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RESUMO

Este artigo trata do projeto de um anel ferroviario no entorno da Regi&o Metropolitana de Sdo Paulo, chamado de
Ferroanel, proposto para a solugéo de inimeros problemas que o sistema ferroviério desta regiéo apresenta. Sdo
indicados os atores envolvidos no sistema (Secretaria de Transportes do Estado de Sdo Paulo, CPTM, MRS e
Brasil Ferrovias) e 0s seus respectivos interesses sobre o projeto. Para a andlise dos conflitos entre esses atores,
foi utilizado o Método da Andlise Hierérquica, com aplicagdo de uma estrutura especifica de hierarquia: a
“hierarquia para o tratamento de conflitos’. Os resultados provenientes do modelo mostram a composicéo dos
julgamentos realizados por cada ator. As aternativas de projeto do Ferroanel sdo ordenadas e classificadas por
meio de um vetor de prioridades, o que permite a avaliacdo daimportancia de cada aternativa de implantacdo do
projeto em relacdo aos atributos de interesse de cada ator.

ABSTRACT

This paper deals with the project of a railroad ring around the S3o Paulo Metropolitan Region, called
"Ferroanel”, which was proposed to solve several problems of the railway system of that region. The actors
involved in the system (S8o Paulo Secretary of Transportation, CPTM, MRS and Brasil Ferrovias), as well the
respective interests in the project are indicated. To analyze the conflicts among these actors, the AHP — Analytic
Hierarchy Process was applied, using a specific format of hierarchy: the “hierarchy for conflict”. The results of
the model application show the composition of the judgments related to each one of the actors. The alternatives
of the Ferroanel project were ordered and classified through a priority vector, what permits evaluating the
importance of each project aternativein relation to the attributes associated to each actor.

1. INTRODUCAO

O contorno ferroviério na Regido Metropolitana de Sdo Paulo, chamado de Ferroanel, € uma
das solucdes propostas para superar as deficiéncias encontradas pelo sistema ferroviério nesta
regido. |nimeros sdo os problemas encontrados nos sistema de transporte sobre trilhos e, entre
os principais, estd afalta de conexdo da malha e o conflito entre o transporte de passageiros e
de carga. Além disso, problemas institucionais aparecem como entrave a discussdo objetiva
para a busca de uma solucdo comum aos problemas.

Ha divergéncia de interesses por parte de cada ator envolvido sobre o projeto do Ferroanel.
Este trabalho buscou obter a visdo desses atores, por meio de visitas e entrevistas diretas com
representantes destas instituices. O trabalho contém a descricdo da formagdo do sistema
Ferroviério, o posicionamento de cada ator no sistema, a escolha de uma metodologia para
tratar o problema, sua aplicacdo, e a andlise dos resultados obtidos.

2. O SISTEMA FERROVIARO NA REGIAO METROPOLITANA DE SAO PAULO
O sistema ferroviério da RM SP é formado atualmente por duas grandes operadoras de cargas,
a Brasi| Ferrovias e a MRS, e uma operadora do transporte de passageiros metropolitanos, a
CPTM, aqua compartilha a malha com as duas operadoras de carga.



Asferrovias se desenvolveram em funcéo do escoamento de produtos agricolas do interior em
direcdo ao Porto de Santos, em especia do café. As companhias ferrovidrias ndo se
preocuparam, em geral, na padronizagdo de seus equipamentos e mahas, sendo que as
ferrovias foram construidas com diferentes bitolas de trilhos. Na RMSP, temos uma
desconexdo devido a bitola no eixo Leste Oeste, ja que a ferrovia que conecta S&o Paulo ao
Vae do Paraiba, bem como a gue cruza no sentido Noroeste — Sudeste, tém bitola de 1,6
metros. O restante tem bitola de 1,0m ou bitolamista (1,0 me 1,6 m—ver Figural).

A ndo padronizacdo das bitolas faz com gue os trens realizem viagens muito mais longas ou
cria a necessidade de transbordos da mercadoria, 0 que encarece ou até inviabiliza o
transporte. Nos paises europeus e nos EUA, ha muito tempo buscou-se a unificagdo da malha,
motivados pelos problemas da desconexdo A unificagdo das bitolas ja foi proposta e
implantada tanto nas ferrovias européias como nas americanas, no comego do século XX.

