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divulgacao deste décimo se-
gundo estudo sectorial —
Transporte Maritimo — vem na
continuidade do trabalho que
tem sido desenvolvido pelo
INOFOR, de andlise sistema-
tica do evolucdo das qualifi-
cagodes e das necessidades de
formacao, a nivel sectorial.
Inserido numa andlise global do sector dos Transpor-
tes em Portugal, este estudo revela uma viséo particu-
lar e aprofundada sobre o transporte maritimo, com
especificidades ao nivel dos servicos prestades, das
estratégias de actuacdo no mercado e da estrutura
profissional, ndo perdendo de vista, no entanto, a
perspectiva do sistema de transporte como um todo e
da necessdria actuacéo multimodal, absolutamente
estratégica ao futuro do sector.

Uma participagdo cada vez mais significotiva do trans-
porte maritimo em cadeias multimodais obriga a re-
pensar os perfis profissionais e as competéncias ne-
cessdrias e a, articular intervengdes formativas. Tam-
bém a progressiva reducdo do emprego no sector,
agravada pela dificil capacidade de atrair méo-de-
-obra jovem, e as crescentes exigéncias ao nivel da
qualificacéo e actualizacdo técnica e da multivalén-
cia das tripulacées em dreas variadas: novos siste-
mas de navegacdo, propulsGo, comunicagdo e car-
regamento, tecnologicamente mais avancados, segu-
ranca e profeccdo do meio ambiente marinho, logis-
tica e gestdo da frota, constituem sérios desafios &
concepgdo e ao planeamento da formagao.

Assim, da capacidade de anfecipagdo de competén-
cias, de inovacdo de solugdes formativas e de articu-
lacGo de varios actores, dependerd a qualidade e a
racionalidade da resposta por parte do sistema de
emprego e formagdo ao cendrio de evolugao sectorial
mais favoravel e & necessaria recomposigdo profissio-
nal, envolvendo directamente actores diversos:

— empresas e associagdes empresariais, COm responsa-
bilidades na formag@o continua dos trabalhadores e
na criacéio de contextos de trabalho gualificantes.

— organismos de formacdo que, com perfis de com-
peténcias elaborados, passam a dispor de um ins-
trumento fundamental para repensar os referenci-
ais de formacdo e djustar os conteldos dos seus
programas.

— sindicatos, que nos perfis profissionais agora di-
vulgados passam a dispor de um contributo técni-
co fundamental para a negociacdo colectiva.

— responsdveis pela certificac@o profissional.

— responsdveis da drea do emprego, da informagéo
e oriento¢do profissional, que encontrardo nas pro-
fissdes identificadas como estratégicas ou em cres-
cimento, um elemento fundamental para a sua ac-
tuac@o no terreno, designadamente para apoiar a
definicéo de trajectérias profissionais e formativas
dos candidatos ao emprego ou & formacao.

— gestores de programas de formagdo do QCA, que
poderéo reorientar os fundos publicos que gerem,
para as dreas de formacgdo prioritarias e estraté-
gicas identificadas neste estudo.

O INOFOR investiu ao longo deste trabalho no envol-
vimento e na concentragdo de saberes de peritos, par-
ceiros sociais, organismos de ensino e formagdo e de
empresas dos vdrios sub-sectores, através da inferes-
sanfe parceria com a equipa de estudo da FERNAVE,
entidade adjudicada para o realizacde deste estudo.
Apesar da finalizacgo do estudo, o INOFOR continua-
ré aberto ao didlogo e ao trabalho em parceria, Uni-
ca via para, consensualmente, se enconfrarem as so-
lucdes capazes de responder & indispensdvel melho-
ria da qualidade dos recursos humanos e as necessi-
dades estratégicas de desenvolvimento e moderniza-
¢Go dos empresas.

¢~)1:G——0L~g
T

Maria do Carmo Nunes
Presidente da Comiss@o Directiva do INOFOR
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ela informacédo concedida e
pela participagéo na andlise
e na discuss@o dos resultados
deste estudo, gostariamos de
expressar o nosso profundo
agradecimento:

- — as Empresas que colabo-

ram nos estudos de caso
— as Associagdes Patronais e Sindicais:

AAMC — Associacéo de Armadores da Marinha
do Comércio

AATL — Associagéo de Armadores de Tréfego Local

FESMAR — Federacédo dos Sindicatos dos Traba-
lhadores do Mar

FESIMAR — Federacéo dos Sindicatos do Mar

STFCMM — Sindicato dos Transportes Fluviais Cos-
teiros e da Marinha Mercante

— as Enfidades Formadoras:

ENIDH — Escola Nautica Infante D. Henrique
EPMC — Escola de Pescas e Marinha do Comércio
FESTRI— Sociedade de Formacao e Gestéo de Navios
ITN — Instituto de Tecnologias Néuticas

ISTP — Instituto Superior de Transportes

ISEG — Instituto Superior de Economia e Gestdo
IST — Instituto Superior Técnico

— a outras Entidades:

IPM — Instituto Maritimo Portudrio

Departamento de Estatistica do Ministério do Tra-
balho e Solidariedade

Departamento do Ensino Superior

Departamento do Ensino Secunddrio

— aos Peritos Sectoriais:
Dr. Rui Raposo
— aos consultores:

Dr. Félix Ribeiro (MEPAT-DPP)
Dr. Paulo Carvalho (MEPAT-DPP)

Gostariamos ainda de deixar um agradecimento muito
especial aos Servigos e Instituicdes do Ministério do
Trabalho e Solidariedade (MTS), com especial desta-
que para o Instituto de Emprego e Formagéo Profissio-
nal, pela informagéo fornecida e todo o apoio pres-
tado em determinadas fases do estudo.
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a continuidade dos estudos
sectoriais prospectivos que o
INOFOR tem vindo a desen-
volver, no @mbito do projecto
“Evolucao das Qualificagdes e
Diagnéstico das Necessidades
de Formacéo”, divulga-se
agora o décimo segundo es-
tudo — Transporte Maritimo.
Realizado em regime de adjudicagéio, desenvolveu-
-se um interessante trabalho de partilha de conheci-
mento e de experiéncia com a equipa de estudo da
FERNAVE, entidade adjudicada.

O estudo particular do modo de Transporte Maritimo
insere-se na perspectiva do sector dos Transportes em
Portugal, enquanto sistema, e numa légica de actua-
¢do cada vez mais multimodal, o que permite explo-
rar e propdr cendrios de evolugdo, perfis profissio-
nais e respostas formativas comuns e artficulados, in-
dispensdveis & concretizacéio de novos modelos de
competitividade.

Com este trabalho, o INOFOR visa devolver aos acto-
res sociais com responscbilidades na estruturacéo e
dinamizacdo do emprege e da formagéio, um instru-
mento de intervenc@o estratégica. Para isso, contou
com a parlicipacdo e o conhecimento de associagdes
empresariais, sindicais, profissionais, instituigdes de
ensino e formacéo, centros tecnolégicos, entidades
responsdveis pela gestéo do mercado de trabalho,
empresas... Uma metodologia de envolvimento social
que é fundamental no éxito de um projecto desta natu-
reza, potenciando assim a transferéncia de resultados,
em continuo, para o sistema de emprego-formacao.
Numa primeira parte, procura-se fazer o diagnéstico
das varidveis de caracterizagio socio-econémica do
sector, das estratégias empresariais ao nivel dos mer-
cados e produtos, das tecnologias, dos modelos or-
ganizacionais e dos modos de gestéo de recursos
humanos. Contempla ainda a construcéo de cendrios
de evolucdo sectorial e a andlise das suas repercus-
sdes ou exigéncias no comportamento estratégico das
empresas, no volume e na qualidade do emprego e
nas competéncias.

Numa segunda parte, a proposta de perfis profissio-
nais de banda larga e tendo por base a evolucdo

= m“d

dos empregos actuais, profundamente orientada
para as necessidades de modernizac@o e competiti-
vidade empresarial, visa suportar e facilitar a mobi-
lidade funcional e profissional em contextos de tra-
balho cada vez mais mutaveis e exigentes em novas
competéncias.

Por fim, o diagndstico das necessidades de formacéo
é realizado a partir de um levantamento e andlise da
oferta de formacéo vocacionada para o sector e ten-
do como referéncia os défices de competéncias criti-
cas ao seu desenvolvimento. S@o apontadas pistas
de reorientag@o da formagéo que, juntamente com
outras intervencdes, ao nivel das estratégias de mer-
cados e produtos, das opgdes técnico-organizacio-
nais, da gestdo dos recursos humanos e da gestao
do mercado de trabalho, poderéo viabilizar novos
modelos de competitividade.

A metodologia técnica de suporte co estudo integra
contributos tedricos e metodolégicos vérios no dmbi-
to do diagnéstico e prospectiva sectorial e profissio-
nal, particularmente as orientagées comunitarias, as
experiéncias internacionais e nacionais e a colabora-
cdo de consultores. A equipa de estudo da FERNAVE
respeitou as orientagdes do Manual Metodolégico
concebido pelo INOFOR, no tocante a utilizagdo de
conceitos, grelhas de andlise e guides de recolha de
informacéo, tendo sido, no entanto, ajustados e enri-
quecidos por forma o apreender melhor as especifi-
cidades sectoriais e profissionais.

E uma metodologia predominantemente qualitativa
que se estrutura em trés momentos: um primeiro mo-
mento, de recolha de informacgéo, contando com
andlise estatistica e documental, entrevistas a vdarios
actores e peritos sectoriais e “estudos de caso” de
empresas, seleccionadas por forma a cobrir as di-
versidades e as especificidades do sector e das em-
presas ao nivel da dimensdo, localizacdo geografi-
ca, tipo de produtos, processos, tecnologias e estra-
tégias formativas; um segundo momento, de valida-
cdo de resultados com os actores e peritos sectoriais
envolvidos; um terceiro, e Ultimo momento, de divul-
gacdo alargada em semindrio, que procura ser um
dos passos fundamentais para a devolugdo e frans-
feréncia de resultados para o sistema de emprego-
formacao.






erve o presente predmbulo para
clarificar as opgdes metodolo-
gicas estruturantes do projecto:
“Evolucéio das qualificacdes e
diagnéstico das necessidades
de formagéo no sistema dos
transportes”. Neste sentido, po-
demos considerar cinco opgdes
metodoldgicas especificas a
este estudo, e que se discriminam deste modo:

1. Abordagem do projecto segundo o conceito de
sistema de fransportes;

2. Seleccéo das actividades do estudo;

3. Definicdo dos sectores a analisar;

4. Especificagdo dos critérios de identificaggo dos
perfis profissionais;

5. Deciséio sobre os exercicios de cenarizagdo a efec-
tuar.

Consideremos entdo cada uma das opgoes de per si.

1. ABORDAGEM DO PROJECTO SEGUNDO
© CONCEITO DE SISTEMA DE TRANSPORTES

Eram vdrias as possibilidades que se ofereciam para
a abordagem do transporte, nomeadamente a divi-
séo directa em sectores de actividade seguindo o cri-
tério da C.A.E."", o modo como as empresas se apro-
priam das diversas actividades de transporte, ou ain-
da, a estrutura processual necessaria para a efectiva-
cdo da prestagdo do servico de fransporte. A nossa
opcdo recaiu sobre esta terceira possibilidade, uma
vez que é a Unica que nos permite obter uma éncora
comum e transversal aos varios sectores de activida-
de a serem estudados, bem como entender o trans-
porte enquanto um sistema de actividades interrelaci-
onadas com vista & prestagéo de um servigo.

No quadro desta perspectiva sistémica do transporte,
consideramos existirem sete actividades ligadas oo
transporte, nomeadamente a:

» Autoridade publica que legisla, regula, certifica e
fiscaliza;

+ Gestao das infra-estruturas que inclui a cons-
trucéo, conservacdo e gestdo do espago (instala-
gao fixa);

¢ Manutencéo das unidades de transporte;

« Controlo de trafego que se ocupa da gestéo dos
fluxos ou da utilizacdo da via;

R

(1) Clossificacao das Actividades Econémicas

s Organizagao do transporte, no quadro da qual
se planeia, organiza e gere recursos em ordem &
produgdo do servico de fransporte;

e Operacdo que garante a efectivacdo do trans-
porte, isto &, a deslocacéo de mercadorias e pes-
soas;

= Comercializagéio dos servicos de transporte, seja
sob a forma de venda da capacidade produzida
em mercados ndo liberalizados, seja sob o forma
de venda induzida pela procura, em mercados
concorrenciais.

Estas actividades interagem no quadro de uma estru-
tura processual, susceptivel de configurar o sistema
de transportes que apresentamos na Figura 1.

2. SELECCAO DAS ACTIVIDADES DO ESTUDO

Das sete actividades incluidas no sistema de transpor-
tes, apenas duas (organizagdo do transporte e ope-
ragéio), perfencem ao core business do transporte, isto
¢, estdio directamente ligadas & deslocagdo de pes-
soas e mercadorias de um ponto geogrdéfico para
outro.

As restantes cinco actividades apoiam a efectivagéo
do transporte, mas néo correspondem, em sentido
restrito, & prestag@o de um servigo de fransporte.
Esta realidade, tem-se reflectido na evolugdo do te-
cido produtivo, assistindo-se cada vez mais & transi-
cdo de estruturas que integram vertical e horizontal-
mente todas as actividades do sistema de transpor-
tes, para estruturas organizacionais especializadas
apenas numa actividade do sistema. Qu seja, a rea-
lidade empresarial tem evoluido no sentido da es-
pecializagéo das empresas, que antes integravam
todas as actividades do sistema necessarias a reali-
zacdo do servico do respectivo modo de transporte
e agora se organizam para assegurar essencialmente
as actividades especificas do transporte, externali-
zando as restantes.

Para além deste movimento, parece-nos também que
uma boa parte destas actividades de apoio ao trans-
porte, estéio mais proximas de outros sectores de acti-
vidade (ex. gestao das infra-estruturas fisicas) ou con-
figuram elas préprias sectores de actividades autono-
mos (ex. manutengdo).

Nesta perspectiva, optou-se por situar o presente es-
tudo no &@mbito dos actividades essenciais de trans-
porte, ou seja, nas actividades de organizagéo e de
operagéo do transporte.
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FIGURA 1
Sistema de Transportes
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3. DEFINICAO DOS SECTORES A ANALISAR

Tendo em conta que as actividades escolhidas assu-
mem um cardcter transversal aos diversos modos de
transporte, cabe agora definir os sectores de activi-
dade que dardo origem a relatérios auténomos. Pon-
deradas as varias possibilidades que se ofereciam
(ex. aplicagdo do critério da via — dgua, ar, solo)
optédmos por seguir o critério utilizado pela CAE para
delimitar os sectores a estudar. Nesse sentido, consi-
deramos os seis sectores de actividade que se discri-
minam no esquema seguinte (Quadro 1).

Manutengéo
(Un. Transporte)

Mercadorias

O projecto abarca seis sectores de actividade que
encontram tradugdo nas duas actividades definidas
como essenciais ao transporte, organizacéo e opera-
¢Go do transporte.

4. ESPECIFICAGAO DOS CRITERIOS DE
IDENTIFICACAO DOS PERFIS PROFISSIONAIS

Tendo em conta as trés opgdes metodoldgicas anteriores,
por um lado e, os critérios de classificagdo de perfis pro-
fissionais do INOFOR, por outro, consideraremos enquan-
to perfis profissionais especificos, comuns e transversais

QUADRO 1
Sectores Objecto de Estudo de Acordo com a Classificacéo das Actividades Econémicas
Sectores CAE — Rev1 CAE — Rev2
Ferrovidrio 7111 — Caminhos de Ferro 601 — Caminhos de Ferrolol
71122  — Metropolitano
Rodovidrio 7112.1 — Transporte urbano em eléctricos, 60211 — Outros transportes terrestres
Passageiros troleicarros e autocarros regulares de passageiros/b)
7112.3 — Carreiras inferurbanas de autocarros | 60212 — Transporte inferurbano em autocarros
7113 — Outros transportes de passageiros 6022 — Transporte ocasional de passageiros
por estrada em veiculos ligeiros
6023 — Outros fransportes ferrestres
de passageiros
Rodovidario 7114 — Camionagem de carga 6024 — Transportes rodovidrios de mercadorias
Mercadorias
Maritimo 7121 — Transporte maritimo e cabotagem 611 — Transportes maritimos
Fluvial 7122 — Transportes por meio de navegacdo 612 — Transportes por vias navegdveis interiores
interna
Aéreo 7131 — Companhias de transportes aéreos 621 — Transportes aéreos regulares
L 622  — Transportes aéreos ndo regulares

(a) Nao inclui o metropolitane que se encontra conjuntamente, com outros transporfes ferrestres regulares de passageiros, na subclasse 60211

(b) Inclui o metropolitano que corresponde oo sector ferrovidrio.



dos seis sectores de acfividade que correspondem a acti-
vidades essenciais de fransporte, aqueles que preenche-
rem as seguintes condicoes:

PERFIS PROFISSIONAIS ESPECIFICOS

e incluem-se nas actividades de operacéo ou de or-
ganizacdo do transporte e;
e sdo exclusivos de cada um dos seis sectores estu-

dados.
PERFIS PROFISSIONAIS COMUNS

e incluem-se nas actividades de operacéo ou de organiza-
cdo do transporte e, simultaneamente, em pelo menos
uma actividade de apoio das cinco consideradas no
sistema de transportes ou em mais do que um dos seis
sectores de actividade que nos propomos estudar e;

e ndo existem fora do sistema de transportes, isto é,
néo séo transversais a outros sectores de actividade.

PERFIS PROFISSIONAIS TRANSVERSAIS

e incluem-se nas actividades de operagdo ou de or-
ganizacdo do transporte e, simultaneamente, nou-
tras actividades que néo se integram no sistema de
fransportes;

s s@o considerados chave para o desenvolvimento
do sector em causa.

Neste senfido, os perfis profissionais constituidos reflec-
tem, por um lado, as especificidades dos sectores de ac-
tividade ao nivel da operacéo e da organizagao e gestdo
dos transportes (perfis especificos) e, por outro lado, ex-
ploram as afinidades das actividades e competéncias exis-
tentes e as vias possiveis de mobilidade inter-sectorial (perfis
comuns), reflecfindo a recomposicéo profissional orienta-
da para a aduagdo no sector enquanto sistema de frans-
porte e numa prespectiva multimodal.

Sendo assim, serdo apresentadas 4 separatas de perfis
profissionais:

— perfis profissionais dos sectores rodovidrio de pas-
sageiros e rodovidrio de mercadorias;

— perfis profissionais dos sectores maritimo e flu-
vial;

— perfis profissionais do sector ferrovidrio;

— perfis profissionais do sector aéreo.

Os perfis profissionais transversais a varios secto-
res de actividade econémica, ao nivel de gestdo
comercial e do marketing, de gestéo de qualidade,
de gestdo administrativa e financeira, de gestao de
aprovisionamento e, de gestdo da manutengéo, se-
réo apresentados em estudo auténomo realizado
pelo Inofor.

5. DECISAO SOBRE OS EXERCICIOS
DE CENARIZACAO A EFECTUAR

Tendo em conta os multiplos sectores de actividade
em estudo, optou-se por ndo efectuar seis exercicios
de cenarizag@io (um por sector], mas antes trés que,
tanto quanto possivel, apresentassem um cardcter
transversal, e, nessa medida, susceptivel de recurso
para cada um dos seis relatérios.

Os critérios utilizados para a definicdo do émbito de
cada exercicio de cenarizagdo fiveram a ver com a
dicotomia geogréfica: urbano/suburbano e longo cur-
so; e com a dicotomia do objecto de fransporte: mer-
cadorios/passageiros. Do confronto destes critérios,
resultaram os seguintes exercicios de cenarizagdo:

e Urbano/suburbano de mercadorias e passageiros;
e Longo curso de mercadorias;
s Longo curso de passageiros.

Os seis relatérios sectoriais recorrerco a estes exerci-
cios, da forma como o Quadro 2 demonsira.

Para concluir, diriamos que os exercicios de cenari-
zacho permitiram ultrapassar a dimenséo unimodal
e infra-sectorial que os seis relatérios comportavam,
fornecendo uma perspectiva multimodal e de com-
petitividade inter-sectorial que, em nossa opinido,
identificaré as possibilidades de desenvolvimento/
evolucdo de cada modo de transporte e/ou das res-
pectivas empresas.

QUADRO 2

Urbano/Suburbano
de Mercadorias
e Passageiros

Cendrios

Sectores

Longo Curso
de Mercadorias

Longo Curso
de Passageiros

Fluvial X

Maritimo

Rodovidrio de passageiros

Rodovidrio de mercadorias

Aéreo

|_Ferrovic’1r'|o X







Delimitacao do Sector Maritimo

s transportes maritimos assu-
mem uma imperténcia funda-
mental na vida econémica dos
paises, em qualquer parte do
mundo, apesar de n@o nos
“apercebermos” da sua existén-
cia. Combustiveis, automoveis,
electrodomésticos, produtos ali-
mentares, enfim, fudo o que faz
parte integrante da vida dos dias de hoje, depende de
uma forma ou de outra dos transportes maritimos.

Esta importdncia unanimemente reconhecida tem sido
alvo de inumeras citacdes de que se destaca, Alan
Branch (1988): "o transporte maritimo permite 0 ma-
ximo desenvolvimento dos recursos econémicos |...)
sem servicos de transporte maritimo baratos, de con-
fianca e bem geridos, a troca de mercadorias e servi-
cos seria bastante menor, com significativo detrimen-
to dos padrées de vida da populagéo”.

As mudancas verificadas na Oltima década, nos facto-
res que influenciam a escolha dos carregadores quanto
ao modo de transporte a utilizar para a movimentagdo

das suas mercadorias, conduziram a um conceito de
servico total de transporte (porta-a-porta) em que emer-
ge o multimodalismo. No entanto, o transporte maritimo
mantém a sua importéncia, assumindo a responsabili-
dade pela maior parcela de todo o percurso das mer-
cadorias, desde a sua origem até ao destino final.
O'Loughlin em 1967 afirmava: “... a principal deter-
minante da procura de transporte maritimo é o nivel
de comércio internacional, sendo a dimenséo e estru-
tura da frota mundial determinados pelo crescimento
e estrutura do comeércio”. Dai que o binémio oferta/
procura de servigos de fransporte maritimo, esteja di-
rectamente condicionado pela evolucdo do comércio
internacional, subdividide por categorias de merca-
dorias com exigéncias especificas quanio ao tipo de
navio a utilizar, originando necessidades de transpor-
te — PROCURA — a&is quais as empresas de transpor-
te maritimo procuram dar resposta — OFERTA — num
mercado global e de acordo com as respectivas es-
pecializacées.

As empresas de transporte maritimo, na qualidade de
prestadoras de servicos de transporte, desenvolvem a



sua actividade num contexto cada vez mais complexo e
exigente, relacionando-se com inUmeras e diversas enti-
dades publicas e privadas num ambiente de cardcter
eminentemente infernacional e alfamente competitivo.
A imensa teia que constitui o ambiente envolvente do
transporte maritimo, implica a coexisténcia de vdrios
sub-sectores, entidades e actividades, atribuigdes e
fungdes, directamente ligadas a este sector e que en-
contram a sua razdo de ser no suporte que proporci-
onam, concorrendo em conjunto para a eficdcia de
todo o sistema (Quadro 1.1).

As empresas de transporte maritimo, cumprindo poli-
ticas e estratégias préprias, organizam-se internamente
de modo a “actuarem” no mundo do shipping e as-
sim cumprirem a sua missdo de transportadores de
mercadorias, utilizando para isso as suas unidades
de transporte: os NAVIOS.

No émbito do trabalho em curso, a uniformizacéo de
critérios com os outros sectores de transportes e a di-
versidade das actividades relacionadas directa e indi-
rectamente, conduzem-nos a uma delimitacéo do sec-
tor, que focaliza a atenc@o na organizagdo e na opera-

¢Go do fransporte propriamente dito, desenvolvidos no
seio das empresas, vertentes essenciais na producdo
do transporte e em que o NAVIO, como unidade de
transporte com caracteristicas muito especificas, assu-
me um papel fundemental (Figura 1.1).

A andlise deste secfor incidird essencialmente sobre o trans-
porte de mercadorias, vector principal do transporte ma-
ritimo, uma vez que o transporte de passageiros desde o
advento da aviagdo comercial e por razées de rapidez,
transteriu a sua opgéio para o modo aéreo. No entanto,
de referir que ainda se encontra e assumindo um papel
importante, em locais especificos para cobrir disténcias
curtas (exemplos: Canal da Mancha; Estreito de Gibraltar
entre outros), servicos de transporte marifimo de passa-
geiros, vulgarmente denominados ferries. Um outro as-
pecto relacionado com os passageiros, refere-se a um
segmento especifico do shipping, (ao qual se fard uma
breve referéncia), que séo os cruzeiros turisticos infernaci-
onais, que dadas as caracteristicas muito préprias, se en-
quadram melhor na actividade do turismo.

Do ponto de vista da CAE, Rev 1 e 2, estudar-se-éo
os itens que constam do Quadro 1.2.

QUADRO 1.1
Relacionamentos das Empresas de Transporte Maritimo

Nivel de Relagées

Sectores/Instituicoes

Financeiras ® Accionistas

® |nstituicdes de Crédito

(Des)Investimento
® Shipbrokers

e Estaleiros de Construcao

e QOutros Armadores

De Armamento

® Estaleiros/Empresas de reparacéo

® Sociedades Classificadoras

® Seguradoras/P&I Clubs

@ Sindicatos/Empresas de Gestéo de Tripulacoes
® Fornecedores Diversos

® Empresas de Gestéo de Navios

® Fretadores de Navios/Brokers

Operacionais

® Transitdrios

® Agentes de Navegacdo

® Autoridades Portudrias

e Autoridades Maritimas

e Autoridades de Fronteira

e Administracdes Aduaneiras

e Administracées Sanitdrias

e Pilotos/Rebocadores/Empresas de Estiva

® Outros Transportadores/Modos de Transporte

Comerciais

e Carregadores: Importadores/Exportadores
 Brokers de Cargas
e Agentes de Navegagéo/Transi-tarios

De Concorréncia

e Outros Armadores (Nacionais ou néo)
¢ Qutros Modos de Transporte

Institucionais

L

e Associacdes Empresariais
¢ Estado/Administracdio Marftima
e Organizacdes Internacionais

Fonte: Eduardo Martins (1996)



QUADRO 1.2
Sector Maritimo — Classificagdo da Actividade Econémica

Rev. 1

Rev. 2

7121 — Transportes Maritimos e Cabotagem

611

— Transportes Maritimos

7121.1 — Transportes de longo curso

61101 — Transportes maritimos ndo costeiros

7121.2 — Transportes costeiros

61102 — Transportes costeiros e locais

7121.3 — Transportes de Cabotagem

FIGURA 1.1

“Ambiente” Envolvente das Empresas de Transporte Maritimo

Entidades Privadas

Entidades Publicas

Mercado

® Agentes Navegagao

® Accionistas

® Seguradoras e P&l's

¢ Estaleiros/Reparadoras

® Sociedades Classificadoras
® |nstituigdes Financeiras

® Fornecedores

® Empresas Shipmanagement
® Empresas Estiva

® Porto/Terminais
e |nstitutos de [&D
e Sindicatos

® Associacoes Empresariais

® Estado/Administragéo Maritima

e Organizagdes Internacionais

e Carregadores:

® Brokers

® Transitdrios

e Concorréncia
Outras empresas

Importadores/Exportadores

Outros modos de transporte

Empresa de Transportes Matitimos

Comercializagéo

Organizacao =
do Transporte Qperdsho
1 |
Gestéao Unidade Transp.
de Recursos NAVIO
1
Comando
|
[ | |
Convés Mdagquinas Céamaras







Diagnéstico e Prospectiva do Sector Maritimo

1. Enquadramento
r [] r [ ]
Socio-Economico
r L]
do Sector Maritimo

1.1. Caracteristicas Fundamentais
do Transporte Maritimo

s caracteristicas fundamentais
deste modo de transporte, res-
peitom o facto do mesmo ser:

e internacional;
e capital-intensivo;
e fortemente concorrencial.

E a base fundamental de trans-
porte para o comércio mundial. A sua importancia & mai-
or nos tréfegos intercontinentais. Quando em concorréncia
directa com os modos de transporte terrestre, tem vindo a
perder mercado para o iransporte rodovidrio, nomeada-
mente no transporte de mercadorias de maior valor.

(1)

O transporte maritimo pressupée em geral cadeias
multimodais de transporte, particularmente rodo-ma-
ritimas. Contudo, no caso dos graneis sélidos e nos
contentores, a componente maritimo-ferrovidria é tam-
bém importante.

E um sector que tem vindo a sofrer grandes mutagoes
tecnolégicas, em fungéo da pressao concorrencial.
Os navios tornaram-se unidades de capital-intensivo,
caracterizando-se a sua evolugdo e as condicionan-
jes sobre a tripulacéo, nos seguintes termos:

e menores lotacdes por navio, implicando redugdo do
nivel de emprego dos maritimos;

e progressiva sofisticagdo da preparagdo dos qua-
dros técnicos a bordo;

e importantes alteragdes nas fungdes técnicas a bordo;

* tendéncia para certas carreiras assumirem funcées
polivalentes;

e progressiva automatizacGo dos sistemas a bordo,
particularmente nas componentes mecénica, eléc-
trica e electrénica;



e cada vez maior sofisticacéo dos sistemas de nave- energética, implicando menores custos e melhor

gacéo e de comunicacdo, com recurso &s novas desempenho ambiental;
tecnologias no dominio das telecomunicacées, com e velocidades médias em crescimento;
incidéncias também na gestdo, estiva e monitoriza- * adaptagdo do interior dos navios s modernas téc-
¢to da carga & dist@ncia; nicas de carregamento e estiva, de forma a garantir
* aperfeigoamento dos sistemas de propulsdo meca- a rapidez das operacées portudrias;
nica, com importantes efeitos no grau de eficiéncia * acentuada especializagdo por tipos e subtipos de navios;
FIGURA 2.1

Transportes Maritimos e Comércio Internacional

Comércio Maritimo Internacional

O Comércio por via maritima pode ser dividido
em duas grandes categorias:

® Cargas a Granel
® Carga Geral

Grandes partidas de carga Pequenas partidas de carga ]
> 2-300 Tons. < 2-300 Tons.
v - v
Cargas a Granel Cargas Geral
Conceito: Conceito:

Partidas de carga homogénea suficientemente

Partidas de carga demasiado pequenas para
grandes para encher um navio ou um pordo.

encher um navio ou um poréo.
Principais Tipos: Principais Tipos:
® Graneis Secos

® Garga geral convencional
® Graneis Liquidos

® Contentorizada

|_' Graneis Especiais J ® Paletizada
l ® Pré-lingada
® Refrigerada
Empresas de Transporte Maritimo * Carga rolante
de Graneis v
Oferecem servicos de transporte para Empresas de Transporte Maritimo
carregamentos seguindo o principio de Linhas Regulares
“um navio, um carregamento”. Oferecem transporte para pequenas partidas
T de carga constituindo carregamento
heterégeneos, em itinerdrios pré-estabelecidos.
.
Frota Navios Granel &
Principais tipos de navios: Frota Linha Regular
et o ® Tanques Principais tipos de navios:
; ® Graneleiros < ® Navios convencionais de carga geral
® Navios combinados (OBO) ® Porta-Contentores
® Graneis especializados ® Ro-Ro
FY 4
Navios Granel Navios Linha
; = ‘r 3

Mercado de Fretamento

Navios de varios tipos oferecem capacidade
de carga para fretamento, dando resposta
a procura irregular de transporte.

Frota Mundial
Vérios Tipos de Navios

Fonte: Esquema adoptade de: Stopford, Martin “Maritime Economiecs” — 1988 — p. 11.



e na carga geral, acentuada tendéncia para o trans-
porfe de unidades logisticas de carga, particular-
mente a confentorizagdo;

e enorme crescimento da frota mundial, paradoxal-
mente acompanhada pelo envelhecimento médio da
frota mundial, quer devido aos enormes riscos ge-
rados pelos ciclos de procura, quer devido aos cres-
centes custos de investimento em navios tecnologi-
camente mais sofisticados.

O sector pode ser segmentado pelo recurso a trés critérios:
* Quanto aos tipos bdsicos de trafegos (Figura 2.1):

— de linha (carga geral, unitizada ou néo);
— ndo regulares (graneis).

QUADRO 2.1
Tipo de Mercadorias

® Solidos
e Liquidos
® Especiais

Transporte de Graneis

e Cruzeiros turisticos
e Ferries

Transporte de Passageiros

Transporte de Carga Geral | CargaGeralConvencional

e Carga Pré-lingada

e Carga Paletizada

e Carga Contfentorizada

e Carga Refrigerada

e Cargas Pesadas ou de
Grandes Dimensdes

e Cargas "rolantes”

Exploragdo de recursos
maritimos
(actividades offshore)

Fonte: Eduardo Martins — 1997.

* A segmentacdo do trafego, com incidéncia nas
caracteristicas técnicas dos navios, em parti-
cular na respectiva dimensao:

— transporte maritimo de curta e média distancia
(TMCD ou short sea shipping);

— cabotagem continental ou insular;

— tréfego internacional intra-europeu e com a zona
do Mediterréneo;

— trafego feeder;

— fransporte de longo curso ou transocednico (deep
sea shipping).

* Quanto ao fipo de mercadorias a transportar
(Quadro 2.1).

