próxima colheita.


			Resultado dessa perda é o replantio que necessita ser feito quando é atingido um nível de produtividade limitado.


			Geralmente, a plantação é feita de modo a oferecer ao motorista uma precisão de 30 cm para a direção. Porém, isso não é suficiente para que a direção seja realizada sem afetar a produtividade dos anos seguintes. A Figura 5 mostra uma ilustração do caminho disponível para o transporte. As linhas de plantação possuem 90 cm de largura, com um espaço de 150 cm entre as linhas (essa configuração pode variar de acordo com o perfil de produtividade desejado de cada cliente) (Benedini, 2008). Essas linhas são gravadas no momento da plantação e processadas em computador. Elas compõem os mapas de plantação e são utilizadas nas colheitadeiras (e obviamente, estão disponíveis para os veículos de transbordo).
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			Figura 5. Demonstração das linhas de plantação e o caminho a ser percorrido pelo caminhão autônomo


			Fonte: Volvo, 2019.


			Visando reduzir esse problema que afeta 100% dos produtores de cana-de-açúcar, a Volvo desenvolveu o VM Autônomo. Um veículo que reduz a carga de trabalho do motorista e faz com que a precisão lateral na direção seja de 2,5 cm. Nesse caso, o controle lateral é totalmente feito pelo veículo, e empregando essa precisão, as perdas por pisoteio do caminhão podem ser reduzidas a 0%.


			O projeto do VM Autônomo iniciou após a identificação do potencial que essa tecnologia poderia trazer ao cliente final. A partir disso, foram identificados os princípios básicos da tecnologia e protótipos foram demonstrados em ambientes de laboratório e posteriormente em grande escala até que pudessem ser integrados no dia a dia da produção dos clientes. A partir da primeira prova de conceito, foi possível concluir que o produto tinha grande potencial para reduzir as perdas na operação de transbordo.


			O que faz desse projeto uma inovação única para o mercado é a capacidade do Grupo Volvo de integrar soluções existentes em outros produtos a fim de solucionar um problema real do cliente. Isso traz uma vantagem competitiva imensurável.


			Vários foram os desafios do projeto, porém, contando com uma gestão eficiente de recursos e principalmente conhecimento, foi possível desenvolver uma tecnologia que atendesse fielmente a demanda. Alguns desses desafios podem ser listados:


			• Entregar uma precisão na direção levando em consideração o veículo completo, ou seja, dimensões que são de mais de 8 m de comprimento e 2,5 m de largura. Como entregar uma precisão na direção de 2,5 cm proporcionalmente às dimensões do veículo?


			• O movimento relativo entre diversos componentes no veículo (cabine, suspensão, chassis, pneus) dificulta garantir a precisão nos pneus (elemento que está em contato direto com o solo). Isso, porque os sensores de localização são posicionados na região mais alta do veículo. Como realizar uma correção dinâmica no posicionamento?


			• O veículo é submetido a direção em terrenos irregulares e esse comportamento dinâmico deve ser levado em consideração. Como posicionar um veículo em um solo em desnível?


			• Muitas vezes, manobras devem ser realizadas em marcha a ré, e mesmo assim, precisa ser entregue a mesma precisão na direção. Como identificar a direção do movimento e entregar precisão em marcha a ré como se estivesse sendo dirigido para a frente? O sistema de controle dinâmico muda os parâmetros e por isso ele deve ser inteligente para identificar essa mudança de rota.


			Dados os desafios, a arquitetura tecnológica da solução deve ser desenvolvida. Contando com o apoio de especialistas, foi concluído que o sistema deveria ter:


			• Sistemas de posicionamento global (GNSS com correção via rádio RTK);


			• Detecção de comportamento dinâmico em tempo real;


			• Interface amigável e intuitiva com o motorista;


			• Atuador para controle lateral de alta precisão;


			• Controle longitudinal em velocidade baixa.


			Após essa identificação, foi realizada uma busca interna de tecnologias dentro das unidades de negócio do Grupo Volvo, chegando a resultados extremamente interessantes.


			O hardware referente ao sistema de posicionamento, detecção de comportamento dinâmico e a interface com o motorista já eram utilizados pela Volvo Equipamentos de Construção. Foi preciso então entender a diferença da aplicação e os requisitos para sua adaptação. A funcionalidade do software foi inteiramente desenvolvida a fim de atender a nova demanda.