Dada a demanda crescente do transporte de passageiros, devido a modernizacdo das mahas e
ao plano de integracdo posto em pratica pela CPTM, e ainda a crescente demanda de
transporte de cargas pelas concessionarias ferroviérias que utilizam a malha urbana, o conflito
entre o transporte de cargas e passageiros € eminente. Os impactos gerados pela circulacdo
dostrens de carga, segundo CPTM (2002), na malha da RM SP s&o:

o Aumento de interval os de trens de passageiros,

o Maior desgaste na via permanente, com conseqiéncia no aumento dos custos de
manutencao da mesma, devido a diferenca de tonelagem por eixo entre os trens de carga
e de passageiros (baixa nos trens de passageiros e alta nos trens de carga);

o Sinalizacdo inadequada, ja que a diminuicdo dos intervalos de trens urbanos exige
blocos peqguenos de circuito de vias. Com a circulagdo de trens de carga, com
comprimento bem maior do que os de passageiros, sd0 necessarios grandes blocos de
circuito, incompatibilizando os sistemas de sinalizagéo;

o Maior geracdo de ocorréncias de atraso ou até acidentes na via, devido a0 maior vao
entre a plataforma e o trem de passageiros, para permitir a passagem dos trens de carga,
devido ao seu gabarito dinamico.

3. APROPOSTA DO FERROANEL E A VISAO DOS ATORES

3.1 O Ferroanel
O projeto do Ferroanel compreende trés interligacbes ferroviarias, totalizando
aproximadamente 200 quildmetros de extensdo, a saber (Figura 1):

e Tramo Sul : interligagcdo da linha de bitola larga da Ferroban, na estacéo de Evangelista
de Souza, alinhada MRS, na Regido de Ribeirdo Pires;

e  Tramo Norte (trecho Leste): interligacdo da estacdo de Manoel Feio a Campo Limpo
Paulista;

e Tramo Norte (trecho Oeste): interligacdo da estacdo de Campo Limpo Paulista a
Mairinque.

O entendimento dos problemas que motivam a construcdo do Ferroanel conduz a um cenério
onde sdo encontrados conflitos de interesse entre basicamente quatro atores: a MRS, a Brasil
Ferrovias, a Secretaria de Transportes do Estado e a CPTM. O Governo Federal, através de
sua Agéncia Reguladora de Transportes Terrestres (ANTT), coloca apenas os indicadores
operacionais que as concession&rias devem atingir. N& h& um plano estratégico de



transportes atual onde seria possivel analisar os interesses cabiveis a Federacdo e sua posicéo
em relacdo ao Ferroanel. Apenas é citada aimportancia da sua construcéo, e ainda somente do
tramo Norte, em planos de agGes operacionais.
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Figura 1 -A mahaferroviariada RM SP e seu entorno com o projeto do Ferroanel

A seguir é apresentada a visdo da cada uma dos atores envolvidos na implantacdo do
Ferroanel. Para tal, foram realizadas entrevistas diretamente com representantes de cada
entidade; buscou-se pesquisar sobre cada uma delas e levantar seus interesses.

3.2 Avisdo da Secretaria de transportes

O PDDT - Plano Diretor de Desenvolvimento de Transportes (STESP, 2000), elaborado pela
Secretaria de Transportes do Estado de S&o Paulo, estabel ece um plano estratégico que propde
0S investimentos necessarios na infra-estrutura fisica de transportes, dentro de contextos e
diretrizes pré-especificadas. Entre as propostas esta a construgdo do contorno ferroviario na
RMSP, com o fim de resolver o conflito com o transporte metropolitano de passageiros e
estimular o uso da intermodalidade.

O objetivo da Secretaria de Transportes € viabilizar a intermodalidade, promovendo a
interligac&o ferroviaria entre as malhas do leste do Estado e as malhas do sul e oeste, além de
facilitar o acesso ao Porto de Santos. Também € de interesse dessa Secretaria segregar o
transporte de passageiros do transporte de cargas; este objetivo seria alcancado também pela
construcdo do Ferroandl.

A Secretaria propde, ainda, 0 aumento do uso do intercambio operacional entre as ferrovias,
pelo qual uma empresa ferroviaria pode captar cargas em areas servidas por outra, recebendo
uma remuneracdo pelo uso da via. Também é citado pela Secretaria um motivo estratégico de
interesse publico nacional, com a implantacdo do Ferroanel: o “fechamento” da malha



ferroviaria nacional, interligando as malhas do Nordeste com as malhas ferroviarias do Sul.
Em conjunto com as estratégias alternativas, a Secretaria de Transportes prop8e Politicas de
Gestdo para viabilizar aimplantagdo das estratégias.