1.2. Enquadramento Internacional
1.2.1. A Procura de Transportes Maritimos

O transporte maritimo assume um papel de grande impor-
tancia no contexto da economia mundial, pois € de longe
o meio de transporte responsavel pelas maiores percenta-
gens, quer em quantidade quer em valor, de mercadorias
transportadas na totalidade do comércio internacional.
No Quadro 2.2, podemos observar o percurso evolu-
fivo das quantidades transportadas por via maritima
das principais mercadorias e respectiva totalidade.
No periodo compreendido entre os 25 anos considera-
dos, verifica-se um aumento para o dobro do total de
mercadorias transportadas por via maritima. Contudo,
este crescimento verificado, néo significa estarmos pe-
rante um processo constante e linear, pois como se pode
verificar, no decurso do periodo em andlise registam-se
flutuagdes significativas, com quebras acentuadas, ao que
por norma se seguem perfodos de franca recuperacg@o.
Os Ultimos 5 anos de uma forma geral para fodas as
mercadorias (excepg@io para os cereais que tm vindo a
manter os mesmos valores), 1m evidenciado uma ten-

QUADRO 2.2
Comércio Maritimo Mundial

(milhées de toneladas)

el R | MREE | o | o | 2w |
1970 995 245 247 101 89 804 2.481
1975 1.263 233 292 127 137 095 3.047
1980 1.320 276 314 188 198 1.310 3.606
1985 871 288 321 272 181 1.360 3.293
1990 1.190 336 347 342 192 1.570 3.977
1991 1.247 326 358 369 200 1.610 4110
1992 1.313 335 334 371 208 1.660 4.221
1993 1.356 358 354 367 194 1. 210 4.339
1994 1.403 368 383 383 184 1.785 4,506
1995 (est.) 1.428 380 400 407 198 1.865 4.678

Fonte: Eduardo Martins-1997 {adaptado da Fearnleys, Review)



déncia clara de crescimento, registando-se valores ma-
ximos absolutos em vérias categorias de mercadorias.

Reportando-nos aos nimeros de 1994 e procedendo
a uma andlise em termos percentuais dos diversos
tipos de mercadorias, a Figura 2.2 permite uma viséo
da sua importancia relativa.

As varias categorias de mercadorias consideradas,
merecem uma breve referéncia acerca da sua com-
posicdo e respectivas especificidades de transporte.

GRANEIS LiQUIDOS

A dgua, os sumos de fruta, os dleos alimentares, o vinho,
entre outras, sdo algumas das mercadorias inseridas nes-
ta categoria, mas com uma representatividade diminuta
face & predomindncia do pefréleo e seus derivados.

As necessidades de transporte de petroleo justificam-
se, para além de ser a principal fonte de energia,
pelas grandes distancias ocednicas que separam os
locais de produgdo dos principais centros consumi-
dores (salvo algumas excepgoes).

Um segmento de mercado o ter em conta nesta cate-
goria, € o do fransporte de LNG (Liquefied Natural
Gas), que desde 1990 (53 milhées de toneladas) até
1995 (67.5 milhées de toneladas) tem vindo a regis-
tar taxas de crescimento médio de 6% ao ano. A pers-
pectiva de novos contratos e novas propostas de in-
fencdo, que entretanto se t&m vindo a registar, permi-
te antever um crescimento sustentado no transporte
de LNG, que sofre a concorréncia directa do frans-
porte via pipeline para o qual se encontram diversos
projectos em estudo (ex.: Médio Oriente para a Furo-
pa e india; Russia para a Coreia e Japéo; etc.).

GRANEIS SOLIDOS

A composicdo desta categoria é mais variada (miné-
rio de ferro, carvéo, cereais, bauxite, fosfatos e ou-

tros), estando cada uma delas sujeita a condicionalis-
mos préprios, que vao desde as condicées meteoro-
l6gicas (cereais), aos pregos das matérias-primas nos
varios locais de origem (carvao), a factores diversos
de cardcter politico e econémico.

CARGA GERAL

Apesar de ser responsdvel somente por cerca de 20%
do volume de carga transportada, a carga geral em
termos de valor, estima-se que represente aproxima-
damente 70% da totalidade do valor das mercadori-
os transportadas por via maritima.

Grande parte destas cargas (maquinaria, produtos
manufacturados e outros), sdo transportados de for-
ma unitizada (principalmente contentores), segmento
que tem evidenciado grande crescimento desde o seu
aparecimento, nos anos 60.

De acordo com as estimativas da Drewry Shipping
Consultants, o crescimento evidenciado nos anos 90
situa-se muito préximo dos 10% ao ano, sendo previ-
sivel que a taxa de crescimento até ao ano 2000 osci-
le entre os 7% a 8%, atingindo os 198 milhdes de
TEU's (Twenty Equivalent Unit — unidade equivalente
a um contentor de 20 pés).

Reportando-nos aos numeros de 1994, calcula-se que
a movimentagdo total em porto tenha sido 126,7 mi-
lhdes de TEU's, sendo cerca de 22% (27,86 milhées)
atribuidos ao transhipment (operag@o de baldeacdo/
transferéncia de contentores).

1.2.2. Geografia dos Transportes Maritimos

Os paises exportadores de matérias-primas, de pro-
dutos agricolas, de produtos manufacturados e os
respectivos centros consumidores, constituem pontos
da teia estabelecida pelos principais fluxos de merca-
dorias, nos seus percursos de origem/destino.

FIGURA 2.2
Distribuicdo do Comércio Maritimo Mundial —1994

(milhées de toneladas)

Petréleo Bruto

Graneis Liquidos
1.771 — 39.3%

1.403 — 31.1%

Petréleo Produtos

368 — 8.2%

Minério Ferro
383 —8.5%

Comeércio Maritimo
Mundial — 1994 >

Graneis Solidos
950 — 21.1%

383 — 8.5%

Carvao ]
>

Cereais
184 —4.1%

4.506 — 100%

Qutras Cargas
1.785 — 39.6%

(a) Outras Cargas inclui, outros graneis e carga geral.



Os Quadros e as Figuras seguintes, ilustram de for-
ma elucidativa, os locais de origem e destino e as
rotas maritimas mais utilizadas pelos principais fipos
de mercadorias (petrélec bruto e contentores), refe-

rentes ao ano de 1994 e a sua relacdo com os res-
pectivos totais de 1993.

GRANEIS LiQUIDOS — PETROLEO BRUTO
(Quadro 2.3 e Figura 2.3)

Fluxos de Transporte Maritimo de Petréleo Bruto

QUADRO 2.3

(milhdes de tonelodas)

Para | Europa | Mediter- | América | América 2 Total Total
De Ocid. réneo | Norte Sul Sapgo | Oulros 1994 1993
Médio Oriente 98,1 66,1 97.5 33,0 175,4 244,5 714,6 719,3
Préximo Oriente 7.8 10,2 2,0 0,1 0,3 n.d. 20,4 18,0
Norte Africa 18,1 60,5 7.2 5,0 0,2 10,0 101,0 104,0
Africa Ocidental 19,1 31,9 71.9 11,2 0,8 55 140,9 130,5
Caraibas 23 9.6 132,3 13,1 4,6 8,0 176,9 171,5
Sudoeste Asidtico 0,1 n.d. 12,8 n.d. 43,5 20,0 76,4 70,6
Outros 41,8 39,6 58,3 15,1 2,0 16,1 172,9 142,1
Total 1994 194,3 217,9 382,0 78,0 226,8 304,1 1.403,1 -
Total 1993 203,1 2029 367,5 74,0 212,] 296,4 — 1.356,0
Fonte: World Bulk Trades, 1995
Legenda: n.d. — Dados nao disponiveis.
FIGURA 2.3
Transporte Maritimo de Petréleo Bruto —1994
ad O‘Sb o
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Fonte: Fearnleys, 1994.
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nesta categoria de mercadorias. Segundo as estimati-
vas da Drewry, @ movimentacéo anual de contentores
nos portos de todo o mundo, séo os constantes no
Quadro 2.4 (ver também Figura 2.4 e Quadro 2.5).

CARGA GERAL — CONTENTORES

O transporte maritimo de contentores, assume-se actu-
almente como o principal e mais dindmico mercado

QUADRO 2.4
Movimentagéo de Contentores
(N.? TEU's)

Ano Cheios Vazios Total Crescimento Transhipment
1990 69.700.000 17.700.000 87.400.000 6.6% 19.228.000
1991 77.000.000 18.800.000 95.800.000 9.6% 21.076.000
1992 84.500.000 20.700.000 105.200.000 9.9% 23.144.000
1993 92.900.000 22.400.000 115.300.000 9.5% 25.366.000
1994 102.000.000 24.700 000 126.700.000 9.9% 27.874.000
1995 110.800.000 26.900.000 137.700.000 8.8% 30.294.000
1996 120.300.000 29.100.000 149.400.000 8.5% 32.868.000
1997 129.800.000 31.500.000 161.300.000 7.9% 35.486.000

1998l 139.300.000 33.700.000 173.000.000 7.3% 38.060 000

1999l 149.300.000 36.200.000 185.500.000 7.2% 40.810.000

2000() 159.600.000 38.600.000 198.200.000 6.9% 43.604.000

Fonte: Drewry Shipping Consuliants, 1997.
Nota: A Drewry estima gue do totalidade de TEU's movimentados, a actividade de franshipment represente 22%.
- (a) Estimativa.
FIGURA 2.4
Transporte Maritimo de Confentores & Escala Mundial — Principais Fluxos (1994/1990)
3,026/3,050 (m
e Qs @ Rota Transatl@ntica ° wod @
! R 08
e Asia
Rota IntraAsidtica &
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Rota Transpacifica
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Legenda: Entre paréntesis regista-se o indice de

acréscimo do volume de tréfego entre 1990 e 1994,

Fonte: Livro Branco da Polifica Maritimo-Portudric — Rumo ao Sécule XXI, 1997,
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QUADRO 2.5

Movimentacdo de Contentores por Regido — 1994

N.° TEU's o
o (milhges)| 7
Distribuigaio por Regido
Extremo Oriente 36.10 28.5
Europa Ocidental 28.50 22.5
América do Norte 19.90 15.7
Sudoeste Asidtico 18.20 14.3
Outros 24.00 19.0
Fluxos de Trafego
Este/Oeste 16.50 44.5
Transpacifico 7.47
Europa/Extremo Oriente 4.90
Transatl@ntico 3.03
Outros 1,12
Norte/Sul 8.05 2.7
América Norte/América Latina 2.00
Europa/América Latina 1135
Europa/Africa 0.95
Qutros 3.95
Intra-regional 12.53 33.8
Asia 6.73
Europa 4.25
América Norte 1.25
Qutros 0.30

Fonte: Drewry Shipping Consultants, 1997,

1.2.3. A Oferta de Transportes Maritimos

A oferta de transportes maritimos é constituida pela
frota mundial. A andlise do Quadro 2.6 referente a
Julho de 1996 & esclarecedora quanto ao tipo, nime-
ro e tonelagem da frota existente.

De reter que mais de metade da tonelagem existente,
corresponde a navios tanques de transporte de petré-
leo e a graneleiros, que tém registado tendéncias de
estabilidade ou de ligeira descida.

QUADRO 2.6
Frota Mundial Existente em 1996

Tipo de Navio Numero | Tonelagem (DWT)
(milhoes)
Petroleiros 6.641 275.475
Graneleiros 5.677 239.245
Carga Geral 17.497 100.855
Contentores 1.838 46.083
OBO (Ore Bulk Qil) 208 22.665
LNG 971 15.015
Passageiros 3.398 4.788
Quimicos 1.301 8.361
TOTAL 37.435 712.486

Fonte: ISL — Bremen (Institut Shipping Logistics), 1996.

(2) Espago a bordo para transporte de 1 TEU.
(3) FOC — Feag of Convenience.

Os navios de contentores representam unicamente 5%
do numero total de navios, apesar de evidenciarem
niveis de crescimento da frota em termos de numero
de slot’s(2) de 15.8% de 1996 para 1997.

A totalidade dos navios estdo distribuidos por 156
paises de registo, sendo no entanto os 10 paises mais
representativos: Panamd; Libéria; Grécia; Chipre;
Bahamas; Noruega (incluindo o NIS); Malta e Japdo.
Quanto aos navios em construgdo (Quadro 2.7), po-
der-se-a dizer que a indUstria de construgdo naval en-
frenta um periodo sem precedentes com um crescimen-
to de encomendas de 15% de 1994 para 1995, alcan-
cando o maior nivel desde 1977, com a encomenda de
navios de contentores a suplantar todos os outros tipos.

1.2.4. Bandeiras de Conveniéncia

Os factores econémicos e politicos, © anenimato do arma-
dor e a maior facilidade em fazer negécios, parecem ser
as principais vantagens que levem & decis@o de “emban-
deirar” os navios em “registos abertos ou internacionais” .
Para uma melhor leitura dos conceitos de Bandeira
de Conveniéncia e Segundo Registo hd que definir o
que se entende por:

e Registo Convencional — Encara a indUstria dos trans-
portes maritimos como um outro qualquer negécio
que se desenvolva no pais.

* Registos Abertos ou Internacionais — Baseiam a sua
existéncio na oferta cos armadores de condigdes
mais vantajosas e consequentemente mais competi-
tivas, beneficiando os paises de registo de comis-
sdes vdrias inerentes ao processo de afribuig@o da
respectiva bandeira ao navio requerente.

Assim, apresenta-se a distincdo, entre Bandeira de
Conveniéncia e Segundo Registo:

e Bandeiras de Conveniéncia (FOC’s)3) — De acordo
com a definicéio de Lord Donaldson “... registos cujos

QUADRO 2.7
Navios em Construgdo — em 1996
Tipo de Navio Nomero

Graneleiros 582
Contentores 534
Navios Tanque 476
Carga Geral 367
Passageiros 179
TOTAL 2.427
Tonelagem (DWT) 74.923.435

Fonte: Fairplay.



Estados ndo detém capacidade de supervis@o da se-
guranca dos navios, ou néo a exercem eficazmente”.
e Segundos Registos — Com algumas semelhancas com
as FOC’s (nomeadamente nas questées relacionadas
com as tripulacoes), os segundos registos visam essen-
cialmente estancar o fluxo de “fuga” dos navios das
bandeiras de origem dos seus armadores e simultanea-
mente atrairem de volta outros que entretanto estéo regis-
tados nas FOC's. Os seus alvos preferenciais séio assim,
os navios dos armadores nacionais respectivos, e t&m
uma forte ligagdo & autoridade maritima de origem.

O Chipre, Panama@, Malta, Libéria e Bahamas, consti-
tuem o top-5 das FOC's, concentrande 91% dos na-
vios em registos abertos, com um crescimento médio
de 4% ao ano desde 1985. Estas cinco bandeiras re-
presentam 14% da frota mundial (em numero de na-
vios) e 42% em tonelagem de porte bruto.

Na Europa as nagées tradicionalmente maritimas, cu-
jas frotas mais aderiram aos registos Internacionais
sGo a Grécia (58%), a Alemanha (53%), o Reino Uni-
do (53%) e a Bélgica (47%), encontrando-se no outro
extremo a ltélia (10%), a Dinamarca (18%) e a Irlan-
da (19%). Portugal, em 1994, tinha 19 navios em re-
gistos infernacionais, o que corresponde 22% do to-
tal da frota em ntimero de navios.

Debrugando-nos um pouco mais sobre as vantagens
da utilizacdo de bandeiras de conveniéncia, temos:

FACTORES ECONOMICOS

¢ Possibilidade de utilizaggo de sociedades classificado-
ras menos conhecidas e porventura menos exigentes;

* Liberdade de escolha no recurso @ utilizagdo de
estaleiros navais.

FACTORES POLITICOS

¢ Possibilidade de desenvolver a actividade em todos
os paises do mundo sem estar sujeito a quaisquer
embargos;

* Evitar qualquer discriminago internacional por ar-
vorar determinadas bandeiras:

e Libertos de qualquer requisicéo em casos de conflito.

ANONIMATO DO ARMADOR

* Pode permitir ao armador (proprietario) a fuga s
obrigacées fiscais no pais onde estd estabelecido;
* Evita responsabilidades em caso da ndo observancia
de normas, regulamentos e convencdes, relativas ¢
seguranca, proteccdo ambiental e condicées laborais.

FACILIDADE PROCESSUAL

O processo de registo & barato, simples e répido,
sem condicionalismos burocraticos e com sistemas ju-
risdicionais atractivos, nomeadamente:

® sem infervencdo dos Governos;
* facilidade na transferéncia de capitais;

* ambiente livre de impostos;
e livre circulagdo do US$.

Os custos com as tripulagées e os impostos sdo os
factores determinantes para que o fenémeno das ban-
deiras de conveniéncia prolifere e a razdo que leva a
maior parte dos armadores a optar por esta modali-
dade, em busca de uma maior competitividade atra-
vés da redugdo significativa dos custos.

Dependendo da dimenséo, do tipo de navio e do pais
de registo, podem verificar-se diferencas:

® em custos com a tripulagdo, na ordem dos 1.2 mi-
lhées de dolares/ano;

e em impostos, varias centenas de milhares de déla-
res/ano.

Existe uma ligacdo directa entre as bandeiras de con-
veniéncia e o volume de emprego dos maritimos das
nagdes tradicionalmente maritimas, nomeadamente na
Europa. De 1985 (230.000) a 1994 (150.000) regis-
tou-se uma reducdo significativa (80.000) no volume
de emprego dos maritimos, o que equivale a uma “que-
bra” de 35%, sendo as bandeiras de conveniéncia res-
ponsaveis por cerca de 51% desta reducdo (Figura 2.5).

FIGURA 2.5
Maritimos nos Paises da UE
40.800 q)
5% | 21.5000b)
230.000
27% 17.700¢)
22% 150.000
1985 1994
Fonte: “Structure and Organization of Maritime Transport”, 1996.

Assim, a redug@o no volume de emprego dos mariti-
mos da U.E. tem origem em trés factores principais:

a) fuga dos navios para bandeiras de conveniéncia,
recorrendo a tripulacées de outras origens;

b) reducdo da frota europeia;

c) redug@o do numero de fripulantes/navio (aproxi-
madamente 8% em média por navio).

1.3. Sitvacao Nacional

Relativamente a Portugal e tomando por referéncia o
ano de 1993, o modo maritimo absorveu em quanti-
dade 84% e 61% respectivamente, do total das Im-
portagées e das Exportagoes.

Todavia, em termos evolutivos e tendo por base o
ano de 1980, a tendéncia é sustentadamente regres-
siva para a via maritima o favor da rodovia. Com
efeito, no periodo 1980-1993 a via maritima perdeu
11 pontos percentuais na importacdo e 18 pontos na



exportacdo, por transferéncia de tréfego para o modo
rodovidrio que, respectivamente, registou aumentos
de 12 pontos percentuais e 22 pontos no mesmo pe-
riodo. Estes dados constam do Diagnéstico do Siste-
ma Maritimo-Portudrio Nacional, do “Livre Brance da
Politica Maritimo-Portudria — Rumo ao Sécule XXI”.
Esta situacdo é devida essencialmente & alteracéo na
estrutura do nosso comércio externo, resultante da ade-
s@o de Portugal ds comunidades europeias em 1986.
Por outro lado, o desenvolvimento da infra-estrutura
vidria nacional (durante décadas constituiu obstaculo
na ligag@o & rede rodovidria europeia), veio facilitar
tal desvio nos trafegos (Figura 2.6 e 2.7 — Comércio
Externo — Importacdes e Exportacgdes).

As trocas comerciais ao nivel do TMCD (Transporte
Maritimo de Curta Distéincia) representaram em 1993,
e em quantidade, 52% do total da importacéo e 77%
do total das exportacdes. Estes indicadores confirmam
a importéncia do TMCD para Portugal.

Este indicador complementa-se com os que se encon-
tram no Quadro 2.8. A andlise deste Quadro revela

que, em 1993, aproximadamente 54,5 MT (milhdes de
toneladas) de carga foram movimentadas por via ma-
ritima com origem ou destino em portos portugueses.
Cerca de 34,6 MT (63,4%) respeitam ao TMCD e 19,9
MT (36,6%) ao Longo Curso.

Dentro do TMCD, com um total de 34,6 MT (100,0%),
cerca de 5,9 MT (17,0%) dizem respeito aos transpor-
tes entre portos nacionais e 28,7 MT (83,0%) ao co-
mércio externo portugués, por via maritima, com pai-
ses geograficamente préoximos.

Na cabotagem nacional, com cerca de 5,9 MT, cou-
be & cabotagem continental cerca de 4,5 MT e & ca-
botagem insular aproximadamente 1,4 MT.

Em termos de armadores nacionais, é de referir que a
frota tem vindo a decair progressivamente ao longo
das duas Ultimas décadas. Porém, nos uUltimos dois
anos verificou-se, pela primeira vez, uma inversao sus-
tentada desta tendéncia.

A frota de pavilhd@o nacional controlada per armadores
portugueses™) era composta, em 1997, por 52 navios,
com um total de 523.187 tdw (Fonte: DGPNTM, 97).

FIGURA 2.6
Distribuicao Geogrdfica do Comércio Externo — Importagées
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(4) lIsto &, com exclusGo dos navios registados no registo maritimo da Madeira MAR, controlados por armadores ndo nacionais.
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FIGURA 2.7
Distribuicdo Geogrdfica do Comércio Externo — Exportacoes
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QUADRO 2.8
Transportes Maritimos no Comércio Externo Nacional — 1993

Tipos de Carga Carga Geral Graneis Sélidos Graneis Liquidos

Trafego Tons. % Ton. % Ton. % Ton.

Cabotagem

Continental 61.125 0.4 201.988 3.6 | 4.222.878 27.4 | 4.485.991 13.0
Cabotagem

Insular 780.184 5.8 209.028 37 396.010 2.6 | 1.385.222 4.0
SOMA =Total

Neicional 841.309 6.2 411.016 7.3 | 4.618.888 30.0 | 5.871.213 17.0
Internacional

Curta Disténcia 12.675.656|  93.8 | 5210368 92.7 [10.799.895 70.0 |28.685.919]  83.0
SOMA =Total

TMCD 13.516.965 1000 | 5.621.384] 100.0 [15.418.783] 100.0 [34.557.132| 100.0
Total TMCD 13.516.965  71.7 | 5.621.384 488 [15.418.783 63.9 |34.557.132 63.4
Longo Curso 5.325.184 28.3 | 5.888.493 51.2 | 8.708.861 36.1 [19.922.538 36.6
TOTAL 18.842.149|  100.0 } 11.509.877]  100.0 }24.127.644} 100.0 {54.479.670] 100.0

Fonte: INE e DGPNTM, 1993.



A cabotagem nacional é quase totalmente dominada
por navios de registo convencional, navios de ban-
deira MAR e navios de bandeira de conveniéncia (em
situacées pontuais). Todos eles, porém, controlados
por armadores nacionais.

A parte remanescente do TMCD (percursos internaci-
onais — cerca de 28,7 MT) praticamente é efectuada
por armadores estrangeiros. Esta situacéo é devida
entre outros aos seguintes factores:

® as taxas de frete sGo baixas em relacdo aos custos
operacionais e & qualidade de servigo exigida pe-
los clientes mais avangados;

e g concorréncia com navios substandard em alguns
segmentos de mercado;

e 05 estrangulamentos provocados pelos portos por-
tugueses pdem em causa qualquer estratégia de
implantacdo a partir do mercado nacional.

A cabotagem insular, isto é, o fransporte maritimo en-
tre os portos do Continente e os portos das Regides
Auténomas dos Acores e da Madeira, bem como os
trafegos inter-ilhas, representam de longe o mais im-
portante mercado para o armamento portugués.
Todavia, a liberalizacdo dos mercados de cabotagem
insular no seio da Comunidade Europeia, desde 1 de
Janeiro de 1999, pode vir a pér em causa a posigdo
dos armadores portugueses nestes trafegos, havendo
contudo indicios positivos sobre o forma como estes
se estéo a preparar para enfrentar concorréncia
internacional, nomeadamente pelo conhecimento pro-
fundo do mercado, pela aquisicio de novas unida-
des, entre outros.

Nele concorrem sete empresas armadoras nacionais,
a que acrescem diversos operadores maritimos regi-
onais. Cerca de 1.700.000 toneladas de mercadori-
as sdo transportadas todos os anos nestes trafegos,
sendo de destacar que perto de um milhéo de fonela-
das é carga contentorizada, isto &, cerca de 65.000
TEU's. Também o tréfego de passageiros apresenta
um dinamismo importante, com 260.000 pessoas
transportadas entre as ilhas dos Acores e cerca de
100.000 entre a Madeira e Porto Santo.

A importéncia destes trafegos pode ser bem ilustrada
em termos econdémicos, se se fiver em conia que a
cabotagem insular representa 80% do trafego de con-
tentores operado por armadores portugueses. Cerca
de 90% do investimento nacional dos Ultimos cinco
anos em navios concentrou-se nos trafegos insulares,
sendo considerado um mercado imporfante para ge-
rar a massa critica necessdria @ infernacionalizacéo
da frota portuguesa.

CRC R

1.4. Evolucéio do Tecido Empresarial

No periodo em que se debruca a andlise, de 1985 a
1997 e, com os dados oficiais disponiveis, néo se
verificam, em termos gerais, alteragées no & reduzi-
do nimero de empresas, o que indicia que estamos
perante um sector em dificuldades, pouco atractivo
aos investidores e, como veremos mais adiante, com
um volume de emprego em trajectéria decrescente.

O numero de empresas de fransporte maritimo tém-se
mantido quase constante ao longo dos anos em andli-
se, tendo variado respectivamente de 34 (1985), para
37 (1997) empresas (este numero reflecte critérios es-
tatisticos oficiais nem sempre coincidentes com a reali-
dade nacional da actividade de transporte marftimo).

1.4.1. Tipo de Transporte Maritimo

O transporte maritimo de longo curso é, segundo a clas-
sificacéio da CAE — Rev 115, o que redne o maior nime-
ro de empresas, seguido do transporte costeiro que re-
gistou um ligeiro crescimento nos Ultimos anos, o que
ndo serd alheio o desenvolvimento que se tem vindo a
verificar nas actividades maritimo-turisticas, com a regiao
do Algarve a evidenciar algum protagonismo (Figura 2.8).

1.4.2. Distribuicdo Regional

A RLVT (Regido de Lisboa e Vale do Tejo) apresenta-
se como a regi@io que concentra a maior parte das
empresas (38%), remetendo outras regides (Norte,

FIGURA 2.8
Evolucéo do Tecido Empresarial por CAE
no Sector dos Transportes Maritimos
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Fonte: Quadros de Pessoal (DE — MTS)

{5) Como é do conhecimento, no perfodo entre 1994 e 1997 foram introduzidas alteragées na classificacdo das actividades econémicas, o que

naturalmente implicou uma diferente apresentagdo/tratamento e disponibilizagdo dos dados estatisticos. Consequentemente a equivaléncia e

comparabilidade entre os dados dos anes em causa (1985/1989/1994 e 1997) caso seja feita, pode distorcer a andlise prefendida e em tltima

instancia as respectivas conclusdes. Dai gue tenhamos optado por nos casos mais divergentes, resumir a andlise ao ano de 1994



FIGURA 2.9
Distribuicdo Regional das Empresas
de Transporte Maritimo em 1997
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Centro, Alentejo) para uma expressdo diminuta, no
universo ja por si reduzido do panorama empresari-
al deste sector no nosso pais (Figura 2.9).

O crescimento do nimero de empresas na RegiGo da
Madeira até 1997 é resultante da implementacéo do
RINM-MAR (Registo Internacional de Navios da Madeira).
Como apontamento e como veremos mais adiante, a
concentracao das empresas na RLVT terd como con-
sequéncia directa, a distorcdo na distribuicdo do em-
prego dos maritimos por regides.

1.4.3. Dimensdo das Empresas
em Funcéo do Numero de TCO’s

Como se pode observar através da Figura 2.10 as
classes de empresas de “100 a 499" e “Mais de

500" TCO sao pouco significativas. Verifica-se uma
flutuagdo de dados que reflectem de forma clara o
que tem sido o evoluir deste sector dos transportes,
nos Gltimos anos em Portugal. Por um lado, o desa-
parecimento das grandes empresas com maior no-
mero de navios e consequentemente com maior
nimero de TCO. Por outro lado, a crescente afir-
magdo de empresas de dimenséo entre 1 a 4 tra-
balhadores.

A flutuacao registada nos grupos das pequenas em-
presas — 5 a 19 e 20 a 99 — reflecte a situacao
de “um navio uma empresa”, actualmente muito
utilizada, nomeadamente nos navios registados no

RINM-MAR.
1.4.4. Natureza Juridica

Em 1997, as Sociedades por Quotas e as Sociedades
Anénimas, absorvem a quase totalidade das empre-
sas do sector (Figura 2.11).

O desaparecimento em 1985 das empresas publi-
cas, CTM e CNN, constituiu o primeiro passo para o
fim da participacdo do Estado no sector, tendo dado
lugar a um processo gradual de privatizacaes.

1.5. Evoluc¢ao do Mercade
de Trabalhe

Ao abordarmos a questéo do emprego neste sector,
deve-se sublinhar a pouca conformidade existente
entre os dados oficiais disponiveis, ndo coincidindo
os elementos obtidos no MTS com os da DGPNTM

FIGURA 2.10
Evolugéo do Tecido Empresarial em Funcdo da Dimenséo da Empresa (nimero de trabalhadores)
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Fonte: Quadros de Pessoal (DE-MTS).



FIGURA 2.11
Distribuicdo das Empresas pela Natureza Juridica em 1997
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Fonte: Quadros de Pessoal (DE-MTS).

(Direcc@o Geral de Portos, Navegacéo e Transportes
Maritimos), entidade que directamente se relaciona
com o sector dos transportes maritimos. Esta situagéo
provavelmente é resuliante de diferentes indicadores
(critérios de selecc@io dos paréimetros), fontes e exten-
sdo das operacdes de recolha de dados.

Assim, estamos perante uma situagéo que urge solu-
cionar, sendo desejavel a existéncia de um relaciona-
mento mais estreito entre estas entidades por forma a
proporcionar uma maior fiabilidade dos dados e con-
sequentemente, que os mesmos possam reflectir com
realismo o que de facto existe, no que se refere ao
emprego.

Apesar dos dados da DGPNTM, em nosso entender,
apresentarem maior fiabilidade, por uma questao de
uniformizag@o com os outros sectores objecto do es-
tudo, optou-se por analisar os dados disponibilizados
pelo DE-MTS.

O efectivo total de Trabalhadores por Conta de Qutrém
— TCOI®), de 1985, 1989, 1994 a 1997, foi respectiva-
mente de 5.070, 2.203, 1.246 e 942 trabalhadores.

1.5.1. Volume de Emprego por Dimensao
da Empresa

O dado mais importante a reter & sem divida a diminui-
¢do “drastica” que se verificou de 1985 a 1997 na totali-
dade do volume de emprego no sector (-81%), indican-
do de forma clara que as dificuldades sentidas no sec-
tor se reflectiram essencialmente ao nivel do emprego.

O desaparecimento de grandes empresas empregado-
ras e a distribuicdio do emprego por empresas de peque-
na e média dimensdo, s@o outra conclusdo que se pode
refirar e a cujos razdes | se fez referéncia aquando da
andlise da evolucéio do tecido empresarial (Figura 2.12).
Assim, assistimos a uma diminuicdo acentuada de efec-
tivos, em termos de volume de emprego.

No entanto, sublinha-se, pela sua relevéncia, que a
grande “quebra” que se da de 1985 para 1989 estd
intimamente ligada & extingGo das empresas publi-
cas, CTM e CNN, grandes empregadoras do sector.

FIGURA 2.12
Evolugdo do Volume de Emprego em Fungéo da Dimenséo da Empresa
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Fonte: Quadros de Pessoal (DE-MTS)
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(6) De referir que os dados referentes aos TCO representam, os frabalhaderes por conta de outrém ao servico das empresas de transporte maritimo,

englobando os trabalhadores da estrutura de terra e os marftimos, ultrapassando assim o @mbito do trabalho que se situa na organizagéo e na

operacao do transporte. Todavia, ndo é possivel dissocié-los pelo que o seu tratamento & feilo em conjunto, ficando aqui a respectiva ressalva.



1.5.2. Volume de Emprego por Regicio

A localizag@io geogréfica das empresas, condiciona
naturalmente a distribuicéo do emprego por regices e
assim ¢ facil entender que a quase totalidade do em-
prego se situe na RLVT (sede das empresas do sector).
Porém, o que na verdade acontece, nomeadamente
com os empregos dos maritimos (pondo de parte
estrutura de terra das empresas), é que os trabalha-
dores se deslocam de todas as regides do pais, espe-
cialmente do litoral (do Minho ao Algarve) e conver-
gem para a RLVT, por af se localizarem as empresas
e consequentemente ser af que se gera o emprego

(Figura 2.13).
1.5.3. Distribuicéio de TCO por Género

Os dados apresentados, revelam um nUmero reduzi-
do de mulheres a trabalhar no sector, prevalecendo o
género masculino (89%) (Figura 2.14).

Néo esquecendo que estes dados representam tam-
bém os TCO nas estruturas de terra das empresas,
recorremos aos dodos da DGPNTM, relativos ao ano
de 1994 (mais recentes), para termos uma imagem
mais real do que se passa ao nivel do volume de
emprego do sexo feminino na operacéo de transpor-
te do sector.

Assim, o universo de todos os inscritos maritimos do
sexo feminino, resume-se a 24 (num total de 3.190
trabalhadores inscritos como maritimos, segundo os
dados da DGPNTM, referentes a 1994).

A Figura 2.14 mostra o evolucdo, de 1985 a 1997,
de acordo com os dados do DE-MTS, relativa & distri-
buicdo do emprego entre os dois géneros.

1.5.4. Niveis de Qualificacéo

Apesar da pouca fiabilidade dos dados disponiveis,
que remetem para a classe “Outros” percentagens ele-
vadas, o que indicia pouco rigor também nas outras
classes de qualificacées, pode-se identificar que os
valores mais elevados de TCO se situam entre os qua-
lificados e os semi-qualificados (Figura 2.15).

FIGURA 2.13
Distribuicdo do Emprego por RegiGo em 1997
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Fonte: Quadros de Pessoal (DE-MTS)

Em 1997, pode-se verificar um ligeiro aumento nas
classes (guadros superiores e quadros médios) o que
poderd reflectir uma tendéncia para maiores niveis de
qualificacdo dos quadros de gest@o das empresas.

1.5.5. Niveis de Habilitacoes

A existéncia de percentagens elevadas de individuos
com habilitagées iguais ou inferiores ao 1° ciclo, deve-
se aos grupos etdrios de mais idade, oriundos ainda
do sector da pesca, com poucas habilitacdes, que se
fransferiram para a marinha de comércio.

