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Abstract

The construction of a new railway link to the port of Lisbon has been postponed many
times, as a result of a conflict of different viewpoints held by various public stakeholders,
namely between the municipality of Lisbon (CML) and the GNFL (Lisbon Railway Node
Bureau), while the Portuguese Railway Company (CP) has assumed a more flexible attitude.
Recently, the development of the urban plan for Alcantara (the zone of the city where the
railway line links to the port) has presented an opportunity to try to dissolve the conflict, by
creating a (potential) compromise solution that explicitly takes into account the different value
systems of the stakeholders. This paper describes the multicriteria methodology followed by the
planning team for the construction of a new “good” solution based on the study of the impacts
of the existing alternatives. In particular, we describe the structuring phase of the study and the
use of a disaggregation-aggregation approach in the evaluation phase.

Resumo

A nova ligagdo ferroviaria ao porto de Lisboa tem vivido ao longo dos ultimos anos numa
situacdo de impasse provocada por um conflito de pontos de vista entre as entidades
envolvidas. Nomeadamente, enquanto a Camara Municipal de Lisboa (CML) considera muito
graves 0s impactes urbanisticos das soluges propostas pelo Gabinete do N6 Ferroviario de
Lisboa (GNFL), este tem por sua vez mostrado fortes reservas face aos custos das solucGes
alternativas avangadas pela CML. Entretanto, os estudos relativos ao Plano de Urbanizacéo do
Vale de Alcéntara vieram criar condi¢cBes para a concep¢do de uma nova alternativa de
consenso, levando em conta os sistemas de valores dos varios intervenientes. Neste artigo
apresenta-se a metodologia multicritério seguida pela equipa do plano para construir uma “boa”
solucéo a partir do estudo dos impactes das alternativas existentes. Em particular, descrevem-se
a fase de estruturagdo do problema e a utilizagdo de uma abordagem do tipo desagregacéo-
agregacdo na fase de avaliacao.
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1. Descrigdo do problema e caracterizagdo do contexto decisorio
A ligacdo ferroviéria ao porto de Lisboa na zona de Alcéntara processa-se actualmente

através de um ramal que atravessa de nivel trés vias estruturantes da cidade de Lisboa, a saber,
a Av. 24 de Julho e o sistema formado pelas Av. da india e Av. de Brasilia, para além de
interferir com o funcionamento da rotunda de Alcéntara, principal n6 rodoviério da zona, onde
circulam mais de 3000 veiculos na hora de ponta. Este atravessamento de nivel impede uma
eficaz exploracéo do transporte ferroviario no servico ao porto, j& que obriga a realizacao deste
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servigo em periodo noctumo ou em horas mortas do fim-de-semana, a fim de que o corte das
ligagdes rodovidrias tenha o menor impacte possivel na circulagio automével. Tal implica ainda
que a formagio de comboios se processe na frente ribeirinha do Tejo, junto & zona da FIL, com
O consequente impacte negativo no aproveitamento desse espago para fins de recreio e lazer da
populacio.

Ao longo da dltima década t8m sido formuladas vérias soluges téenicas para resolver este
problema, quer por parte da entidade responsdvel pelo planeamento e execugiio das obras de
infracsorutura ferrovidria na regido de Lisboa (o Gabinete do N& Ferrovidrio de Lisboa -
GNFL), quer por parte do prdprio municipio (CML) preocupado em gue as solugdes
ferrovidrias tenham o menor impacte possivel no tecido urbano da zona, Chegou-se assim a
uma situagio em gue existem nove selugdes ecnicamente vidvels para resolver o problema do
acesso fermovidno ao porto de Lisboa na zona de Alcintara (ver figuras 1a, 1b e 1¢). Duas
propostas sio da responsabilidade do GNFL ¢ outras trés da CML. Cada um destes dois
grupos de solugSes alternativas reflecte as principats preocupagbes dos seus proponcnics,
relegande para segunde plano os pontos de vista dos outros. Assim, enquanto o GNFL revela
uma clara intengio de privilegiar os aspectos técnicos associados & complexidade das obras a
execatar € a0 custo da construgdo da nova infraestrutura, 4 CML privilegia os aspectos de
impacte urbanistico e ambiental da nova linha ferrovidria, nio considerando como relevanie o
custo da sua construgio. Inicialmente, antes da criagio do GNFL, a CP, enquanto empresa
exploradora do servigo de transporte, ciente da indispensabilidade do apoio - ou, pelo menos, a
nio oposigiio - do municipio, tinha i apresentado quatro outras alternativas, desenvolvidas pela
PROFABRIL, que procuravam, em niveis diferentes, um certo compromisso com a CML.
Também nessa altura se goraram as negociagbes.