3.3 Avisdoda CPTM

Para a viabilizac&o das propostas colocadas no Programa Integrado de Transportes Urbanos —
PITU (STM, 1999), segundo a CPTM, seria necessaria a retirada total da circulacdo dos trens
de carga no eixo Oeste-Leste das malhas centrais da cidade, desviando esse tréfego para
outras malhas, sem comprometer o transporte de passageiros. Assim, A CPTM considera um
novo model o de operagdo para o transporte de cargas, segundo as proposi ¢oes seguintes:

o Para as cargas de armazenagem e distribui¢do, seriam construidos terminais em locais
lindeiros aos trechos adensados na RMSP, ou sga, em locais sem a movimentagcéo
freqUente de trens urbanos.

o Para as cargas de passagem no eixo Leste-Oeste, a construcdo do Tramo Sul do
Ferroanel, a fim de retirar completamente da malha urbana os trens de carga que
circulam neste eixo.

o Para as cargas do eixo Noroeste-Sudeste, haveria segregacdo operacional e horaria na
circulacéo dos trens de carga, limitada a algumas faixas de circulagdo. Segundo a
CPTM, as cargas nobres de insumo, com maior valor agregado, podem conviver com o
crescimento previsto para o volume de passageiros, com restricdo a circulagdo nos
trechos centrais e periodos diurnos, obedecendo as condicdes operacionais, a adequacéo
do material rodante e aos volumes e horérios.

o Eliminacdo de pétios intermediarios para a formagdo de composicdes de carga, a fim de
racionalizar a circulagcdo de locomotivas escoteiras, de composicfes vazias e de
carregadas. Haveria ainda a criagdo de terminais intermodais e pétios ao longo do
Ferroanel, afim de substituir os atuais existentes.

3.4 Avisdo da MRS

Com relacdo ao Ferroanel, a MRS propbe, ao contrario da Secretaria de Transportes e da
CPTM, que o Tramo Norte seja prioritario em relagdo ao Tramo Sul. O Tramo Norte do
Ferroanel daria acesso direto entre a malha proveniente do Vale do Paraiba e a malha com
direcéo ao Norte / Noroeste do Estado, desviando o fluxo entre essas duas regides da malha
interna da érea urbana da RM SP. Este tramo facilitaria 0 escoamento das cargas provenientes
do interior Norte do Estado de S&o Paulo para o Vae do Paraiba e para o Rio de Janeiro e
vice-versa, aumentando a capacidade de escoamento para outros portos, como o de Sepetiba.

A respeito da sua operagéo no sentido Santos / Interior, que atravessa a malha da CPTM e
representa uma impedancia ao seu fluxo, a MRS propde a segregacdo de uma via para os trens
de carga ao longo desta malha. Assim, segundo a MRS, estariam resolvidos os conflitos entre
os fluxos de trens de carga e os trens metropolitanos na RM SP. Essa solucédo é apontada pela
MRS como mais viavel para a solucdo deste problema, pois, assim, ndo seria hecessaria a
remocdo das industrias instaladas ao longo da malha na RMSP que utilizam a ferrovia para
receber e expedir mercadorias e se evitaria a remocao dos pétios ferroviérios hoje instalados
na malha urbana da RMSP. No entanto, a MRS n&o apresentou henhum projeto executivo da
segregacao dalinha, que, segundo a CPTM, éinviavel, devido a configuracdo das linhas entre
as estagdes Luz e Barra Funda, bem como em razéo do projeto de modernizagdo da CPTM e
da remodelacéo de sua operagdo para a integracdo das malhas.



3.5 Aviséo da Brasil Ferrovias

Em relacdo ao Ferroanel, a posicdo da Brasil Ferrovias é indiferente, pois a implantacdo néo
alteraria sua operacéo, a ndo ser pelo maior uso de sua malha pela MRS. A Brasil Ferrovias
esta focada em um segmento de transporte bem especifico, que € o escoamento de derivados
de petréleo e de mercadorias agricolas, como, por exemplo, soja e derivados, milho, acool,
entre outros. N&@o é de interesse da empresa, segundo 0 seu representante entrevistado, a
atuacdo em outros mercados, como carga geral e produtos acondicionados em contéineres.
Todos os esforcos da empresa estéo voltados para a melhoria e o crescimento do atendimento
ao transporte dos produtos citados. Portanto, o Ferroanel ndo representa uma nova
oportunidade de negécios para a Brasil Ferrovias e sm uma sobrecarga de sua malha por
composi¢des de outras empresas, com base em um contrato de direito de passagem ou trafego
mutuo aindaincertos.