No entanto, de sublinhar que de 1989 a 1997 se regis-
ta uma tendéncia geral de aumento do nivel de habili-
tagdes (Figura 2.16). A diminuicdo dos menos habilita-
dos e o aumento dos TCO com habilitaces ao nivel
do bacharelato sdo as tendéncias mais dominantes.
A evolugdo da estrutura de habilitacées deste sector,
entre 1985 e 1997, constitui um sinal positive das exi-
géncias que se tém vindo a impor ao nivel do ensino
minimo obrigatério e da formacao, condicionando
um maior nivel de habilitagdes nos escalées da mes-
tranga e marinhagem dos grupos etérios mais jovens.
Quanto ao bacharelato, o grande crescimento deve-
se ao facto de durante alguns anos ter havido uma
indefinicdo quanto ao grau académico a atribuir aos
cursos ministrados pela ENIDH (Escola Néutica Infan-
te D. Henrique), instituicdo de ensino que forma o es-
caldo dos oficiais. Esta questdo foi ultrapassada com
a atribuigdo dos graus académicos de bacharelato e
licenciatura nos cursos da ENIDH, consoante os per-
cursos curriculares dos individuos.

1.5.6. Nomero de TCO por Grupo Etdrio

Nesta varidvel, verifica-se ao longo dos anos anali-
sados, pouca alteragéo na distribuicdo por idades,
registando-se percentagens elevadas no grupo com
mais de 44 anos que, em 1997, é a classe mais fre-
quente, o que reforga as opinides recolhidas junto dos
parceiros sociais, do envelhecimento dos maritimos
no activo (Quadro 2.9).

FIGURA 2.14
Evolugdo da Percentagem de TCO por Género
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FIGURA 2.15
Evolugéo dos Niveis de Qualificaggo dos TCO
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Legenda: DIR — Directores; Q5 — Quadros Superiores; QM — Quadros Médios; ECCE — Encarregados, Contramestres, Chefes de Equipa;
PAQ - Profissionais Altamente Qualificados; PQ — Profissionais Qualificados; PSQ — Profissionais Semi Qualificados; PNQ — Profissionais

Nao Qualificados; PA — Praticantes e Aprendizes.

FIGURA 2.16
Evolucdo das Habilitagées dos TCO
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Como estes nimeros se referem atodos os TCO, incluin-
do os da estrutura de terra, néo correspondendo ao
que de facto tem vindo @ acontecer com as tripula-
coes, recorremos aos dados da DGPNTM, confirman-
do por esta via o que foi detectado junto das empresas
objecto de estudo de caso. Verifica-se que a maior
percentagem, 47%, se situa entre os 41 e os 50 anos,
seguido da faixa dos 31 aos 40 anos, com 33,9%.
Com um valor de 6,1% surge-a faixa dos 21 aos 30
anos, o que pode indiciar o envelhecimento do pesso-
al ao servico no sector e a pouca afractividade do mes-
mo junto das camadas mais jovens, constituindo uma
ameaca em termos da renovag@o do pessoal.

)

QUADRO 2.9
Evolugao do Nomero de TCO por Grupo Etdrio
Grupo Etario/Ano | 1985 | 1989 | 1994 | 1997
<25 anos 212 137 63 60
25 a 44 anos 2.577 | 1.249 589 369
>44 anos 1.891 696 443 418
Outros 23 40 38 10

Fonte: Quadros de Pessoal (DE-MTS).

1.5.7. Evolucéo da Antiguidade dos TCO
na Empresa

A andlise desta variavel confirma a grande influéncia
que a extincdo das grandes empresas publicas do sec-
tor, tiveram na estrutura do emprego. De 1985 para
1989, nota-se uma transferéncia em massa das classes
“10 a 19 anos” e “Mais de 20 anos”, para as classes de
“Inferior a 1 ano” e de “1 a 9 anos” (Figura 2.17).

A extingdo das empresas onde os trabalhadores
iniciavam e faziam a sua carreira, quase na perspec-
tiva de “uma empresa, uma vida”, fez transferir para
as empresas entretanto criadas parte do volume de
emprego. Assim, em 1997, sensivelmente 10 anos de-
pois das novas empresas terem iniciado actividade
volta-se a registar um crescimento nos grupos inter-
médios (de 1 a 2 ede 10 a 19 anos).

Apesar de tradicionalmente o sector “cativar” a per-
manéncia dos trabalhadores nas respectivas empre-




FIGURA 2.17
Evolucéo da Antiguidade dos TCO nas Empresas
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ximada da relagdo existente entre o nimero total de
TCO e aqueles directamente ligados & operagao de
transporte (Quadro 2.10). Desta forma, verificamos
que desde 1989 o peso destes profissionais tem vin-
do a aumentar situando-se em 1997 em 39%.

QUADRO 2.10
TCO da Operacdo de Transporte

Ano 1985 | 1989 | 1994 | 1997

Nomero Total de | 5.070 | 2.203 | 1.246 9472
TCO

TCO — Operagéo | 1.470 397 446 367
de Transportes

Peso dos TCO — | 28.9% | 18.0% | 35.8% | 38.9%
Operacdo no Total
de TCO

Fonte: Quadros de Pessoal (DE-MTS)

sas, é de realcar que actualmente se verifica uma
maior precaridade do vinculo laboral.

1.5.8. Volume de TCO na Operacéo
Transporte

A partir da CNP — Classificacdo Nacional de Profis-
sdes/94, identificou-se, por aproximacéo, o fotal de
TCO relativos as fungdes de tripulacéio.

Apesar da lista descritiva de profissées apresentada
ndo ser exaustiva face as categorias existentes de ins-
critos maritimos, podemos retirar uma imagem apro-

Fonte: Quadros de Pessoal (DE-MTS).

1.5.9. Evolucao dos Indicadores
da Estrutura da Méao-de-Obra

De acordo com os valores constantes do Quadre 2.11,
ndo deveremos concluir, de forma demasiado sim-
plista, que estamos perante um sector com um eleva-
do indice de desenvolvimento, comparativamente com
outros sectores da actividade econdmica.

Os valores elevados e em trajectéria ascendente re-
gistados nas taxas de enquadramento e alta qualifi-
cagdo sdo reveladores, antes de mais, do profissio-
nalismo associade e exigivel & gestdo empresarial,

QUADRO 2.11
Evolugéo da Estrutura da Méao-de-Obra no Sector Maritimo

Indicadores da Estrutura de TCO's 1985 1989 1994 1997
Taxa de Enquadramento

(QS + QM)/Total TCO 13.3% 17.2% 33.1% 35.5%
Taxa de Alta Qualificacao

(QS + QM + PAQ)/Total TCO 23.8% 23.9% 35.7% 42.3%
Taxa de Baixa Qualificagéo

(PNQ + PSQ)/Total TCO 19.8% 23.2% 19.4% 8.2%
Taxa de Aprendizagem

PA/Total TCO 2.5% 4.1% 3,4% 6.5%
Taxa de Emprego Jovem

(TCO < = 25 anos)/Total TCO 4.5% 6.6% 5.7% 7.1%
Taxa de Baixa Escolaridade

(Total TCO == 4° Cl.)/Total TCO 48.1% 41.3% 31.1% 36.3%
Taxa de Escolaridade Pés-Secundério

(Total TCO = E. Sec)/Total TCO 13.5% 19.2% 26.0% 34.3%
Taxa de Feminizacéo

(Total de Mulheres TCO)/Total TCO 8.6% 12.6% 10.4% 10.9%
Taxa de Baixa Antiguidade

(Total TCO <= 1 anos)/Total TCO 1.6% 21.7% 15.1% 16.5%

Fonte: Quadros de Pessoal (DE-MTS)



consequéncia da especificidade, que caracteriza o
sector.

Porém, o crescimento destes indicadores, em fermos per-
centuais é acompanhado por valores reduzidos e varié-
vels em fermos absolutos, o que nos conduz & dura rea-
lidade de um sector de pequena dimensdo com uma
tendéncia clara de diminuigéo no volume de emprego.
De realcar, o reconhecimento do esforco que tem sido
desenvolvido nos Gltimos anos em matéria de forma-
¢@o, o decréscimo verificado no valor da taxa de bai-
xa qualificagéo, para o que contribuiu decisivamente
a quase extingé@o verificada em 1997 do escaléo de
pessoal ndo qualificado (PNQ) e, a queda que se tem
vindo a verificar na taxa de baixa escolaridade.
Estes indicadores assumem uma relevéncia acrescida,
pois incluem maioritariamente os TCO directamente
afectos & operacéo do transporte, ou seja referem-se
essencialmente aos niveis de qualificacéo evidencia-
dos pelos elementos que compéem as fripulagoes.

As taxas de aprendizagem e de emprego jovem, ape-
sar da tendéncia de crescimento que registam, sifu-
am-se em valores baixos, o que indicia a pouca atrac-
tividade que o sector apresenta.

Os valores extremamente elevados, verificados res-
pectivamente de 1989 a 1997, na Taxa de Baixa Anti-
guidade, s@o o reflexo directo do processo de extin-
c@o e posterior criagdo de empresas no sector.

De ressalvar conforme jé foi feito anteriormente, que os
numeros utilizados para o célculo dos indicadores apre-
sentados, englobam a totalidade de TCO o servico das
empresas de transporte marftimo, incluindo os afectos @
estrutura de terra das empresas e ligados a outras fungoes
que ndo a organizactio e operagdo do transporte, objec-
to de estudo do presente trabalho. Como consequéncia,
de referir o ébvio enviesamento que essa situag@o provo-
ca em relacdo & delimitagéo efectuada se nos pretender-
mos cingir exclusivamente as verfentes em andlise.

2. Caracteriza¢éo das Estratégias
Empresariais

O transporfe maritimo no decurso da sua actividade,
assume variadas formas, consoante o tipo de mercado-
fias a fransportar. Assim, surgem segmentos bem defini-

dos com especificidades muito proprias, que actuam em
diferentes contextos e com base em realidades distintas.
Para além de algumas caracteristicas comuns ao modo
de transporte maritimo, o verdade é que os vérios
segmentos evidenciam diferencas substanciais nome-
adamente, no que diz respeifo aos mercados/produ-
tos, & tecnologia ufilizada, cos modelos organizacio-
nais adoptados, obrigando & especializagao das em-
presas quanto ao tipo de segmento em que operam.
Pela especificidade prépria dos negocios em que se
situam, a abordagem em termos de andlise de estra-
tégias (de mercados e produtos, tecnologias e orga-
nizacionais) a efectuar a uma empresa “liner” de trans-
porte de contentores, é obrigatoriamente diferente face
a uma outra empresa especializada no fransporte de
graneis. No entanto, de referir a existéncia de algu-
mas empresas que operam simultaneamente em mais
do que um segmento, mantendo-se o atrds referido
em termos das estratégias a implementar consoante
as respectivas unidades de negdcio.

Esta diversificag@o levou-nos a procurar identificar no
pequeno universo das empresas de fransporte mariti-
mo portuguesas!’), aquando da seleccdo das empre-
sas alvo de estudo de caso, empresas que se dedi-
cam oos diferentes segmentos, permitindo-nos assim,
a apreensdo de uma perspectiva o mais global possi-
vel da actividade do fransporte maritimo, actualmen-
te desenvolvida no nosso pails.

s Estratégias

rodutos

2.1. Caracterizacao
de Mercados e P
2.1.1. Perspectiva Geral

O transporte maritimo, continua a ser o modo de trans-
porte responsavel pela maior quantidade de merca-
dorias transportadas em todo © mundo.

Totalmente dependente do comércio internacional, o
transporte maritimo estd assim directamente condici-
onado & evolugéo do préprio comércio, que nas Ulfi-
mas décadas tem evidenciado um ritmo de cresci-
mento claramente superior ao da producéo, confor-
me se pode verificar pelo Quadro 2.12.

O cardcter eminentemente internacional da activida-
de dos transportes maritimos, faz com que o seu com-

QUADRO 2.12
Comércio e Produc@o Mundiais

Crescimento do Comércio e da Producéio Mundiais — (Valores em % de variagao)

1970-80 1980-90 1990-94
Crescimento da produgéo 6.0 4.0 2.6 3.0
Crescimento do comércio 8.5 5.0 4.4 5.6

Fonte: Gatt — International Trade, 1995.

[7) 17 empresas, segundo a Associagdo de Armadores da Marinha de Comeércio.

3)



portamento seja uma consequéncia natural das ten-
déncias evidenciadas pela economia internacional.
No actual contexto da economia mundial encontra-
mos varidveis, tais como:

e uma progressiva internacionalizagéo e um cresci-
mento das multinacionais;

° um aumento da terciarizagdo;

¢ a globalizag@o do comércio, do investimento e da
actividade econdmica;

» a deslocalizagdo da actividade produtiva;

e a infensificacdo da concorréncia internacional;

* a disseminag@o global da informacéo;

e a livre circulagéo de capitais.

E dbvio que neste quadro, as empresas de fransporte
maritimo ao delinearem as suas estratégias, obriga-
toriamente tém que ter em conta esta internacionali-
zagGo, sem a qual ndo poderdo sobreviver,

De registar que as Ultimas décadas tém-se revelado
desastrosas para a frota nacional, com decréscimos
significativos quer no nGmero quer na tonelagem total
dos navios, restando-nos actualmente uma posicdo
meramente residual face & média dos paises da U.E..
Factores diversos tém vindo a contribuir ao longo dos
anos para a situagdo que hoje se vive em Portugal,
dos quais destacamos:

e as politicas proteccionistas;

* a existéncia de reservas de trafego até aos finais da
década de 80;

* uma frota dimensionada e com caracteristicas pro-
prias para o tréfego com as ex-colénias;

* a falta de poder de investimento dos nossos arma-
dores;

* a ndo existéncia de competéncias para operacdo
no mercado internacional.

Estes factores, aliados a excessivas burocracias por
parte da administragdo maritima e a politicas nem
sempre claras de aposta de investimento no sector,
fizeram com que as empresas portuguesas se tornas-
sem desajustadas da realidade do mundo do ship-
ping, registando-se nos Gltimos anos algumas tentati-
vas no sentido de contrariar esta tendéncia.

E neste contexto fortemente condicionado pela con-
juntura, que ao analisarmos as empresas estudadas
e a forca motriz das estratégias de mercados e pro-
dutos, nos devemos situar.

E um lugar comum considerar que a grande vanta-
gem competitiva dos transportes maritimos reside na
sua capacidade de transporte de grandes quantida-
des de mercadorias em trajectos intercontinentais e
de grandes disténcias, pelo que facilmente podemos
afirmar que néo se perfilam alternativas fiaveis para
o fransporte de algumas cargas, nomeadamente os
graneis, quer sélidos quer liquidos, energéticos ou ali-
mentares.

Assim, e procedendo a uma sistematizacéo genérica
pelo tipo de cargas/passageiros temos:

e graneis liquidos;

e graneis solidos;

e carga geral;

e cruzeiros turisticos.

2.1.1.1. Graneis Liquidos

Neste caso, o petréleo e seus derivados séo natural-
mente os produtos de maior importancia, represen-
tando uma percentagem significativa na totalidade das
mercadorias transportadas por via maritima.

Os dados disponiveis dos Gltimos anos, permitem con-
siderar que o volume deste tipo de cargas se manterd
em niveis muito préximos aos entretanto verificados,
podendo no entanto, identificar-se uma tendéncia de
aumento no transporte de produtos refinados, devido
& deslocalizagéo de refinarias para junto dos locais
de extracgdo desta matéria-prima.

A necessidade de alternativas de carécter energético
tem levado o um acréscimo significativo da utilizacao
do gds natural (mais barato e menos poluente), o que,
naturalmente, tem originado maiores necessidades de
transporte deste tipo de produtos que obrigam & exis-
téncia de navios especializados para o efeito.

O transporte destes produtos, nalguns casos, ¢ efec-
tuado através de tubos condutores (pipelines), nor-
malmente conhecidos como oleodutos ou gasodutos,
que nos percursos onde estdo implantados, consti-
tuem uma forte concorréncia co transporte maritimo.
Como é do conhecimento geral, no panorama nacio-
nal de abastecimento de graneis liquidos energéticos
(petréleo), a Soponata, empresa tradicionalmente de-
dicada a este tipo de transporte foi, durante muitos
anos a “transportadora” da Petrogal, mantendo a frota
permanentemente & sua disposicéo, situacdo que vi-
ria a ser considerada insustentével pelos préprios ges-
tores do empresa alegando a impossibilidade de “co-
locagdo” dos seus navios no mercado internacional.
De referir no entanto, a existéncia de alguns aspectos
positivos, nomeadamente a garantia de determina-
dos volumes de carga e consequentemente a utiliza-
¢Go sem sobressaltos da capacidade de transporte
disponivel, para além de permitir uma maior facilida-
de de planeamento e de gestdo da frota.

A tendéncia de abolicdo dos fretes bonificados e fixa-
dos administrativamente, consequéncia directa das
obrigagées da adeséo de Portugal & Unigo Europeia,
viria a alterar significativamente o cendrio referido nos
dois pardgrafos anteriores, com a consequente aber-
tura deste transporte ao mercado internacional.

2.1.1.2. Graneis Sélidos

O carvéo, os minérios e os cereais sdo claramente os
produtos por exceléncia deste tipo de carga, sendo



de considerar ainda outros factores que condicionam
os volumes de carga tfransportados, nomeadamente
as condicdes meteorolégicas que ao afectarem a pro-
dugéo, criam variagdes por vezes substanciais nas
quantidades totais a transportar.

Quanto ao ccxrvap e aos minérios, a Austrdlia, o Bra-
sil, os EUA e a Africa do Sul assumem-se como os
principais pdlos de exportag@o. J& no que respeita
aos cereais, a América do Norte toma a dianteira.
De referir no caso concreto do abastecimento de cereais
ao nosso pais que com a entrada em vigor da 2.° fase do
Tratado de Adesdo de Portugal & Comunidade Europeia,
verificaram-se grandes alteracdes no padréo dos trans-
portes maritimos utilizados (quer da origem dos produ-
tos, quer da prépria dimenséo das partidas de carga e
consequentemente dos proprios navios). Sem se preten-
der entrar em grandes consideracées sobre o assunto,
merecem no entanto destaque algumas efapas:

¢ cancelamento do monopélio de importagéo gover-
namental da EPAC, através da reducéo gradual das
suas quotas de importac@o por transferéncia para
empresas privadas;

e liberalizacéo extensiva das importagées a partir de
paises terceiros;

e harmonizacdo com os restantes paises comunitdrios
do regime de comércio externo de cereais;

e imposicao a partir de 1991 da utilizagéo de cereais
comunitérios, prioritariamente a paises terceiros.

Como facilmente podemos considerar, estas mudan-
cas radicais nos modelos econémicos, trouxeram fam-
bém mudancas no tipo de transporte utilizado,
nomeadamente:

» transferéncia dos fluxos de origem da América do
Norte para a Europa, concretamente para os por-
tos franceses do Atléntico;

substituicio dos navios de grande porte por navios
de short sea, principalmente por razées de caracter
econémico (mencres quantidades implicam meno-
res custos de capital, maior facilidade das opera-
coes de descarga e menores necessidades de ar-
mazenagem) e também de cardcter técnico devido
as restricdes de calado nos portos de carga.

2.1.1.3. Carga Geral

Actualmente, falar de carga geral é quase sinénimo
de contentorizacéo, sendo de longe o segmento mais
dindmico e agressivo dos transportes maritimos.

As inovacées tecnolégicas das quais nos debrucare-
mos mais adiante, #&m vindo a impor alteragdes pro-
fundas, ndo s6 ao modo como as empresas se Posi-

cionam neste tipo de mercados, mas também condi-
cionando as politicas de investimento portudrio por
todo o mundo.

Hub ports'8l e mega carriers'®), séo termos relativamen-
te recentes dos diciondrios de shipping e que hoje
séio parte integrante deste fipo de negdcio.

As grandes empresas infernacionais ao assumirem o
transporte global de contentores, privilegiando cada
vez mais o conceito do transporte porta-a-porta, utili-
zam navios de grande capacidade de transporte (nu-
mero de TEU's), em rotas dominantes, nomeadamen-
te eixo Este/Qeste, organizados consoante as suas
proprias estratégias (ex: round the world, pendular).
Apesar de competirem entre si pelas cargas a frans-
portar, acabam elas préprias por ditarem as regras
do mercado, através de mecanismos vdrios em que
as aliangas enfre empresas sGo o exemplo mais mar-
cante (partilha de espagos a bordo, portos de escala,
utilizagdo de terminais, etc.) deixando pouco espago
para operadores de pequena dimensdo.

Aos operadores de pequena dimenséo, cabe outro
tipo de trafegos, porventura menos atraentes, mas
também fundamentais para o éxito de todo o sistema,
nomeadamente, para as rotas cruzadas de menor
apeténcia para as “mega”’, para algumas ligagoes
feeder aos portos principais tendo em vista a “distri-
buic@o” aos portos mais préximos do destino final das
cargas.

O transporte maritimo de contentores, pela importén-
cia que tem tido para algumas empresas portuguesas
néo se pode esquecer, nomeadamente da existéncia
de nichos de mercado especificos, sendo exemplo pa-
radigmadtico, o trafego com as Regides Auténomas,
até ha bem pouco tempo objecio de reserva de carga.
Sintetizando, podemos identificar alguns tragos co-
muns nas tendéncias que se tém vindo a verificar no
que diz respeito & “atitude” dos clientes face ao pro-
duto transporte maritimo, das quais as empresas fém
vindo a responder na tentativa de consolidar e alar-
gar as suos quotas num mercado exfremamente vola-
til, como sejam a fiabilidade, a rapidez e a qualidade
do servico transporte (cargas contentorizadas) e por
outro lado uma forte “pressao” internacional nos as-
pectos relacionados com o seguranga operacional e
a prevencéo da poluigdo, factores que tém originado
algumas transformagées qualitativas e que implicam
necessariomente maiores exigéncias ao nivel das qua-
lificagoes.

2.1.1.4. Cruzeiros Turisticos
Apesar de actualmente ndo existirem empresas portu-

guesas a operar neste tipo de mercado, consideran-
do que a unidade de transporte utilizada (navio) re-

(8) Portos charneira em que as cargas sao transbordadas das grandes linhas para distribuicéio nos respectivos hinterland e para outros portos.

{9) Grandes operadores e armadores mundiais de linhas regulares.

Gs)



corre em fermos operacionais (operagdo de trans-
porfe) cos empregos do sector para a constituicdo
das suas tripulagdes, considerou-se importante fazer
uma breve referéncia & actual conjuntura deste seg-
mento particular do mundo do shipping.

O mercado dos cruzeiros turisticos internacionais(19)
tem evidenciado, nos Gltimos anos, uma tendéncia
constante de crescimento, levando as maiores empre-
sas mundiais a elevados investimentos na construc@o
de novas unidades, cada vez mais sofisticadas e luxuo-
sas, respondendo desta forma ds exigéncias dos clien-
tes, com uma oferta de maior capacidade e maior
qualidade de servico.

Com diferencas substanciais na forma como se apre-
sentam nos diferentes segmentos de mercado (ameri-
cano ou europeu, essencialmente) em sinfonia com
as especificidades préprias dos respectivos clientes,
as empresas que se dedicam aos cruzeiros internaci-
onais apresentam, em termos genéricos, algumas ca-
racteristicas comuns como sejam, a internacionalida-
de da sua actuacéo nos mais diversos aspectos, privi-
legiando assim, tripulagées (nomeadamente os em-
pregos afectos ao sector de hotelaria) qualificadas e
capazes de responder com eficdcia a standards ele-
vados de &mbito internacional, imperando a qualida-
de do servico prestado.

No que diz respeito ao recrutamento das suas tripula-
cOes, estas empresas déo cada vez maior énfase ao
conhecimento preferencial da lingua inglesa, por ra-
zdes de cardcter comercial mas também, pela cres-
cente obrigatoriedade imposta pelos instrumentos de
regulamentagdo internacional, fendo subjacente a pre-
ocupagdo de se afingirem maiores niveis de seguran-
ca operacional.

A colocag@o de tripulantes portugueses neste tipo de
navios assume nUmeros considerdveis, aproximada-
mente 500 segundo dados da DGPNTM (1994), prin-
cipalmente nos empregos ligadas & hotelaria, sendo
os profissionais nacionais reconhecidos neste merca-
do, pelo elevado profissionalismo e qualidade de ser-
vigo prestado.

2.1.2. Empresas Estudo de Caso

Das empresas objecto de estudo de caso, trés sdo empre-
sas que se dedicam & exploragéo de servicos de frans-
porte mariimo e uma dedica-se & prestacéo de servios
de gestGo de navios e fornecimento de tripulacées.
Apesar de poucas, as empresas portuguesas abarcam
todos os mercados objecto de andlise nos parégra-
fos anteriores, sendo, & sua dimenséo, elas préprias
“actores” no cendrio internacional.

No inicio da década de 80, o sector dos transportes
maritimos, em Portugal, ainda apresentava algumas
empresas (pUblicas) de dimenséo razoavel, com fro-
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tas préprias de nimero considerdvel e que operavam
com navios de vdrios tipos, actuando em diversos mer-
cados.

Razées vérias levaram & extingdo de duas destas em-
presas dando origem a duas outras, inicialmente pen-
sadas para actuarem em mercados distintos. As alte-
racées entretanto verificadas, obrigaram as restantes
empresds d processos mais ou menos coercivos de
transformagéo, tendo de permeio surgido diversas ten-
tativas de investimento no sector mas, infelizmente, pou-
cas conseguiram o éxito desejado.

Desde essa altura e até ao presente, a reprivatizag@o
das empresas e uma conjuntura internacional mais
favorével, veio dar um novo alento ao sector, sem
porém ter conseguido até ao momento atingir os ni-
veis que outrora evidenciou.

Um dos factores criticos e principal dificuldade que se
abate sobre as empresas de transporte maritimo na-
cional, desde os anos 80 assenta, sem duvida, nas
dificuldades de internacionalizacdo num ambiente al-
tamente competitivo que requer avultadas quantias de
capital/investimento. Porém, esta dificuldade, consti-
tui o desafio obrigatério para o salto qualitativo ne-
cessdrio & propria sobrevivéncia.

Dai que algumas empresas (Empresa C) tenham en-
veredado por processos de grande transformacéo
interna no sentido de conseguirem, numa primeira fase,
uma postura de internacionalizacéo e, posteriormen-
te nalguns casos (Empresas B e C), uma aposta na
diversificagdo em novos negécios.

Os processos de internacionalizacéo e de diversifica-
gdo dos negécios foram efectuados recorrendo em
algumas situagdes a estratégias de investimento indivi-
duais (Empresas B e C), ou em parceria com outros
grupos internacionais (Empresa C), o que eventual-
mente pode possibilitar, o acesso directo a outros ser-
vicos e oportunidades, permitindo ainda um benchmar-
king permanente com essas empresas e, consequen-
temente a possibilidade de aquisicéo de know-how.
De referir algumas tentativas de implementacdo que
as empresas portuguesas tém levado a cabo noutros
paises (Empresas C e D), através da criacéo de novas
empresas ou, pela aquisicio de empresas j& existentes.
A posi¢@o dominante e o profundo conhecimento do
mercado das Regides Auténomas, resultado da expe-
riéncia acumulada de vérios anos que as empresas
portuguesas (Empresa B) detém naquele mercado,
deixa antever, com algum optimismo, apesar da libe-
ralizagéo do mercado desde 1 de Janeiro de 1999, o
manutencdo de lideranca das nossas empresas.

A apresentagdo do Quadro 2.13, pretende ser uma
sintese esquemdtica das tendéncias registadas, no de-
curso dos estudos de caso, em termos gerais, face ao
posicionamento das diversas empresas quanto aos
mercados em que actualmente operam ou aqueles

(10} O core business desta actividade é claramente o turismo, interligando-se com os fransportes maritimos devido & unidade de transporte que utiliza.



QUADRO 2.13
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em que equacionam a possibilidade de poderem vir
a operar num futuro de curto ou médio prazo.

De acordo com o referido quadro, podemos concluir
que estamos perante uma situac@o de optimismo face
ao futuro, uma vez que as empresas (Empresas A, B e
C) apresentam estratégias de crescimento, evidencian-
do confianga na evolugéio no curto e médio prazo
dos mercados em que estéio inseridas e, algumas,
considerando a hipétese de aposta noutros merca-
dos, diversificando assim as suas actividades.

Uma outra questdo que merece referéncia, tem a ver
com o SSS (Short Sea Shipping) ou entre nés TMCD
(Transporte Maritimo Curta Disténcia). Apesar de to-
das as indefinicées ainda existentes & volta do seu con-
ceito e abrangéncia, pode constituir um mercado po-
tencial, revelando-se como mais uma “hipétese” de afir-
macdo das empresas portuguesas no sector dos trans-
portes maritimos e onde, felizmente, registdmos a es-
pecial atencdo com que as empresas alvo de estudo
de caso (Empresas B e C) seguem o evoluir dos acon-
tecimentos, tendo em vista a possibilidade de investi-
mento, cientes da sua importéncia num contexto cada
vez mais generalizado da multimodalidade e da oferta
ao cliente de um “pacote” global de transporte.

A regressdo referenciada para o mercado nacional
de graneis liquidos, justifica-se pela recente entrada
em funcionamento do oleoduto Sines-Aveiras.

Para surpresa e, contrariando o que tem sido o pano-
rama da actividade das empresas portuguesas de
transportes maritimos nos Ultimos tempos, verifica-se
claramente um forte entusiasmo e a sensagéo de que
apds um periodo de indefinigdes ou de processos pro-
fundos de reorganizacdo interna, o objectivo das em-
presas é alargar o seu campo de actuagdo, abrindo
novas perspectivas de negdcio, utilizando como su-
porte as posicdes entretanto alcangadas, denotando
preocupagdo e cuidados redobrados na qualidade
do servico prestado, conscientes da sua importancia
no alcancar de maiores niveis de competitividade.

2.2. Caracterizacto das Estrategias
Tecnologicas

2.2.1. Perspectiva Geral

Os transportes maritimos tém assistido nas Gltimas dé-
cadas a verdadeiros “saltos” de cardcter tecnolégico.
A arquitectura naval, os sistemas de propulsao, os
aparelhos de movimentacdo de cargas, os sistemas
de navegagéo, as comunicagdes e a utilizagao de SI/
Tl (Sistemas de informacéao/Tecnologias de Informa-
¢@o) no relacionamento navio/empresa/clientes/au-
toridades maritima e portudria, todos sem excepcao
tém registado grandes evolucées, “revolucionando” a
actividade que actualmente se desenrola num cend-
rio tecnolégico bem diferente do que acontecia & al-
guns anos atrds.

A contentorizagéo, a especializag@o dos navios por
tipo de cargas a transportar e as crescentes pressoes
ao nivel internacional nas dreas da seguranca e do
ambiente, tém originado grandes alteracées na for-
ma de concepgdo e da arquitectura dos navios.
Actualmente, encontram-se em todos os portos do mun-
do, navios com caracteristicas préprias e especialmen-
te concebidos para tipos especificos de cargas, unida-
des de transporte de grandes quantidades de conten-
tores e de grandes dimensées (fendo presente a preo-
cupacdio de manter os niveis de calados, para néo
inviabilizar as suas entradas em muitos portos), petro-
leiros de duplo casco, enfim, uma gama diversificada
de navios que pretendem responder de uma forma mais
eficaz as exigéncias dos mercados em que estdo inse-
ridos. Paralelamente, encontram-se em estudo e alguns
i@ em fase experimental, novos projectos, privilegian-
do a velocidade (caracteristica mais desfavoravel do
transporte maritimo), que se prevé poderem vir a ser
utilizados comercialmente a médio prazo.

Os sistemas de propulséo, inclusivé, t#ém vindo a so-
frer um processo de desenvolvimento tecnolégico



acentuado, assente essencialmente em duas verten-
tes principais, a energética, no que diz respeito aos
custos e o preocupagdes de ordem ambiental e a
performance, tentando alcancar maiores velocidades,
nomeadamente nos navios porta contentores.

Na perspectiva de se alcangarem maiores niveis de efi-
ciéncia, ndo podiam ficar de fora os sistemas de movi-
mentacdio de cargas, eles proprios alvos de uma aten-
Go redobrada nos Ultimos tempos, uma vez que detém
uma quota parte elevada de responsabilidade ne tem-
po de permanéncia de um navio em porfo. Neste as-
pecto particular, de referir que a responsabilidade néo
¢ exclusiva do navio, mas também do préprio desenvol-
vimento fecnolégico dos equipamentos portudrios, ca-
bendo ao navio, em muitos casos, dispor de espagos de
carga devidamente adaptados as novas formas de mo-
vimentacéo das cargas, estiva e peamento, permitindo
maior rapidez nas operacdes de carga e descarga.

A electrénica aplicada aos sistemas de navegacéo e
de comunicacdes tem operado verdadeiras transfor-
magdes naquilo que sé@o hoje os navios modernos. O
recurso dos sistemas de navegacgdo e de comunica-
coes & utilizagdo dos satélites (por exemplo, os siste-
mas GPS e INMARSAT), revolucionaram literalmente
0 que até entdo era proporcionado nestes dominios &
navegacdo maritima. Como consequéncia, tem-se
assistido nos Ultimos tempos, o uma crescente utiliza-
cdo de SI/Tl por parte das empresas de transporte
maritimo e dos navios, incidindo em aspectos tao di-
versos como a gestao da unidade, o relacionamento
dos navios com os seus agentes e autoridades mariti-
mas e portudrias (abreviando os tempos gastos com
excessivas burocracias) e ainda, pela possibilidade
da elaboragdo em qualquer parte do mundo dos res-
pectivos planos de carga e de estiva e o seu envio on-
line para os navios e terminais optimizando assim as
operagdes de movimentacdo de mercadorias.

2.2.2. Empresas Estudo de Caso

A situagdio tecnolégica nas empresas estudadas reve-
la que néo se tratam de exemplos pioneiros ou de
seguimento da inovacdo tecnoldgica, pelo contrério,
em muitos casos estamos perante a existéncia de uni-
dades de idade avancada (Empresas A, B e C), com
recurso a tecnologia antiquada, que pouco ou nada
cjuda & sua produtividade e, consequentemente, as
coloca numa situacdo de inferioridade face & concor-
réncia a nivel internacional (dotada de unidades mo-
dernas e adaptadas as novas realidades).

Tal facto é ilustrado pela idade média avancada da
frota propriedade de armadores portugueses, que cor-
responde a 21 e 22 anos respectivamente em 1985 e
1994,

Ha ne enfanto que referenciar que as excepcoes tam-
bém existem e, pontualmente, véo surgindo no seio
das empresas de transporte maritimo portuguesas, al-
guns navios de construcéo recentes dotados de tec-

nologia actual e semelhante & dos seus congéneres
internacionais (Empresas B e C).