Assim, o ambiente em que s¢ desenvolve o processo de tomada de decisdio tem sido
caracterizado pela defesa intransigente do sistema de valores de cada interveniente, e,
consequentemente, por um evidente impasse na obtenglio de uma solugio para o problema, pois
gue nenhuma entidade pode decidir unilatelarmente. Com efeito, niio 6 qualquer projecto que
utilize uma parcela do espago piblico disponivel necessita do aval da CML - entidade a quem
compete a gestdo desse espago, € consequentemente o licenciamento do seu uso - como
qualquer solugio tem de obter o acordo do GNFL - entidade financiadora - ¢ da CP -
preecupada em que a exploragio ferrovidria seja ndo s6 vidvel como economicamente rentdvel,

A realizagio do Plano de Urbamizagho do Vale de Alcdntara, encomendado pela CML a uma
equipa de projectistas de que o CESUR. assegura a componente de transportes, veio entretanto
permitir equacionar o problema em novos moldes. Na verdade, partindo das propostas
fortemente contrastadas de cada um dos intervenientes CML e GNFL, foi passivel desenvolver,
com o recurso a uma metodologia mulicritério, uma nova solugio (ver figura 1d) que, nio
sendo a "Optima” para cada actor de per si, redne condigSes para ser aceite por todos os
intervenientes como uma "boa” solugdo de compromisso,
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FIGURA 1d

FIGURA 1e
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2. Fase de estruturacio
2.1. Familia de pontos de vista fundamentais

Como deve ser eém qualc[ﬁet actividade de apoio i avaliagio efou 3 negociaglo (cf. [Banae
Costa, 1992al), o estudo desenvolvido pelo CESUR ¢ suportade ¢m modelos formais (por
oposigio a “informal") tendo em vista a elaboragio de recomendagdes que respondam o mais
claramente possivel 3s questdes que se colocam aos vérios intervenientes no processo. A equipa
de estudo, para compreender a complexidade da situagio em que foi chamada a intervir e langar
as bases de orientagio da sua actividade em cada estado de avango do trabalho - a problemdtica
do apoio & decisdo ou problemdtica técnica (cf. [Bana e Costa, 1993] - comegou por analisar
caracterizar dois sistemas interligados, a saber, o sistema das acc¢des (aqui, solugdes
alternativas) e o sistema dos actores.

Em relagiio  sua insergdo no processo de decisdo, importa notar que a equipa do PU do
Vale de Alcntara cstava impedida, pelo cliente, de contaclar com os diferentes intervenientes
durante a elaboragio do estudo. De facto, segundo a solicitagio da CML, deveria este ser
considerado um estudo preparatério de uma fase de negociagio posterior, o que nZo significa de
todo que os sistemas de valores dos actores ndo fivessem que eslar presentes no
desenvolvimento dos twabalhos. Acrescente-se, ainda, que da andlise do sistemna de actores,
resultou claro que os conflitos que se procuram ultrapassar com ¢ desenvolvimento de uma
nova solugio de compromisso residem fundamentalmente nos valores subjacentes is
alternativas (duas mais rés) da responsabilidade do GNFL e da CML.

Nestas circunstincias, partiu-se da andlise destas 5 alternativas (GNFL1, GNFL2, CMLI,
CML2, CML3) com vista a detectar (indirectamente) os principais pontos de vista privilegiados
e negligenciados pelos respectivos proponentes (ver quadro I). Depois, para estabelecer uma
primeira base de negociagio, a equipa de estudo definiu uma famflia de nove pontos de vista .
fundamentais que se propde ser aceite consensualmente por todos os intervenientes,
independentemente da maior ou menor relevincia ("importincia") que cada um destes lhes
atribua, isto €, sem impor qualquer restrigdo as preferéncias "inter-pontos de vista”.

Os nove pontos de vista fundamentais podem ser agrupados em quatre grandes dreas de
inferesse, a saber: Impacte Ambiental e Urbanistico, Integragdo no Sistema de Transportes,
Complexidade Construtiva ¢ Encargos com a Construgde (ver quadro IT). Das quatro Areas de
Interesse, apenas a segunda - integragdo no sistema de (ranspories - ndo se encontra
suficientemente explicita nas alternativas propostas pelos actores, mas foi considerada de
interesse fundamental pela equipa do Plano, preocupada, como € evidente, nio s6 com os
aspectos de servigo do porto mas também com a qualidade global do servigo de transporte
prestado, tanto mais que o ramal de Alclintara passou entretanto a assegurar um servigo de
passageiros, e 0 metropolitano de Lisboa projecta a construgio de uma linha para a zona. Do
mesmo modo, a equipa do Plano considerou fundamental o ponto de vista possibilidade de
faseamento da construgde, atendendo i necessidade de manter o ramal de Alcintara em
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impactes das solugbes alternativas em termos de PV, - por isso chamamos a I; um descrifor de
impactes (cf. [Bana e Costa, 1992b]), nogiio que se aproxima da de anribute da werminologia da
Teoria de Utilidade Multi-atributos (Multartribute Utility Theory, [Keeney e Raiffa, 1976],
|Keeney, 1992]). Um descritor pode ser quantitativo ou gualitativo, discreto ou continug,
directo, indirecto o construfdo, e nada garante a sua vnicidade, isto €, um mesmo ponto de
vista pode ser descrito por virios indicadores diferentes (ver, a este propdsito, [Edwards e
Mewman, 1982] e [Bana e Costa, 1992b]). Os cuidados a ter na operacionalizagio dos pontos
de vista resultam enta3o ainda mais agravados quando os descritores 80 escolhidos e definidos
sem a intervengio/validacio dos actores, como foi no caso em esmudo, dada a condigiio de ndo
interaccio imposta.