4. O TRATAMENTO DO PROBLEMA DO PLANEJAMENTO ESTRATEGICO DE
SISTEMAS DE TRANSPORTES

O problema tratado por este trabalho é claramente um problema de plangjamento estratégico
de sistemas de transporte. O plangjamento estratégico de sistemas de transportes envolve
decisdes em longo prazo, como, por exemplo, aguelas relacionadas as principais diretrizes de
investimento, as de politicas de desenvolvimento regional ou nacional e as diretrizes gerais de
operacdo do sistema em questdo (Crainic e Laport, 1997). O tratamento de problemas de
plangjamento estratégico em rede de transportes tem evoluido nos Ultimos anos, tanto para a
criacdo de modelos de otimizac&o, quanto para modelos multi-criteriais de apoio a tomada de
decisdo.

Os problemas de andlise multi-criterial ou multi-objetivo permitem o tratamento simulténeo
de aspectos econémicos, sociais, politicos, ambientais, entre outros, num processo de tomada
de decisdo. Podem incluir variaveis qualitativas e quantitativas e podem envolver mdltiplos
objetivos. Podem ser tratados problemas de otimizacdo com modelos multi-criteriais, mas
necessariamente, neste caso, as variaveis envolvidas devem ser também quantitativas.

4.1 Modelos multi-objetivo para a resolucéo de problemas de conflito

Ao contrério de um problema de planegjamento estratégico comum, onde se pretende chegar a
um objetivo entre os atores e obter um cenario composto de um conjunto de alternativas a
serem implantadas (dentro de um futuro provavel e de um futuro desegjavel), o problema de
resolucdo de conflitos, em geral, possui uma geréncia difusa, pouca interacdo entre os atores e
dificuldades para se chegar a um objetivo comum (Saaty, 1980).

Fica claro que a escolha da alternativa em relacdo a implantacdo do Ferroanel envolve
conflitos entre os quatro atores envolvidos. Mais precisamente, os conflitos expostos na
implantacéo do Ferroanel sdo caracterizados por:

o Interesses divergentes e conflitantes: os atores envolvidos possuem interesses
individuais, que em varios aspectos, divergem entre si.

o Multiplos objetivos envolvidos em cada ator: Cada ator no sistema possui varios
objetivos em relagdo a implantacdo do Ferroanel, com atributos tanto quantitativos
como qualitativos.

o Geréncia multipla do sistema: Ndo ha uma Unica geréncia e, sim, varios gestores no
mesmo sistema, como a concessao federal as empresas privadas para operar na mesma
malha onde a CPTM opera seus trens de passageiros.



Assim, o tratamento desses conflitos requer o uso de ferramentas de analise multi-criteriais,
com as quais sgja possivel incluir pardmetros qualitativos e quantitativos, assim como a
possibilidade de vérios decisores atuando no sistema, com objetivos proprios e ndo
congruentes. A solucdo de problemas multi-objetivos ndo procura uma “verdade escondida’,
mas auxiliar 0 decisor ou 0s decisores a dominar os dados envolvidos em seu problema e
avancar na direcéo de uma solucdo (Vincke, 1992), ou gjudar aresolver conflitos de interesses
na escolha de uma aternativa. Este € objetivo deste trabalho, ou segja, auxiliar no
entendimento dos conflitos que envolvem a construcéo do Ferroanel de Séo Paulo.

Entre os métodos multi-critério, destacase o0 Método da Andise Hierdrquica (MAH).
Segundo Paiva (2000), o Método Da Andlise Hierarquica foi empregado em transportes no
Brasil pela primeira vez em 1989, na escolha de alternativas de um sistema de transporte
urbano. O uso do AHP em problemas de transportes no Brasil aparece ainda em: Mouette e
Fernandez (1996), Morita (1998), Paiva (2000), lanez (2000), Lisboa (2002) e Galvéao (2003).
Segundo Morita (1998), a popularidade do MAH se deve a reunido de caracteristicas como a
simplicidade na aplicagéo, o trato de aspectos subjetivos, e a flexibilidade de uso.