			O sistema utilizado para o controle lateral do veículo existia em uma plataforma de veículo diferente, porém, dentro do Grupo Volvo. No entanto, a arquitetura eletrônica era diferenciada com versões tecnológicas distintas. Por isso foi necessário recorrer a outra unidade de negócio, a Volvo Ônibus, para obter um sistema de tradução de mensagens de arquiteturas veiculares. Os engenheiros responsáveis pelo projeto tiveram que realizar um trabalho cross-funcional para garantir que o hardware existente tivesse seu software aprimorado de modo que a comunicação no novo sistema tivesse a resposta desejada.


			O projeto, diante da necessidade de garantir uma precisão elevada, identificou que outra unidade de negócio conseguia garantir esse requisito, porém, para barcos. O código, previamente desenvolvido pela Volvo Penta, foi adaptado para o ambiente de caminhões em aplicação de agricultura.


			A Figura 6 mostra as partes utilizadas para a construção da solução final. GNSS antenas, o VDS, um motor elétrico conectado à caixa de direção dos veículos, medidores de inércia (giroscópios e acelerômetros) e uma interface com o motorista (HMI).
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			Figura 6. Partes principais que compõe o sistema de automação do veículo VM Autônomo


			Fonte: Volvo, 2019.


			O sucesso do projeto só foi possível a partir do entendimento sistêmico do processo e da organização. Foi necessário realizar benchmarking interno para a identificação das soluções e tecnologias dentro do Grupo Volvo. Além disso, levou-se em consideração a importância da comunicação entre os diferentes stakeholders, para que todos pudessem utilizar o potencial máximo do conhecimento existente em diferentes áreas e para que cada grupo pudesse alcançar a missão de entregar uma solução de transporte que resultasse no sucesso do cliente.


			Diversas unidades de negócio do Grupo Volvo foram utilizadas para a construção da solução final: Volvo Caminhões, Volvo Ônibus, Volvo Penta, Equipamentos de construção, CPAC, enfim, provedores internos de tecnologia e conhecimento.


			O caso abordado do VM Autônomo é considerado como inovativo na Gestão de Conhecimento pela quebra de paradigmas e abordagem holística, em que as diferentes unidades de negócio interagem e a organização possui flexibilidade suficiente para que o conhecimento flua por toda a estrutura organizacional, explorando o máximo de conhecimento e informação já existente no grupo Volvo. O mapeamento das competências, ideias e tecnologias existentes levou em consideração a riqueza intelectual e ativos intangíveis altamente relevantes para a condução estratégica do projeto. 
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			Introdução


			A gestão do conhecimento tem sido facilitada, segundo Castells (2000), pela convergência tecnológica que iniciou na segunda metade do século XX, sendo depois impulsionada pela crescente evolução da tecnologia da informação (TI). Este cenário colaborou e incentivou a identificação de origem, armazenamento e manuseio de dados e informações. Em decorrência disso, o volume de dados e de informação disponível aumenta de forma constante (Castells, 2000). A maneira de se fazer negócio tem se alterado em decorrência da redução significativa de custos na obtenção, manipulação, processamento, transmissão e armazenamento de informações (Porter; Millar, 1999). De acordo com Pozzebon, Freitas e Petrini (1997), a capacidade e a velocidade de reação são características fundamentais no ambiente corporativo e influenciam a definição de estratégias das empresas para que estas possam acompanhar orientações do mercado e rapidamente responderem às oportunidades, antecipando mudanças nesse contexto. Para as empresas, o que importa é a informação que pode ser utilizada para construir uma vantagem competitiva no mercado. A facilidade de acesso às redes e bancos de dados, muito embora forneça acesso a uma gama enorme de dados, propicia a absorção e conversão em algo produtivo, porém esse processo depende do foco e preparação das empresas.


			A gestão do conhecimento insere-se no tema a partir do momento em que as informações coletadas e analisadas pelas pessoas numa empresa irão se constituir no conhecimento, sendo este entendido como um recurso que pode determinar o nível de competitividade de uma organização. Na perspectiva de banco de dados e Big Data, a gestão do conhecimento tende a nos remeter à documentação e registro do conhecimento. Mas o conceito é mais amplo. Pode-se entender como sendo um processo que gira em torno da capacidade de se captar, gerar, traduzir, modelar, transformar, armazenar, disseminar e usar informações e conhecimentos. Deve fazer parte da estratégia de toda empresa cuidar desse ativo e utilizá-lo na geração de valor, produtos e serviços. 