Na construgdo dos descritores [, a [y dos pontos de vista PV) a PV, (quadro III) tivemos
presente a necessidade de encontrar uma relacio estreita e facilmente perceptivel - e portanto
potencialmente aceite pelos diferentes actores - entre cada ponto de vista ¢ a forma de avaliar a
sua satisfagio, bem como a facilidade da sua qeantificagio ou da definigiio qualitativa da escala
de impactes gque lhe estd associada, Nesta definigio dos descritores, a equipa do Plano apoion-
se ainda em estmdos idénticos onde foi possivel estabelecer uma interacgdo entre os agentes de
decisdo ¢ a4 equipa de estudo (ver [Mac Crimmon, 19691, [Roy e Hugonnard, 1982], [Bovy,
1983], [Simos, 19H]], entre outros).

Quadn:r 1. Descritores dos pontos de vista fundamentais
ontos de vista mcrilures de Im actes
PV, ?, - omprimento em ﬂaaum. alerro ou vala abera em

]IZ

3 - Comprimento do atravessamento a superficie em

viaduto ou em wvala aberta, em dreas consolidadas
_ (metros)
PV, Iy - Numero de interfaces possivels com transportes
B colectivos
PV, I, - Proximidade das estagoes aos principais geradores de
mit‘cFo existentes ou previstos (escala qualitativa)

id

FV, f¢ - Facilidade de insergio do ramal de Alcantara na zona
portudria (escala qualitativa)

PV, I - Compnmenio do ragado em wirel ou em vala aberta em
dreas geologicamente instéveis (metros)

[ I, - Sobreposigdo do tragado com outras infraestroturas
S:sr.'ala qualitativa)

PV I - Possimlidade de fasear a construglio e implicagdes com
o ramal de Alcintara (escala qualitativa)

PV, £y - Custo total da construgio da linha (milhdes de contos)

Iy by, Iy, 1 e 1y sio descritores gquantitativos, indirectos os dois primeiros e
directos os restantes, disereto Iy ¢ continuos os outros quatro. Por sua vez, os descritores
I, 15, Iy e Ig sdo gualitatives © construidos a pamir de indicadores de base, e cada um
deles € um conjunto discreto de niveis de impacte plausiveis segundo o PV respectivo (ver
tabelas seguintes, em que N1 designa o pior nivel plausivel),
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exploragiio durante a construgio da nova linha, o que vem ao encontro do sisterna de valores

defendidos pela CP.

DD DO D

oD & E e

Quadro 1. Pontos de vista privilegiados ¢ neglipenciados pela CML e pelo GNFL

b LT LA 0 QUrS SS1CT)

GNFL:

CML:

O VRIOTeS COF RCIOTTS
@ Pontos de vista privilegiados ...
o Pontos de vista negligenciados ...
nas solugdes que propdem:

O S AN

Conflimalidade com infracstruturas existentes ou previstas 4‘,"*
Complexidade das obras de arte a realizar N
Custos de construgio
Integragéio paisagistica L
Efeito de corte no tecido urbano
Possibilidade de fascamento da construgao

L

Integragio paisagistica

Efeito de corte no tecido urbano

Ligagio ao terminal portudrio

Conflimwalidade com infraestruturas exisientes ou previstas

(e

Complexidade das obras de arte a realizar
Custos de construgio
Possibilidade de faseamento da construgiio

o -0 o

Areas de Interesse

adro I1. Familia de de vista fundamentais

Pontos de Vista Fundamentais

Impacte ambiental PV, - Integracio paisagistica
e urbanistico PV, - Efeio de core no tecido urbano

Integragiio no sistema PV, - Conexiio com oviros modos de transporte
de ransportes PV, - Centralidade urbana das estagdes