Saaty (1980) apresenta 0 uso do MAH na andlise de conflitos. Aplica o0 MAH no
gerenciamento de um sistema de hospitais, onde se pretende avaliar a proposta de implantagéo
de um novo sistema de gerenciamento. Ha conflitos de interesses entre os atores, que sao:
administradores do hospital, médicos, investidores, funcionérios e pacientes. A atribuicéo de
pesos e as comparagdes paritarias séo realizadas individualmente para cada ator, ja que seus
atributos a serem avaliados sdo diferenciados. As alternativas a serem classificadas sdo: o
novo modelo de gerénciamento ou a manutencdo do status atual. Outra analise de conflito
contida em Saaty (1980) foi aplicada na Irlanda do Norte para se obter uma solucéo estavel
para a forma de Governo entre os atores, que no caso Sd0 0S grupos politicos ou
revoluciondrios.

Nos dois modelos de andlise de conflito citados em Saaty (1980), a hierarquia reconhece 0
conflito existente entre os atores, colocando-os como o primeiro nivel da hierarquia. No nivel
hierdrquico abaixo, estdo 0s seus objetivos e, por fim, as alternativas ou agdes a serem
classificadas ou escolhidas.

Lisboa (2002) destaca a utilizacdo do MAH pelo Governo do Estado de Séo Paulo para o
plangjamento de transporte do Estado, através do PDDT (STESP, 2000), e na defini¢éo de
prioridades para estradas vicinais. Segundo o mesmo autor, 0 MAH também foi utilizado pelo
Governo do Estado de S&o Paulo na priorizagdo de projetos da “ Agenda 21" e pelo Governo
Federal no programas de metas “Avanca Brasil”. Gercec et al. (2004) utiliza o MAH na
andlise de trés aternativas de projeto de rede ferroviéria criadas para suprir deficiéncias no
sistema de transporte de Istambul, Turquia. Em Vargas (2004), é exposto um modelo para a
resolucdo de conflitos também no sistema de salide. O objetivo do estudo € projetar e avaliar
um model o eficiente em plangjar os recursos de informagdo do sistema de salide.

Assim, o Método da Andlise Hierarquica pode gjudar a obter as solugdes que minimizem os
conflitos, a partir da possivel convergéncia entre alguns interesses desses atores, classificando
as alternativas conforme os pesos por eles atribuidos. Ainda permite a andlise do ponto de
vista de cada ator sobre as alternativas de projeto, além de estimar o grau de consisténcia das
respostas dos atores.



5. A APLICACAO DA METODOLOGIA ESCOLHIDA

5.1 A Estruturacéo e hierarquizacgéo:

A hierarquizagdo para o tratamento de conflito considera inicialmente cada ator do sistema
conflitante, ou sgja, sdo colocados no primeiro nivel da hierarquia 0s quatro atores, neste caso,
a saber: Secretaria de Transportes, CPTM, Brasil Ferrovias e MRS. Para cada um, cabe
elencar todos os atributos relevantes, com base em entrevistas realizadas e seus objetivos. Nas
hierarquias subordinadas, sdo colocados os seus objetivos e atributos rel evantes para cada um
e, por fim, em comum, as alternativas de acdes ou projetos. Estafoi a estrutura escolhida para
este trabalho, com base nas estruturas hierarquicas para andlise de conflito propostas por
Saaty (1980). Esta estrutura permite, quando ndo for possivel reunir os atores em um grupo de
discussdo, obter a resposta individual dos questionarios. Além disso, os fatores podem ser
especificos para cada ator, caracteristica intrinseca em um caso de andlise de conflito, onde os
fatores s&o incomuns e 0s pontos de vista divergentes.

A estrutura basica da Hierarquia € apresentada na Figura 2. O primeiro nivel da hierarquia,
“Solucdo dos problemas que motivam a construcdo do Ferroanel”, € o que motiva a andlise do
problema, ou sgja, qual deve ser a prioridade na construcdo dos tramos do Ferroanel, segundo
0s interesses dos atores interessados. O segundo nivel da hierarquia constitui 0os proprios
atores, ou sgja, seus objetivos e metas maiores. Cada ator possui uma visdo e um diferente
objetivo como instituicdo. Enquanto a Secretaria de Transportes visa a promog¢do do sistema
de transporte do Estado como um todo, a fim de melhorar o padréo de vida dos seus
habitantes e promover 0 seu desenvolvimento, a CPTM visa o transporte metropolitano sobre
trilhos, e as empresas concessionarias objetivam o lucro proveniente de suas atividades.