			Com o avanço tecnológico, incluindo a internet e as tecnologias da informação, surgiu a Sociedade da Informação. Sociedade da Informação é basicamente a economia alicerçada na informação, comunicação, telecomunicação e tecnologia da informação. A informação passa a ter valor quando analisada, tratada, disseminada e direcionada à pessoa certa, na hora certa. O conhecimento é cada vez mais um fator de competitividade. A enorme oportunidade é a de transformar dado em informação e informação em conhecimento em um tempo hábil que permita ser utilizada nos processos decisórios das empresas (Marco, 1999). Os procedimentos de identificação e captura de informações que sejam críticas e relevantes, tornam-se cada vez mais complexos e otimizados, fazendo de processos, metodologias e ferramentas seus aliados na geração do conhecimento (Santos, 1999).


			Para a Volvo, gestão do conhecimento é o resultado de um ambiente Ba, com capacidade organizacional de criar, gerenciar e difundir informações, conhecimentos e práticas, onde diversos programas se inter-relacionam por meio dos macroprocessos organizacionais, que incluem desenvolvimento de produto, produção, comercial e áreas de suporte. A empresa combina aspectos de espaço físicos, virtuais e experienciais. A gestão do conhecimento compreende a busca contínua da conexão de pessoas, processos, recursos, tecnologia e informação, possibilitando um ambiente para inovação, resultados, sustentabilidade e geração de valor para a organização, os negócios e a sociedade.


			As principais práticas de gestão do conhecimento na Volvo incluem o Volvo Production System (VPS), a Comunidade de Práticas (Gestão de Projetos, Finanças e Engenharia), as Plataformas Virtuais de Conhecimento, Big Data, Storytelling, Seminários Volvo de Tecnologia e Inovação, Conselhos de Excelências e o Memorial de Segurança no Transporte. 


			O Big Data é reconhecido como umas das práticas de gestão do conhecimento que opera a partir da informação contida em banco de dados. Conhecimento não é simplesmente o banco de dados da empresa. Banco de dados pode ser definido como um aglomerado de registros, que de alguma forma, estrutura os dados da empresa. O dado é matéria-prima, não possuindo relevância, propósito ou significado até ser contextualizado e interpretado transformando-se em informação. Esta pode ser vista já como insumo, pronta para ser beneficiada e transformada em conhecimento. Conhecimento é a informação processada e transformada, é a aplicação da informação, que agora passa a ter valor. Grandes bancos de dados são importantes, mas o que faz a diferença na competitividade é a capacidade de a empresa, na gestão desses dados, conseguir extrair informações relevantes e transformá-las em valor por meio da criação de conhecimento.


			No segmento de veículos pesados, que inclui caminhões, ônibus e máquinas de construção, e de gestão de frota, o conhecimento não fica necessariamente somente para a Volvo. Ele pode ser transmitido ao gestor de frota que utiliza um veículo Volvo. Ele também é usado pelas equipes de engenharia para desenvolvimento de produtos mais adequados ao cliente e que entreguem valor, qualidade e custo de forma otimizada. A Volvo também pode atuar como fornecedora de dados (raw data) ou conhecimento, por meio do processamento dos dados em relatórios, como os oferecidos no serviço Dynafleet®1. 


			A empresa adota uma postura de parceria e de compartilhamento de informações e conhecimento com seus parceiros estratégicos, buscando o desenvolvimento e aprimoramento de toda a cadeia produtiva.


			Antes de prosseguir, é importante ressaltar que, apesar da preocupação com a segurança de dados pessoais, cada país tem sua própria legislação e costumes com relação ao uso e disponibilidade dos dados, sejam eles pessoais ou de domínio público, que devem ser respeitados. 


			As informações, serviços e exemplos citados neste capítulo serão generalizados para enriquecer o texto, de forma que os países onde tais métodos e soluções são ou foram aplicados não serão mencionados.


			Neste capítulo, analisamos o uso de Big Data e banco de dados no contexto de gestão do conhecimento. O capítulo se inicia esclarecendo os diferentes conceitos entre dado, informação e conhecimento. Na sequência conceituamos Big Data, analisamos os desafios dos 5 Vs de Big Data, discutimos sobre os ganhos do uso de uma solução de Big Data e discorremos sobre os diferentes níveis de maturidade de análise analítica. Por fim, encerramos com a apresentação de um estudo sobre o que levam os projetos de Big Data a falharem, seja na sua concepção, implementação ou mesmo prática. Todo o texto é enriquecido com exemplos e experiências do Grupo Volvo.