PV - Ligagdo ao terminal portudrio

Complexidade PV, - Complexidade das obras de arte a realizar
construtiva PV, - Conflitualidade com infraestruturas

existentes ou previstas
PV, - Possibilidade de faseamento da construgiio

Encargos com a construgiio | PV, - Custos de construgiio

2.2. Operacionalizacio dos pontos de vista fundamentais

A primeira condi¢iio a impdr para que um ponto de vista fundamental PV, seja operacional,
para a construgdo de um modelo de avaliagio, € que the seja associado um conjunto [; de niveis
de impacte hem definidos e ordenados entre o melhor e pior niveis. E com base em 1; que serd

posteriormente possivel descrever, de forma ndo ambigua e o mais objectiva possivel, os
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Deseritor (1,) do ponto de vist:.{i V,) "centralidade urbana das estacies":

Niveis  Descrigio

NS Todas as estagles tém bons acessos rodovidrios e pedonais, e situam-se em
dredas centrais

N4 A maioria das estagdes tem bons acessos, & siluam-se em dress centrais

N3 Os acessos sdo aceitivels, a localizagio nem sempre € central

N2 (s acessos sfio aceitdveis, 4 localizagiio nio & central

N1 Maus acessos e localizaciio niio central

Descritor (/) do ponto de vista (PV) "ligacio ao terminal =[lm[:urtlla'ri«:c":

Niveis  Descricio

NG Acesso directo sem deslocagio do actual feixe de linhas, e sem interferéncia

' no nd de Alcintara-Mar

NS Acesso directo com reformulagio do feixe de linhas, e sem interferéncia no
nd de Alcintare-Mar I

N4 Acesso indirecto sem deslocagio do feixe de linhas, e sem interferéncia no
nd de Alcantara-Mar

N3 Acesso indirecto com reformulagio do feixe de linhas, ¢ sem interferéncia
no ndd de Alcintara-Mar

N2 Acesso indirecto sem deslocagio do feixe de linhas, e com interferéncia no
nd de Alcintara-Mar o y

N1 Acesso indirecto com reformulagio do feixe de linhas, e com interferéncia
no i de Alcintara-Mar —

Deseritor (I;) do ponto de vista (PV,) "conflitualidade com outras

infraestruturas existenies": !
-

Niveis  Descricao

N5 Nio interfere com nenhuma infraestrutura existente ou prevista

N4 Interfere com o ramal de Alcintars ou (exclusive) com o acesso ao porto, ¢
nio interfere com a Av. de Ceuta

N3 Interfere com o ramal de Alcintara e o acesso ao porto, ¢ ndo interfere com
# Av, de Ceuta

N2 Interfere com o ramal de Aledntara e com a Av. de Ceuta, ou {exclusivo)
COm O acesso a0 porto e a Av, de Ceuta

N1 Interfere com todas as infracstruturas
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Descritor (I;) do ponto de vista {]15.] "faseamento da construcio™:
Niveis Descrigao

N5 E possivel fasear a obra em todos os scus trogos: Campolide - Alcéintara-
Terra, Alcintara-Terra - Alciintara-Mar e Alcintara-Mar - Alcintara-Porto,
mantendo a funcionar o ramal de Alcintara

N4 54 permite duas fases (Campolide-Ale.-Tetra, Alc.-Tetra-porto), mantendo
a funcionar o ramal de Alcintara
N3 Nio permite fases, mas mantém o ramal de Alcfntara em funcionamento
N2 Permite duas fases, mas ndo mantém o ramal de Alcintara a funcionar
L N1 Nio permite fases, nem mantém o ramal de Alcintara 4 funcionar

2.3}, Perfis de impactes das alternativas

Uma vez definidos os descritores, foi possivel determinar para cada uma das alternativas
propostas pelos difcrentes actores (GNFL, CML e CP) os respectivos impactes segundo os
nove pontos de vista considerados. Os resultados da andlise efectuada apresentam-se no quadro
IV, em que cada coluna representz o perfil de impactes da aliernativa respectiva. Nos casos
em que a equipa do Plano hesitou entre dois niveis consecutivos, o impacte foi considerado
intermédio entre o3 niveis em questio. Os impactes quantitativos estio evidentemente expressos
nas unidades referidas no guadro 111 ¢ os niveis de impacte discretos sdo os anteriormente
descritos.

Note-s¢ no entanto, que nada pode ser directamente concluido a respeito do valoer intrinseco
das pmsztas, & isto porque um impacte pode ser melhor (ou pior) do que outro e serem ambos
bong, on mmbos maws o um bom e o outro mau. Esta distingiio entre julzos comparativos (ou
relativos) e juizos absolutos (ou intringecos), de hd muito bem conhecida da Psicologia
Cognitiva (cf. [Blumenthal, 1977] e da Filosofia do Valor (cf. [von Wright, 1963]) nio tem
merecido a devida atengio na literatura da Teoria da Decisfio, quase sempre focalizada sobre o
problema da escolha (relativa) da melhor acgdo sem tratar de saber se ela € suficientemente boa
(cf. [Bana e Costa, 1993]). . '
Quad_m-W. Tahela de impactes