No terceiro nivel da hierarquia estdo os atributos considerados relevantes pelos atores na
implantacdo do Ferroanel. Esses atributos foram elaborados em funcéo das entrevistas
realizadas e do material disponibilizado (STESP, 2000 e CPTM, 2002). Eventuamente, foi
incorporada alguma sugestéo colocada pel os proprios atores.

Solugdo dos problemas que motivam a
construcdo do Ferroanel

At Secretariade CPTM MRS Brasil
ores transportes Ferrovias
| | | |
Critérios Objetivos e Objetivos e Objetivos e Objetivos e
atributos atributos atributos atributos
especificos especificos especificos especificos
Alternativas | | | | | | | |
Tramo Sul Tramo Norte, Tramo Norte, Tramo Norte, Ferroanel
somente lado lado leste e lado leste e completo
leste oeste tramo sul
(Sul) (N/E) (Norte) (Sul e N/E) (completo)

Figura 2 - Hierarquia resumida da aplicacéo proposta




Na Tabela 1, € apresentada a estrutura utilizada para a MRS e para a Brasil Ferrovias. Em
itdlico aparece a abreviacdo utilizada para cada critério considerado. Na Tabela 2 é
apresentada a estrutura hierarquica utilizada para a CPTM. Na Tabela 3 é apresentada a
hierarquia estruturada para a Secretaria de Transportes..

Tabela 1: Estrutura hierérquica dos critérios paraa MRS e Brasil Ferrovias

Hierarquia subnivel 1 Alternativas

Aumento da capacidade de transporte da empresa (capacidade) e Statusatual

Eliminag&o do conflito operacional com a CPTM (conflito) * Ferroanel tramo Sul (Sul)

e Ferroanel tramo Norte

Maior acessibilidade ao Porto de Santos (Santos) (somente tramo Leste) (N/E)

e Ferroanel tramo Norte

Maior acessibilidade ao Porto de Sepetiba (Sepetiba) completo (leste e oeste)

(Norte)

Aumento do Intercambio com outras empresas ferroviarias (intercambio) | Ferroane! tramo Norte (tramo

Leste) etramo Sul (Sul e N/E)

Intensificac&o do uso de trens expressos (expressos) Ferroanel tramo Norte (leste e

Maior uso da intermodalidade (intermodal) oeste) etramo Sul (Norte e Sul)

Tabela 2: Estrutura hierérquica dos critérios paraa CPTM

:'dg:]al}\rlg;ﬂla Hierarquia subnivel 2 Hierarquia subnivel 3 Alternativas
Aumento da Diminuicéo deintervalos | o Eliminago do trafego de
capacidade de de trens de passageiros trens de carga, exceto os
transporte de (intervalo) trens com cargas nobres Status atual
passageiros do Menor geragdo de atrasos (contéineres ou cargas
sstema nos trens de passageiros acondicionadas), com Ferroanel tramo Sul
(capacidade) (atraso) segregacéo horéria dos (Sub)
Aumento da seguranca trens e total exclusividade Ferroanel tramo Norte
operacional nas paratrens de passageiros (somente tramo L este)
p| ataformas e navia nos trechos centrais de (N/E)
(seguranca) maior movimento. (Elim. Ferroanel tramo Norte
Trafego) completo (leste e
Melhora da acessibilidade | ¢ Eliminagéo dos pétios oeste) (Norte)
Melhorano & conforto das estaces Intermediérios de formagao Ferroanel tramo Norte
sistema e no seu (acessibilidade) de composicoes de carga (tramo Leste) e tramo
entorno damalhadaCPTM (Elim. Sul (S
! — - ul e N/E)
(sistema) Valorizagdo do uso do Patio)
solo no entorno das e Transferénciados atuais Ferroanel tramo Norte
estagBes e vias terminais de distribuicéo e (leste e oeste) e tramo
(entorno) armazenamento de cargas Sul (Norte e Sul)
= paraforadamalhada
M el\?i(;; ;?ﬁ;@ﬁ?;das CPTM. (Transf. Term.)
(conservacao)