			Dado, informação e conhecimento


			Myburgh (2004) afirma que inteligência não se produz somente a partir dos dados e informações, pois somente após a análise, estes se transformarão em conhecimento para ser compartilhado por outras pessoas da organização. Nesse sentido, vários autores descrevem a importância de diferenciar os conceitos de dados, informação e conhecimento. Desta maneira, não é possível discorrer sobre Big Data sem antes entender os conceitos de dado, informação e conhecimento. Davenport e Prusak (1998) definem os termos da seguinte forma:


			Dados são simples observações sobre o estado do mundo, facilmente estruturados, frequentemente quantificados e facilmente transferidos;


			Informação é o dado dotado de relevância e propósito, requer uma unidade de análise, exige certo grau de consenso em relação ao seu significado e necessariamente exige a mediação humana;


			Conhecimento é a informação resultante da interferência humana, inclui reflexão, síntese e contexto, além disso, é de difícil estruturação, transferência e captura em máquinas.


			Dado também pode ser entendido como qualquer elemento identificado em sua forma bruta que por si só não conduz a uma compreensão de determinado fato ou situação (Oliveira, 2005). É um elemento que representa eventos ocorridos em uma organização antes que tenham sido organizados ou arranjados de maneira que as pessoas possam entender e usar (Rosini; Palmissano, 2003). Em geral são quantificáveis e os únicos passíveis de uma real definição, tais como símbolos, marcas e números. Informação é o dado trabalhado que permite ao executivo tomar decisões (Oliveira, 2005). Pode ser definido também como um dado configurado de forma adequada ao entendimento e a utilização pelo ser humano (Rosini; Palmissano, 2003). São dados organizados de modo significativo sendo subsídio útil para a tomada de decisão. Apresentam uma representação estruturada, forma e esquema. Por fim, conhecimento é um conjunto de ferramentas conceituais e categorias usadas pelos seres humanos para criar, colecionar, armazenar e compartilhar a informação (Laundon; Laudon; Elragal, 2000). Representam definições e compreensões que a pessoa já tem sobre o mundo. Permitem a geração de um modelo da realidade a partir de informações construídas com base em dados observados.


			De acordo com Davenport (2006), sob a ótica da gestão do conhecimento, a informação é diferente do conhecimento e, portanto, a informação capturada precisa passar por um processo humano de análise para se tornar inteligência.


			O que é Big Data


			Big Data é definido por Goldman et al. (2012) como um conjunto de dados que se torna grande, dinâmico e complexo demais para que ferramentas tradicionais produzam os resultados esperados. O conceito de Big Data não está necessariamente relacionado a elementos novos, mas a uma forma inovadora de combinação de questões tradicionais e clássicas que nos remetem a um novo paradigma (Meirelles et al., 2014). Big Data é um termo utilizado por Sagiroglu e Sinanc (2013) para representar um conjunto massivo de dados, com uma estrutura ampla, variada e complexa, e que apresenta desafios no que tange ao seu armazenamento, análise e visualização das informações seja na perspectiva de processamento ou de apresentação de resultados. Na visão de alguns autores, quando um volume de dados é grande o suficiente para estar na questão principal do problema, então ele pode ser classificado como Big Data (Park; Leydesdorff, 2013).


			A Volvo, no Brasil, aumentou sua atuação na área de Big Data com o lançamento do novo caminhão modelo FH2, ocorrido em 2015, e que trouxe junto muita tecnologia embarcada. Sua proposta é, desde a concepção, ser um caminhão que explora as oportunidades de conectividade. Em decorrência da tecnologia implementada nesses caminhões, os quais variam de múltiplos sensores a telemática, e, aliado a poderosos bancos de dados centralizados, tornam possível a aquisição, transmissão e gestão remota dos dados enviados pelo veículo, gerando conhecimento a partir deles. A Volvo entende que, “quando se fala em como a conectividade pode transformar a indústria do transporte, ainda há muito a ser explorado, muito embora alguns desenvolvimentos já sejam previsíveis”, ressalta-se também que “quando os diferentes componentes de um caminhão puderem se comunicar informando seu status atual, será possível prever falhas e evitar as paradas não planejadas de uma forma totalmente nova”, conforme citado na Volvo Trucks Magazine3.


			O desafio dos 5 Vs


			Em decorrência de suas características, Big Data possui, de forma inerente, cinco aspectos (Figura 1), que se tornam também desafios (Demchenko et al., 2013): volume, velocidade, variedade, valor e veracidade.


			[image: ]


			Figura 1. Os 5Vs de Big Data


			Fonte: Adaptado de Demchenko et al., 2013.