Neste particular, de referir o caso das empresas que
se dedicam ao fransporte de petréleo e seus deriva-
dos e que apresentam navios de tecnologia avanca-
da, uma vez que estdo sujeitos a elevados padrées
de seguranca a nivel internacional, aos quais néo po-
dem deixar de responder, sob pena de nédo poderem
entrar nos portos de destino e assim ficarem inibidos
do desempenho da sua actividade.

No que diz respeito & utilizagéo de SI/Tl, o cendrio pro-
porcionado pelas empresas estudo de caso é pouco ani-
mador, apesar da importéncia que reconhecidamente os
gestores conferem a estes sistemas, o que de resto consti-
tui um sinal positivo que poderd fazer inverter a situac@o.

2.3. Modelos Organizacionais

A forma como a empresa operadora do transporte
maritimo e o navio se relacionam, enquadra-se num
contexto mais vasto dentro da actividade maritima.
Todavia, hd que considerar duas questdes completa-
mente distintas no sector maritimo, a organizacéo da
empresa de transporte maritimo na sua estrutura e no
relacionamento que mantém com as unidades de
tfransporte — navios e, por outro lado, o estrutura do
navio, a sua organizacdo interna autdénoma da em-
presa e que se rege por regras especificas.

2.3.1. Macroestrutura

Quanto & organizacéo da empresa operadora de
transporte maritimo, encontramos dois modelos per-
feitamente distintos e que podemos considerar como
estando nos extremos opostos dos diversos tipos de
organizagdo estrutural do sector.

Por um lado, encontramos uma estrutura mista, entre
funcional e divisional, dividida na operacdo essenci-
almente pelo tipo de mercados em que actua (Empre-
sa A) mantendo no seu seio todas as funcées de su-
porte & sua actividade (ex: administrativa, financeira,
técnica, recursos humanos, etc.). Este modelo funcio-
nal misto (Figuro 2.18) é o que mais se assemelha
com a organizagdo tradicional de uma empresa ope-
radora de transporte maritimo do passado ainda re-
centfe. Isto ndo quer dizer que seja um modelo anti-
guado ou ultrapassado, antes porém, uma opcéo da
propria empresa, tendo em conta a definicéo da sua
politica e estratégia de posicionamento, consideran-
do factores varios que condicionam a vida da empresa.
A estrutura organizacional anterior, corresponde & or-
ganizagdo empresarial tipica que dominava o sector até
hé pouco tempo. Assim, presenfemente, & mais frequente
enconfrarem-se estruturas matriciais, em que os navios
stio considerados unidades de negécio e, os departa-
mentos existentes nas empresas correspondem a orgdos
de apoio & exploragéo dessas unidades (Empresa B).
Esta estrutura encontra-se tipificada na Figura 2.19.



FIGURA 2.18
Organograma de uma Estrutura Organizacional Funcional
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FIGURA 2.19
Organograma de uma Estrutura Matricial
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No outro exiremo, estd a existéncia de um grupo de
empresas, fruto da autonomizagdo (juridica, estraté-
gica e financeira) das unidades de negdcio (Empresa
C). Neste tipo de organizagdo, as fungoes estdo per-
feitamente compartimentadas pelas diversas empre-
sas que recorrem & contratacdo de servicos entre elas,
consoante as suas necessidades e de acordo com «
especializag@o de cada uma. As vérias empresas de-
tém uma gestéo auténoma, de acordo com os pard-
metros definidos pelo grupo, fornecendo preferenci-
almente servicos as outras empresas do grupo, o que
ndo as impede de fornecer servigos a terceiros, caso
exista ou se verifique essa possibilidade.

Esta estrutura, permite a sinergia de actividades ne-
cessérias & operagdo do transporte maritimo e a sua
capitalizac@o através de economias de escala — na
prestacdo de servicos a outras empresas operadoras
de transporte maritimo (Figura 2.20).

A realidade da subcontratagdo de funcées tradicional-
mente efectuadas pelos préprias empresas, veio in-
troduzir alguma variabilidade nas estruturas organi-
zacionais.

E neste contexto que surgem as empresas de shipma-
nagement (Empresa D), que asseguram a gestdo do
navio, em aspectos tdo variados como a gestdo das
tripulacoes, a gestd@o técnica e a gestdo comercial.
Consoante as suas proprias especializagbes e em fun-
cdo das pretensdes dos seus clientes (empresas de
transporte maritimo), cujo objectivo essencial reside
na reducéo de custos fixos e na melhoria da eficién-
cia dos seus navios.

2.3.2. Microestrutura

O modelo de organizacéio do trabalho a borde do
navio possui uma estrutura bastante hierarquizada, que




FIGURA 2.20
Organograma de uma Estrutura Organizacional de Grupo
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se tem mantido ao longo dos anos e néo se afigura a
curto prazo que venha a ser alterada (Figura 2.21).

A estrutura organizativa apresentada, constitui actual-
mente a estrutura tipica da organizacéo hierdrquico/
funcional a bordo. De notar que esta estrutura sofre
alteragdes ligeiras consoante o tipo de navio conside-
rado, a politica de manning levada a cabo pela em-

presa, entre outros factores que exercem influéncia
na constituicdo da tripulagéo.

Alguns empregos representados apresentam sinais cla-
ros de desaparecimento, como sejam o radiotécnico
e o despenseiro, consequéncia de politicas de redu-
¢do do numero de tripulantes numa perspectiva de
contengéo de custos com as tripulacées, aproveitan-

FIGURA 2.21
Estrutura Tipica da Organizagéo Hierdrquico/Funcional a Bordo
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do neo primeiro caso, as novas tecnologias ao dispor,
e a redistribuicéo de funcdes no segundo caso.

No &mbitc do presente estudo, interessa-nos funda-
mentalmente a andlise da estrutura organizacional nas
componentes de organizagéo e operacdo do trans-
porte, pelo que nos devemos situar na estrutura de
bordo apresentada, de onde podemos concluir cla-
ramente, estarmos perante uma organizacdo hierar-
quizada com fungées perfeitamente definidas.
Reportando-nos & Figura 2.21 podemos identificar duas
grandes dreas funcionais a bordo (convés e mdqui-
nas), coordenadas pelo Comandante, que assume a
responsabilidade fotal pela expedicdo maritima e chefia-
das respectivamente pelo Imediato e pelo Chefe de
Maquinas. Podemos identificar ainda uma terceira, de
menor dimens@o e na maior parte dos casos integrada
na drea do convés ou sob a alcada directa do Coman-
dante, de assisténcia e apoio & fripulacdo e que consti-
tui a drea funcional de cémaras (hotelaria).

As dreas funcionais referidas no paragrafo anterior,
convés e maquinas, correspondem funcées especificas
a bordo, que resumidamente podem-se identificar
como sendo:

CONVES

¢ Navegagdo do navio;

* Mancbra e governo do navio;

e Assisténcia e acompanhamento ds operagées de car-
ga e descarga;

® Seguranca maritima;

» Operac@io e manutengéo dos equipamentos do convés.

MAQUINAS

s Conducdo, controlo e avaliacéio do desempenho de
toda a maquinaria do navio;

* Controlo das operacdes de abastecimento de com-
bustiveis e lastragem;

s Cumprimento dos planos de manutencéo preventiva;

e Execucdo ou assisténcia as operagdes de manuten-
¢do correctiva.

CAMARAS

Existindo como departamento auténomo (situacdo
cada vez menos frequente), funciona como um orgdo
de apoio hoteleiro aos elementos da tripulagdo dos
outros departamentos.

A bordo do navio, existem duas modalidades distin-
tas na prestacdo do trabalho: trabalho por quartos e
trabalho didrio.

* Trabalho por quartos

Executado pelos empregos do convés e maquinas,
responsaveis e devidamente certfificados para asse-

gurarem a navegacgao e a condugdo da méquina do
navio, em condicdes de seguranca.

Os quartos consistem em periodos de quatro horas de
trabalho, interrompidas por periodos de oito horas. No
entanfo, a estes empregos sGo exigiveis outras farefas a
executar fora dos respectivos periodos de quartos, que
véo desde a elaboracdo dos trabalhos burocrdticos re-
lacionados com o navio, a tarefas de manutencdo do
navio e equipamentos, a participacdo em exercicios de
seguranca, enquanto o navio se encontra a navegar,
Com o navio em porto, as tarefas séo direccionadas
essencialmente ao acompanhamento das operacdes de
carga e descarga, recepg@o e acompanhamento de au-
toridades, reabastecimentos e manutengao.

e Trabalho didrio

E desenvolvido no periodo diurno normal e centra-se
na manutengé@o e preparacéo do navio para as ope-
ragdes de carga e descarga, com o navio a navegar.
Em porto, o pessoal do departamento do convés, as-
siste e acompanha as operagdes de carga e descarga,
enquanto o pessoal do departamento de maquinas se
ocupa das operacbes de abastecimento de combusti-
vel (quando necessério) e, a tarefas de manutencdo.
O departamento de cdmaras funciona segundo este
regime, com excepgdo para os navios de cruzeiros
turisticos em que alguns empregos de apoio hotelei-
ro, estdo sujeitos ao regime de turnos.

2.4. Gestiio de Recursos Humanes

Actualmente, & diversidade de modelos de gestdo
corresponde uma variedade de configuracées estru-
turais das empresas operadoras de transporte mariti-
mo. Resultado da externalizacéo de funcdes, as em-
presas de fransporte maritimo (centradas no seu core
bussiness) recorrem a outras empresas especializa-
das na prestacéo de determinados servigos.

O manning na vertente de gestdo de tripulagées, tem
sido uma das funcdes mais externalizaveis por parte
das empresas armadoras, sendo um fenomeno rela-
tivamente recente no mundo do shipping e, que tem
vindo a ganhar adeptos, mantendo-se uma tendéncia
continua de crescimento.

Dai que, ao analisarmos a gestéo de recursos huma-
nos nas empresas de transporte maritimo, nos possa-
mos fixar em duas alternativas perfeitamente distin-
tas, que basicamente se podem identificar como:

» Opcdo por departamento de pessoal no seio da
prépria empresa operadora;

» Recurso & subcontratagdo de servicos de empresas
de gestdo de tripulacoes.

A decis@o entre uma ou outra opgdo € resultado da po-
litica de recursos humanos seguida pela empresa, exis-
tindo vantagens e desvantagens para ambas as opgées.



Apesar da tendéncia ser contréria, o facto é que nos
dias de hoje por diversas razées existem empresas (Em-
presas A e B) que mantém na sua orgénica um depar-
tamento de pessoal do mar com quadros préprios, néo
abdicando desta politica e mais, sublinhando que no
actual contexto em que se registam algumas dificulda-
des de recrutomento em determinadas categorias, con-
sideram ser esta a melhor opcdo, na tentativa de fideli-
zar os seus tripulantes, conscientes de que num merca-
do cada vez mais reduzido, se torna mais dificil o re-
crutamento de tripulantes devidamente qualificados.
Esta opg@o permite ainda a criacdo de lagos mais
fortes entre tripulantes/empresa, numa atitude de fo-
mento de cultura de empresa, aspecto que aos pou-
cos vem ganhando peso, apés um periodo em que
esteve mais ou menos afastado das preocupacées das
empresas portuguesas.

Quanto ao segundo caso, recurso & subcontratacéo,
€ de registar a existéncia de duas situacdes distintas
entre si, por um lado a subconiratacéo feita junto de
uma das empresas especialmente criadas para o efeito
no seio do grupo (Empresa C) em que a empresa de
transportes estd inserida e, por outro lado, a subcon-
tratagdo efectuada numa empresa terceira, totalmen-
te independente da empresa transportadora.

No primeiro caso, as razées sdo em tudo semelhantes
as referidas para o caso da existéncia de departamen-
tos préprios, sendo que aqui, a empresa transportado-
ra ndo tem encargos e obrigacées directas com pes-
soal, mantendo no entanfo um vinculo quase directo
com as tripulagdes que operam os seus navios.

A externalizacéo total acontece no segundo caso, sur-
gindo assim a figura de empresas prestadoras de ser-
vicos (Empresa D), que podem em exclusivo fornecer
as tripulagdes ou assumir outras funcées no dmbito
do shipping. Registe-se uma tendéncia de crescimen-
fo continuo o longo dos Gltimos anos.

2.4.1. Recrutamento e Seleccéo

Nos processos de recrutamento e seleccdo é facil en-
contrar preocupacbes comuns a fodas as empresas,
quer nas possuidoras de quadros préprios (Empresas
A e B) quer nas empresas gestoras de tripulacées (Em-
presa D).

Preocupagbes manifestadas por todas as empresas
estudo de caso, foram as dificuldades de recrutamento
que passam pela existéncia de uma forca de trabalho
envelhecida e, pela pouca apeténcia dos mais jovens
para as profissées maritimas.

As empresas procuram tripulantes com as seguintes
caracteristicas:

e devidamente gqualificados;
® apfos e experientes;
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(11) ISM — International Safety Management.

e preparados para enfrentar situacées de emergén-
cig;

e possuidores de conhecimentos tedricos e praticos;

* aptiddes e atitudes necessérias para o desempenho
das funcoes.

Cumulativamente, os candidatos a tripulantes devem
possuir os requisitos exigiveis pela administracao ma-
ritima, de acordo com as obrigacées assumidas por
convencdes e codigos internacionais, nomeadamente:

e possuir cédula maritima valida;

* possuir os certificados exigidos pela legislacao na-
cional e internacional;

e possuir as qualificagées necessérias ao exercicio das
respectivas funcoes;

* estar clinicamente apto.

Outro tipo de exigéncias diferem de empresa para
empresa, de acordo, também, com o tipoe de navio e
as zonas de trafego em que operam.

Se bem que, até ao momento nos reportamos unica-
mente ao recurso a tripulantes nacionais, a realidade
nem sempre € essa e, néo pretendendo entrar na ques-
tédo das tripulagées estrangeiras oriundas de paises
subdesenvolvidos, muito mais baratas mas que na
maior parte dos casos apresentam grandes deficién-
cias em termos de qualificagées, ndo podemos dei-
xar de referir o recurso a esta forma de recrutamento
por parte de alguns armadores, tendo como Unica
preocupagdo a reducéo de custos, alienando em
muitos casos outros aspectos como a prépria se-
guranca.

2.4.2. Politica de Formacao Profissional

Das empresas estudadas e tendo em atencéo as re-
centes exigéncias impostas pela entrada em vigor do
Cadigo 1.5.M.11"), nota-se claramente uma preocupa-
¢do generalizada pela necessidade de formacao pro-
fissional dos tripulantes em vertentes distintas conso-
ante as suas categorias.

Para @ mestranca e marinhagem, a grande preocu-
pagdo reside em maiores conhecimentos de inglés,
lingua adoptada no transporte maritimo a nivel inter-
nacional, havendo empresas que inicialmente opta-
ram por regimes de formacdo em voluntariado, que
gradualmente evoluiram para a obrigatoriedade.
No caso dos oficiais, as necessidades séo um pouco
diferentes, notando-se dois tipos claros de preocupa-
céo face & formag@o. Por um lado, empresas que
unicamente se preocupam em proporcionar forma-
¢do que responda aos requisitos internacionais exigi-
veis as categorias respectivas; por outro lado, empre-
sas que vao mais além e desenvolvem programas de



formagdo mais abrangentes que incluem a prepara-
¢do em vérios dominios da gestéo, aumentando as-
sim, consideravelmente, as competéncias e saberes
dos seus oficiais, potenciais quadros de terra das res-
pectivas empresas.

A inventariag@o das necessidades de formacéo pode
ser feita em terra ou no proéprio navio, desenvolven-
do-se as accdes de formagdo quer em terra quer o
bordo, consoante o fipo de formacdo a ministrar e as
condigdes existentes, nomeadamente a disponibilida-
de a bordo de oficiais que reunam as condicées para
poderem ser nomeados como formadores ou coor-
denadores de acgdes de formagdo, consoante as suas
proprias qualificagdes.

3. Andlise Prospectiva

O sector dos transportes maritimos insere-se no dm-
bito mais vasto do fransporte de mercadorias de lon-
go curso, sendo os cendrios a seguir descritos elabo-
rados com base no exercicio de cenarizagaol'? glo-
bal ao sector transportes. Os cendrios que se descre-
vem neste relatério, reflectem as especificidades pré-
prias do sector maritimo e simultaneamente garan-
tem a coeréncia com os outros modos de transporte,
considerando o sistema de transporte como um todo
multimodal.

Dos factores de enquadramento contemplados na ela-
boracé@o dos cendrios, aqueles que influem directa-
mente com o sector maritimo, podem-se identificar
como os seguintes:

¢ Crescimento e modelo geogréfico do comércio in-
ternacional;

» Organizacéio da rede transeuropeia de transportes;

e Modelo de desenvolvimento econdmice do pais;

 Acesso s rotas intercontinentais de linhas regulares;

e Concorréncia dos operadores que envolvem
Portugal;

e Evolucdo e aplicagéo de politicas de protecgéo e
conservagéo do ambiente.

Os factores considerados irdo servir de base a ela-
boracdo dos respectivos cendrios, que serdo decom-
postos em funcéo das trés forcas motrizes: mercados
e produtos; tecnologia e modelos organizacionais.

3.1. Cenario Quro
O Cendrio Quro é um cendrio multimodal e atléntico,
caracterizado pela evolugéo pesitiva das trés varid-

veis consideradas.

ESTRATEGIA DE MERCADOS E PRODUTOS

Perspectiva-se uma evelugdo positiva na procura de
transporte maritimo internacional, nas diversas cate-
gorias consideradas (graneis liquidos e sélidos, e li-
nhas regulares), centrado essencialmente no eixo nor-
te/sul do Atlantico, entre destinos europeus e extraeu-
ropeus.

Integracdo do transporte na cadeia produtiva, utili-
zando o proprio periodo destinado ao transporte para
acrescentar valor & mercadoria.

Adaptacdo das exportacées tradicionais aos concei-
tos de JITU3) e de resposta rapida as necessidades
dos clientes, reforcando os factores de competitivida-
de através da utilizacao de servicos de transporte (mul-
timodal) répidos, frequentes e flexiveis.
Implementagao definitiva do conceito de TMCD numa
perspectiva multimodal, como resposta as restricoes
ao tréfego rodovidrio a nivel europeu (consequéncia
do aumento do custo das externalidades).
Optimizag@o crescente da utilizagéo de infra-estrutu-
ras e equipamentos, através de “aliangas” entre ope-
radores de diferentes modos de transporte ou pelo
surgimento de uma outra categoria de operadores
que “coordenem” a articulac@o entre os vdarios mo-
dos, com o objectivo de prestar um servico de trans-
porte “completo”, recorrendo para tal & integracao
de servigos de logistica.

Recurso generalizado a SI/TI'4) na interocgdo entre
os diversos intervenientes, entidades reguladoras, fis-
calizadoras e clientes, proporcionando simultanea-
mente: o acesso directo & aquisicdo de servicos de
transporte, o relacionamento administrativo com as
diversas enfidades envolvidas e o acompanhamento
do trajecto das mercadorias no seu percurso (tracking).
Especializacdo por alguns tipos de mercadorias expor-
tadas, que originem necessidades especificas de trans-
porte, requerendo para tal & utilizagdo de unidades de
transporte — navios — com caracteristicas proprias,
garantindo assim melhores niveis de produtividade nas
operacdes de manuseamento das mercadorias.
Neste cendrio, as empresas porfuguesas apostard@o
definitivamente numa actuacéo nos diversos merca-
dos internacionais, utilizando as mais modernas “fer-
ramentas” ao dispor, encarando o servigo de frans-
porte como global oferecendo aos clientes um pa-
ckage total, o que implica a utilizacéo de diversos
modos de transporte para a execucdo do servigo e,
consequentemente, a formacdo de “aliangas” ou, em
alternativa, uma colaboracéo mais estreita e directa
com operadores de outros modos de fransporte.
Como resultante, podemos identificar um aumento da
qualidade do servico prestado e a possibilidade de

(12) Os exercicios de cenarizagdo suporte do desenvolvimento do seguinte texto, encontram-se no Anexo |.

(13) JT — Just in Time.
(14) SI/TI — Sistema de Informagao/Tecnologia de Informacao.



alargamento do hinterland tradicional, propiciando o
acesso a maiores quantidades de mercadorias a trans-
portar.

Ao nivel das infra-estruturas, o sector dos transportes
maritimos terd que contar com uma melhoria signifi-
cativa da eficacia dos portos nacionais, através da
sua reorganizac@o e politica de tarifas, pelo que a
sua privatizagdo (ao nivel de gestdo e operacdo) se
torna fundamental para o éxito de todo o processo.
Uma maior “agressividade comercial” e competitivi-
dade dos portos nacionais, nomeadamente ao nivel
do transhipment, poderd resultar na possibilidade de
acesso das empresas de transporte maritimo nacio-
nais aos mercados dai resultantes (fluxos de distribui-
¢do e concentracdo de mercadorias).

TECNOLOGIA

Utilizando os portos como nés de transferéncia das
mercadorias entre os diversos modos de transporte,
os transportes maritimos ficam condicionados & evo-
lug@o tecnolégica dos equipamentos portudrios desti-
nados ao manuseamento e movimentacéo de merca-
dorias, pelo que, neste cendrio, se pressupde uma
melhoria significativa deste tipo de equipamentos, ar-
ticulada com melhores facilidades e rapidez das con-
dicoes oferecidas pela unidade de transporte — na-
vio — d&s operacdes de carga e descarga das merca-
dorias, reduzindo o tempo e o custo do transbordo.

Ao nivel das unidades de transporte:

e forte investimento na renovacdo da frota, com a
aquisi¢do de novas unidades integrando a mais
moderna tecnologia disponivel;

e maiores velocidades;

e maiores capacidades de carga (sem aumento de
calados para nao inviabilizar a entrada em alguns
portos);

e especializago crescente por tipo de mercadorias;

» aperfeicoamento nos sistemas de propulsao, impli-
cando menores custos com combustiveis e melhor
desempenho ambiental;

= automatizagéo crescente dos sistemas de bordo, in-
terferindo directamente com as qualificacées e com-
peténcias dos maritimos;

e utilizagGo de novas tecnologias nos dominios da
navegagdo e comunicacdes, capazes de proporci-
onar alteragdes significativas ao nivel das funcées a
desempenhar pelos maritimos.

Utilizagdo generalizada de sistemas integrados de
apoio & navegacdo, interagindo directamente com os
navios e assegurando melhores niveis de seguranca.
Utilizagao de SI/TI, na organizacéo do transporte —
empresa — com fransferéncia de informacdo & uni-
dade de transporte — navio — e vice-versa, permitin-
do um relacionamento “mais préoximo”, com benefici-

os ao nivel da gestdo a bordo. Possibilidade de for-
necimento de informacdo seleccionada ao cliente.

MODELOS ORGANIZACIONAIS

Ao nivel da organizogdo da empresa, este cendrio
implicaré alteracées significativas, tanto mais que a
perspectiva de “oferta” ao cliente do “package” total
ou global de transporte, poderd implicar para o em-
presdrio o desenvolvimento de uma nova actividade,
que ndo constitua o seu “core business”, ou em alter-
nativa, a “associacdo” a empresas operadoras de ou-
tros modos de transporte, por forma assegurar o ser-
vigo que o cliente exige.

Esta situacéo obrigard a existéncia no seio da empre-
sa de uma figura profissional altamente qualificada e
com competéncias mais alargadas, tendo em conta
que a sua drea de actuacdo ultrapassa o dmbito es-
trito do transporte maritimo, situando-se na gestdo do
sistema de fransporte como um todo.

Uma outra alternativa € o surgimento de novas em-
presas, prestadoras de servicos que assumem a fun-
¢éo da coordenag@o dos vérios modos de transporte
necessarios, recorrendo & contratacéo de servicos jun-
to das empresas transportadoras consocante os per-
cursos a efectuar. Esta solucdo, por enquanto, ainda
estd condicionada por algumas definicées vagas, no-
meadamente quanto & responsabilidade dos varios
intervenientes no transporte.

No que diz respeito & organizacéo e gestdo de recur-
sos humanos a bordo do navio, neste cendrio, pode-
mos identificar a redug@o gradual das tripulacées (nao
perdendo de vista os limites que as razées de segu-
ranga operacional aconselham e obrigam), conse-
quéncia directa da progressiva introducdo de niveis
de automacdo, mais sofisticados e fidveis.

Esta reducdo quantitativa implicard maiores necessi-
dades de competéncias para os restantes membros
da tripulagéo, que deverdo evidenciar maiores niveis
de qualificagéo, polivaléncia e adaptabilidade, ca-
racteristicas que lhes permitem dar resposta cabal as
novas exigéncias, resultantes dos respectivos proces-
sos de reorganizagéo do trabalho.

De referir também que a tripulacées cada vez meno-
res, ndo se poderd exigir as mesmas quantidades de
trabalho, pelo que se torna natural e imprescindivel o
recurso a outsourcing para levar a cabo determinadas
tarefas, nomeadamente de manutencéo, até hé pouco
tempo efectuadas pelos membros da tripulacéo.

Ou seja, num futuro de médio prazo é possivel que os
elementos que constituem a tripulacéo de navios com
elevada sofisticacéo, sejam profissionais altamente
qualificados, cuja actuagéo se centra em dois aspec-
tos fundamentais:

e a condugdo dos navios de porto para porto, garan-
tindo elevados padrées de seguranca operacional
e de qualidade;



® a gestdo a bordo de aspectos vdrios relacionados
com o navio e a carga, recorrendo & utilizacdo de
SI/TI numa interacgéio permanente com a empresa
em terra.

3.2. Cenario Bronze

O Cendrio Bronze é um Cendrio Multimodal e Euro-
peu, em que se observa um tradicionalismo quanto &
evolucdo da localizacdo dos mercados e dos respec-
tivos tipos de mercadorias a fransportar e, uma evo-
lucGo inovadora na forma de organizacdo do trans-
porte.

ESTRATEGIAS DE MERCADOS E PRODUTOS

A procura de transporte maritimo internacional nos
varios tipos de mercadorias (graneis sélidos e liqui-
dos e linhas regulares) centrar-se-d no d@mbito das
trocas inter-europeias (clargando o seu dmbito cos
paises de Leste) e com incursdes nos mercados de
Africa (Norte e Austral).

Gradual adaptacéio das exportagdes tradicionais aos
conceitos de JIT, implicando melhorias no sistema glo-
bal de transportes, cabendo ao transporte maritimo
uma resposta eficaz &s novas solicitagdes.
Consolidacéo e ligeiro aumento do posicionamento
entretanto alcancado, no que diz respeito & especiali-
zacdao por tipo de mercadorias exportadas, manten-
do o nivel j@ existente dos necessidades especificas
de transporte.

Neste cendrio, regista-se alguma dificuldade de pe-
netracéo do transporte maritimo em novos mercados,
revelando-se o transporte rodovidrio o modo prefe-
rencial utilizado pelos carregadores (excepgéio feita
as mercadorias que pelas suas caracteristicas se adap-
tam melhor a outros modos de transporte).

A competitividade e a afirmacao do transporte mariti-
mo ficard dependente da rapidez, frequéncia e flexi-
bilidade que consiga implementar, cabendo-lhe a de-
monstracéo de que, em complementaridade com ou-
tros modos de transporte, nomeadamente o rodovid-
rio (no caso do fransporte de contenfores) e com o
ferroviario (no caso dos graneis solidos), utilizando o
conceito de multimodalismo, constitui uma solugdo
vidvel e mais equilibrada dos pontos de vista econé-
mico, social e ambiental.

Para que o referido no pardgrafo anterior possa re-
sultar, é necessdrio que os portos promovam melho-
rias significativas quanto & organizagéo e tarifdrios a
aplicar e & utilizacdo de equipamentos portudrios ca-
pazes de proporcionar o rapidez necessdria as ope-
racoes de transbordo de mercadorias.

As empresas serdo colocados desafios de
investimento, numa postura mais internacional, apos-
tando na multimodalidade, o que poderd ser conse-
guido através de estratégias de alianca com opera-
dores de outros modos de fransporte que, proporcio-

nando um servico de transporte global, inovador e
de qualidade, permitird o alargamento a outros mer-
cados pela maior abrangéncia geografica disponibi-
lizada.

Algumas empresas conseguirdo adquirir vantagens
competitivas pelo recurso e utilizacdo generalizada
de SI/TI nos seus processos de gestdo, organizacé@o
do transporte e apoio a clientes.

TECNOLOGIAS

A semelhanca do que foi referido no cendrio Ouro,
também aqui se verifica o condicionalismo da evolu-
¢@o tecnolégica dos equipamentos portudrios de mo-
vimentacéo de mercadorias, cabendo & unidade de
transporte as modificacdes necessdrias & promocdo
de maior rapidez na execucéo das operacgdes de car-
ga e descarga, tendo em vista a reducéo do tempo e
dos custos do transbordo das mercadorias.

Quanto & unidade de transporte — navio — este ce-
ndrio implicard:

® modernizacao progressiva da frota;

® maiores velocidades;

* especializagdo por tipo de mercadorias;

e incorporagdo de aperfeicoamentos dos sistemas de
propulsdo, visando menores consumos e melhor
desempenho ambiental;

* automatizacéo de alguns sistemas de bordo;

e introducéo gradual de novas tecnologias de nave-
gagdo e comunicagoes.

Utilizagéo por algumas empresas de sistemas integra-
dos de apoio & navegacéo, por forma a assegurar
melhores niveis de seguranca.

Utilizacaio experimental de SI/Tl, na organizacdo de
transporte na empresa, com implementagdo gradual
a outros niveis.

MODELOS ORGANIZACIONAIS

No que concerne aos modelos organizacionais das
empresas, este cendrio obrigard a algumas altera-
¢des na sua orgdnica, aproximando a actividade de
organizagdo do transporte a outros operadores, atra-
vés de um relacionamento cada vez mais estreito ou,
optando por formas de colaboragéo mais formais (ex.:
joint ventures), tendo em vista propiciar ao cliente um
servico de fransporte completo (multimodal), o que
obriga & existéncia da figura de gestor de transpor-
tes, referida no cendrio Quro.

Quanto & organizacdo e gestdo das tripulacoes, é
admissivel a existéncia de diversos modelos consoan-
te o fipo de tecnologia evidenciada pelos navios, na
certeza que tripulagdes mais reduzidas sé teréo lugar
em unidades de transporte tecnologicamente avan-
cadas, mantendo-se os niveis actuais (ja de si reduzi-
dos) para os outros navios.
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A situagdo actual e aquela que se perspectiva neste
cendrio em alguns navios, obriga & externalizacéo de
determinadas tarefas (nomeadomente de manuten-
o), impossiveis de realizar a bordo devido ao redu-
zido nUmero de fripulantes por navio.

As preocupagdes quanto aos niveis de seguranca ope-
racional sdo uma constante, decorrentes das imposi-
goes dos diversos instrumentos legais internacionais,
exigindo cada vez maiores niveis de qualificacdo das
tripulagdes, ao que as empresas irdo responder, sob
pena de ficarem “arredadas” de operar nos portos
europeus.

3.3. Cenario Latao

Neste cendrio europeu e rodovidrio, observa-se um
processo evolutivo tradicional das trés varidveis con-
sideradas.

ESTRATEGIAS DE MERCADOS E PRODUTOS

Manutencéo da situacéo tal qual se encontra actual-
mente, assistindo-se a uma cada vez maior transfe-
réncia de mercadorias (unitizadas) do modo mariti-
mo para o rodovidrio (que centraliza as preferéncias
dos carregadores) pela flexibilidade deste Gltimo
modo.

Ao maritimo, cabe o tarefa de transporte das merca-
dorias que pelas suas caracteristicas (ex.: graneis) ndo
s@o facilmente transportadas por outros modos, be-
neficiando assim das economias de escala propicia-
das pela maior capacidade de transporte que evi-
dencia.

As trocas inter-europeias (incluindo o Leste) e a Africa
(do Norte e Austral), constituem os GUnicos mercados
disponiveis, eles préprios pouco exigentes em termos
de maior rapidez, frequéncia e flexibilidade.

Recurso ao transporte numa concepcao unimodal, uti-
lizando os meios de transporte tradicionais.

Ndo se verifica a necessidade de uma reorganizacéo
dos portos nacionais, inviabilizando a atraccdo de
operadores infernacionais (nomeadamente de porta-
contentores).

A utilizagao de SI/Tl incipiente e de incorporacéo len-
ta, sem integracdo com outros sistemas, estd em mui-
tos casos preocupada com as necessidades internas
especificas das empresas, sem preocupacées com a
melhoria do servico prestado ao cliente.

As empresas de fransporte maritimo nacionais man-
terGo a posicGo meramente residual que actualmen-
te ocupam no contexto europeu, limitando-se a es-
tratégias de sobrevivéncia, que se fornardo cada vez
mais dificeis tendo em conta a liberalizagae do trafe-
go com as Regides Auténomas.

E previsivel que a manter-se este cendrio, a actividade
de transportes maritimos desenvolvida por empresas
nacionais de capital exclusivamente nacional, j&@ hoje
limitada a poucas empresas e de pequena dimenséo,
tenda a continuar numa trajectéria decrescente.

TECNOLOGIAS

Utilizagéo de unidades de transporte — navios — e
equipamentos portudrios de movimentacdo de mer-
cadorias, tradicionais, se bem que possam surgir pon-
tualmente unidades mais modernas, mas sem preo-
cupagdes de grandes inovacdes que alterem signifi-
cativamente o que actualmente existe.

As empresas nacionais manterdo a actual postura (sal-
vo raras excepgoes) de recurso & aquisicéo de navios
no mercado de “usados”, continuando a operar com
unidades de idade avancada e, com poucas condi-
goes de competitividade face & concorréncia, o qual
dispée de unidades recentes e modernas.

O recurso a SI/Tl, sendo incipiente, ndo permite a
obtencéo de mais valias considerdveis.

MODELOS ORGANIZACIONAIS

A manutengio do conceito unimodal de transporte
ndo obriga as empresas a grandes mudancas em fer-
mos organizacionais.

As empresas de transporte maritimo manteréo o sis-
tema actual de organizacdo, ndo sentindo a necessi-
dade de procederem a quaisquer alteracées, conti-
nuando a verificar-se modelos orgéanicos diversos con-
soante as politicas de cada empresa, mas mantendo
no essencial os empregos actualmente existentes.