Tabela 3: Estrutura hierérquica dos critérios para a Secretaria de Transportes

Hierarquia subnivel 1 Hierarquia subnivel 2 Alternativas
Intensificag8o do uso de trens e Status atual
expressos (expressos) e Ferroanel tramo Sul (Sul)
. e Ferroanel tramo Norte
Melhora da transposicéo ferroviariada (somente tramo Leste) (N/E)
Promover e estimular a RMSP /integracao damalha e Ferroanel tramo Norte

intermodalidade ferrovidrianacional (transposicéo)
(intermodal)

completo (leste e oeste)

Promover o Intercambio entre (Norte)

empresas ferroviarias (intercambio) * EZZ?nee:rgmarS%L\:cznsa(gmo

Maior acessibilidade ao Porto de N/E)
Santos pelo modal ferroviério (Santos) | e Ferroanel tramo Norte (leste e

) oeste) e tramo Sul
Geréncia estadual sobre parte do (Completo)

modal ferroviario (gerencia)

5.2 Obtencéo dos dados de julgamento, composic¢do parcial

O julgamento foi obtido através do preenchimento do question&rio pelos quatro atores
considerados. Para cada ator, foi consultado um representante que tivesse conhecimento
suficiente da questdo e, em alguns casos, mais de uma pessoa 0 auxiliou no preenchimento.

A consisténcia, dada pela equacdo descrita em Saaty (1980), foi verificada com auxilio do
software Superdecisions, que possui uma ferramenta de auxilio para identificar os
julgamentos mais inconsistentes, com o fim de gustalos e tornar toda a matriz com
inconsisténcia dentro do toleravel. O guste deve seguir sempre 0 ponto de vista do agente
deliberante, sem aterar a classificacdo originamente obtida. A consolidacdo parcial dos
resultados permitiu visualizar a ordenacdo das alternativas de implantacdo do Ferroanel
segundo a visdo de cada ator.

O julgamento da MRS deixa claro que a empresa esta interessada na implantagdo do
Ferroanel completo, com peso praticamente igual para todos os critérios, totalizando 41% de
peso para esta alternativa. Em seguida, vem a aternativa de implantagdo do tramo Sul e
Norte/L este, com 22,2%.

A Brasil Ferrovias julgou que a implantacdo de qualquer tramo do Ferroanel é indiferente
para seus objetivos e metas, pois 0s seus pesos atribuidos as aternativas sdo todos
semelhantes. |sso reflete seu posicionamento frente ao sistema ferroviério da RMSP, no qual
seu objetivo é viabilizar o corredor de exportacdo para o porto de Santos, na sua propria
malha.

A Secretaria de Transportes, asssim como a MRS, julgou como prioritéria a implantacdo de
todo o Ferroanel, com peso de 31,5%. Em seguida, classificou a op¢do de implantacéo do
tramo Sul em conjunto como o tramo Norte/Leste, com 22,6% e, por fim, a implantacéo
somente do tramo Sul (14,9%). Os julgamentos sob o critério de promover e estimular a
intermodalidade (intermodal) foram os que moldaram os resultados finais, ja que sob o
critério geréncia estadual sobre parte do modal ferroviario (Geréncia), foram julgadas como
indiferentes as aternativas de implantacdo do Ferroanel.



A CPTM também julgou como prioritaria para seus objetivos a implantagdo completa do
Ferroanel, classificando em segundo lugar a implantacdo do tramo Norte completo e a
implantagdo do tramo Sul e Norte/Leste (17,9% e 17,3% respectivamente). Em seguida,
classificou aimplantacéo do tramo Sul (13,4%). As trés solucdes apontadas como prioritérias
pela CPTM (eliminagdo do tréfego de trens de carga, eliminacdo dos pétios de manobras e
transferéncia dos terminais) pesaram igualmente na alternativa de implantacdo de todo o
Ferroanel e a solugdo de eliminacéo do trafego de trens de carga pesou proporciona mente
mais na alternativa de implantacdo do tramo Sul. A Tabela 4 apresenta o resultado dos
julgamentos de todos os atores considerados.