			O primeiro “V” refere-se ao volume de dados. Este é o maior dos desafios, pois é o que confere uma das características mais conhecidas de um Big Data, e a origem da demanda de novas maneiras de olhar as informações, impondo assim, o uso de novas tecnologias e ferramentas. Quando se relaciona o termo “volume” a “Big Data”, considera-se a gestão de um volume significativo de dados que necessita estar acessível, pesquisável, processável, gerenciável e escalável. A Volvo contava, em 2017, com mais de 600.000 veículos conectados ao redor do mundo. Esse número aumenta de forma constante, e deve chegar a 1.000.000 em 20204. Se considerarmos ainda que cada vez mais tecnologias são desenvolvidas e embarcadas na frota, tais como: novas legislações, controle de emissões, maior conforto e maior oferta de serviços de conectividade, pode-se chegar à conclusão de que a quantidade de dados enviados e recebidos diariamente entre cada caminhão e a base de dados cresce de forma exponencial.


			O segundo “V” diz respeito à velocidade. A característica de velocidade já está associada a uma alta velocidade de processamento, requerendo algoritmos de processamento ágeis, que possibilitem consultas on-line e próximas do tempo real, muito embora, em algumas situações, se aceite um processamento diferenciado, quando o volume associado a esta velocidade justificar. Vale analisar também o aspecto de velocidade de aquisição dos dados, ou seja, a velocidade com que novos dados são gerados e armazenados para gerar uma base de dados. Esse item pode demandar uma infraestrutura robusta para garantir que nada seja perdido e que toda informação enviada seja efetivamente capturada e armazenada a uma velocidade que não prejudique a qualidade das informações envolvidas. Na questão velocidade, é interessante imaginar a frota toda da Volvo enviando informações de forma constante e contínua, a velocidade com que novos dados são gerados e compartilhados, a velocidade com que se devem processar essas informações para que se tornem úteis para a organização. Tecnologias de conectividade são bases que possibilitam a troca de dados em larga escala e com velocidade com a frota de veículos Volvo. Entre elas, podem-se citar o serviço de telemática disponível para caminhões (Dynafleet®5), o serviço de telemática disponível para ônibus (Volvo Bus Telematics®6) e o serviço de telemática disponível para equipamentos de construção Volvo (CareTrack®7). Esses serviços fazem uso de Big Data, e se beneficiam dos diversos Vs, transformando-os em oportunidades de negócio. Estes serviços são semelhantes em sua base, com algumas diferenças dadas às singularidades de cada tipo de aplicação, seja ela para caminhões, ônibus ou equipamentos de construção. Na outra ponta do fluxo de informação, os bancos de dados precisam estar preparados para receberem essas informações, organizá-las e tratá-las para gerar conhecimento.


			O terceiro “V” representa a variedade e está relacionada com a complexidade dos dados armazenados nessas bases de dados. Em geral incluem dados estruturados, não estruturados, semiestruturados ou mistos. A variedade de dados utilizada impõe a existência de novos modelos de armazenamento e consulta de dados para que a informação possa estar acessível quando necessária. No segmento automobilístico a variedade de possibilidade de informações a serem armazenadas é imensa. Especificamente na Volvo, existem diferentes tipos de dados que são coletados e armazenados, entre eles pode-se citar:


			• Dados enviados pelo veículo: são os dados gerados pelo próprio caminhão por meio de seus sensores e centrais eletrônicas como: quilometragem, tempo ligado, consumo de combustível, entre outros, que são coletados e transmitidos graças à conectividade;


			• Dados gerados pelas concessionárias, fábricas e outras áreas da Volvo, tais como: histórico de serviços executados na rede de concessionárias, configuração dos caminhões fabricados – incluindo informações de motor, relação de eixo diferencial, acessórios, entre outros –, e documentação dos projetos;


			• Dados externos: dados provenientes de fornecedores externos ou da internet como informações de tráfico e condições meteorológicas.


			O quarto “V” significa valor. Essa característica diz respeito à capacidade de valor atribuído às informações, a partir do momento em que elas possam ser acessadas, pesquisadas e processadas, permitindo assim, que as informações sejam utilizadas em processos estruturados. Ao valor atribuído à informação, considera-se para definição do tempo de armazenamento, o que faz com que o valor esteja diretamente ligado às características de volume e velocidade. Na Volvo, o valor se dá por meio do uso das informações pelo próprio cliente por meio de serviços de conectividade, na melhoria de produtos já existentes e na concepção de novos produtos. Esses ganhos são melhor explorados no item “Ganhos com o uso de Big Data e Business Intelligence”.


			Por fim, o quinto “V” representando veracidade. Em relação à característica de veracidade, ela pode ser analisada sob as óticas de consistência e de confiabilidade. Consistência no que se refere a uma representatividade estatística. Confiabilidade no que se refere à origem das informações, coleta, processamento e armazenamento das informações. Essa característica afere à informação confiança, autenticidade e proteção para alterações e acessos não autorizados.
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