GNFL|GNFL| CML [CML [CML | CP | CP | CP | CP

1 2 1 2 3 1 2 3 4
e | 1500 0 315 | 450 | 450 | 1630 | O
i,(.) || 1200 | 1020 | 400 | 260 | 300 | 580 | 700 | 1120 | 0
i5(.) 2 2 1 1 1 1 2 p) 1
LGy N2 Nd4 | N3/NZ|N3/NI [N3/NZ | N3 Ni | N5 | N3
T | N3 N3 Ndi | N6 | N6 | NI NI | NI | N3
T.0 0 156 | 136 | 750 | 1505 | 975 | 566 0 0 | 1170 I

i) ] N5 | N& NS | N4 [ N5 | N4 NZ | N2 | N5

ig(.) N3 NI N3 N3 N3 N3 N3 N2 N3
() || 2.29 | 237 | 306 | 547 [ 476 [ 653 | 678 1 322 | 570
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Um conceito poderose para tornar operacional as nogodes absolutas de bom e mau € o de
nivel neutro de impacte sobre um dado ponto de vista, uma vez que o seu conhecimento
torma possivel distinguir entre impacies atractivos ou positivos (os que sfo melhores do que o
nivel neutro) e impactes repulsivos ou pegatives (os que s3o piotes do que o nivel neutro).
Como diz Vansnick | 1989, p. 636] um nivel newtro & wm impacte considerado nem favordvel
nem desfavordvel em termos de um ponto de vista e corresponde por definigiio ao zero de uma
escala bipolar de valor (cf. [Rescher, 1969], p. 64).

Para a familia de pontos de vista fundameniais do quadro I1, a equipa do Plano definiu os
niveis neuiros de impacte, apresentados no quadro V a par dos melhores e piores niveis
possiveis ou plausiveis. Note-se que o nivel neutro segundo PV, coincide com o pior (1
interface) & que segundo PV, o nivel neutro € intermédio entre os niveis N3 e N2,

s nove nivels melhares (respectivamente, piores) definem a chamada alrernativa ideal
(respectivamente, anfi-ideal). Por sua vez, os nove niveis neutros definem uma alternativa
ficticia (ndo necessariamente realista) chamada robof newtro [Bana ¢ Costa, 1992b] que tem a
particularidade de ser globalmente newtra qualquer que seja a importineia relativa atribyida
aos pontos de vists {desde que estes sejam preferencialmente independentes entre si). Com
referéncia ao robol newtro, os perfis de impactes das virias propostas podem ser representados
graficamente por forma a evidenciar os sens impactes negativos ¢ positivos (figura 2).

N Quadro V. Niveis de impacte piores, neutros e melhores

Ponto de vista| Pior nivel | Nivel neutro | Melhor nivel

fundamental de impacte de imgacte de impacte
PV, 1630 metros 450 metros 0 metros
PV, 1200 metros 40K} metros 0 metros
PV, 1 interface 1 interface 2 interfaces
PV, N1 N3/N2 N5
PV, N1 N3 N6
PV, 1505 metros 156 metros (} metros
PV, N1 N3 N5
PV, N1 N3 N5
PV, 6.79 milhdes 3.22 milhGes | 2.29 milhGes

Hﬂm& de contos de contos

Tendo presentes o5 pontos de vista fundamentais, o robot neutro e os perfis de impactes das
propostas da CML, do GNFL e da CP, a equipa do Plano consiruiu uma nova alternativa, que
se deseja de compromisso, tecnicamente vidvel e realista, com a qual se procurou corrigir os
impactes mais negativos, de cada um dos trés grupos de propostas, em termos dos pontos de
vista dos restanies actores, ¢ maximizar a satisfagiio dos pontos de vista considerados mais
relevanies por todos eles. Esta nova alternativa, a seguir designada simplesmente por "PLANQ"
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{ver figura 1d} e cujo perfil de impactes ¢ também representado na figura 2, foi posteriorments
confrontada com as restantes num processo multicritério de avaliagio.