A bordo dos navios a situac@o manter-se-é como ac-
tualmente, nGo conseguindo o sector a atractividade
necessaria ao recrutamento de jovens profissionais, o
que inviabiliza a renovacdo exigivel & continuidade
dos empregos necessdrios, obrigando as empresas
armadoras, ao recurso a tripulagdes oriundas de pai-
ses menos desenvolvidos, mais baratas e menos qua-
lificadas.
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Evoluc¢tio dos Empregos, das Qualificacoes
e das Competéncias Profissionais

1. Apresenta¢éio Sumaria
da Estrutura Profissional
do Sector

transporte maritimo nas suas
vertentes de organizagdo e
operacdo do transporte, no-
meadamente nesta Ultima, da-
das as caracteristicas muito
g . préprias da unidade de trans-
it " porte utilizada, apresenta uma
- m“d gama diversa e especifica de
figuras profissionais necessa-

rias & operacionalidade do navio.
O navie enquanto unidade de produgdo/transporte,
para garantir o cumprimento da sua misséo (fazer

deslocar de um local para outro determinada quanti-
dade e tipo de cargo e/ou passageiros) carece de
um leque de profissionais diversificado, que garan-
tam simultaneamente a sua movimentag@o e a efica-
cia de todos os seus equipamentos.

No entanto, e devido ds caracteristicas do tipo de trans-
porte considerado, a operacéo deve ser entendida
num conceito mais vasto, englobando também o tra-
balho desenvolvido pelas figuras profissionais com
funcées de apoio a toda a tripulagdo, sem as quais
ndo seria possivel o eficacia das figuras centradas
nas funcdes operacionais propriamente ditas.
Tradicionalmente, e apesar de todas as inovacgdes tec-
nolégicas, entretanto introduzidas, o sistema organi-
zacional a bordo de um navio (salvo algumas excep-
coes) fem-se mantido ao longo dos tempos, consistin-



do em trés dareas funcionais distintas, fodas sob a su-
pervisdo e responsabilidade do comando: Convés,
méguinas e cdmaras (esta Ultima modernamente de-
signada de apeio hoteleiro), constituem as unidades
funcionais existentes a bordo.

Contudo, a unidade funcional de cdmaras, com a fen-
déncia de reducdo de tripulagcées que se tem vindo a
verificar, tem assistido a uma diminuicdo do numero e
alterado o contetdo funcional dos seus efectivos en-
quanto unidade auténoma, resumindo-se em alguns
casos o uma pequena estrutura (normalmente desti-
nado ao processo de aprovisionamento e confeccao
das refeigdes), sob alcada directa do comandante (esta
opgdo encontra-se normalmente dependente da di-
mensdo do navio e do tipo de trafego em que opera).
Actualmente e apesar de ¢ ser vulgar a situacdo des-
crita no pardgrafo anterior, ndo é menos vulgar o
divisdo a bordo nas trés unidades orgénico-funcio-
nais |¢ referidas, pelo que se optou pela apresenta-
cdo desta Gltima diviséo, dada a sua maior abran-
géncia e possibilidade de uma melhor percepcéio da
realidade, a bordo dos navios (ver Figura 3.1).

As profissdes afectas & operacéo de transporte, ou
seja os diversos elementos que constituem a tripula-
¢Go, estdo sujeitos a uma forte regulamentacéo, quer
em termos infernacionais, quer nacionais.

A Convengao STCWI(15) com as alteracées introduzi-
das em 1995 a nivel internacional, o RIM (Regula-
mento de Inscrigdo Maritima — Decreto-Lei n.° 104/

89 de 6 de Abril) e demais legislacdo que o comple-
menta a nivel nacional, sGo os instrumentos legais
que se destacam na regulamentagdo das condicées
de acesso & actividade, niveis minimos de formacao,
entre outros aspectos referentes as figuras profissio-
nais que constituem as tripulacées dos navios.

O RIM, abrange as actividades da marinha mercante
e das pescas. Todavia, pelo ambito deste trabalho fi-
xar-nos-emos, unicamente nas figuras profissionais
relativas & actividade da marinha mercante. De su-
blinhar que este diploma encontra-se actualmente em
fase de reviséo, por se considerar desajustado da
realidade.

O Quadro 3.1, tendo em conta os condicionalismos
referidos, representa as figuras profissionais as quais
se recorre hoje para constituir a tripulagéo de um na-
vio, agrupadas por escalées (oficiais, mestranca e
marinhagem) e divididas pelas trés grandes dreas a
borde do navio (convés, maquinas e cdmaras).

O RIM ainda em vigor contempla uma elevada diver-
sidade de figuras profissionais, algumas & extintas e
outras completamente desajustadas da realidade
actual do sector, pelo que se considerou, no quadro
seguinte (Quadro 3.2), todas as figuras profissionais
constantes naquele diploma e referentes & marinha
mercante, permitindo assim uma visualizacéo em ter-
mos comparativos entre as figuras profissionais ain-
da regulamentadas e as mais utilizadas na pratica
corrente.

FIGURA 3.1
Transporte Maritimo: Actividades e Competéncias do Sistema Produtivo

Empresa de Transportes Maritimos

Organizagao do Transporte

Em Terra

Organizacao do Transporte
No Mar

Gestao do Armamento:

® Coordena e examina todos os recursos necessdrios &
gestdo do navio;
® Elo de ligacéo dos servicos da empresa com o navio.

Unidade de Transporte — Navio

Comando

Responsabilidade total pelo comandeo da unidade e pelo
controlo da operagdo/exploracéo do navio e da carga e
assisténcia ds pessoas a bordo.

Convés

Maquinas

Camaras

Garante a seguranca da navegacéo,
o manuseamento da carga e estiva,
o controlo da exploracéo e a assis-
téncia as pessoas.

Assegura a operacionalidade, ma-
nutencdo e eficiéncia de todas as
maquinas do navio.

Assegura as actividades de apoio
hoteleiro aos elementos que cons-
tituem a tripulacao.

LR

(15) Convengdo Internacional sobre Normas de Formagéo, de Certificacdo e de Servico de Quartos para os Maritimos.



QUADRO 3.1
Figuras Profissionais

Convés Maquinas Camaras

Oficiais Comandante Chefe maquinas
Imediato 1.° Méquinas
1.° Piloto 2.2 Maquinas
2.2 Piloto 3.7 Maquinas
3.7 Piloto Praticante maquinas
Praficante piloto Motorista pratico 1.
Chefe radiotécnico Motorista pratico 2.7

Mestranca Contramestre Electricista Despenseiro
Bombeiro Mecénico bordo
Marinhagem Marinheiro 1.9 Ajudante motorista Cozinheiro

Marinheiro 2.° Marinheiro moftorista Emp. cdmaras
Marinheiro Motorista

QUADRO 3.2
Figuras Profissionais Constantes no RIM
Escalo: Oficiais Escaléo: Mestranca Escaléio: Marinhagem
Convés Capitéo da Marinha Mercante Mestre costeiro Marinheiro — 1.7 Classe
Piloto chefe Contramestre Marinheiro — 2.9 Classe
Piloto — 1.7 Classe Bombeiro Marinheiro do tréfego local
Piloto — 2 .° Classe Escrit. conferentel®
Piloto — 3 .7 Classe Carpinteirol®
Praticante de piloto Mestre do trafego local
Radiotécnico chefe Operador de gruas flutuantes
Radiotécnico — 1.9 Classe Radiotelegrafista prético — Classe A%
Radiotécnico — 2.9 Classe Radiotelegrafista préfico — Classe B
Radiotéenico — 3.9 Classe
Praticante radiotéenico
Magquinas | Maguinista chefe Magq. pratico — 1.9 CL.la) Marinheire motorista

Magquinista — 1.¢ Classe Mag. pratico — 2.% Cl.!9) Ajudante motorista
Maquinista — 2.9 Classe Motorista pratico-1.% Cl. Fogueirol®
Magquinista — 3.9 Classe Motorista pratico- 2.7 Cl. Ajudante electricistal®l
Praficante maquinista Motorista pratico- 3.7 Cl.

Electricista

Electricista — 2. Cl.lo)

Mecénico bordo

Avrtificel®

Camaras | Comissdrio chefe Despenseiro Empregado camaras

Comisséario — 1.% Classe Cozinheiro
Comissario — 2.9 Classe Ajudante cozinheiro
Comissario — 3.% Classe
Praticante comissdrio

A observacao (a) assinalada em diversas figuras profissionais, significa que as mesmas serdo extinias por cancelamento de inscricéo ou por ingresso dos

respectivos profissionais em outras categorias, o que em Ultima andlise significa a sua natural extingdo com o decorrer do tempo.

A acrescentar & listagem do Quadro 3.2, de referir
ainda algumas figuras profissionais constantes do RIM
mas que devido co seu confeddo néo se enquadram
em nenhuma das dreas tradicionais existentes a bor-
do, como sejam:

* médico;
* enfermeiro;

e outras figuras que constfituinde um ndmero signifi-
cativo, nomeadamente nos navios de cruzeiros turisti-
cos, nas dreas de hotelaria, animagdo e outros servi-
cos de apoio, ndo necessitam do estatuto de inscritos
maritimos para o desempenho das suas fungdes a
bordo, estando sujeitos de acordo com a legislagao
portuguesa a uma licenca de embarque emitida pelo
actual Instituto Maritimo Portudrio (ex: DGPNTM).



2. Dinamica dos Empregos

2.1. Tendéncias Mais Marcantes
das Condicionantes
dos Empregos

Nos Ultimos anos, tém-se vindo a assistir a fenémenos
muito particulares nas designagdes de tripulacées,
com recurso a tripulagées baratas oriundas de paises
sub-desenvolvidos, consequéncia da procura por parte
dos armadores de melhores indices de competitivi-
dade através da redugdo de custos com pessoal.
Esta opg@o veio introduzir alteracées significativas no
volume de emprego dos maritimos nos paises com
mais tradi¢des no transporte maritimo, registando-se
naturalmente um decréscimo acentuado no ndmero
de empregos do sector, caso de Portugal.
Paralelomente, outros factores vieram influenciar a es-
trutura de emprego do sector como sejam, a propria
dinédmica e evolucdo dos mercados e produtos, as ino-
vagoes tecnoldgicas que tém vindo a ser introduzidas e
os modelos organizacionais adoptados de acordo com
as evolugoes sentidas no sector. Estes factores tém fam-
bém provocado uma redugdo em termos globais do
nimero de marftimos devido ao desenvolvimento tec-
noldgico dos navios e & consequente alterag@o na or-
ganizagdo do trabalho, implicando menores exigénci-
as em termos de lotacées dos navios.

Um outro aspecto, nGo menos importante e sinfomdtico
da conjugagéo de todos os factores referidos anterior-
mente, e preocupag@o comum em todos os responsd-
veis contactados, no d@mbito dos estudos de caso, pren-
de-se com a manifesta desmotivagdo demonstrada pe-
los jovens para infegrarem uma carreira maritima, ob-
servando-se uma notéria falta de vocacdo nos paises
mais desenvolvidos, ao que ndo serd alheia a pouca
atractividade que o sector evidencia. As tripulaces re-
gistam niveis efdrios elevados e assiste-se j& hoje & falta
de fripulantes portugueses, ndo ainda para dar respos-
ta ao mercado nacional, mas numa perspectiva de co-
locagéo em marinhas mercantes de outros paises.
Neste quadro de referéncia global, e desde ha al-
guns anos, tem-se debatido a questédo sempre po-
lémica da polivaléncia de fungées a bordo, que
regista cada vez mais adeptos, mas com diferen-
gas substanciais quanto & abrangéncia vertical na
hierarquia de bordo, nomeadamente na sua apli-
cabilidade temporal.

A quest@o do “oficial Unico” tem sido paradigmatica
na discussGo a que se tem assistido acerca da poliva-
léncia de funcées a bordo e aquela que mais tem
originado diferentes e antagénicas posicées quanto &
sua aplicabilidade.

De um lado, posicionam-se aqueles que anfevendo a
acentuada difuséo das inovacdes tecnolégicas nas uni-
dades de transporte (navios), com a consequente pro-
gress@o da automatizacdo dos sistemas existentes a bor-
do, perspectivam o aparecimento de uma figura profissio-

nal ao nivel do escaléo dos oficiais, altamente qualifica-
da, com uma formagéio abrangente que permite o de-
sempenho em simulténeo das funcdes de oficial de con-
vés e de maquina, fazendo uso das facilidades proporcio-
nadas pela intfroducéo das novas tecnologias (referen-
ciando o éxito alcancado nalgumas experiéncias levadas
a cabo em projectos piloto desenvolvidos por algumas
empresas), indo assim ao encontro das fendéncias evi-
denciadas no sentido da reducéo das tripulacées e de
cada vez maiores niveis de exigéncia nas qualificacées.
No sentido oposto, encontram-se os defensores do
sistema actualmente em vigor, baseando a sua argu-
mentac@o em questdes relacionadas com as diferen-
cas substanciais “em termos de funcées” a desempe-
nhar e competéncias necessdrias, defendendo a com-
partimentagéio e distingdo clara entre funcées como a
forma mais eficaz da efectivacéo do trabalho a bor-
do, guer em termos operacionais, quer no assegurar
de maiores niveis de seguranca. Por outro lado, a
formagdo exigivel ao “oficial tnico” pressupée uma
multi-valéncia e um percurso demasiado longo (quer
no ensino/formacéo quer na experiéncia laboral) o
gue poderd comprometer a sua eficdcia pratica.
Como se pode verificar, as discussdes em forno desta
questéo, sGo normalmente calorosas, apresentando ar-
gumentos vdlidos por ambas as partes, o que indicia cla-
ramente que estamos perante um assunto em aberto, em
que muito haverd ainda para discutir até que se chegue @
uma plataforma minimamente consensual, o que acaba-
ra por acontecer com a natural evolucdo do sector.
Num futuro de médio e longo prazo, i.e., a dez anos,
em que a introducdo de alteragées tecnolégicas na
operagdo dos navios consubstanciard um quadro per-
feitamente distinto do actual, néo é dificil prever que as
fungées a bordo tenderdo para uma acentuada poli-
valéncia de funcées desempenhadas por um reduzido
ndmero de profissionais altamente qualificados cuja
formagdo ferd obrigatoriamente de ser diferente da-
quela que hoje se ministra em todas as entidades que
se dedicam & formag@o de maritimos espalhadas pelo
mundo. Todavia, e apesar das inumeras alteracées tec-
nolégicas que se tém vindo a verificar nos Gltimos anos,
ainda estamos longe do estédio de desenvolvimento
tecnoldgico que possibilita a polivaléncia méxima no
topo da estrutura organizacional do navio.

Assim, baseando-nos naquilo que constitui a actual
realidade e numa perspectiva de evolucao no futuro
préximo, considera-se que a questdo da polivaléncia
de funcées no sector maritimo deverd ser introduzida
gradualmente no sentido ascendente na hierarquia tra-
dicional das fungdes de bordo, o que permitird uma
evolucdo gradativa e sem descontinuidades, conse-
quentemente com probabilidades de maior rapidez
de aplicacéo e garantia de éxito a todos os niveis.
Sintetizam-se seguidamente as tendéncias evolutivas
mais marcantes verificadas nas varidveis estratégicas
que tém acompanhado este trabalho (mercados e pro-
dutos, factores tecnolégicos e modelos organizacionais).



MERCADOS E PRODUTOS

O transporte maritimo pela sua condigéo de depen-
déncia em relagéo ao comércio internacional ird obri-
gatoriamente acompanhar a evolugéo daquele, sen-
do previsivel algum crescimento de acordo com os
indicadores disponiveis.

Manterd assim a sua predominéncia face aos outros
modos de transporte, nomeadamente em termos de
quantidades transportadas, assumindo nos tréfegos
transocednicos uma posigao de exclusividade total no
transporte de mercadorias de baixo valor e uma posi-
¢do de quase exclusividade nos outros tipos de merca-
dorias, remetendo para o fransporte aéreo uma pe-
quena parcela, nomeadamente as mercadorias de ele-
vado valor e mais pereciveis, que pelas suas caracte-
risticas exigem tempos de transporte muito curtos.

A progressiva integragdo dos blocos econdmicos regionais
(NAFTA e MERCOSUL nas Américas, Unido Europeia,
ASEAN na Asia) vai acentuar a importéncia do respectivo
comércio de mercadorias intra e infer-regional, criando
importantes oportunidades ao nivel do transporte.

Na Unido Europeia, o implementacéio de uma politi-
ca de mobilidade sustentével e ambiental provocard
um aumento significativo da pressdo fiscal e das res-
frigdes & circulagdo do transporte rodovidrio. Dai re-
sultard um acentuado crescimento do transporte ma-
ritimo de curta e média distéincia (TMCD ou SSS-Short
Sea Shipping), visto que o modo maritimo & o Unico
com reservas de capacidade susceptivel de respon-
der a uma acentuada presséo da procura.

Neste quadro, o transporte maritimo crescerd acentua-
damente na Unido Europeia, guer em termos absolu-
tos — isto &, em termos de toneladas-milhas transpor-
tadas —, quer em termos relativos — isto €, quanto ao
aumento da quota de mercado de transportes defida
pelo transporte maritimo. O transporte maritimo na drea
do Mediterréneo beneficiard desta tendéncia e tam-
bém, de uma ainda mais acentuada satelizacdo desta
zona econémica relativamente & UniGo Europeia.

O transporte maritimo de curta e média disténcia pas-
sard a entrar, de forma progressiva mas sustentada,
no transporte do segmento de mercadorios de eleva-
do valor acrescentado, sobretudo através de um cres-
cimento acentuado do transporte de contentores por
via marftima.

Manter-se-d& a tendéncia para uma maior especializa-
c@o por tipo de navios. No entanto, a carga geral de
maior valor vai tender para um processo de comple-
ta unitizacGo. Assim, o transporte de contentores do-
minard este segmento de mercado.

O transporte Ro-Ro e solucdes sucedéneas de cariz
mais avancado ganharéo oportunidades em segmen-
tos de carga especificos, para além do tradicional
transporte de viaturas: nesse sentido, prevé-se um
acentuado desenvolvimento do transporte rodo-mari-
timo, caracterizado pelo transporte, na parte mariti-
ma do trajecto, de semi-reboques, caixas maoveis e

Q)

outras unidades logisticas de carga, especialmente
bem adaptadas @ uma utilizacdo combinada com o
modo rodovidrio.

O modo maritimo reduzird o seu grau de especialidade
de processos, passando a ser tratado de forma funcio-
nal no quadro da cadeia logistica global, por sua vez
encarada como uma parte do ciclo produtivo global.
Do exposto nos parégrafos anteriores, fécil se torna
concluir a tendéncia de crescimento quer no deep sea
shipping (fransporte maritimo de longo curso), quer
ne short sea shipping.

A prépria evolucdo que se tem verificado no deep
sea, com a utilizacdo de navios de maiores dimen-
sdes (porta contentores) que optam por escalarem os
hub ports usufruinde da capacidade instalada dos
mega terminais e, por outro lado, as preocupacées
que se tém vindo o registar nomeadamente no espa-
co europeu com o elevado nimero de veiculos pesa-
dos a circularem nas estradas, com todos os inconve-
nientes dai inerentes (poluicdo, numero de acidentes,
custos de manutencéo das vias entre outros), tem tido
como consequéncia uma movimentag@o generaliza-
da em torno do conceito do TMCD (transporte mariti-
mo de curta disténcia).

Assim, ndo sendo facil fazer conjecturas sobre o futu-
ro de um sector que estd sujeito a inimeros factores,
pode-se no enfanto perspectivar:

» importéncia crescente do short seg;

e aumento dos trafegos de alimentagdo / distribuicéo
(feeder);

e desenvolvimento acentuado de solucdes de trans-
porte infer e multimodal (com uma participagao sig-
nificativa do transporte maritimo);

e emergéncia de solucées de transporie especializa-
do respondendo a necessidades especificas de ni-
chos de mercado.

TECNOLOGIAS

Relativamente aos factores tecnolégicos, hd que con-
siderar duas situacoes perfeitamente distintas:

A primeira que se prende com a frota mundial actual-
mente existente e a tendéncia de aumento da sua
idade média que em fermos gerais manterd, a tec-
nologia instalada com adaptacées pontuais em equi-
pamentos que permitam melhores niveis de segu-
ranca operacional e melhores comunicacdes, even-
tualmente com o introducdo de sistemas de informa-
cdo de apoio & gestdo, nomeadamente na optimiza-
gdo dos operacoes de estiva.

A segunda completamente distinta e que se refere as
novas unidades a construir, essas sim tendencialmente
dispondo das mais recentes inovagdes tecnolégicas,
cujos preocupacdes se cenfram essencialmente em:

e sistemas de proteccdo e preservacéo do ambiente
e combate & poluicdo marinha;



® aumento da dimenséo e capacidade de transporte dos
navios, mantendo os niveis de calados, resultado da
necessidade de obtencdo de economias de escala,
nomeadamente nos navios de contentores e de gra-
neis sélidos afectos aos trafegos transocednicos;

* eficiéncia em termos de consumo de energia;

® maiores velocidades;

® condugdo desatendida de maquinas;

* recurso generalizado de SI/Tl, nas diversas funcoes
a desempenhar a bordo (navegacgéo, comunica-
¢oes, planos de carga e descarga, interaccéio com
os portos e outros intervenientes).

Numa outra fase, num futuro de médio prazo:

* condug@o desatendida das varias funcées a bordo
(ponte, maquinas, etc.);

* gestdo do navio recorrendo a instrumentos de inteli-
géncia artificial;

® monitorizag@o remota de diversas funcées a bordo.

Considerando uma possibilidade mais avancada a
longo prazo:

* utilizagdo generalizada de navios sem tripulacéo (de
referir como meros exemplos, alguns projectos de
investigag@o em curso, nomeadamente no Japéo e
outros sistemas como o Calibrated Automatic Pilo-
fing System, desenvolvido pela Alcatel).

Os factores tecnolégicos apresentam-nos um leque
de opgbes que irdo concerteza influenciar a composi-
c¢do das tripulagées (até & sua preconizada “extingdo”,
daqui talvez a alguns anos) e consequentemente o
seu nivel de qualificagdes e competéncias.

MODELOS DE ORGANIZACAO

A organizacGo da empresa em ferra e a organizacdo a
bordo do navio correspondem a duas abordagens di-
ferentes, cada uma delas condicionada respectivamen-
te pelos factores mercados/produtos e tecnoldgicos.
Assim é de prever que as estruturas de terra das em-
presas (responsdveis pela parte da organizacdo do
fransporte) se tenham rapidamente que adaptar no sen-
tido de dar uma resposta eficaz as crescentes exigén-
cias e transformacées do mercado, em termos dos
novos conceitos que vao surgindo [multimodalidade,
short sea, porta-a-porta, tracking de mercadorias) ne-
cessitando para isso de profissionais altamente qualifi-
cados e aptos a desempenhar funcées multivalentes.
A infegracéo do transporte maritimo em sistemas logisti-
cos obrigard, em dreas especificas, a uma progressiva
integrag@o das fungdes relativamente & operacdo de
transporte e as fungodes logisticas, cada vez mais co-
muns. Nestas dreas, parte dos quadros de terra ligados
ao transporte maritimo poderéo incorporar tfambém o
papel de “agentes logisticos especializados”.
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Boa parte das profissées associadas a actividades de
operagdo ou auxiliares do transporte e, particular-
mente, do transporte maritimo e do sector portudrio
(agentes de navegacéo, shipchandlers, brokers, cons-
trugdo naval, gestéo e operacéo de navios, manning
e outros) sofrerdo mudancas evolutivas, concumitan-
temente com o evoluir dessas actividades. Surgirdo
novos actores ao nivel das empresas, em novas dreas
especializadas, aumentando ainda mais o nUmero de
actores no sector, em virtude da potenciacdo da sua
capacidade de gerar riqueza. Contudo, certas activi-
dades tenderéo o desaparecer, absorvidas por ou-
tros agentes do sector, em razéo da adopcéo de no-
vos sistemas de organizacdo e dos efeitos provoca-
dos pelas tecnologias de informacéo.

As novas profissées no sector maritimo feréo uma com-
ponente, em muitos casos, fortemente “informacao-
intensiva”. As novas actividades ligadas as tecnolo-
gias da informacdo tenderéo a, gradualmente, pro-
duzir a maioria do valor acrescentado gerado no sec-
tor do transporte maritimo, a exemplo do que se pas-
sard globalmente no sistema global de transportes. A
organizacdo e enquadramento dos servicos logisti-
cos, de componente acentuadamente “informacéao-
intensiva”, dominaréo o mercado. Desta maneira, «
producdo propriamente dita dos servicos de trans-
porte maritimo passard a constituir apenas um seg-
mento que ndo assegura o controlo do mercado,
podendo vir a assentar basicamente na subcontrata-
¢Go por parte dos operadores que dominam as tec-
nologias da informagéo sobre os meios de transporte
e sobre a mercadoria.

Jé no que diz respeito & organizacéo a bordo, serdo
essencialmente os factores fecnolégicos e a sua evo-
lug@o que condicionardo a estrutura, que correspon-
derd caso a caso as caracteristicas de cada navio.
Os maritimos a bordo dos navios serdo caracteriza-
dos, simultaneamente, por um elevado nivel de for-
macdo de base e por uma gradual polivaléncia de
fungbes, e formaréo tripulacées cada vez mais redu-
zidas. As exigéncias em matéria de lotacoes reduzir-
-se-Go, sob pressdo da falta de maritimos e do de-
senvolvimento tecnolégico dos navios.

De acordo com o que actualmente existe e o que se
perspectiva a curto prazo, estamos perante uma estru-
tura fortemente hierarquizada, assuminde o Coman-
dante, o topo da pirdmide que desce para a base com
as categorias de oficiais, mestranga e marinhagem.
Podem-se considerar trés unidades funcionais a bor-
do do navio — convés, maquinas e camaras — em
que esta Ultima poderé ou nao existir como unidade
auténoma, ficando as suas actividades e respectivos
profissionais na dependéncia directa do comandante
ou integrados no departamento do convés.

A tendéncia de diminuicd@o dos efectivos das tripula-
gbes tem obrigatoriamente um limite, por forma a ser
possivel dar resposta ds actividades a desempenhar
em termos operacionais e, nomeadamente, em situa-



¢bes de emergéncia, e por outro lado, tendo em aten-
¢Go os proprios condicionalismos de vida de uma so-
ciedade restrita e temporalmente “isolada” que de-
senvolve o seu trabalho num espaco fisico muito li-
mitado.

2.2. Principais
Transformac¢oes em Curso

As fungées a bordo dos navios desempenhadas pe-
las diversas figuras profissionais dos maritimos, tém
caracteristicas proprias e est@o sujeitas a regulamen-
tos muito apertados e exigentes quer em termos infer-
nacionais quer nas legislacdes dos diversos paises,
dos quais Portugal ndo é excepcéio, tendo em vista a
seguranca da operagdo e da expedi¢gdo maritima no
seu todo e a preservac@o do meio ambiente marinho.
Ao longo dos anos tém-se vindo a verificar alteracées
quantitativas e qualitativas na composicdo das tripu-
lagdes a bordo do navio. A evolucao do conjunto das
figuras profissicnais que constituem o todo de uma
tripulacdo estd retratada no Quadro 3.3, permitindo
verificar as maiores alteracées e/ou transformacdes
ocorridas na Ultima década.

QUADRO 3.3
Alteracées de Tripulagéo nas Décadas 80/90

Grelha Tipo de Tripulacao

Até anos 80 Fungoes/Categorias A"°S_9°
e seguintes

1 Comandante 1

1 Imediato 1
2-3 Oficiais Nduticos 0-2

1 Radiotécnico 0-1

1 Chefe Mdaquinas 1

3 Oficiais Mdquinas 0-2

1 Enfermeiro 0

1 Contramestre 1

1 Bombeiro 0

1 Electricista 0-1
1-2 Mecénicos de bordo 0-3
3-6 Marinheiro 1.9 Cl. 0-3
1=5 Marinheiro 2.% Cl. 0

0 Marinheiro Motorista 0-6
3-4 Ajudante Motorista 0

1 Despenseiro 0

1 Cozinheiro 1
2-6 Empregado Camaras 0-2

1 Ajudante de Cozinha 0

26-40 Total 8-19

Fonte: Adaptado de “O mar: Que formag@o?”, 1993.

Nota 1: Estamos perante uma estrutura fipo de tripulagéio, que naturalmente
nao é rigida e sofre alteragdes consoante o navio considerado e também o
politica de “manning” que a empresa armadora pretende instituir.

Nota 2: Os totais apresentados reflectem as situagées minimas e méxi-
mas de acordo com os numeros apresentados para cada figura profis-
sional, sendo que na coluna da direita a opgao da utilizagdo dos mari-
nheiros motoristas implicaré a ndo utilizaggo dos mecdnicos de bordo e
dos marinheiros de 1° classe.

A leitura do Quadro 3.3, destaca as diferencas subs-
tanciais existentes na constituicdo das fripulagdes no
periodo de uma década, nomeadamente a reducéo
significativa no nimero total de tripulantes.

Quanto as repercussdes no emprego, no sector da
marinha mercante em Portugal, esta diminuigéo, as-
sociada ao decréscimo do nimero de navios a ope-
rar sob bandeira portuguesa ou com bandeira es-
trangeira mas controlada por armadores portugue-
ses, constitui um sério revés no volume total de em-
prego, o que obrigou muitos profissionais a desisti-
rem da “vida do mar” eptando por outras vias, con-
soante os tipos de profissdes e o seu escaldo etdrio.
No que diz respeito co cardcter qualitativo do empre-
go, i.e., aos contetdos funcionais, @mbito e competén-
cias necessdrias, dos empregos que registaram altera-
¢bes agregando as fungdes de outros, entretanto extin-
tos ou em vias de extingdo, podemos referir que, & par-
te das facilidades obtidas por via da inovagao tecnolégi-
ca que se tem vindo a verificar, as fungées distribuidas
véo fazer aumentar o leque das competéncias dos em-
pregos que as “aceitam” verificando-se um alargamento
horizontal concomitante a um enriquecimento funcional.
A dindmica dos empregos do sector maritimo encon-
tra-se descrita através da emergéncia, transforma-
¢éio e exting@o/regressdo dos empregos existentes no
tecido empresarial.

2.2.1. Empregos em Emergéncia

AREA DE GESTAO ESTRATEGICA

* Gestor de Transportes

A evolugdo que se tem vindo a verificar no sector dos
transportes maritimos, em particular, e no sistema de
transporte em geral, em que o multimodal/intermodal
tem registado uma importancia crescente, havendo cada
vez mais a preocupacdo e a necessidade de fornecer ao
cliente um servico de fransporte completo, faz com que
as empresas transportadoras (no caso, as de transporte
maritimo), sintam cada vez mais a necessidade de dispor
de profissionais altamente qualificados que entendam e
acluem no sistema de fransporte como um todo.

O reforco de competéncias de gestéo, comercializa-
céo e operagdo dos transportes, do direito, da logis-
fica e planeamento da actividade transportadora, cons-
tituem ferramentas fundamentois ao eficaz desem-
penho das fungdes destes profissionais em emergén-
cia, conferindo-lhes a possibilidade de actuarem com
uma perspectiva de conjunto no todo das actividades
(a montante e a jusante) que concorrem para o su-
cesso do servico de transporte como um todo, inseri-
do na cadeia de valor do processo produtivo.

Paralelamente, e dando resposta as recentes inovacdes
em termos de qualidade, reforco da seguranca opera-
cional das unidades de transporte (navios) e proteccdo



do meio ambiente, nomeadamente com a entrada em
vigor do Cédigo ISM, cabe também & gestdo de topo,
logo também a este profissional, o assumir um compro-
metfimento com a politica em prdtica na empresa e con-
sequentemente a responsabilidade pela sua eficdcia de
acordo com as exigéncias do referido Cédigo.

Necessidades de Competéncias
Area de Gestao Estraftégicn

» Pesquisar, seleccionar e analisar informagéao
relativa as tendéncias mais marcantes que se
verificam no @mbito do comércio internacional
e, sobretudo, no sector dos transportes.

e |dentificar as especificidades do sistema de trans-
portes multimodal.

* Analisar oportunidades/ameagas e forcas/fra-
quezas da empresa.

» Definir objectivos estratégicos nas diversas dre-
as da empresa.

* Analisar e decidir acgdes de investimento e de-
sinvestimento.

e Pesquisar e estabelecer parcerias tendo em vista
sustentar, redes nacionais e internacionais de
transporte multimodal.

e Identificar, seleccionar e pér em pratica novas
oportunidades de negécio, através do e-com-
merce, de acordo com os objectivos estratégi-
cos definidos pela empresa.

e Garantir e disponibilizar os meios necessarios &
prossecucdo das politicas de qualidade e seguran-
¢a em vigor na empresa, respeitando o cédigo ISM.

2.2.2. Empregos em Transformacéo

AREA DA ORGANIZACAO E OPERACAO
DO TRANSPORTE

e Gestor de Armamento
AREA DE OPERACAO DO TRANSPORTE

e Comandante

e Chefe de Mdquinas

e Oficial de Convés

o Oficial de Maquinas

e Contramestre

* Mecénico de Bordo

e Marinheiro de 1.° Classe
* Marinheiro Motorista

2.2.2.1. Area da Organizac¢dao do Transporte
e Gesfor de Armamenio

Este emprego, desenvolve a sua actividade na em-
presa de transportes maritimos, sendo o elemento de

interface da gestdo do navio em ferra, funcionando
como elo de ligagéio entre a estrutura de terra e o
navio.

Responsdvel pelo “armamento” do navio, gestdo das
tripulagdes (excepto nos casos em que esta activida-
de se encontra externalizada), manutencéo e aprovi-
sionamentos é de um modo geral, a figura que assu-
me a responsabilidade pela coordenacéo em tferra
da operacionalidade do navio.

Da sua boa actuagéo resulta um planeamento e uma
orgamentacdo adequados, nomeadamente através da
coordenacdo entre os diversos departamentos da
empresa, o que representa maiores economias ao ni-
vel da operac@o/exploracdo.

A infrodugéo e disseminacéo das novas tecnologias
de comunicagGo e informagdo, tem vindo a propor-
cionar novas potencialidades & execucdo destas tare-
fas, permitindo uma maior aproximacao entre a es-
trutura de terra e os navios, e a possibilidade de se-
rem desenvolvidas tarefas on-line com beneficios cla-
ros em termos operacionais.