Tabela 4: Resultado dos julgamentos de cada ator

Ordenagao: Secretaria de CPTM MRS Bra5|_l
transportes Ferrovias
10 Egrr;%?gt?)l Ferroanel . Ferroanel . Egrr;%?gt%l
(31.5%) completo (41%) completo (41%) (18,7%)
tramos Sul e tramo Norte tramos Sul e tramo Norte
20 Norte/Leste completo Norte/Leste completo
(22,6%) (17,9%) (22,1%) (18,0%)
tramo Sul tramos Sul e tramo Norte tramos Sul e
3 (14.9%) Norte/Leste completo Norte/Leste
=70 (17,3%) (18,3%) (16,5%)
tramo Norte tramo Sul tramo tramo
40 completo (13,4%) Norte/Leste Norte/Leste
(12,0%) R (13,8%) (16,2%)
tramo tramo
5° Norte/Leste Norte/Leste trgn;yf)ul tﬁg‘%% |
(9,8%) (9,2%) ' ’
sem sem sem sem
6° implantacéo implantacéo implantacéo implantacéo
(9,2%) (2,7%) (2,3%) (15,1%)

5.3 Composicgao final dos resultados

Dado os julgamentos dos quatro atores, as respectivas andlises de consisténcia e a
consolidagéo parcia do item anterior, partiu-se para a consolidacéo fina dos mesmos. Para
tal, os atores foram considerados igualmente , ou sgja, com pesos iguais para seus julgamentos
finais (0,25 para cada um). A Figura 3 apresenta a consolidacdo final dos julgamentos sobre
as aternativas de projeto.

Para o tramo Sul, nota-se claramente a contribuicdo da CPTM e da Secretaria de Transportes.
A Brasil Ferrovias contribui de forma praticamente igual para todos as alternativas. Para o
Status Atual, contribuiu a Secretaria de Transportes, devido ao seu preenchimento de pesos
iguais para as aternativas sob o atributo "geréncia”, o qual recebeu ponderacdo consideravel
no julgamento do nivel superior.



A implantacdo do tramo Sul em conjunto com o tramo Norte/L este apareceu como prioritéria,
a0 se desconsiderar a implantacdo completa do Ferroanel. Em seguida, o tramo Norte
completo é colocado como prioritario. A implantacdo somente do tramo Sul se posicionou em
quarto lugar. O posicionamento destas alternativas indica que a implantagdo do tramo Sul é
considerada vantgjosa se implantada em conjunto com o tramo Norte/Leste. Caso contrario,
segundo os julgamentos obtidos, aimplantacdo do tramo Norte € considerada mais prioritaria.

Resultados finais de julgamento
05 - Todos os Atores
045 -
04 -
0,35 A 0,327
03 1
0,25 - 0,196
02 - 0,166
015 - 0,116 0,123 HEiG ERA """"
o B o B W 7
BRI 111 Wl oz A o2 77
Atual Sul N/E Norte Sul e N/E Completo
@ MRS [ Brasil Ferrovias @ Secretaria dos Transportes H CPTM

Figura 3 — Composicéo fina dos julgamentos — todos os atores

6. CONCLUSOES
A aplicacdo do Método da Andlise Hierarquica permitiu uma andlise dos conflitos de interesse
gue envolvem o sistema de transporte sobre trilhos da RM SP.

A classificac8o das aternativas de implantacdo do Ferroanel, segundo o julgamento dos atores
envolvidos e dos proprios atributos de seus interesses, revelou que 0 maior interesse esta na
implantagdo do Ferroanel completo, com excecdo da Brasil Ferrovias, que se coloca
indiferente quanto aimplantacdo do mesmo.

No caso de implantagcdo por partes, as preferéncias recaem sobre a implantagdo conjunta dos
tramos Sul e Nordeste. Se apenas um tramo for construido, as preferéncias séo pela
implantacdo do tramo Norte, seguido do tramo Nordeste e, por ultimo, do tramo Sul do
Ferroanel.

Este trabalho ndo encerra a discussdo sobre a implantagdo do Ferroanel, e sim fornece uma
base para estudos posteriores, com a visdo atual de cada ator envolvido na operacdo do
sistema. O entendimento das necessidades de cada um deles, e o significado de cada fator
considerado frente a proposta do Ferroanel sdo considerados fundamentais para a tomada de
decisdes estratégicas relacionadas ao mesmo.



Considera-se, portanto, que o trabalho constitui uma contribuicdo académica relevante para
discussdo da problemética do sistema de transporte ferroviario da RMSP e para solucdo dos
conflitos ferroviarios existentes na regido.
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