3. Fase de avaliagao

3.1 Avaliacio das alternativas segundo cada ponto de vista fundamental

Os impactes da tabela 1 permitem apenas ordenar as propostas por cada um dos virios
pontog de vista, ndo oferecendo uma medide nem da diferenga de valor ou atractividade entre
duas quaisquer delzs, nem do valor intrinseco de cada uma. Para avaliar as propostas, em
termos cardinais, por cada ponto de vista (FV,. 1 =1...9) wmado isoladamente, construiu-se
uma fungdo-critério v, com base em juizos absolutos sobre a diferenga de atractividade entre
impactes formulados pela equipa do Plano (representada por um de nds, Nunes da Silva), Com
excepido dos pontos de viste PV; (cujo descritor 56 tem dois niveis) e dos pontos de vista PV,
{Complexidade) e PV, {Encargos) - cujas fungdes foram tomadas lineares sobre os descritores
respectivos, por estes serem directos -, o método utilizado para a construgio das excalas de
valor local v, foi o MACBETH - Measuring Attractiveness by a Categorical Based Evaluation
Technique (de que o outro de nés, Bana e Costa, € co-autor) € cuja descrig@o remetemos para
[Bana ¢ Costa e Vansnick, 1994). Nas figuras 3, as escalas v; propostas pelo MACBETH
foram translormadas de modo a que 08 niveis neutros tenham sempre valor (v{neutro) =0)e
o5 niveis melhores valor 100 {(v{melhor) = 100}). Desta forma, a niveis de impacte atractivos
(respectivamente, repulsivos) correspondem sempre valores positivos (respectivamente,
negativos) segundo cada (fungio-)eritério =19 )

Evidentemente, o valor local de cada proposta a segundo cada ponio de vista PV, (ver
quadro V1) € dado pelo valor v (i{a)) do seu impacte i {a). Note-se que vilia)) é uma medida
de valor intrinseco de g, uma vez que esul referenciado ao valor do nivel neutro e ao valor do
melhor nivel segundo PV, Recorde-se ainda que v, € uma escala de intervalos, pelo que s6 tem
sentido quocientes entre diferengas de valor, e nunca quocientes directamente entre dois
valores.
_ Quadro V1. Matriz multicritério

—== —
GNFL| GNFL{CML | CML |CML| ¢p | cp | CP | CP | Plano
1 2 1 2 3 1 2 3 4
Vil To0 ] R0 [ -0 0] a1 0 0 | -122 | 100 ] -3
vol.) | 89 | -18 | O 33 32 | 22 43 | B8 | 100 ] -26
vl b 100 100 {1 1 1] {J 00 | 100 {) 100 |
vl 71 68 6h 0 0 0 23 68 | 100 | 23 | 100
[0 @ 0 3 I00 [ 10 67 | 67 | 67 | 67 | O
v (30 O | -48T | 065 | 625 | -363 | 100 | 100 | -750| 100

v, [ 100 47 00 [ 47 | 0| a7 A7 [ A7 | 100 | 100
vel. ) || 0 155 | 0 i [ 0 0 | -35 [i] 0|
vl.y || 100 o7 B0 | 242 166 | 356 | 384 | O -267 ] 51

1 1
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3.2, Modelo de avaliagio global das alternativas

Para calcular o valor global Via) de cada proposta a, adoptou-se um modelo de agregagio
aditiva dos valores locais v, (f = 1,..., 9), matematicamente:

9
Via) = ¥, p; .v; (i; (a)), com:
=1

Vildeal) = 100
ViRobot Neutro} =10
v; (melhor;} = 100, J=1..9
v; (neutro)t =10, i=1...,9
9

donde:  Xp,=1ep; >0 G=1u 9,
=1

em que f; € uma constante de excala (scaling constant, [Weber e Borcherding, 1993]) do critério
v; {vulgarmente designado por "peso”). Na grande maioria das aplicagbes priticas deste
maodelo, comega-se por determinar directamente os factores de escala p; aplicando um
procedimento de ponderagio, por exemplo, a tradeoff procedure [Keeney e Raiffa, 1976] ou o
método swing weighting [von Winterfeldt e Edwards, 1986). No entanto, as caracteristicas da
sitnagio deciséria em estudo ndo recomendam seguir-se esta via, pois que, tendo os virios
intervenientes certamente preferéncias inter-critérios diferentes, seria irrealista considerar que
um gualquer sistema de pesos particular poderia reunir consenso.

3.3, Aplicagio de uma abordagem do tipo desagregagdo-agregagio

Nio sendo possivel interrogar directamente o8 intervenientes para determinar os parimetros
do modelo V, segoiu-se uma via diferente da radicional, com o duplo objectivo de encontrar:
1. Uma fungiio de valor {global} V compativel com a ordenagio holistica das propostas da

CML e do GNFL gue € preferida pela CMIL:
CML2=CMLICML—GNFL2—GNFLI,

isto €, determinar V tal que:
VICML2Z) = VICML3) = V{CML1) > V(GNFL2) = V(GNFL1);
2. uma fungio de valor (global) V compativel com a ordenagio holistica das propostas da

CML e do GNFL que ¢ preferida pelo GNFL:
GNFL1—=GNFL2=CML = CML3—=CML2,

isto &, determinar Vtal que:
VIGNFLI) = V(GNFL2) > V(CML1) = V(CML3) = VICML2).