Necessidades de Competéncias
Area de Organiza¢ao do Transporie

* Pesquisar, seleccionar e analisar informacéao
sobre fornecedores, técnicas e tecnologias ao
dispor e modelos de organizagéo do trabalho,
adequando-os & empresa e aos navios.

e Coordenar todos os elementos necessdrios & cor-
recta gestdo dos navios.

» Estabelecer e acordar com os outros departamen-
tos os timings mais adequados para as manuten-
¢des, que implicam a imobilizacéo dos navios.

» Analisar e eventualmente propor possibilidades
de externalizacdo de actividades, seleccionan-
do ou participando na escolha das entidades
mais adequadas as necessidades da prépria
empresa.

e Estabelecer contratos e garantir a qualidade dos
servigos prestados por terceiros.

e Confrolar os custos de exploracéo através da
orcamentagdo prevista e accionar medidas cor-
rectivas, se for caso disso.

¢ Conhecimento actualizado ao nivel das novas
tecnologias disponiveis para a organizacéo e a
operacdo do transporte.

2.2.2.2. Area da Operagdo do Transporte

e Comandante

o Oficiais de Convés

s Chefe de Maquinas

» Oficiais de Maquinas

A redugdo de tripulagées, com a extingdo de algu-
mas figuras profissionais, e o infroducdo de novas



tecnologias, t8m originado algumas alteracées no
contetdo funcional destes empregos em andlise
(oficiais), acrescendo as suas atribuicdes, funcoes
de “comunicacées” e “prestacdo de cuidados mé-
dicos a borde” (caso do Comandante e do Oficial
de Convés).

Simultaneamente, as maiores exigéncias, em termos
de seguranca, que tém vindo a ser impostas aos navi-
os e & qualificagcGo das suas tripulacdes, tendo em
vista a salvaguarda do vida humana no mar e a pre-
servacdo do meio ambiente marinho, tém também
trazido responsabilidades acrescidas e o execucéo de
fungées relacionadas com a seguranca, quer em ter-
mos operacionais quer em termos do trabalho buro-
cratico que lhe estd associado.

Séo estes os empregos que nas respectivas unida-
des funcionais de convés e mdaquinas assumem a
responsabilidade pela operacionalidade do navio
e, consequentemente, pela operacéo do transpor-
te propriamente dita, centrando-se a responsabili-
dade mdxima na figura do Comandante quer em
termos operacionais, quer na expedi¢cdo maritima
no seu todo.

e Contramesire

* Mecdnico de Bordo

* Marinheiro de 1° Classe
* Marinheiro Motorista

Completando o leque que constitui a tripulagdo ao
nivel da mestranca e marinhagem, estes empregos,
responsaveis pelo execucdo de tarefas operacionais
nas respectivas unidades funcionais a bordo, acabam
principalmente por ser alvo de um aumento da quan-
tidade de trabalho desenvolvido, havendo casos em
que sdo chamados a desempenhar tarefas em uni-
dades funcionais diferentes daquelas a que perten-
cem, (ndo é de estranhar a possibilidade de elemen-
tos do departamento de mdaquinas poderem ajudar a
manobra de atracar o navio, tarefa tradicionalmente
da responsabilidade do departamento de convés) dan-
do assim corpo a ja referida polivaléncia de funcoes.
Estas transformacées sdo, como & se fez referéncia,
resultado directo da reducéo das tripulacées, o que
obriga & redistribuicéio de tarefas.

Necessidades de Competéncias
Area de Operagao do Transporie

Comandante

Oficiais de Convés
Chefe de Maquinas
Oficiais de Maquinas

As necessidades de competéncias identificadas de
seguida, de uma forma geral, adequam-se aos
empregos enunciados acima, salientando porém
as competéncias préprias do Comandante, en-

quanto autoridade e responsével méximo a bor-
do, e as diferencas subjacentes as actividades e
responsabilidades das unidades funcionais de con-
vés e maquinas.

e Representar o armador perante autoridades,
agentes e todos os elementos com interesse na
expedigéo maritima.

e Coordenar a gestéio dos recursos humanos a
bordo e garantir a aplicagéio das normas de
higiene e seguranca no trabalho a bordo.

® Planear e organizar o trabalho de acordo com
o tipo de navio e a tripulacdo disponivel.

® Capacidade de motivar para desenvolver tra-
balho em equipa.

e Garantir elevados niveis de competéncia técnica
nas vdrias actividades relacionadas com a nave-
gacdo e conducdo da unidade de transporte.

® Controlar a operagéo/exploracédo do manuse-
amento da carga e/ou passageiros, se for caso
disso.

e Garantir o cumprimento de todas as normas e
regulamentos nacionais e internacionais a que
o navio, tripulagdo e carga est@o sujeitos.

® Actuar de acordo com as instrucdes do armador.

¢ Facilidade de comunicacéo verbal, nomeada-
mente na lingua inglesa.

» Capacidade de actualizacdo sobre as inovagoes
que véo surgindo, nos mais variados aspectos
relacionados com a actividade.

® Elevado sentido de responsabilidade, compe-
téncia e profissionalismo ao que se deve juntar
a aptidado para a difusdo destes valores junto
da restante fripulacao.

® |nventariar, propér solucées e desenvolver ac-
coes correctivas, consideradas necessdrias.

Contramestre

Mecénico de Bordo
Marinheiro de 1. Classe
Marinheiro Motorista

De acordo com as suas especialidades na unida-
de funcional de convés ou maquinas, reportamos
a seguinte listagem de competéncias:

® Executar tarefas vérias referentes & condugéio, mano-
bra, manutencdo, limpeza e conservacéio dos equi-
pamentos e maquinaria, que fazem parte do navio;

® Executar tarefas vérias relativas & manobra e
conducdo do navio, manutencdo véria, ds ope-
racdes de carga e descarga, acondicionamen-
to e conservacdo das mercadorias transporta-
das e as tarefas inerentes @ normal e regular
assisténcia aos passageiros;

® Capacidade para trabalhar em equipa;

® Conhecimentos da lingua inglesa.



2.2.3. Empregos em Extin¢do/Regressao

2.2.3.1. Empregos em Extingao(16)

AREA DA OPERACAO DO TRANSPORTE

* Carpinteiro

* Radiotelegrafista Pratico Classe A
* Radiotelegrafista Pratico Classe B
® Maquinista Prético de 1.% Classe
* Maquinista Prético de 2.% Classe
= Artifice

» Fogueiro

¢ Ajudante de Electricista

Os empregos objecto de andlise no quadro anterior,
podem ser consideradas extintos na realidade do em-
prego actual.

Os profissionais afectos a estas categorias foram ao
longo dos tempos sendo integrados noutras catego-
rias e outros passaram, devido & idade e a dificulda-
de de reinser¢cdo num novo emprego, & aposenta-
¢do, em regime normal ou por antecipacéo.

Assim, estamos perante um processo normal de extin-
¢éo de determinados empregos, i@ prevista no pré-
prio diploma legal de 1989, o qual estabelecia um
periodo transitério para a sua implementacdo.
Outros empregos, entretanto desaparecidas do figu-
rino actual dos transportes maritimos, s@o:

¢ Comissdrios
e Médico
® Enfermeiro

O comissdrio (com a sua estrutura hierdrquica) am-
plamente utilizado aquando da existéncia dos navios
de transporte de passageiros, hoje é substituido por
figuras profissionais com fungées de staff, de apoio
aos clientes nos navios de cruzeiros turisticos (cujo
conceito € muito mais de turista do que de passageiro).
O médico e o enfermeiro, sdo empregos actualmen-
te existentes exclusivamente nos navios referidos no
pardgrafo anterior, na perspectiva de apoio aos cli-
entes ou turistas.

O enfermeiro, até ha poucos anos, uma figura constan-
te do rol de tripulagdo dos navios de carga, deixou de
ser utilizada, passando as suas funcées a ser da res-
ponsabilidade dos senior officers do convés, os quais
deverdo frequentar cursos de cuidados médicos com a
correspondente certificacdo. Paralelamente, dever-se-

CRCRE I S

(16) Por extingéo, entende-se os que ja ndo constam na regulamentacéo.

-& proporcionar & restante tripulacéo nos seus curricula
de formagao, médulos que lhes propiciem um conheci-
mento genérico de assisténcia médica e de primeiros
socorros por forma a habilité-los & aplicacdo pratica
dos guios médicos e conselhos transmitidos via radio.

2.2.3.2. Empregos em Regressaol?)

Identificamos agora alguns empregos que se consi-
deram em regressdo no tecido empresarial do sec-
tor. Apesar de ainda se encontrarem regulamenta-
das, e continuarem a ser utilizadas em alguns navios,
a pratica corrente apresenta sinais evidentes de uma
utilizacéo cada vez menor que conduzird ao seu de-
saparecimento.

e Radiotécnicos

® Bombeiro

e Electricista

e Despenseiro

¢ Ajudante de Cozinha

® Marinheiro de 2.° Classe
e Ajudante de Motorista

O radiotécnico (com a sua estrutura hierdrquica), é
de longe, o emprego mais afectada nos Gltimos anos
pelo répido desenvolvimento tecnolégico de que o
sector das comunicacées tem vindo a ser alvo. O seu
desaparecimento, leva a que as suas funcées sejam
transferidas, o que tem acontecido preferencialmen-
te para os oficiais nduticos, dadas as facilidades de
utilizagao dos actuais equipamentos, e que sujeitos a
uma formagdo suplementar, nomeadamente no sis-
tema GMDSS, ficam assim habilitados ao desempe-
nho daquelas funcdes, fazendo com que, em muitos
casos, ndo se justifique a presenca a bordo de um
profissional especifico para o efeito.

O bombeiro, categoria especifica dos navios tanques,
tem vindo @ esvaziar as suas fungées para a figura
do contramestre, pelo que é também de referenciar
a sua progressiva extingdo.

Apesar de ainda se encontrar no rol de tripulacéo de
alguns navios, o eleciricista, é um emprego que tem
vindo a deixar de ser utilizado, passando as suas ta-
refas a serem desempenhadas pelos oficiais de ma-
quinas.

Na drea funcional das cédmaras pode-se identificar a
extin¢@o das figuras do ajudante de cozinha e do des-
penseiro, e num sentido mais lato a progressiva in-
tegracdo das funcées tradicionalmente afectas a es-
tes empregos, num numero reduzido de empregos —

(17)  Por regressao, entende-se os empregos que as empresas deixaram de utilizar ou estdo a utilizar cada vez menos, na constituicao das fripulagdes dos seus

navios.



cozinheiro e empregado de cdmaras — que assegu-
ram o desempenho das funcées de catering, essen-
cial para o apoio aos fripulantes que se dedicam &
operagdo da unidade de transporte.

J& numa perspectiva de polivaléncia de funcoes, de
referir a progressiva reconverséo dos marinheiros de
29 classe e dos ajudantes de motorista, numa figura
profissional j& consignada no RIM em vigor — Mari-
nheiro Motorista — reforcando assim a ideia da gra-
dualidade necessdrio a um processo de polivaléncia
mais abrangente.

3. Repercussoes dos Cendrios
sobre os Empregos,
as Qualificacoes
e as Competéncias

3.1. Cenarios e Repercussoes
no Emprego e nas Competéncias

Da construgéo dos cendrios apresentada anteriormen-
te, importa agora fazer a andlise e inventariacdo das
repercussoes que dai advém quanto ao volume de
emprego e &s respectivas necessidades de compe-
téncias.

Situando-nos como limite em duas posicées extremas,
por um lade, o cendrio OURO, mais optimista e pres-
supondo uma auténtica “revolucdo”/ruptura no sector
dos transportes maritimos no nosso pais, por outro
lado, o cendrio LATAO, que mais nédo é do que a
continuidade da situagdo quase letdrgica em que o
sector se encontra, surge-nos de permeio o cendrio
BRONZE, que no dmbito do periodo a que se debru-
ca o presente trabalho (10 anos), baseia a sua andli-
se numa componente mais realista da desejada revi-
talizagéo do sector em Portugal.

Os quadros seguintes (3.4, 3.5 e 3.6) destacam, para
cada um dos cendrios, as repercussdes sobre o em-
prego e as competéncias especificas, sendo as res-
pectivas diferencas por vezes mais gradativas que de
ruptura.

Os cendrios OURO e BRONZE, implicam o emergén-
cia de figuras profissionais nas empresas em terra,
resultante da inovacdo dos modos de organizagéo
do transporte, co passo que nas figuras profissionais
afectas & operacdo do transporte (maritimos) se veri-
fica uma certa gradualidade ao nivel da elevacéo
das exigéncias de qualificacdo e competéncias, con-
sequéncia da introducéo de diferentes niveis tecnolo-
gicos e organizacionais nas unidades de transporte
— navios.

QUADRO 3.4
Repercussées Plausiveis do CENARIO OURO no Volume e na Qualidade de Emprego e nas Competéncias

Repercussoes Plausiveis no Volume e na Qualidade de Emprego

e Reducéio generalizada do nimero de maritimos, afectando sobretudo os menos qualificados.

® Menores lotacées por navio, consequéncia da redugdo das tripulagées, por infrodugéo generalizada de sistemas de automati-
zagdo a bordo.

» Aumenio do emprego altamente qualificado, capaz de responder as novas exigéncios referenciadas no ponto anterior.

e Potencial aumento da mobilidade internacional de maritimos porfugueses altamente qualificados.

e As maiores exigéncias ao nivel das qualificacdes necessarias, desde que acompanhadas da oferta de melhores condicées,
poderd fazer inverfer a tendéncia da pouca atractividade do sector aos jovens, relancando a vocagéo maritima junto dos
nacionais dos pafses mais desenvolvidos.

e Tendéncia para um crescimento e maior importancia da polivaléncia, qualificagéo e adaptabilidade dos maritimos.

e Emergéncia de figuras profissionais nas empresas em terra — Gestor de Transportes — com fungoes de gestéo de topo e
coordenagéio, encarando o sistema de transportes como um todo.

o Aumento do emprego nos quadros de terra pelas empresas, aos niveis superior e intermédio, privilegiando os especialistas em
novas Greas do conhecimento (logisfica, TIC, comércio electrénico, interaccéo dos vérios modos de transporte e dos modos de
transporte com outras enfidades).

e Tendéncia de crescimento na criacéo de quadros de mar préprios no seio das empresas, devido & elevada qualificacéo
exigivel.

Repercussoes Plausiveis nas Competéncias

e Elevadas exigéncias de capacidade de gestao de fopo e infermédia nas empresas em terra. Nomeadamente, capacidade
para: analisar, pesquisar e seleccionar informagdes relativas & envolvente do negécio; definir objectivos estratégicos; iden-
fificar e por em prética novas oportunidades de negécio; analisar e decidir acgdes de investimento; garantir a implemen-
tagdo de politicas de qualidade.

e Imporiéncia fundamental de competéncias: comerciais e operacionais do transporfe multimodal; do direito; de planea-
mento e logistica.

e Grandes exigéncias ao nivel da coordenagdo das actividades relacionadas com a exploragdo comercial, @ manulengdo
técnica e o armamento dos navios.

e Dominio da lingua inglesa, falada e escrita.

e Desenvolvimento da fungdo de gesté@o de recursos humanos.

)

[continua)



(continuagao)

¢ Desenvolvimento das funcées seguranca e qualidade do servico (empresa/navio).

® Maior exigéncia das competéncias no dominio das novas fecnologias (comunicacéo navio/terra; realizacéio de trabalho on-line;
e-commerce).

¢ Competéncias técnicas de base mais alargada, fomentando a polivaléncia qualificante na operagdo e organizacdo do transporte.

® Desenvolvimento das competéncias sociais e relacionais, ao nivel da lideranca, da capacidade de comunicagéo e de
gest@o de relagdes infernas e externas & empresa e o navio.

¢ Competéncias alargadas ne dominio de utilizag@o e implementacdo de SI/TI.

QUADRO 3.5
Repercussées Plausiveis do CENARIO BRONZE no Volume e na Qualidade de Emprego e nas Competéncias

Repercussées Plausiveis no Volume e na Qualidade de Emprego

® Redugdo generalizada do nimero de maritimos, afectando sobretude os menos qualificados.

® Menores lotagdes por navio, consequéncia da infrodugéo de maior automatizagdo.

® Aumento do emprego altamente qualificado.

® Alguma mobilidade internacional de marftimos portugueses.

® Manutengéo de um volume de maritimos capaz de satisfazer as necessidades da frota nacional.

® Tendéncia de crescimento das qualificagses, adaptabilidade e polivaléncia (a impor-se de forma gradual partindo da base da
estrutura hierdrquica).

® Emergéncia de novas figuras profissionais nas empresas em terra (Gestor de Transportes).

¢ Aumento do emprego nos quadros de terra das empresas, aos niveis superior e intermédio, permitindo a abertura a novas dreas
do conhecimento.

® Existéncia em simulténeo de politicas préprias de gestao de pessoal do mar e de recurso a outsourcing.

Repercussoes Plausiveis nas Competéncias

¢ ® Maiores exigéncias de capacidade de gestéo de topo e intermédia nas empresas em terra. Capacidade para: analisar, pesquisar

; e seleccionar informacaes relativas @ envolvente do negécio; definir objectivos estratégicos; identificar e pér em prética novas
oportunidades de negécio; analisar e decidir accées de investimento; garantir a implementacao de politicas de qualidade.

® Maior importéncia de competéncias: comerciais e operacionais do transporte; do direito; do planeamento e da logistica.

® Maior exigéncia ao nivel da coordenacdo das actividades relacionadas com o exploragdo comercial, a manutencéo técnica e o
armamento dos navios.

_ ® Necessidade de dominio da lingua inglesa.

@ Desenvolvimento das fungées seguranca e qualidade do servico (empresa/navio).

il ® Exigéncia de competéncias no dominio das novas tecnologias.

fs ® Desenvolvimento das competéncias sociais e relacionais, ao nivel da lideranca, da capacidade de comunicacéo e de gestao de

i M relagoes infernas e externas & empresa e ao navio.

~ QUADRO 3.6
Repercussées Plausiveis do CENARIO LATAO no Volume e na Qualidade de Emprego e nas Competéncias

Repercussées Plausiveis no Volume e na Qualidade de Emprego

® Redugdo generalizada do ntmero de marftimos em todos os niveis de qualificagdo, permanecendo um remanescente afecto &
reduzida frota nacional, de nivel etdrio gradualmente mais avangado e sem perspectivas de renovacdo, comprometendo o
futuro de médio-longo prazo.

® Grandes dificuldades de recrutomento de tripulacses qualificadas nacionais, obrigando ao recurso a outros paises de
tripulagdo mais baratas e também menos qualificadas (contudo deverao assegurar os minimos exigiveis internacional-
mente para nGo pér em causa a propria operacionalidade do navio e o seu acesso a alguns portos).

Repercussoes Plausiveis nas Competéncias

® Manutengéo das condigées existentes ao nivel das exigéncias de gestéo nas empresas em ferra.
® Aumento das competéncias e qualificaces das figuras profissionais afectas & operacdo de transporte (fripulacées), consequéncia
directa dos cada vez mais exigentes requisitos constantes das imposicdes dos instrumentos legais internacionais.

4. Dos Empregcs Acluais aos gue se tém vindo a verificar no sector, quer em termos
Empregos Alve. A COIIS'I'UQGO regulamentares quer, e essencialmente, tendo em conta
L ]

° o o e a realidade que actualmente se vive no mundo dos trans-
de Perfis Profissionais e e e |
portes maritimos numa perspectiva internacional, na qua

a especificidade nacional, bem como, a andlise prospec-
A escolha e a elaboragdo dos perfis profissionais em es- tiva, foram integradas.
tudo, tem por base todas as alteragoes e transformagoes Considerando a delimitacdo das actividades identifica-




das como objecto de estudo do presente trabalho, a
organizacdo e a operacdo de transporte, foi enfatiza-
da esta Oltima por apresentar um leque mais variado
e especifico de figuras profissionais afectas ao sector,
tendo em conta o legalmente estabelecido. Foram iden-
tificadas as figuras utilizadas na constituicao de tripula-
coes e a sua dindmica, i.e., as alteracdes que se avizi-
nham num futuro de curto e médio prazo.

Assim, procedemos & agregacdo dos empregos que
em nosso entender, consubstanciam perfis bdasicos e
fundamentais para identificacéo e caracterizacéo da
evolucéo das qualificacdes e, consequentemente, das
necessidades de formacdo.

Apesar de estarmos perante um frabalho especifico
sobre os fransportes maritimos cabe reflectir a opi-
nido generalizada dos actores chave ligados ao sec-
tor, que defendem uma politica comum para os em-
pregos do sector maritimo, fluvial e pescas.

Trata-se de uma questdo & discutida, defendida e aceite
noutros locais e ocasides, a da existéncia de uma politica
comum para as diferentes actividades relacionadas com
as figuras profissionais marftimas (marinha de comércio,
tréfego local e pescas), em termos de regulomentacéo e
de formacdo. O aproveitamenio do muito que defém em
comum, aliado & necessidade de formagéio especifica para
determinadas éreas e/ou exigéncias, constitui inegavel-
mente um valor acrescentado a todos os niveis, nomeada-
mente:

e na racionalizacéo e maior interligacéo de todas as
entidades relacionadas com o sistema educativo e
de formacdo, especifico do sector;

e na maior mobilidade disponibilizada quer aos pro-
fissionais quer aos respectivos sectores econémicos.

Foi dentro desta perspectiva que se identificaram e ela-
boraram os perfis profissionais aqui apresentados, o que
implica necessariomente que os perfis dos sectores
maritimo e fluvial sejam coincidentes no seu confetdo,
no que diz respeito naturalmente s profissées ligadas &
operacéo de transporte. Todavia, a sua formagdo pode
ter especificidades (formag@o modular) que se pren-
dem com as realidades laborais onde seréo inseridos.
Conforme se pode verificar pela Figura 3.2 (na pégi-
na seguinte), os perfis identificados, nomeadamente
na drea da operacéo de transporte, sdo o resultado da
agregacdo das diversas figuras profissionais, divididas
em dois escalées (Oficiais e Mestranga/Marinhagem).
A opcdo pela identificacdo de dois perfis distintos no
escaldo dos oficiais, nas duas unidades orgénico-fun-
cionais a bordo — Convés e Mdquinas — deve-se ao
facto de nas figuras do Comandante e do Chefe de
Magquinas residir a responsabilidade, respectivamen-
te, pela unidade de transporte no seu todo e pelo
departamento das méquinas em particular, exigindo-
se o desenvolvimento de outras competéncias relaci-
onadas com a fungédo de lideranga que exercem.

Ao nivel dos empregos do escaldo da mestranga/ma-

rinhagem, os quatro perfis identificados, correspondem
a totalidade das tarefas a desempenhar por este tipo
de profissionais e conforme & se tinha feito referéncia
é aqui que a polivaléncia se comeca a fazer sentir,
havendo alguma maleabilidade dos respectivos inter-
venientes para a execucdo de tarefas noutras unida-
des orgdnico-funcionais.

Dos perfis profissionais identificados, das dreas da orga-
nizagdo e da operagéo do transporte, cabe agora uma
referéncia sumdéria &s suas principais missoes e respecti-
vas tendéncias, tendo em conta os cendrios apresentados.

O Gestor de Transportes, tem como missdo a coor-
denacéo dos diversas actividades relacionadas com a or-
ganizagéo do transporte e a arficulagéio necessdria com
outros modos de transporte, numa perspectiva de refor-
¢o do multimodalismo. Este perfil assume-se claramente
como uma profisséio emergente nos cendrios Quro e
Bronze tendo em conta a cada vez maior inferacgao en-
tre diferentes modos de transporte. No cendrio Latéo, a
sua existéncia néo produzird alteracées significativas no
desempenho empresarial, visto as empresas centrarem
a sua vocacdo no transporte unimodal, no caso maritimo.

O Gestor de Armamento, inserido também na drea
da organizacdo do transporte, e funcionando como elo
de ligagéo entre o navio e a estrutura de terra das em-
presas, verd fortalecida as suas funcdes com alteragdes
ao nivel da maior utilizagéo de SI/Tl nos cendrios Oure e
Bronze, co passo que no cendrio Latdo manterd quase
que inalterado o fipo de fungdes que actualmente exerce.

Sobre a figura do Comandante do navio recaem as
maiores e Ultimas responsabilidades, quanto co coman-
do do navio enquanto unidade de transporte e no asse-
gurar do sucesso da expedicGio maritima no seu todo. A
reducéio das tripulagées, resultado (entre outros factores)
da introducdo de inovacdes tecnolégicas ao nivel da uni-
dade de transporte e a evolugto vertiginosa que se fem
verificado nas comunicacdes maritimas encurtando “dis-
téncias” e permitindo o recurso @ bordo dos mais recen-
tes sistemas e tecnologias de informacéao, fard aumentar
nos cendrios Quro e Bronze, as competéncias de gestto
do sistema de transportes e as competéncias sociais e
relacionais.

Ao Chefe de Maquinas sendo uma figura profissional
cujas funcées se centram na engenharia de méquinas
marifimas, cabendo-lhe a responsabilidade pela opera-
cionalidade, manuteng@o e eficécia de toda a maquina-
ria, ser-lhe-& exigida uma grande predisposicdo e capa-
cidade de adaptacéio & evolugdio tecnoldgica, altos niveis
de qualificag@io e reforco consideravel das competéncias
de gestéo, sociais e relacionais, na perspectiva dos cend-
rios Ouro e Bronze.

Aos Oficiais do Convés e de Maquinas, os cendri-
os Ouro e Bronze, exigirdo altos niveis de qualificag@o



FIGURA 3.2
Agregacéo das Figuras Profissionais e Construgdo dos Perfis Profissionais Especificos

Perfis Profissionais

Figuras Profissionais

Gestor Transportes
Gestor Armamento

Organizacéao
da Produgéo

Oficiais

Capitao
Piloto Chefe
Piloto 1.9 Classe
Convés Piloto 2.¢ Classe
Piloto 3.% Classe
Praticante Piloto
Chefe Radiotécnico

Comandante
Oficial de Convés

Chefe Maquinas
Oficial de Maquinas

Chefe Méquinas
1.° Mdquinas
2.° Méquinas
3.7 Mdquinas

Praticante Maguinas

Mdguinas

Mestranca/Marinhagem

Mestre Costeiro
Contramestre
Bombeiro
Mestre Trafego Local
Operador Gruas Flutuantes
Enfermeiro

Marinheiro 1.9 Classe Mestre

Marinheiro 2.9 Classe Marinheiro
Marinheiro Tréfego Local Motorista Maritimo

Marinheiro Motorista Mestre Mecénico

Operacdo
de Transporte

Convés

Motorista Pratico 1.9 Classe
Motorista Pratico 2.9 Classe
B Electricista

B sl M’ T .
e SHYIRaS Mecdnico Bordo
Ajudante Motorista
o Marinheiro Motorista
Despenseiro
. Empregado Cédmaras
Cémaras Rieg

Cozinheiro
Cozinheiro Ajudante

de cardcter técnico e, em simulténeo, o reforco da ca-
pacidade de adaptacdo co recurso ds novas tecnolo-
gias, da capacidade de gestdo e das competéncias soci-
ais e relacionais.

Todos os perfis profissionais identificados na area
da operacéo do transporte apresentam algo em co-
mum independentemente do cendrio que se consi-
derar. Nomeadamente as crescentes exigéncias, a
nivel nacional e internacional, em termos de se-
guranca operacional, incluindo a salvaguarda da
vida humana no mar e a preservacdo do meio am-
biente marinho, condicionam maiores niveis de qua-
lificacao.

A crescente exigéncia de qualificacées de carécter
técnico, resultado das imposigdes regulamentares na-

cionais e internacionais, no que diz respeito ao ce-
nario Latdo, condiciona solugdes que se resumirdo
ao cumprimento dos minimos normativos estabeleci-
dos, mas sempre assumindo uma postura reactiva.
A andlise dos perfis profissionais de Mestranca e
Marinhagem é comum com o sector Fluvial.
Foram identificados perfis profissionais comuns ao
sector fluvial de passageiros inseridos nas actividades
de operacdo de transporte: o perfil de Mestre, de
Mestre Mecénico, de Motorista Maritimo e de Mari-
nheiro (ver separata dos perfis profissionais comuns
do sector Fluvial de Passageiros e Maritimo).

O pertil profissional de Mestre tem como missdo o
governo e manobra de diversos tipos de embarca-
coes fluviais e maritimas, com dimensées mdximas
determinadas, em éguas interiores e de actuacdo



QUADRO 3.7
Sector Maritimo — Perfis Profissionais em Estudo

Subsistema
Operacional

Subsistema
de Gestéio

Subsistema
Institucional

Organizago
do Transporte

Operacao Comercial
(Condugdo,
Apoio em viagem
e Manutencdo
de 1.° linha)

Infra-estruturas

Controlo
defrafego

Manutengéo Gestéo

Estratégica

Orgonizagdo
e Operagto
de Transporte

PP Especificos 0 © Comandarte; fo

® Chefe de
Maguinas;

® Oficial de
Convés;

® Oficial de

Maquinas.

® Gesfor de

Armamento
{a)

PP Comuns ® Mesfre;

® Mestre
Mecénico;

® Motorista
Marftimo;

® Marinheiro

® Gestorde
Transportes

PP Transversais

(a) Este perfil insere-se na actividade de organizag@o do transporte fazendo a ligagdo interna navio e dreas funcienais da empresa e a ligagdo externa,
nomeadamente nas actividades, Infra-estruturas, Controlo de Trafego e Manutencae, entre outras

restringida o déreas de navegagéo correspondentes
&s dguas inferiores ou costeiras.

O Mesire Mecdnico tem como missdo o governo e
a manobra de diversos tipos de embarcacées fluviais,
de pesca e de comércio em dguas interiores e costei-
ras de arqueacdo limitada e a conducdo e repara-
cdo de motores diesel, maquinas alternativas a vapor
e outras de poténcia propulsora limitada, bem como
aparelhagem auxiliar e eléctrica.

O Motorista Maritimo tem como misséo regular,
conduzir e reparar motores diesel, maquinas alterna-
tivas a vapor e outras de poténcia propulsora limita-
da, bem como aparelhagem auxiliar e eléctrica.

O perfil profissional de Marinheiro tem como mis-
sdo executar tarefas necessdrias & condugdo, limpe-
za e conservacdo das embarcagdes fluviais, maritimas,
navegacdo inferior e costeira e actividades relaciona-
das com o transporte e conservacéo de mercadorias
assim como as inerentes & assisténcia aos passagei-
ros transportados a bordo.

4.1. Perfis Profissionais
e Competéncias

A andlise dos perfis profissionais em conjugagdo com
os cendrios permite a identificagdo das competénci-
as-chave passiveis de virem a ser exigidas, o que
pode ser verificado no quadro seguinte, elaborado

tendo por base os cendrios BRONZE e OURO, do
qual se pode concluir:

e As competéncias sociais e relacionais sdo exigiveis
& maioria dos perfis profissionais, nomeadamente
as referentes ao trabalho em equipa, de comunica-
¢do, de aprendizagem e actualizag@o, bem como
da adaptabilidade & mudanca.

e Ao nivel de gestéo, realce para as competéncias de
andlise e planeamento, em fung@o do contexto en-
volvente (comércio infernacional), identificando novas
oportunidades de negécio, resposta ds necessida-
des do mercado e dos clientes, e a cooperacao in-
tersectorial na perspectiva da produgée de um ser-
vigo de transporte global.

Quanto a&s novas fecnologias surge-nos uma dupla

componente no campo das Tl que incidird mais ao

nivel da organizag@o do transporte afectando os per-
fis de Gestor de Transportes, Gestor de Armamento,

Comandante, Oficial de Convés, Chefe de Maquinas,

e na inovacdo tecnolégica aplicada & unidade de

transporte, com maiores repercussdes nos perfis liga-

dos & operacdo do transporte.

A seguranca e qualidade, através do Cédigo ISM,

devendo ser um comprometimento a todos os ni-

veis na empresa, no que diz respeito & sua aplica-

bilidade e controlo, preferencialmente estd sob a

responsabilidade da gestdo de topo em terra e dos

niveis hierdrquicos de topo a bordo do navio.



QUADRO 3.8

Cendrios, Perfis Profissionais e Competéncias-chave

Perfis Profissionais

Competéncias-Chave 0

-

Gestéo Andlise do contexto envolvente e planeamento estratégico

Adaptagao e inovacdo fecnolégica e organizacional

Andlise financeira

Gestéo de recursos humanos

Andlise e prospecc@o de novos mercados

Dominio/conhecimento da lingua inglesa

Implementacéo de politica comercial activa

HXKIX | X X| X | X | X|x
X | X | X | X[ X | X |X|X|N
>
>
>
>
>
>

Garantia de resposta as necessidades dos clientes

Identificacéo e resolucdo de problemas técnicos, huma-
nos e organizacionais

Cooperacdo inter-sectorial

Sociais Trabalho em equipa
e Relacionais

>
XX [ X| x

>

>

>

Capacidade de relacionamento entre pessoas

Negociagto

Capacidade de comunicacéo

Lideranca e gesté@o de pessoas e conflitos

>
XXX | x|[>x]|x
>

Capacidade de decisdo

Delegacéo da tomada de decisdo

Predisposicéo para a aprendizagem e actualizacéo

Adaptabilidade & mudanca

Autonomia e responsabilidade

XX | X | X| x| x| x|x

Capacidade de fazer face ao imprevisto

Andlise critica das situagdes

XX | X| X| x| x
XK XX x| x| x

Cooperagao inter-funcional

NIX|X| X XX | X[x]|x|>x|x|x]|x|>x|x]|x

NI XX X X | XX X[ x| >x|>x|>x|>x|x|x|x

XX X X X[ X | X| X|[xX|>x|x<|x<|>x|x|x|x
>

XX | X[ X]| x| x| >x

Novas Seleccao e adaptacéo de novas tecnologias
Tecnologias

Exploracéo das Tl na organizagdo e apoio & operacéo do
transporte

>
>
>
>
>

Adaptagéo e exploragéo das novas tecnologias XXX | X | X[ X[ X]X[X]X

Adaptagdo dos modos operatérios as diversas inovacées
fecnolégicas XX | X | X]| X

Seguranca Definigdo e implementacéo de politicas de seguranca
e Qualidade operacional e qualidade de servico, ao nivel da empresa
e das unidades de transporte X | X | X

TransmissGo de saberes-fazer e comportamentos adequa-
dos as questoes de seguranga operacional e qualidade de
servigo XX | X[ X]|X]|X

Capacidade de aplicacdo, avaliagéo e controlo de segu-
ranga e qualidade dos servigos e respectivos processos XX | X[ X[ X]|X|X |

Legenda: O "X” corresponde as competéncias requeridas no cendrio Quro.

Nota: Correspondéncia de perfis:

I — Gestor de transportes 2 — Gestor.-de armamento 3 — Comandante 4 — Oficial de convés
5 — Chefe de maquinas 6 — Oficial de maquinas 7/ — Mestre 8 — Marinheiro

9 — Motorista maritimo 10 — Mestre/mecénico



Diagnéstico das Necessidades de Formacao
e Pistas para a Reorientag¢éo da Formacao Profissional

1. Levantamento,
Caracterizacéio e Andlise
da Oferta Formativa

o a@mbito do presente traba-
Iho, falar de formagéo profis-
sional para o sector dos trans-
portes maritimos, implica que
de acordo com a delimitagéo
adoptada, se faga a distingéo
entre duas grandes dreas ob-
jecto de estudo, a organizacdo
e a operacgdo do transporte.

Aformacéao disponivel para a érea da bperagéo de trans-
porte, sujeita a exigéncias regulamentares nacionais e in-
ternacionais, € ministrada no nosso pais por duas institui-

¢oes de ensino, a ENIDH (Escola Néutica Infante D. Henri-
que) e EPMC (Escola de Pesca e da Marinha de Comér-
cio), respectivamente de nivel superior (oficiais) e de nivel
intermédio (mestranca e marinhagem).

No que diz respeito, & formagdo exigivel na érea da
organizagdo do transporte, nomeadamente ao nivel
superior, esta corresponde a um dominio mais trans-
versal a outras actividades econémicas. Recentemen-
te, surgiu a possibilidade de formacao superior e com-
plementar especifica, nomeadamente através da cri-
acéo de licenciaturas e cursos de mestrado e pds-
graduacédo por instituicées de ensino nacionais.

De referir que, com frequéncia, a drea da organizagéo
do transporte recruta profissionais oriundos da opera-
cdio do fransporte, nomeadamente oficiais, que sdo co-
locados a desempenhar fungdes na estrutura de terra




e

das empresas, apresentande como mais-valia os conhe-
cimentos especificos adquiridos ao nivel da operacéo.,
Aos niveis intermédios, apés um periodo em que «
formacao se resumia o accdes pontuais levadas a
cabo por associacées empresariais de acordo com
as necessidades especificas dos associados, o surgi-
mento de outras entidades no panorama da oferta
formativa (Fernave; ITN — Instituto de Tecnologias
Nduticas; sindicatos e associacées empresariais), veio
de alguma forma atenuar essa lacuna.

A formagGo na drea da operacdo do transporte de-
senvolve-se num triéngulo de envolvéncia, constituido
pelas entidades formadoras, administracdo maritima
e pelo mercado de utilizadores dos formandos.

De forma sintética, apresentamos seguidamente as prin-
cipais responsabilidades dos vdrios intervenientes:

* As entidades formadoras, exige-se no minimo, que
disponibilizem cursos que cumpram com os requisi-
tos legalmente exigiveis;

oA administrag&o maritima, enquanto entidade fisca-
lizadora e certificadora, exige-se @ certificagéo dos
formandos e a intervengéo na definicdo dos con-
teddos curriculares por forma a garantir a respecti-
va adequabilidade, face s exigéncias nacionais e
internacionais;

» Do mercado, espera-se a absorcé@o dos formandos,
sendo desejdvel a sua participacéo na definicao das
necessidades de formacédo e em alguma oferta for-
mativa continua.

A questto da certificagéo, competéncia da adminis-
tragdo maritima é da responsabilidade do IMP — Ins-
tituto Maritimo Portudrio (ex: DGPNTM), assumindo
uma importéncia fundamental dado o cardcter de

obrigatoriedade para efeitos de acesso & profissdo e
posterior progresséo profissional.

De acordo com o RIM, a ENIDH e a EPMC, s@o as institui-
¢Ges de ensino competentes para ministrarem formagéo
para o pessoal de mar (drea da operacéo do transporte).

1.1. Levantamente e Caracterizacae
da Oferta Formativa

¢ Area da Organizagdo do Transporte

Os profissionais afectos a esta drea nas empresas de
tfransporte maritimo, normalmente enguadram-se num
dominio mais transversal a outras actividades econémi-
cas, quer se trate de figuras de topo, quer de quadros
intermédios, o que ndo impede algumas empresas de
recorrerem & colocagdo de figuras oriundas da opera-
Gao de transporte (em especial, os que apresentam mais
valias curriculares, pela frequéncia de accées de forma-
¢dio na drea da gestdo e/ou do shipping).

O processo de aprendizagem, até ha bem pouco tem-
po, era resultante da prética continuada no exercicio
das respectivas funcées e complementada com a fre-
quéncia em acgdes de formagdo pontuais em domi-
nios especificos da actividade, realizadas em Portu-
gal e/ou no estrangeiro.

A esta situacdo néo é alheio o facto de, s6 recentemente,
se encontrar disponivel alguma oferta formativa especifi-
ca para esta drea a nivel nacional (Quadros 4.1 e 4.2).

A nivel superior, o mestrado em transportes do IST, os
CESE’s da ENIDH (deixaram de existir devido & refor-
mulagéo dos cursos) e as pés-graduacées do ISTP e
do ISEG (Quadro 4.1). A Fernave, o ITN e a Fresti,
isoladamente ou em conjunto com os sindicatos, asso-
ciagées sindicais (FESMAR) e associacbes empresari-

QUADRO 4.1
Sistema Regular de Ensino — Area de Organizagéo do Transporte
Tipo de Modalidad Cursos Nivel Duracéo Entidade
Formagao ARRvRman (designacgoes) de Saida |(anos/horas)| Promotora
Continua Mestrado e Transportes IST
Pés-graduacao e Altos Estudos de Transportes 285 H ISTP
*® Transporte Maritimo, Gestéo
Portudria e Intermodalismo ISTP
® Gestdo dos Transportes Maritimos
e Gestao Portudria ISEG
Inicial Licenciatura ® Transportes % ISTP
QUADRO 4.2
Formagdo Profissional Inicial — Area de Organizacdo do Transporte
Tipo de Modalidad Cursos Nivel Duracéio Entidade
Formagéao eRerram (designagoes) de Saida |(anos/horas)| Promotora
Inicial Técnico-Profissionais

® Técnico de Transportes

® Técnico de Administragéo Naval Il [

3.900H ITN
1] 3.600H IFP-Entroncamento




ais, tém sido os responsdveis pela oferta formativa con-
tinua que tem vindo a ser disponibilizada na drea da
organizacdo dos fransportes.

« Area da Operacdo do Transporte

Conforme a foi referido, o acesso e respectiva progres-
séio das profissdes da drea da operacto de transportes
estGo sujeitos a certificagio emitida apés a frequéncia
nos cursos disponiveis pela ENIDH, no caso do escalao
dos oficiais, € da EPMC nos escalées da mestranga e
marinhagem. Do que resulta que a oferta formativa, cen-
tra-se essencialmente naquelas duas instituigdes de ensi-
no. Existem outras entidades (Fernave, ITN e FESMAR) a
efectuar formagéo nesta drea especifica, nomeadamente
destinados ao escal@o de mestranca e marinhagem,
sujeitas porém & delegag@o de competéncias por parte

do EPMC a quem compete, nestes casos a certificacéo
da formagdo (Quadros 4.3, 4.4 e 4.5).

Em termos de distribuicdo geogrdfica, a formacgao
disponivel encontra-se concentrada em Lisboa, sede
de todas as instituicdes e entidades referenciadas.

A forte regulamentacdo nacional e internacional, re-
lacionada com cada vez maiores exigéncias em fer-
mos de seguranca operacional, a que as profissdes
maritimas estéio sujeitas, implica a observéncia per-
manente da adequacéo dos planos curriculares aos
requisitos definidos, obrigando as instituigdes de ensi-
no ao seu cumprimento, permitindo assim a valida-
cfio dos cursos gque promovem e consequentemente,
habilitando os formandos a exercerem as suas profis-
sdes sem quaisquer restrigdes. Exemplo disso sdo as
recentes alteracdes introduzidas nos cursos da ENI-
DH, que entraram em vigor no ano lectivo (1998/99).

QUADRO 4.3
Sistema Regular de Ensino — Area de Operacéo do Transporte

Tipo de Modalidad Cursos Nivel Duragéio Entidade
Formagdo e (designacoes) de Saida |(anos/horas)| Promotora
Inicial Bacharelato/ e Pilotagem Y 3/5H ENIDH

Licenciatura e Eng. de Mdaquinas Maritimas v 37/5,5H ENIDH
QUADRO 4.4
Formagdo Profissional Inicial — Area de Operagéo do Transporte
Tipo de dalid Cursos Nivel Duragéo Entidade
Formacao Madalidwao (designagdes) de Saida |(anos/horas)| Promotora
Inicial Técnico-Profissionais | ® Técnico de Transportes Marftimos ] 3.900H INT
e Técnico de Mecanica Naval 1l 3.900H INT
e Técnico de Mecanica/ I 4.000H INT
Reparagéo e Manutencéo Naval
® Auxiliar de Mecdnica Il 2.600H INT
e Navegacdio Maritima
e Técnico de Electricidade Naval I 3.910H INT
Aprendizagem e Marinheiro de 2.9 Classe Il 3H
e Ajudante de motorista Il 3 H
e Motorista Maritimo /1 1/3H
QUADRO 4.5
Formagéo Profissional Continua — Area de Operagoes de Transporte
Tipo de $ Cursos Nivel Duragao Entidade
Formacgdo Modalidade (designacoes) de Saida |(anos/horas)| Promotora
Inicial e Marinheiro de 2.7 Classe Il 900 H EPMC e FESMAR
e Ajudante Motorista Il 1.050H EPMC e FESMAR
Continua Qualificacao e Conframestre 420H EPMC e FESMAR
® Mestre Costeiro 560 H EPMC
e Motorista Pratico 3.9 Classe 600 H EPMC e FESMAR
® Motorista Prético 2.7 Classe 500 H EPMC e FESMAR
e Motorista Pratico 1.° Classe 440 H EPMC e FESMAR
® Bombeiro 150 H EPMC
e Marinheiro Moforista | 450 H EPMC
® Marinheiro Motorista Il 330H EPMC

(continua)




[continuacao)

Tipo de ModeiTidonte Cursos Nivel Duracéio Entidade
Formacéao (designacoes) de Saida ((anos/horas)| Promotora
Continua Qualificagao ® Mecénico de Bordo 360 H EPMC e FESMAR
e Electricista 350H EPMC e FESMAR
® Basico Combate a Incéndios 21'H EPMC
® Seguranca e Sobrevivéncia no Mar/ 36H EPMC
Conducdo de Embarcacoes
Salva-vidas
® Cuidados de Saude a Bordo 21H EPMC
— nivel |
® Observador de Radar 25H EPMC
® GMDSS — Restrito 30H EPMC
®* GMDSS — Geral 40H EPMC
Especializacéo ® Navios Tanques e Pefroleiros ENIDH
® Navios de Transporte ENIDH
de Produtos Quimicos
® Navios de Gases Liquefeitos ENIDH
e COW/IGSla) ENIDH
® Simulador de Radar ENIDH
¢ Cuidados Médicos ENIDH
® GMDSSb) ENIDH
® Combate a Incéndios ENIDH
Aperfeicoamento ® |nglés Técnico 250 H FESMARI<)

(a) Crude Qil Wash (COW) e Inert Gas System (IGS).
(b) Sistema Global de Socorro e Seguranga Maritima.
(c) © curso ndo esté regulamentado.

1.2. Analise da Oferta Formativa

Na drea da organizagéo do transporte apareceram re-
centemente alguns cursos com cardcter regular que vie-
ram pdr cobro a uma situacdo de inexisténcia quase
total de formagGo nesta drea dos transportes maritimos
(excepgdo feita para a formacéo pontual promovida
pelas associacdes empresariais, de acordo com as suas
necessidades circunstanciais).

Apesar de néo existir ainde uma “cultura” de formacao
de base para as dreas de gestdo dos transportes mariti-
mos, os cursos que entretanto foram surgindo (mestra-
do, pds-graduagbes e técnico-profissionais) aliados &
vontade expressa da administracGo de apostar nesta
drea da formacao, sé@o indicadores positivos de uma
evolugdo favordvel quanto & implementacdo definitiva
de um esquema completo de formacdo, que ofereca em
simulténeo, uma formacdo inicial generalista de acesso
e uma formagéo continua que responda com eficacia
as necessidades das empresas e dos profissionais, de
acordo com as tendéncias evidenciadas pelo sector.

O IST, o ISTP e o ISEG s&o as entidades responsdveis
pelos programas de mestrado e pés-graduacdes exis-
tentes e o ITN pelos cursos técnico-profissionais. De re-
ferir ainda que, o SINCOMAR, a FESMAR, a FRESTI e as
associagdes empresariais #&m vindo a promover algu-
mas acgdes de formacdo de curta duracdo sob temas
especificos relacionados com o sector.

Ja no que diz respeito & drea da operagdo do transpor-
te, no caso do transporte maritimo e como |4 foi referi-
do, estamos perante uma situag@o em que a formacéo,
© acesso e a progressdo profissionais estdo forfemente

regulamentados, sendo da responsabilidade da ENIDH,
a formagdo dos oficicis e da EPMC, a formagao da
mestranca e marinhagem.

A oferta de acgées de formacéo nesta drea por outras
enfidades, como é o caso da Fernave, ITN e FESMAR,
estd sujeita & cerfificag@o por parte daquelas duas insti-
tuigdes de ensino.

A oferta formativa actualmente disponivel, para além dos
cursos de acesso & profisséo, centra-se em exclusivo na
resposta &s necessidades de cerfificacdo impostas infer-
nacionalmente, através de cursos de especializacao.

1.3. Imagem da Oferta Formativa

A principal quest@o que se coloca em termos da imagem
da oferta formativa existente, reside essencialmente na
sua forte dependéncia face ao diploma regulamentar (RIM)
que condiciona forfemente a formacao e que se encontra
totalmente desojustado da realidade do sector, estando
actualmente em processo de revisGo. S6 apés a sua re-
formulagdo e enirada em vigor do novo regime, em fun-
¢do das alteragdes que vierem a ser instituidas serd possi-
vel adaptar a formagéo, ao que vier a constituir a nova
realidade e respectivas exigéncias em termos de acesso e
progressdo profissionais, donde resulta algum impasse e
expectativa nos diversos infervenientes.

Considerando que em qualquer processo de formacéo
coexistem diversos pontos de vista (por vezes contradité-
rios) consoante os interesses das partes envolvidas, é
facil encontrar opinides divergentes, nomeadamente no
que diz respeito & duracd@o e cargas curriculares dos
vérios cursos, opiniées que naturalmente também re-



flectem a situagdo do mercado em determinado mo-
mento. Pelo que ndo serd de estranhar que, numa situa-
cto de caréncia de profissionais para uma determina-
da fungéio, haja um movimento de opiniéo e porventura
pressoes dos agentes econémicos no senfido de tenta-
rem “aligeirar” o periodo total de formacéo, por forma
a disporem mais rapidamente dos profissionais em falta.
Num sector sujeito & infroducdo frequente de inovacoes
tecnolégicas é facil que a oferta formativa tenha dificul-
dades de ajustamento e acompanhomento, exigindo-se
um esforco permanente de actualizag@o e de capacida-
de de resposta das necessidades impostas pela envol-
vente que rodeia o sector, pelo que néo é de estranhar
que surjom criticas de obsolescéncia e de falta de dina-
mismo de adaptacéio s novas realidades.

A falta de atractividade que o sector tem vindo o eviden-
ciar nos Ultimos anos, tem-se reflectido também na fra-
ca adesdo de novos formandos aos cursos existentes,
podendo nalguns casos comprometer a realizacdo de
accoes de formacdo pela néo existéncia de candidatos,
pelo que se torna necessdrio e urgente tomar medidas
capazes de contrariar esta situagdo.

A forfe compartimentacdo actualmente existente na for-
macéo disponivel e nas carreiras relacionadas com o
mar (comércio, trafego local e pesca), s@o reconheci-
damente um factor condicionante que em nada benefi-
cia as diversas actividades econémicas, sendo desejd-
vel a interligacdo dos sistemas existentes, permitindo uma
maior infercomunicabilidade dos profissionais maritimos.
Um outro aspecto, nGo menos importante, fem a ver com
a prépria indisponibilidade demonstrada pelos profissio-
nais, potenciais candidatos & oferta formativa, & frequéncia
de acgdes de formagdo. Factores diversos concorrem para
algum desinteresse que se tem registado, s6 contrariado
nalguns casos pela obrigatoriedade de certificaggo.
Conforme ja referimos, apesar da concentragdo das em-
presas se situar na Regido Lisboa e Vale do Tejo (RLVT),
as mesmas recrutam os seus profissionais um pouco por
todo o pais, especialmente nas comunidades situadas no
litoral pelo que, a concentracéo das acgdes de formagdo
em Lishoa, constitui um constrangimento importante &
adeséio dos formandos, devido cos custos inerentes &
deslocacéo e alojomento e, por outro lado, (ndo menos
importante) a frequéncia de acgdes de formagéo no peri-
odo de férias implica mais um afastamento da familia,
situac@o que é pouco do agrado dos maritimos. Pensa-
mos que a possibilidade de realizagdo de acgdes de for-
macéo descentralizadas poderia contrariar esta realidade.
Um problema identificado e comum a fodos os outros
sectores (comércio, tréfego local e pesca) centra-se na
dependéncia das acgdes de formagdo a disponibiliza-
cdio de fundos comunitérios (excepgéo para a ENIDH e
EPMC e para os cursos de formagdo superior na érea
da organizacéo dos transportes).

Um outro aspecto ndo menos importante, tem a ver com
a promogéo e divulgago da formagdo existente. Se
estamos perante um sector que enfrenta problemas de
atractividade, que recruta os seus formandos num mer-
cado cada vez mais vasto de oferta formativa, a pouca

promocdo e divulgacto dos cursos e das potencialida-
des que a profissGo pode proporcionar, é concerteza
mais um factor desencorajador e em muitos casos de
manifesto desconhecimento de existéncia.

2. Das Necessidades
de Competéncia
as Necessidades de Formacéao

Tendo em conta o referide anteriormente quanto & dis-
tribuicdo geogrdfica da oferta formativa e respectivos
condicionantes, importa sublinhar que qualquer reorga-
nizagdo que venha a ser feita deverd fer em conta este
particular. Torefa que eventualmente pode vir a ser faci-
litada caso a remodelacdo, que se prevé venha a ser
instituida na administracéo do sector maritimo-portudrio
com a consequente descentralizacéo de competéncias,
possa abranger, como seria desejavel, a componente
de formacéo nomeadamente, através da utilizagéo das
estruturas |& existentes, da responsabilidade porém de
outro departamento governamental.

2.1. Pistas para a Re
da Oferia Formae
a Curio Prazo

rientagao
five

Convém realcar que o desenvolvimento de um trabalho
conjunto entre fodos os infervenientes directamente inte-
ressados na formacéo, instituicdes de ensino, adminis-
tracdo marftima, ossociagdes empresariais e sindicais,
na busca das melhores solucdes para fazer face a um
problema que é comum a todos, constitui o ponto de
partida essencial para se avangar para um modelo que
responda com eficdcia e que concilie as diferentes ne-
cessidades, dos formandos cos empregadores.
Apresentam-se de seguida algumas pistas de orienta-
céio, que na sua esséncia pretendem ser um contributo a
uma discussdo mais profunda e proficua, tendo em vis-
ta melhorar a situacéo actual.

a) Desenvolvimento e consolidagéo da formacgéo
continua orientada para as especificidades pré-
prias do sector

« Area da Organizagdo do Transporte

— Sistematizactio e regularidade da formagéo actu-
almente existente.

— Adequacéo dos conteddos curriculares as inovagoes
do negécio e aos factores que o condicionam.

— Disponibilizacéio de acgées de curta duracdo ver-
sando temas especificos.

— Maior envolvimento das empresas nos processos
de formacao, através de estdgios e/ou de sistemas
de formagdo em contexto real de trabalho.

« Area da Operagéio do Transporte

— Aposta forte na qualidade de ensino, ultrapassan-
do os niveis minimos exigidos internacionalmente,
como forma de reconhecimento e prestigio quer



das instituicées nacionais e do préprio pais, quer
da prépria qualificacéio dos nossos profissionais.

— Regulomentagdo e valorizagdo de alguns cursos jé
disponiveis, nomeadamente, inglés técnico.

— Reorganizagdo dos cursos de progress@o profissi-
onal existentes, adequando-os as disponibilidades
dos potenciais formandos.

— Oferta de formacéo incidindo em matérias corre-
lacionadas com a temdtica dos transportes, como
forma de potenciar alternativas de carreira aos
maritimos.

— Iniciar um estudo/projecto de formagdo & disténcia
no contexto real de trabalho, recorrendo co uso
das novas tecnologias.

b) Desenvolvimento, reconhecimento e estabili-
dade da formacgéo inicial de qualificagéo

* Area da Organizagdo do Transporte

— Promogéo, divulgacéo e valorizacdo das accées
existentes para melhor aceitacéo no mercado de
emprego.

— Criag@io de novos cursos em conjugacdo com as
necessidades das entidades empregadoras.

— Adequagdo dos contetdos curriculares és inova-
¢oes do negdcio, com especial atencdo ao recurso
as novas tecnologias de informacéo.

* Area da Operacgdo do Transporte

— Adequacéo dos contetdos curriculares &s novas
exigéncias infernacionais (processo j& em curso na
ENIDH).

— Refor¢o da participagéo das instituicoes e entida-
des ligadas ao ensino em projectos de 1&D e de
cooperagdo internacional, como forma de presti-
gio do préprio sector e de atracgdo de formandos.

— Integragéo da formag@o de mestranca e marinha-
gem no Sistema Nacional de Certificacgo da For-
magdo e Aptidéo Profissional.

— InterligacGo dos sistemas de formacdo existentes
(comércio, tréfego local e pescas).

— Promogédo, divulgagéo e valorizagdo das acgées
de formagéo, integrada numa estratégia mais am-
pla de “devolugdo” da atractividade ao sector.

— Consolidaggo gradual da formacao de cardcter
polivalente, adequando-a em funcéo do feedback
colhido e das experimentacées entretanto postas
em prdtica.

¢) Desenvolvimento de formagéo continua de re-
conversdao

Essencialmente vocacionada para dar resposta a even-
tuais necessidades resultantes da regresséo e desapa-
recimento de algumas profissoes.

Disponibilizaggo durante um periodo determinado de
transicdo de acgées de formagéo de curta duragdo ori-
entadas exclusivamente para os profissionais, que devi-
do & redugdo das tripulagées e & infroducdo de novas

tecnologias viram a sua profissdo deixar de existir, al-
guns deles de um nivel etdrio que j& ndo permite uma
integracd@o e reconverséo facil.

Apesar de ndo dispormos de nimeros que ilustrem esta
realidade, ndo nos parece que estejamos perante nu-
meros significativos, pelo que as accdes a desenvolver
poderdo ser limitadas em tempo, privilegiando e poten-
ciando os conhecimentos adquiridos nas funcées que
entretanto tém vindo a exercer, facilitando a integracéao
nas novas fungées a desempenhar.

Genericamente, numa perspectiva que ultrapassa o cur-
to prazo, pode-se afirmar que a qualidade e adequabi-
lidade da formagéo, quer inicial quer continua, estd de-
pendente da capacidade de antever as tendéncias do
sector, da valorizagéo profissional e social dos forman-
dos/profissionais enquanto elementos infegrantes do sec-
tor, pelo que é exigivel as entidades formadoras que
individualmente ou em conjunto com os restantes inter-
venientes, intervenham no sentido de:

® promover a atracgdo e a motivacdo dos formandos;

* melhorar a imagem da formacéo em particular e do
sector no geral, ao nivel nacional e internacional:

* envolver as empresas e associagées empresariais e
de classe (sindicatos e outras), na definicéo e imple-
mentagdo de estratégias e de necessidades de forma-
¢éo, acompanhando e participando nas accées de
formacéo disponibilizadas e/ou a disponibilizar;

® manter uma constante adequabilidade dos contetdos
curriculares as exigéncias regulamentares e as neces-
sidades do mercado.

2.2. Pistas para a Reorientacao
da Oferta Formativa,
a Medio-Longo Prazo

Em fungdo dos cendrios apresentados e das tendéncias
que tém vindo a ser evidenciadas nos Ultimos tempos,
identificar-se-Go algumas pistas de orientacdo da for-
magéo profissional tendo em conta as necessidades de
competéncias identificadas.

De sublinhar que a abordagem seguinte, constitui uma
estratégia possivel, ndo se esgotando nas medidas apre-
sentadas, nem inviabilizando outras estratégias que pos-
sam vir a ser seguidas e que concorram para o objecti-
vo comum.

2.2.1. Potenciar Novos Vectores
para a Competitividade do Sector

Tomando por base os cendrios Ouro e Bronze é de re-
terenciar em termos de formacdo profissional:

* Refor¢o da formacgéao nas dreas da gestéo estra-
tégica e da organizacéio do transporte, com es-
pecial énfase:

— No enquadramento internacional do negécio;
— No encarar a actividade transportes como um sis-
tema, infegrando os diversos modos;



— Na problemética da qualidade total do servico de
fransporte;

— Do uso generalizado de TI/S| como ferramenta
de apoio ao negdcio, potenciando novas oportu-
nidades;

— Na capacidade de andlise e decisdo, em fungéo
dos tendéncias evidenciadas pelo mercado, com
especial atencéio para segmentos/nichos potenciais;

— Nas novas dreas do conhecimento relacionadas
com o sector.

* Aposta na formacéo inicial de qualificacdo, na
drea da operacgdo do fransporte, de qualidade
elevada e reconhecida internacionalmente, no-
meadamente:

— Adaptacdo dos contetdos curriculares dos cursos
existentes, acima das exigéncias impostas pela re-
gulamentacéo infernacional, nomeadamente no que
diz respeito & seguranca operacional e protecgtio
do meio ambiente marinho;

— Politicas de qualidade de servigo;

— Dominio das novas tecnologias;

— Reforco das competéncias técnicas;

— Dominio e utilizacdo generalizada de SI/Tl;

— Inglés como lingua de trabalho;

— Multivaléncia de fungdes.

2.2.2. Gerar Novas Competéncias

A infervencéo da formagéo como suporte ao gerar de
novas competéncias, situa-se ao nivel dos cendrios Ouro
e Bronze, nomeadamente:

« Na organizagéo do transporte:

— através de uma formacdo inicial de qualificagéo
que dentro das especificidades do sector, tenha uma
componente abrangente considerando o servico
transporte como um sistema infegrado de vdrios
modos, em que o que importa é a satisfagdo do
cliente, através da oferta de elevados niveis de qua-
lidade, integrando as potencialidades das novas
tecnologias;

— pelo recurso a formagdo continua (especializagéo
e/ou reciclagem), genérica de nivel superior ou di-
reccionada para temas especificos, por forma a
permitir a constante actualizagdo dos respectivos
profissionais.

o Na operacéio dos fransportes:

— formacédo inicial técnica de base mais alargada,
visando o incremento gradual da polivaléncia;

— forte componente no dominio das novas tecnologi-
as ao dispdr, quer em termos das unidades de trans-

porte (propulséo e equipamentos de movimenta-
¢@io de mercadorias), quer de comunicagées e de
informagao;

— formacdo continua (especializagéo e/ou recicla-
gem), utilizando diversos métodos, generalizando
o recurso da formagéo & distancia, centrada em
aspectos especificos de cardcter técnico, de ges-
tdo, de lideranca e das inovagdes que entfrefanto
venham a ser infroduzidas.

Em termos gerais, pode-se destacar a importéncia fun-
damental que a formacao (inicial ou continua) eviden-
cia na criacdo de novas competéncias, nomeadamen-
te nas vertentes, tecnolégica, comportamental e de ges-
tdo, estando a especializagdo da prépria oferta for-
mativa condicionada pelos avangos que se vierem a
verificar nas novas tecnologias (exemplo: formacao di-
reccionada para a operacéo com tipos de navios es-
pecificos, hd semelhanca do que |G acontece na avia-
¢ao comercial).

2.2.3. Evitar Fenémenos de Excluséo
Profissional e Social

Aspecto particularmente importante para as figuras
profissionais afectas & drea da operagdo do trans-
porte numa dupla vertente: por um lado, a velocidade
vertiginosa que se verifica no progresso da transfe-
réncia de informag@o e na introdugdo de inovagdes
de cardcter tecnolégico; por outro, e como agravante
as condicdes a que estes profissionais estéo sujeitos
no desempenho das suas funcées (afastamento do
domicilio e contactos reduzidos de @mbito social), o
que se nao for compensado por esquemas de forma-
céo que permitam a estes profissionais uma constan-
te actualizacao, rapidamente ficaréo desajustados das
realidades.

Dai que a formagéo continua, mais do que fundamen-
tal, se torne imprescindivel sob pena de os respectivos
profissionais se depararem com situagdes frequentes de
desactualizacdo.

A oferta formativa ferd que prosseguir caminhos de fle-
xibilidade de frequéncia, proporcionando esquemas de
formacéo repartidos em vérios periodos (que coincidam
com o periodo de férias dos maritimos — na formagéo
que obrigatoriamente fenha que ser feita em ferra) e
privilegiando a formag@o & disténcia para o que terd
de contar com @ participagéo de profissionais gue pos-
suam conhecimentos da estrutura formativa e que funci-
onem a bordo como elementos coordenaderes da for-
macgdo o ser ministrada.

Claro estd que esta situacéio se torna mais gritante nas
profissdes menos qualificadas, ndo esquecendo porém
que |& hoje e com mais acuidade num futuro préximo, a
info-exclusd@o se tornard sinénimo de desqualificacdo,
independentemente do nivel de qualificacao inicial.






Conclusoes e Ovutras Estratégias de Resposia
as Necessidades de Competéncias

onforme foi referido, o sector
dos fransportes maritimos no
Nnosso pais, atravessou um pe-
riodo de grave crise, traduzi-
da numa drastica reducéo da
frota e, consequentemente, do
ndmero de maritimos, tendo
entretanto alcancado alguma
estabilidade evidenciando si-
nais de inversdo nos Ultimos dois anos.

A esta situago, ndo é alheio o facto de termos vindo a
assistir a uma diminuigéo progressiva do peso do trans-
porfe marftimo no comércio externo portugués resulta-
do também, da alteracdo dos podrées habituais das
trocas comerciais, nomeadamente com a Unié@o Euro-
peia e, consequentemente, a crescente importancia do
modo rodovidrio no sistema nacional de transportes.

@)

As empresas de transporte maritimo apds um perio-
do conturbado, evidenciam hoje alguns sinais de re-
cuperacéo, como o prova a confianca em termos de
crescimento sustentado, manifestada pelos responsd-
veis empresariais contactados aquando dos estudos
de caso.

A andlise constante da evolucdo dos mercados em
que estéo inseridos e a preocupagdo em acompa-
nhar e intervir em segmentos/nichos de mercado emer-
gentes, tem proporcionado oportunidades que em al-
guns casos tém vindo a ser aproveitadas com éxito,
favorecendo o crescimento e a solidez das empresas.
O conhecimento e a experiéncia operacional adquiri-
dos pelas empresas nacionais, no mercado das re-
gides autdbnomas, poderd e deverd constituir uma ala-
vanca fundamental no exploracéo de novos merca-
dos ao nivel do TMCD, mercado sujeito a forte con-
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corréncia e a grandes exigéncias em fermos de fiabi-
lidade e qualidade de servico.

A oferta por parte das empresas operadoras de trans-
porte de um package global de transporte porta-a-
porta, favorecendo o multimodalismo, implica maio-
res exigéncias ao nivel da cooperacéo e colabora-
¢do entre as empresas operadoras dos diferentes
modos de transporte, maior celeridade processual e
mais eficdcia e rapidez nos locais de interface entre
modos de transporte, pelo que para o &xito de todo o
sistema ha que contar também com maiores niveis de
eficdcia do sector portuério.

A discuss@o a que se tem vindo a assistir ao nivel da
Uni&o Europeia, no que diz respeito & internalizagéo
de custos externos (caso da poluicdo emitida pelo tra-
fego rodovidrio), com o identificacéo de solucées de
politicas de transporte mais seguras e amigas do am-
biente, que no seu todo contribuam para uma redu-
¢Go de custos a montante e a jusante do sistema de
transportes, fem apontado para uma cada vez maior
utilizaggo do transporte maritimo, nomeadamente o
TMCD, o que sem duvida vem reforcar a oportunida-
de Unica para as empresas nacionais, tendo em vista
a sua definitiva implantacdo neste segmento de mer-
cado.

As crescentes exigéncias de seguranca operacional,
tendo em vista a salvaguarda da vida humana no
mar e a preservacdo do meio ambiente marinho, no-
meadamente nos paises da Europa, através da im-
plantagdo do controlo do estado do porto, a entrada
em vigor do Coédigo ISM e as recentes alteracées in-
troduzidas na Convengéo STCW, implicando maiores
exigéncias em termos de qualificacdo dos maritimos
e de cumprimento dos medidas de seguranca ao ni-
vel das unidades de fransporte, vai necessariamente
reflectir-se numa maior qualidade do servico de trans-
porte maritimo e representar um sério revés as em-
presas que operam com navios e tripulagées sub-stan-
dard constituindo, como é também o objectivo, con-
digdes mais justas de acesso ao mercado as empre-
sas cumpridoras.

Considerando o atrés exposto, é dbvio que &s em-
presas nacionais do sector, importa que o mercado
de emprego disponha de profissionais cada vez mais
qualificados, nas dreas da organizacdo e da opera-
¢do do fransporte, por forma a ajudar as empresas
no salto qualitativo necessdrio, pelo que a valoriza-
cao dos recursos humanos mais do que uma opcéo
estratégica da empresa se torna uma imposicéo de
sobrevivéncia.