A defini¢iio das ordenagdes acima apresentadas, informagio de base para a implementagio
desta abordagem, nio foi dificil. Com efeito, é claro que, para o GNFL, a alternativa que
melhor satisfaz os seus pontos de vista € a GNFLI, dado ser aquela que nfio s6 tem menor
custo come permite manter 0 ramal de Alcintara em exploragio durante a sua construgio.
Inversamente, a "pior” altetnativa serd, ainda para o GNFL, a proposta CML2, pois nio sé
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implica um maior custo de construgdo, como ¢ aquela que apresenta maior complexidade
construtiva. Pelo contririo esta € a alternativa privilegiada pela CML, jd que minimiza os
impactes ambientais ¢ paisagisticos.

As alternativas propostas pela CP ndo foram incluidas nesta fase do estudo pois, como se
referiu anteriormente, constituem ji uma tentativa de compromisso com 4 posigio da CML, e
portanto nfio traduzem inequivocamente uma preferéncia clara por uma determinada familia de
pontos de vista fundamentais. Na verdade, como se pode observar na figura le, 05 tragados das
propostas CP contemplam, ndo s6 solugdes em tinel - de dificil execugio mas de inegdvel
menor impacte ambiental e urbanistico - como também solugbes em viaduto ou vala aberia que,
embora apresentando menores custos € sendo de menor dificuldade téenica de construgao, tém
todavia o inconveniente de revelarem maiores impacies negativos segundo os pontos de vista
“integragio paisagistica” ¢ "efeilo de corte”.

Tecnicamente, para alcangar o duplo-ubjectivo fixado, recorreu-se a0 Sistema de Apoio &
Decisio PREFCALC (cf. [Jacquet-Lagréze, 1984]), que implementa uma abordagem do tipo
desagregagdo-agregacdo (cf. [Jacquet-Lagréze, 1979 e 1990]). A ideia subjacente £ engenhosa:
partir de jufzos holisticos de valor global sobre um sub-conjunto de alternativas (no caso, uma
ordenagio de 5 das propostas) e cncontrar os parimetros do modelo para os quais a funcao V €
compativel com {reproduz) esses juizos (ordenagio) - fase de desagregacdo - e em seguida
aplicar o modelo V assim encontrado para determinar os valores globais de todas as alternativas
- fase de agregagdo. O cdlculo de V ¢ feito pelo método de regressio ordinal UTA T (ef.
[Jacquei-Lagréze ¢ Siskos, 1982). Na literatura, os casos descritos de aplicagio desta
metodologia (cf. [Jacquer-Lagréze e Shakun, 1984), [Moscarola e Siskos, 1984]}) deixam livres
niio 6 os valores para as constantes p; mas também as fungdes-critérios v;. No nosso caso,
adaptdmos o PREFCALC para determinar apenas os p, (= l,.., 9, entrando directamente as
funges v; com inputs. Finalmente, note-se que o conjunto de solugbes possiveis € um poliedro
no espago dos parimetros desconhecidos. A solugio oferecida pelo PREFCALC € a que
maximiza a minima diferenga de valor global entre duas alternativas,

3.4, Interpretacio dos resultados da aplicagie do sistema PREFCALC

A aplicagiio da abordagem descrita no pardgrafo anterior, para as ordenagdes da CML e do
GNFL definidas no mesmo pardgrafo, conduziu naturalmente a dois valores globais diferentes,
Veyrla) ¢ Veygla), para cada proposta a (ver quadro VIT), excepto obvizamente para o robot
neutro cujo valor global & sempre O (ver § 2.3 ¢ § 3.2).

E oportuno recordar que a problemdtica deste estudo € a concepgio de uma proposta de
consenso, nomeadamente entre os intervenientes GNFL e CML de posigdes mais extremadas,
tendo sido neste sentido que a equipa do Plano desenvolveu a sua proposta PLANO. Ora, o
madelo multicritério construddo permite definir formalmente o que entender por proposta de
consenso, neste contexto: serd qualquer proposta que seja globalmente boa, isto €, cujo
valor global seja positive - superior ao do robot neutre.
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A andlise do guadro VIl mostra que gualguer das 9 solugdes iniciais estd longe de ser
globalmente boa (consensual), pois que nenhuma apresenta valores globais sempre positivos. E
por isso, afinal, gue existe conflito: o quadro VII confirma gue as proposias do GNFL sio,
naturalmente, boas para o GNFL, o mesmo se passando do lado da CML com as svas
propostas, mas, desafortunadamente, o que € bom para um é mau para o outro interveniente.
Por outro lado, no que se Tefere &s propostas da CP, enguanto CP3 se aproxima das do GNFL
mas sendo md para a CML, CP4 responde is preocupages da CML (tem até o melhor valor
global na perspectiva CML) mas € nitidamente md na perspectiva GNFL. De CP1 e CP2 os
nimeros apontam para um consenso infelizmente pela negativa.

A proposta da equipa do PLANG €, finalmente, a que estd mais proxima dc ser consensual:
€ boa, até ¢ a melhor, na perspectiva GNFL e pode considerar-se neatra na perspectiva CML.