Assim, é natural que no dmbito das empresas estudo
de caso, os seus responsdveis (opinido comum & maior
parte dos interessados no sector) tenham posto o acen-
to ténico nas dificuldades que o sector evidencia, no-
meadamente na renovagdo dos profissionais afectos
a operacédo do transporte, apontando a falta de atrac-
fividade do sector junto das camadas mais jovens,
como uma das principais causas.

(72)

Dai que, estamos perante um problema mais vasto,
cuja resoluc@o exige a participacdo activa de todos
os interessados no sector (empresas, administracéo
maritima, entidades formadoras, sindicatos e associ-
acoes empresariais e de classe), na procura e imple-
mentagdo de medidas e solugdes que fagam inverter
esta tendéncia e que ajudem a relancar o sector.

E nesta perspectiva que o presente trabalho pretende
dar contributos.

1. Outras Estratégias de
Resposta as Necessidades
de Competéncias a Curto Prazo

1.1. Ao Nivel da Organizacao
e Gestao da Oferta Formativa

— Integragdo e complementaridade dos diversos sub-
sistemas (pescas, trafego local e marinha do co-
mércio) de ensino e formac@o para as profisses
maritimas, permitindo e fomentando a mobilidade;

— Ajustamento da formacéo continua as especifici-
dades das condigdes em que as profissdes s@o
exercidas, privilegiando a modularizagéo dos con-
tetdos de formagéo;

— Alargar o @mbito geogrdfico da rede de forma-
¢do, aproveitando as estruturas fisicas e adminis-
trativas & existentes;

— Atrair jovens potencialmente motivados para a car-
reira maritima, principalmente junto das comuni-
dades piscatérias, utilizando a promocéo da for-
magdo disponivel e a divulgacdo de informacao
sobre o sector e as suas profissées;

— Manter permanentemente adequados os conteu-
dos da oferta formativa, as exigéncias regulamen-
tares nacionais e internacionais, ds necessidades
das empresas e & realizag@o e valorizacgo profis-
sional e social dos formandos;

— Integrar as empresas no processo de formacao
através de estdgios, organizagdo conjunta de ac-
goes pontuais e participagto nas iniciativas de pro-
mogdo e divulgacéo;

— UtilizagGo de formadores com experiéncia e conhe-
cimentos actualizados do contexto real de trabalho.

1.2. Ao Nivel da Gestao
tle Recursos Humanes

— Elevagéo dos padrées de qualificacdo dos profis-
sionais das areas de organizacdo e operacdo do
transporte;

— Desenvolvimento da foermagéo continua de actua-
lizagGo, especializagdo e reconverséo, acompa-
nhando as inovacdes tecnoldgicas e organizacio-
nais;

— Aplicagé@o de estratégias de recrutamento privile-
giando a qualificagéo e promovendo a fidelizacao



dos respectivos profissionais, através da reviséo
da politica de remuneragoes e carreiras;

— Aplicac@o dos principios de polivaléncia e mobili-
dade funcional, na érea da operacdo do trans-
porte ao nivel dos profissionais da marinhagem;

— Maior importéncio doda és capacidades de co-
municacéo, trabalho em equipa, adaptagdo e
aprendizagem.

1.3. Ao Nivel da Gesiao
cdo Mercado de Trabalhe

— Implementac@o de uma estratégia concertada que
vise a melhoria da imagem do sector e consequen-
temente o torne mais atractivo;

— Adequagéo e oferta de formag@o continua que per-
mita a mobilidade dos profissionais, proporcionan-
do o acesso a outras actividades relacionadas com
o sector, como forma de aumentar o leque de al-
ternativas de carreira.

— Promover a internacionalidade das carreiras dos
quadros, privilegiande o contacto permanente dos
nossos profissionais com outros de paises estran-
geiros, através do fomento de participagdo em
accdes de formagdo no estrangeiro (politica actu-
almente seguida pelo IMP (ex. DGNPTM), com a
atribuicéo de bolsas de estudo) e de estratégias
de benchmarking com outras empresas, como for-
ma de manter a actualizacdo e a abertura neces-

saria & implementacéo de processos de mudanca,
sempre que tal seja considerado necessdrio e efi-
caz e que possa contribuir para o desenvolvimen-
to da empresa. Consolidar, aumentar e incentivar
politicas de cooperag@o internacional, nomeada-
mente com os paises africanos de lingua oficial
portuguesa.

2. Ovutras Estratégias
de Resposta as Necessidades
de Competéncias
a Médio-Longo Prazo

Ao nivel das intervengdes necessdrias a concretiza-
¢do dos cendrios (Quadro 5.1), salientam-se para o
Cenario Ouro, as intervencoes mais exigentes: forma-
¢do para o desenvolvimento da multimodalidade e
da logistica, ao nivel dos perfis da gestéo, em parti-
cular, os responsdveis pelo interface de diferentes
modos e operadores de transporte; reforco da for-
macdo continua em Gestdo Estratégica, Comerciali-
zacdo, Marketing e Qualidade; incentivo & contrata-
cdo e & mobilidade profissional de Técnicos Altamen-
te Qualificados, em especial para as profissdes da
organizacdo do transporte; profissionalizacao da ges-
tdo de recursos humanos e melhoria das condicoes
contratuais que facilitem a atraccéo e a retencé@o des-
tes técnicos.

QUADRO 5.1
Sintese das Repercussées/Exigéncias dos Cendrios na Oferta Formativa, na GRH e na GMT

Cendrio Ouro

Cendrios Bronze

Cendario Latao

Oferta
Formativa

® Grande importancia da forma-
¢éo em Multimodalidade e Lo-
gistica.

® Desenvolvimento da formagao
destinada a Gestores de Inter-
face que tenham a ver com o
estabelecimento de interfaces
entre os varios operadores ou
entre Unidades de Negacios.

® Reforco da formagéo continua
ou de qualificagdo que tenha
a ver com Estratégia, Comer-
cial e Marketing.

® Grande importéncia da forma-
¢do continua e de aperfeigoa-
mento ligada & operacdo de TIC.

® Reforco da formacao de qua-
lificagdo que tenha a ver com
a Organizacdo do Transporte
e apoio & Operagdo.

® Grande importancia da forma-
¢Go inicial e continua na drea
da Qualidade.

® Reforco da aprendizagem (esco-
las profissionais) de modo a dar
respostas ds exigéncias de co-
nhecimento nas dreas técnicas.

® Reforco da formagdo inicial de
qualificacio e da formagao con-
tinua de qualificacdo, aperfeigo-
amento e reciclagem, integran-
do a obtengéo de conhecimen-
tos ligados as TIC's especial-
mente na drea da Operago.

® Manutencéo dos niveis de for-
magdo em Comercial e Marke-
ting.

e Reforco da formacao em Aten-
dimento e Relagdes Interpesso-
ais, assim como em Linguas es-
trangeiras.

® Acentuada importéncia da for-
macdo continua de reconver-
sdo profissional.

® Reforco da formagéo continua
de reconvers@o profissional.

® Maior &nfase na formagao ini-
cial, de modo a dar resposta a
necessidades imediatas das
empresas, mas fraco incremen-
to da formagdo continua de
qualificagdo.

D

(continua)



[continuacéo)

Cendrio Ouro

Cendrios Bronze

Cendrio Latdao

Gestdo
de Recursos
Humanos

® Permanente atengéo dedicada
aos perfis profissionais, de
modo a manté-los adequados
as exigéncias decorrentes da
inovagdo que se va verifican-
do no sector.
Profissionalizacdo da Gestéo de
Recursos Humanos, por meio de
técnicos que tenham igualmen-
te um conhecimento profundo
do processo de trabalho.
Defini¢cgo de uma missdo inte-
gradora de um espirito de
equipa compreendido e acei-
te por todos.

e Existéncia de planos de carrei-
ra afractivos e mobilizadores.
Permanente adequacdo dos
programas de formagéo inici-
al ou continua as exigéncias
decorrentes da operacdo de
novas tecnologias.

Sistemas de avaliagdo de de-
sempenho que revelem preo-
cupacbes de equidade e de
participagdo.

Existéncia de um grau razodvel
de mobilidade inferna.

® Gestdo nao planificada dos re-
cursos humanos, podendo-se
considerar meramente reactiva,
s6 funcionando por presséo dos
trabalhadores e para responder
a necessidades pontuais.

Gestao
do Mercado
de Trabalho

Manutenc@o dos niveis de em-
prego, com transferéncia para
fungdes mais exigentes e per-
manente enriquecimento dos
niveis de qualificacéo.
Grande importéncia no que res-
peita ao emprego de quadros
superiores e intermédios dofa-
dos de qualificagéo aprecidvel
nas dreas técnicas e da gestao.
Participac@o na definicgo dos
percursos profissionais e for-
mativos adequados.
Disponibilidade do Sistema
Educative oficial para produ-
zir pessoal altamente qualifica-
do, de modo @ manter satis-
feitas as necessidades que véo
surgindo no sector.

Considerdvel autonomia por
parte das chefias intermédias,
de modo a responder mais efi-
cazmente e em tempo real ds
exigéncias do mercado.

Os sistemas remuneratérios de-
verdo reflectir a participacéo
de cada um no processo de tra-
balho, independentemente da
visibilidade que as funcées lhe
conferem.

Existéncia de planos de carrei-
ras atractivos e mobilizadores,
que confemplem a progresséo
vertical, mas também a hori-
zontal.

® Reforco das medidas tendentes
a manutengdo dos niveis de
emprego, nomeadamente por
reconversdo ou fransferéncia
de necessidades da periferia
para os centros urbanos.
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BANDEIRAS DE CONVENIENCIA — De acordo com
a definicGo de Lord Donaldson “... registos cujos
Estados ndo detém capacidade de supervis@o da
seguranga dos navios, ou ndo a exercem eficaz-
mente”.

BENCHMARKETING — Processo continuo de avalia-
gdo e comparagdo do nivel de desempenho das
melhores empresas no mercado, que visa atingir
uma melhoria de performance.

BROKER — Pessoa ou entidade que actua como agente
ou infermedidrio na negociagdo de contratos.

CABOTAGEM — Transporte de mercadorias entre dois
portos do mesmo pafs.

CARGAS ROLANTES — Vulgo Ro-Ro.

COW / IGS — Crude Oil Wash / Inert Gas System.

DEEP SEA SHIPPING — Transporte maritimo de longo
curso ou fransocednico.

DWT-DEADWEIGHT — E o peso total da carga, pas-
sageiros e sua bagagem, tripulacéo, combustivel,
dgua e provisdes, que o navio pode transportar
até atingir a imerséo maxima permitida. E indica-
do em valor de toneladas métricas.

EMBANDEIRAR — Acto de atribuic@o da bandeira do
pais, ao navio onde se procedeu ao respectivo re-
gisto.

ESTIVA — A colocag@o a bordo de um navio das mer-
cadorias a transportar.

FEEDER — Pode designar o trafego ou o navio utiliza-
do nesse frafego, que corresponde ao transporte
de mercadorias entre os hubs ports e os portos ndo
escalados pelas grandes linhas.

FERRIES — Navios que executam transporte de pas-
sageiros em linha regular em zonas costeiras.

FOC — Flag of Convenience (Bandeira de Conveni-
éncia).

FRETADOR — Parte que se obriga em relagdo a outra
(afretador) a pdr & sua disposicdo um navio, ou
parte dele, para fins de navegagdo maritima, me-
diante uma retribuigéo pecunidaria denominada frete.

"

GDMSS — Sistema Global de Socorro e Seguranca
Maritima.

GPS — Global Position System (Sistema de localiza-
¢bo via satélite que permite a orientagdo através
de um referencial de satélites geocestaciondrios).

HINTERLAND — A drea terrestre servida por um por-
to.

HUB PORTS — Portos charneira em que as cargas
s@o transbordadas das grandes linhas para distri-
buic@o pelos respectivos hinterland e para outros
portos.

INMARSAT — Sistema de busca e salvamento no mar
que utiliza um sistema de satélites.

ISM — Infernational Safety Management.

MANNING — Actividade relacionada com a gestéo
das tripulagdes.

MEGA CARRIERS — Grandes operadores e armado-
res mundiais de linhas regulares.

REGISTO MAR — Registo Internacional de Navios da
Madeira.

SHIPBROKERS — Agente que actua como intermedid-
rio entre o armador ou transportador e os inferes-
sados da cargo.

2° REGISTO — Com algumas semelhangas com as
FOC’s (nomeadamente nas questées relacionadas
com as tripulacées), os segundos registos visam es-
sencialmente estancar o fluxo de “fuga” dos navios
dos bandeiras de origem dos seus armadores e
simultaneamente atrairem de volta outros que en-
tretanto estdo registados nas FOC's. Os seus alvos
preferenciais sdo assim, os navios dos armadores
nacionais respectivos, e tém uma forte ligagto a
autoridade maritima de origem.

TCMD — Transporte maritime de curta disténcia.

TRACKING — Funcéo de acompanhamento da situa-
cdo das mercadorias.

TRANSHIPMENT — Transbordo de carga de uma uni-
dade de transporte para outra ou operagéo de bal-
deacdo / transferéncia de contentores.
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ANEXO 1|







Encontra-se neste anexo os exercicios de cenarizac@o elabo-
rados para o sector dos fransporfes, respectivamente:

1) Transporte Urbanos e Suburbanos;
2) Transporte de Mercadorias de Longo Curso;
3) Transporte de Passageiros de Longo Curso.

1. Transportes Urbanos e Suburbanos

1.1. Factores de Enguudramento

Consideram-se como factores de enquadramento — dos
quais se escolherdo os factores causais para as varidveis de
cendrio — os seguintes:

A — A estrutura de actividades nas dreas metropolitanas —

que pode revestir diferentes combinagées de ferciario
informacional e transaccional; tercidrio “cldssico” de
servicos pessoais e de industrias de média/forte inten-
sidade tecnolégica;

B — A organizacéio territorial do espaco metropolitano — que

pode revestir as formas monocéntrica/radial; policéntrica

C—

hierarquizada; mulficéntrica com estruturas em rede;

A forma dominante da organizagéo do comércio — que
pode revestir diferentes combinagdes (com pesos
diferentes) das formas de grandes superficies/transpor-
te individual; tele comércio/distribuicéio ao domicilio/
transporte profissional; comércio tradicional (acessivel
sem necessidade de transporte);

O grau de inovacao tecnolégica nos modos de transporte
— qgue serd, em parte determinada pela procura de solu-
¢bes mais seguras, automdticas e, sobretudo menos
poluentes, tanto no fransporte rodovidrio como ferrovidrio;
A forma dominante de intervengao do Estado e Politicas
de Gestdo — que pode revestir uma orientacdo mais ou
menos presente no fornecimento de servicos, liberalizadora
ou essencialmente reguladora, mais ou menos
inferveniente na dissuasdo do transporte individual, etc.;

As disponibilidades financeiras do Estado para o Investi-
mento Publico — em infra-estruturas de transporte e o re-
curso a formas de envolvimento do Sector Privado na cons-
trugdio e operacéo de infra-estruturas e Servicos Publicos.

1.2. Exercicio de Cenarizacto

Latao

Bronze

Ouro

e Grande importéncia dos transportes
associados aos movimentos pendula-
res, em consequéncia da organizacdo
espacial das areas metropolitanas e
da fraca utilizagéo das telecomunica-
coes avangadas para repartir e seg-
mentar funcionalmente as actividades
do tercidrio “informacional” dominan-
fes;
Grande peso do transporte individual
nas deslocacdes pendulares didrias;
e Logistica de abastecimento e distribui-
c@o no inferior das grandes cidades
envolvendo movimentac@o de veicu-
los pesados com restrigdes hordrias,
apesar da implementacéo de plata-
formas logisticas unimodais na “co-
roa” territorial das grandes cidades;
® Predominéncia do modo de fransporte
rodovidrio, com o fransporte ferrovi-
ario urbano e suburbano utilizado ape-
nas pelas camadas de mais baixos
rendimentos;
Tentativa de racionalizar a circulagéo
rodovidria no centro das cidades com
recurso a investimentos em intermo-
dalidade (nomeadamente entre trans-
porte ferroviario suburbano e metro
e transportes fluviais/metro) parque-
amento e em apoios felemdticos & con-
ducdo;
Implementagéo de sistemas de metro
nos grandes aglomerados urbanos,
nomeadamente metros ligeiros;
Exploracéo do transporte colecfivo com
forte intervencéo de empresas muni-
cipais de fransporte publico rodovid-
rio e articulagdo multimodal insufici-
ente com os modos pesados;
Limitacaes & circulagdo automével con-
vencional apenas nos ceniros histéri-
cos das cidades.

® Grande importéncia dos transportes as-
sociados aos movimentos pendulares, em
consequéncia da organizagéo espacial das
areas metropolitanas e da fraca utilizagéo
das telecomunicacées avangadas para re-
partir e segmentar funcionalmente as ac-
tividades do ferritério “informacional” do-
minantes;
e Manutencéio do peso relativo do Tl nas des-
locacdes pendulares didrias;
Implementacdo de plataformas logisticas
unimodais na “coroa” territorial das gran-
des cidades com o abastecimento no inte-
rior das mesmas circunscrito a veiculos ro-
dovidrios de pequena tonelagem (até 6 to-
neladas) e com severas limitagées nos ho-
rérios de carga e descarga (circunscritos
ao periodo nocturno);
e Predominéncia do modo de transporte ro-
dovidrio, com o transporte ferrovidrio ur-
bano e suburbano uiilizado apenas pelas
camadas de mais baixos rendimentos;
Tentativa de racionalizar a circulagéo ro-
dovidria no centro das cidades com recur-
so a investimentos de infermodalidade (no-
meadamente entre transporte ferrovidrio
suburbano e metro e transportes fluviais /
metro) parqueamento e em apoios tele-
maticos & condugdo;
Implementacéo de sistemas de metro nos
grandes aglomerados urbanos, nomeada-
mente metros ligeiros;
Sistema de fransporte colectivo rodovidrio
privatizade, com recurso & contratualiza-
cdo para desincentivar o uso do transpor-
te individual;
 Forfes restricoes & circulagdo automovel
convencional em dreas muito alargadas
do perimeiro urbano;
Intermodalidade combinando o transpor-
te ferrovidrio suburbano e transporte flu-
vial com metro e transporte rodovidrio,
com o apoio a parqueamento preparado
para o efeito e o recurso crescente a um
sistema tarifaric integrado e automadatico

Reducéo da importéncia dos trans-
portes associados aos movimentos
pendulares, em consequéncia da re-
organizacéo funcional/espacial das
areas metropolitanas e da utilizagéo
macica de telecomunicacdes avanca-
das para repartir e segmentar funci-
onalmente o tercidrio “informacio-
nal”;

Forte investimento na organizagdo na
organizacéo da logistica das éreas
metropolitanas, por forma a impedir
a circulagdo de veiculos pesados no
interior das cidades, e crescimento
das formas de distribuicdo ao domi-
cilio, em contrapartida da menor
atractividade das “grandes superfici-
es” localizadas na periferia;
Combinagéo do modo ferrovidrio (no-
meadamente metro e metros ligeiros)
em combinacdo com transportes pu-
blicos de utilizacgo individual, sob a
forma de frotas de aluguer de novos
velculos do tipo “city car” ndo polu-
entes e de facil arrumacéo;

Peso dominante do transporte colec-
tivo em sitio certo;

Sistema de transporte colectivo rodo-
viario privatizado, com recurso & con-
tratualizacéo para desincentivar o uso
de transporte individual;

Fortes restricdes & circulagdo auto-
mével convencional em dreas muito
alargadas do perimetro urbano;
Intermodalidade combinando as for-
mas transporte ferrovidrio suburba-
no e transporte fluvial com metro e
transporte rodovidrio, com o apoio
a parqueamento preparado para o
efeito e o recurso crescente a um sis-
tema tarifdrio integrado e automati-
co (bilhética).

(bilhética).




€ — A acessibilidade do Pais as rotas intercontinentais de
tfransporte maritimo de contentores e de transporte aé-
reo de carga — que dependem da “geografia” dessas
rotas e da existéncia de infra-estruturas portudrias e
aeroportudrias com competitividade internacional para
atrair operadores dessas rotas;

D — A maior concorréncia dos operadores de transportes
europeus e exfra-europeus gue envolvem Portugal de-
vido & liberalizacdo dos servicos de transporte & esca-
la mundial, nomeadamente UE e GATS/OMC;

E— A evolugdo e aplicagiio das politicas de proteccéo e
conservagao do ambiente — que poderdo significar van-
tagens competitivas para os modos maritimo e ferrovi-
ario no longoe curso.

2. Transporte de Mercadorias
de Longo Curso

2.1. Factores de Enquadramento

Consideram-se como factores de enquadramento dos quais se esco-
Iher&o os fuciores causais para as varidveis de cendrio—os seguintes:

A — O crescimento do comércio infernacional e a deslocacéo
eventual dos seus polos mais dindmicos — que envolve o
ritmo de crescimento do comércio internacional, a impor-
téncia relafiva do crescimento das trocas intraeuropeias e
extraeuropeias na UE; a dindmica, no comércio infernacio-
nal das macro regides Américas e Asia:

B — O modelo de desenvolvimento econémico de Portugal —

& a sua articulagéo com as economias europeia e mundial: 2.2. Exercicio de Cenarizacao

Latéo

Bronze

Ouro

® Procura de transporfe internacional de
mercadorias dominada pelos desti-
nos europeus, mas incluindo uma
nova vertente para a Europa de Les-
te, destinos endraeuropeus limitados
ao norte de Africa e & Africa Austral;
preferéncia pelo transporte terrestre
no modo rodovidrio;

Evolugao dos factores de competitivi-
dade das exportacées tradicionais, no
sentido da fraca engenharia simulia-
nea, da producdo “just-in time” e da
resposta répida aos distribuidores in-
ternacionais de bens finais, nao colo-
cando novas exigéncias de rapidez, fre-
quéncia e flexibilidade para a escolha
dos modos de transporte;
Transporte unimodal, variando o
modo utilizado exclusivamente com
a origem/destino das mercadorias
transportados e utilizado os meios
de transporte tradicionais (navios,
vagdes, camides ainda que de uma
gerac@o moderna);

Implementacéo insuficiente do projec-
to multimodal, nomeadamente no
que respeita aos nos de ligacdo, pri-
vilegiando o corredor Lisboa-lrun, no-
meadamente com a construgao de
uma via rapida com perfil de auto-
estrada alternativa ao IP5, manten-
do-se uma ligagéo ferrovia insuficien-
te, no lado espanhol, com registo de
estrangulomentos de percurso nos
“gabarits”;

Dificuldade em aumentar a actividade
dos porfos e aeroportos nacionais para
os operadores multinacionais de trans-
porte marftimo de confentores e de
fransporte de carga aérea, nomeada-
mente em consequéncia da sua orga-
nizagdo e farifdrios;

Desinteresse dos operadores quanto
@ exploragéo mullimodal ou de forma
combinada da infra-estrutura ferrovi-
aria, mantendo-se a empresa publica
como operador Unico;

Surgimento de operadores nacionais
de transporte de longa disténcia i-
mitada ao transporte unimodal-ro-
dovidrio;

Incorporagao residual das tecnolo-
gias de informagéo na producéo dos
servicos de transporte e dos servicos
logisticos.

® Procura de transporte infernacional de
mercadorias dominada pelos desti-
nos europeus, mas incluindo uma
nova vertente para a Europa de Les-
te, destinos extraeuropeus limitados
ao norte de Africa e & Africa Austral;
preferéncia pelo transporte terrestre
no modo rodovidrio;

EvolugGo dos factores de competitivida-
de das exportacoes tradicionais, no sen-
tido da maior expresséo da produgéio
“just-intime” e da resposta répida aos
distribuidores internacionais de bens fi-
nais; com a consequéncia de reforcar
a procura de servicos de fransporte que
assegurem a redugéio de custos de pro-
dugdo pela sua rapidez, frequéncia e
flexibilidade;

Implementacdo do projecto multimo-
dal e sua infegracéo na rede franseu-
ropeia de fransportes;

Utilizag@o optimizada dos vérios mo-
dos de transporte, facilitada pela arti-
culagéo modal das infra-estruturas de
fransporte e pela utilizacgo generaliza-
da e racionalizada da prestaciio de
servicos de logistica, infegrades na ca-
deia de fransporte e coexistindo, num
nUmero significativo de empresas, com
a propriedade dos meios de transpor-
tes;

Melhoria da actividade dos portos e
aeroporfos nacionais para os ope-
radores multinacionais de transpor-
te maritimo de contentores e de
fransportes de carga aérea, nome-
adamente em consequéncia da sua
organizagéo e farifdrios, posterior &
privatizac@o total da sua gestao e
operacdo;

Surgimento de operadores nacionais de
transporte de longa disténcia combi-
nando transporte rodovidrio, ferrovié-
rio e transporte maritimo de curta dis-
téincia, eventualmente em “joint-ventu-
res”, bem como o surgimento de ope-
radores apostados na exploragéio con-
junta dos modos rodovidrio/ferrovia-
rio e marftimo/ferroviério, por forma a
garantir o alargamento do “hinter-
land”;

Incorporacao por parte de alguns ope-
radores lideres dos tecnologias de in-
formagdo na produgéo dos servicos-
de fransporte e dos servicos logisticos.

® Procura de transporie internacional de mercado-
rias exportadas partilhada entre destinos euro-
peus, e destinos extraeuropeus, com estes cen-
trados na bacia do Atléntico — América Lating,
Norte de Africa e & Africa Austral, com maior pro-
cura de transporte maritimo e aéreo;

Evolugdo dos factores de competitividade das ex-
portagdes tradicionais, no sentido da maior ex-
press@o da produgdo “just-in time” e da resposta
répida aos distribuidores infernacionais de bens
finais; com a consequéncia de reforcar a procura
de modos de transporte que assegurem a redu-
géo de custos de produgéo pela sua rapidez, fre-
quéncia e flexibilidade; plena infegracao do frans-
porte na cadeia produtiva;

Implementacao integral do projecio prioritdrio mul-
timedal, nomeadamente da rede franseuropeia do
transporte marftimo de curta disténcia (TMCD) como
resposta Gs crescentes dificuldades colocadas pelas
restrigdes ao trafego redovidrio; novos desenvolvi-
mentos em matéria da rede combinando o har-
dware (infra-estruturas) com o software (infra-es-
truturas de informacéo);

Utilizagao optimizada dos varios modos de frans-
porte, facilitada pela arficulacdo modal das in-
fra-estruturas de transporte e pela utilizacao ge-
neralizada e racionalizada da prestacéo de servi-
cos de logistica, infegrados na cadeia de trans-
porte e coexistindo, num nimero significativo de
empresas, com a propriedade dos meios de trans-
portes;

Penetracdo no mercado do trénsito infernacional de
mercadorias em consequéncia da consolidacdo de
um sistemna portudrio Lisboa/Setubal/Sines, da rea-
lizagéo de um novo terminal de carga aérea no nor-
te do pais e de um “hub” no novo aeroporto de Lis-
boa para destinos especificos;

Melhoria da actividade dos porios e aeroportos na-
cionais para os operadores multinacionais de frans-
porte marftime de contentores e de transportes de
carga aérea, nomeadamente em consequéncia da
sua organizagdo e farifdrios, posterior @ privatizacéo
total da sua gestéo e operacao;

Surgimento de operadores nacionais de transporte
de longa disténcia combinando fransporte rodo-
vidrio e transporte maritimo de curta disténcia,
eventualmente em “joint-ventures”, bem como o
surgimento de operadores apostados na explo-
ragdéo conjunta dos modos rodovidrio/ferrovidrio
e marftimo/ferroviario, por forma a garantir o
alargamento do “hinterland”;

Incorporagdo generalizada das tecnologia de in-
formagao na produgéo dos servigos de transpor-
te e dos servicos logisticos.




i, 8 TI“CIIISPOI""E de Pussqgeiros € — Aorganizagdo social do trabalho e dos tempos de lazer
de Longo Curso e sua influéncia na mobilidade regular ou sazonal;

D — A maior concorréncia de operadores europeus e
3.1. Factores de Enquadramento extraeuropeus nos fluxos de trafego envolvendo Portugal;

E — A acessibilidade do pais s rotas intercontinentais de
Consideram-se como factores de enquadramento — dos transporte aéreo que dependem também da existén-
quais se escolheréo os factores causais e as varidveis de ce- cia de infra-estruturas aeroportudrias com acessibili-
nario — os seguintes: dades que lhes permitam ser suficientemente competi-

tivas para atrair operadores;

A — Oritmo e tipologia de crescimento das economias mundial F — Evolucto dos factores de coeséo cultural e econdmica

e europeia, incluindo o seu cardcter descentralizado na
Europa, bem como o emergir de novos pélos de desenvol-
vimento noutfros continentes, o crescimento econémico
acompanhado ou néo da relacéio dos tempos de trabalho;
O modo de insercéio de Portugal nas economias mun-

G — Evolucdo e
ambiente.

dial e europeia;

3.2. Exercicio de Cenar

das comunidades de lingua e de origem portuguesas —
que permita garantir e ampliar mercados tradicionais;

aplicagdo das politicas de defesa do

Latéio

Bronze

Prata

Ouro

 Produc@o nacional de ser-
vigos de transporte aéreo
e terrestre centrada em
origens/destinos tradicio-
nais na Peninsula Ibérica
e na Europa, e em clien-
telas de trafego étnico e
de turismo de baixo ren-
dimento;
e Fraco crescimento da
procura com origem/
destino noutros continen-
tes, servida fundamental-
mente através de servigos
de ligagdo por “hubs”
europeus;
Pouca relevancia de iré-
fegos em transito por Por-
tugal;
e Desisténcia da construgéo
de um novo aeroporto in-
ternacional na drea de
Lisboa;
Predominio acentuado do
modo rodoviéric nas li-
gacdes terrestres a Espa-
nha e ao centro da Euro-
pa, sendo as ligacoes fer-
rovidrias efectuadas atra-
vés de meios tradicionais;
e Transporte ferrovidrio cen-
trado na CP e transporte
aéreo num numero redu-
zido de pequenos opera-
dores, em ambos os ca-
sos insuficientemente inte-
grados em grupos infer-
nacionais ou sistemas
globais de distribuigdo;
e Fraca inovagdo organiza-
tiva;
e Utilizacdo circunscrita de

LG,

® Producéo nacional
de servicos de
transporte centrada
em destinos/ori-
gens da Europa;
Procura de transpor-
te intercontinental
servida, em larga
proporcdo, através
de “hubs” euro-
peus;
® Pouca relevdncia de
tréfegos em tfrénsi-
to;
Desisténcia da
construcdo de um
novo aeroporto;
Ligagdes ferrovidari-
as em alta veloci-
dade ao centro da
Europa e/ou boas
ligacoes aéreas aos
“hubs” europeus;
Integracéio subalter-
nizada de transpor-
tadores nacionais
em grupos/redes e
sistemas de distri-
buicéo;
Alguma participa-
céo privada na ges-
téo de infra-estrutu-
ras de fransporte e
na exploracdo de
servigos aéreos e
ferrovidrios;
Desenvolvimento
insuficiente de no-
vas fungoes;
e Utilizogdo modera-
dadeTI.C;
® Inovacao organiza-
fiva localizada.

® Bom desenvolvimento
da procura de transpor-
te internacional de pas-
sageiros, com predomi-
nio de destinos euro-
eus, mas mantendo-se
igagoes directas a des-
tinos extraeuropeus "fra-
diciongis” nas Américas
e em Africa;
Captagéo de alguns tra-
fegos em trénsito; mas
secunddria relativa-
mente aos fluxos totais;
Desenvolvimento dos
aeroportos nacionais,
sem implementacdo de
um “hub” intercontinen-
tal;
Ligagoes ferrovidrias de
alta velocidade a Espa-
nha/centro da Europa;
e Inferconexdo eficaz de
redes vidria/ferrovidaria/
aeroportudria;
Resfricdes moderadas &
circulagéo;
Transportadores especi-
alizadas em “nichos” de
mercado “feeder” ou
regional e/ou com par-
ticipacdo significativa
em redes de transporte/
sistemas de distribuicdo
globais;
Envolvimento privado
significativo na gestao
aeroportudria e de
transportadores aéreos
e ferrovidrios;
e Utilizacao significativa
deTI.C,;

e Inovagdo organizativa.

e Forte desenvolvimento da procura de
transporte internacional de passagei-
ros, partilhada entre destinos euro-
peus e extraeuropeus (com predomi-
nio de origens/destinos nas bagias do
Atléntico e Mediterréneo e em Africa);
Importante captagéo de tréfegos em
trénsito por aeroportos nacionais;

e Diversificag@o de produtos farifarios
e servicos complementares, em fun-
¢do de uma gama alargada de cli-
entelas, incluindo de alto rendimento;

e Construcdio de um novo aeroporto na
érea de Lisboa e sua implantacdoe como
“hub” Europa/Atléntico Sul/Africa;

e Ligacao ferrovidria em alta velocida-

de a Espanha e o centro da Europa;

Interconexéo eficaz das redes viarias/

ferrovidrias/aeroportudrias;

e Inexisténcia de restricdes importantes
a circulacdo rodovidria e aéreg;

e Integragdo de transportadores naci-
onais, em partficular aéreos, com par-
ticipacdo significativa e actuante em
redes de transporte e sistemas globais
de distribuicao com dimensao plane-
taria (e/ou europeia);

Forte envolvimento privado na gestéo

de infra-estruturas de transporte e na

propriedade de operadores de trans-
porte aéreo, ferrovidrio e rodovidrio;

Desenvolvimenta de “novas” funcoes

por parte de transportadores aéreos,

ferrovidrios e rodovidrios (distribui-
cdo, servicos complementares ao
transporte/pacotes “handling”, etc.);

UtilizacGo infensiva e diversificada de

T.I.C. (navegacéio, gestao de trafegos,

relacdo com clientes, definicéo de

projutos, integracdo de servicos com-
plementares, efc.);

e Inovacdo organizativa multifacetada.










Estudos ja disponiveis nesta coleccao:

1. Vestudrio
2. Rochas Ornamentais

3. Hotelaria

4. Construcdo Civil e Obras Publicas em Portugal

5. O Sector da Cerdmica em Portugal
6. A Industria Téxtil em Portugal
7. Metalurgia e Metalomecénica em Portugal
8. O Sector da Madeira e Suas Obras em Portugal
9. O Sector dos Transportes em Portugal — Aéreo
10. O Sector dos Transportes em Portugal — Ferrovidrio

11. O Sector dos Transportes em Portugal — Fluvial de Passageiros
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