Quadro V1L Valores globais das propostas para os sistemas de valores do GNFL e da CML

GNFLIGNFL|CML| CML|CML! CP | CP | CP | CP Plannhtuhot‘
1 2 1 2 3 1 2 3 4 eutro

Venerl 67 | 46 | 23| -64 | 44| 95| .50 | 36 | 64| 77 | 0
Vesr | 48 | 42 | 0 | 30 ] 22| 30 34| 58|68 ] -2 0

4. Conclusoes

O estudo descrito neste artigo mostra as potencialidades das Metodologias Multicritérios,
quando aplicadas em contextos decisionais complexos, para modelizar sistemas de preferéncia,
para abrir caminho ao didlogo ¢ & participagiio, para ajudar a elaborar, a justificar efou a
transformar juizos de valor e, também, no apeio 4 construgio de boas solugdes para 0s
problemas que se colocam no seio das organizagdes e em particular ao nivel do sector piblico -
talvez seja esta alé a maior das suas vinudes,

Mo caso do problema da ligagio ferrovidria ao porio de Lisboa, o modelo de avaliagio estd
concebido e implementado informaticamente, ¢ portanto estd pronto a ser utilizado quer como
suporte a cada interveniente isoladamente, quer em eventuais futuras negociagdes, Mas também
a equipa do Plano pode socorrer-se dele para fazer melhor, De facto, caso a equipa consiga
alterar a sua proposta PLANO no sentido de melhorar um ou mais dos seus impactes menos
bons, poderd gerar uma solugio mais robusta do ponto de vista do consenso, Por exemplo,
menos 200 m de nivel de impacte em PV, e PV, baixando de 600m para 400m, mesmo que
implicasse wm agravamento ligeiro dos encargos com a construgdo, por exemplo, mais 10% de
impacte (um aumento de custo de 2,75 para 3 milhdes de contos) ¢ mantendo inalterados os
niveis nos outros pontos de vista, resultaria numa solugio, chamemos-lhe PLANOVO, a que o
modelo de avaliagiio atribui os valores globais Ve (PLANOVO) = 69 ¢ Vo (PLANOV) = 6,
que continua a ser 2 melhor na perspectiva GNFEL ¢ passa a positiva na perspectiva CML.

Por fim, pode ser apontado com um ponio fraco da metodologia a opgdo pela construgdo de
fungdes de valor com base em juizos de valor da propria equipa do Plano, sem intervengdo dos
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actores. De facto, o recurso a outras abordagens multicritérios, do tipo subordinagio
(surciassement, cf. [Roy e Bouyssou, 1993]) por exemplo, teria permitido contornar esse
problema derivado da ndo interacgdo equipa de estudo - intervenicntes, mas outros problemas
surgiriam, nomeadamente os relativos & definigiio de limiares de veto, ou outros novos
parimetros, e maiores dificuldades de implementagio. A opgio que tomdmos teve em conta os
pris ¢ os contras de cada abordagem disponivel, no contexte decisdrio particular em questio.
Entretanto, note-se que as fungdes de valor utilizados no modelo de agregagio, ¢ até o préprio
modelo em si, sdo apenas hipdteses de trabalho no seio da via construrivista que defendemos
ser a mais adequada seguir na actividade do apoio & decisfio (cf. [Bana ¢ Costa, 1994]). Além
disso, a componente descritivista de modelo, traduzida na derivagio de valores globais para as
alternativas a partir de ordenagdes parciais, foi ela propria utlizada numa perspectiva purarnente
construtiva, enguanto hipétese de trabatho. Este mesmo tipo de argumentagdo pode ser utilizada
para justificar a construgio do rebot neutro pela equipa de estudo, que também deve ser
entendida como hipdtese de trabalho a ser validada em fase posterior de negociagio enime o8
vitios intervenientes. De gualquer modo, o sistema concebido ndo € fechado: ele estd
plenamente aberto a alteragdes em gualquer das varidveis do moedelo - a ser usado para
encontrar respostas a dividas ou questdes dos actores, incluinde a equipa do Plano, ¢ como
chave para abrir a porta & descoberta de novas solugdes,

Ainda uma nota final relativa & ndo divulgacio dos valores obtidos para as constantes de
escala ("pesos”), seja para o modelo GNFL seja para o medele CML. Lembre-se que, no
quadro tedrico de um modelo aditivo, os valores das constantes de escala dependem dos
intervalos de escala arbitrados para as fungGes-critérios (ver, a propdsito, [Weber ¢
Borcherding, 1993]), nito sendo pois os valores desses pardmetros directamente associdvies &
nogio intuitiva de importincia dos pontos de vista fundamentais respectivos. Dito de outro
modo, a divolgagiio dos pesos poderia levar a interpretagbes incorrectas sobre a importincia
relativa de cada ponto de vista para cada um dos actores,
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