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a continuidade da série de es-
tudos sectoriais prospectivos
que o INOFOR vem publican-
do, divulga-se agora o déci-
mo estudo — Transporte Fer-
rovidgrio. O INOFOR investiu
ao longo deste trabalho no en-
volvimento e na concentracéo
de saberes varios de diversos actores: peritos secto-
riais, parceiros sociais, organismos de ensino e forma-
cdo e empresas, afravés da inferessante parceria com
o equipa de estudo da FERNAVE, entidade adjudica-
da para a realizagéo deste estudo.

Inserido numa andlise mais global ao sector dos Trans-
portes em Portugal, que explora a perspectiva do sis-
tema de transporte como um todo e da necessaria
actuacdo multimodal, absolutamente estratégica ao
futuro do sector, este estudo revela uma visdo parti-
cular e aprofundada sobre este medo de transporte,
com especificidades ao nivel dos servigos prestados,
das estratégias de actuagdo no mercado e da estru-
tura profissional.

Num contfexto de reducéo e de requalificacéio do em-
prego, sGo necessdrios novos perfis para a concreti-
zacdo de estratégias de actuagdo multimodal e de
melhoria do servico ao cliente. A importéncia da to-
mada de decisdo em tempo real, da gestao de fluxos
de informacédo, da exploragéo de novas tecnologias
no planeamento e organizacéo do servigo, na condu-
céo e na venda e reserva de titulos de transporte,
exige maior qualificacéo e especializagéo técnica aos
profissionais do sector, assente em competéncias téc-
nicas e tedricas de nivel mais elevado e em perma-
nente actualizacGo. Por outro lado, a oferta de um
servico de qualidade, com conforto e seguranga exi-
ge um desenvolvimento do marketing e do atendi-
mento ao cliente. A importancia da gestao de inferfa-
ces e da oferta de um servico de transporte integra-
do, quer de passageiros quer de mercadorias, exi-
gem também novos perfis e competéncias ao nivel da
organizagdo e gestdo do transporte.

Assim, diagnosticando a situagdo actual do sector e
inventariando cendrios possiveis de evolugdo, identi-
ficam-se competéncias criticas & concretizagdo do ce-
nario mais favoravel. E certamente, da capacidade
de antecipacéo de competéncias, de inovagéo de so-
lugdes formativas e de arficulag@o de vdrios actores,

que dependerd a qualidade e a racionalidade da res-
posta por parte do sistema de emprege e formagéo
ao cendrio de evolugdo sectorial mais favoravel e &
necessdria recomposicéo profissional, envolvendo
actores diversos:

— empresas e associagdes empresariais, com respon-
sabilidades na formacéo continua dos trabalha-
dores e na criacdo de contextos de trabalho quali-
ficantes.

— organismos de formacdo que, com perfis de com-
peténcias elaborados, passam a dispor de um ins-
trumento fundamental para repensar os referen-
ciais de formagdo e ajustar os conteldos dos seus
programas.

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

— responsdveis pela certificagéo profissional.

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

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

Apesar da finalizag@o deste estudo, o INOFOR conti-
nuard aberto ao didlogo e ao trabalho em parceria,
Unica via para, consensualmente, se encontrarem as
solucdes capazes de responder a indispensdavel me-
lhoria da qualidade dos recursos humanos e ds ne-
cessidades estratégicas de desenvolvimento e moder-
nizacdo das empresas.

,QJGWJL_)S
T e

Maria do Carmo Nunes
Presidente da Comisséo Directiva do INOFOR



ela informacéo concedida e
pela participacdo na andlise
e na discuss@o dos resultados
deste estudo, gostariames de
expressar o nosso profundo
agradecimento:

— as Empresas que colabo-
ram nos estudos de caso
— as Associacdes Patronais e Sindicais:

STTM — Sindicato dos Trabalhadores de Traccéo
do Metropolitano

SIDEM — Sindicato dos Electricistas e Manutencéo
do Metropolitano

SINDEFER — Sindicato Nacional Democrético dos
Ferrovidrios

SINFA — Sindicato Nacional de Ferrovidrios e Afins

SMAQ — Sindicato Nacional dos Maquinistas dos
Caminhos de Ferro Portugueses

SINAFE — Sindicato Nacional dos Ferrovidrios do
Movimento e Afins

FSTFP — Federacao dos Sindicatos dos Trabalha-
dores Ferrovidrios Portugueses

— as Entidades Formadoras:

FERNAVE — Formacgéo Técnica, Psicologia Aplica-
da e Consultoria em Transportes e Portos, S.A.

IFP — Instituto de Formacéo Profissional

ISTP — Instituto Superior de Transportes

IST — Instituto Superior Técnico

ISEG — Instituto Superior de Economia e Gestéo

— a outras Entidades:

ADFER — AssociagGo para o Desenvolvimento do
Transporte Ferroridrio

INTF — Instituto Nacional de Transporte Ferroridrio

NAT — Nicleo de Apoio ao Transporte/Associa-
¢@o Industrial Portuguesa (AIP)

DGIT — Direccdo Geral de Transportes Terrestres

— aos consultores:

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

Gostariamos ainda de deixar um agradecimento muito
especial cos Servicos e Instituicées do Ministério do
Trabalho e Solidariedade (MTS), com especial desta-
que para o Instituto de Emprego e Formacdo Profissi-
onal, pela informacéo 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
“Evoluc@o das Qualificacoes e
Diagnéstico das Necessidades
de Formacdo”, divulga-se
agora o décimo estudo —
Transporte Ferrovidrio. Reali-
zado em regime de adjudicacéo, desenvolveu-se um
interessante trabalho de partilha de conhecimento e
de experiéncia com a equipa de estudo da FERNAVE,
entidade adjudicada.

O estudo particular do modo de Transporte Ferrovid-
rio insere-se na perspectiva do sector dos Transportes
em Portugal, enquanto sistema, e numa légica de ac-
tuagbo cada vez mais multimodal, o que permite ex-
plorar e propér cendrios de evolucdo, perfis profissio-
nais e respostas formativas comuns e articulados, indis-
pensaveis & concretizacdo de noves modelos de com-
petitividade.

Com este trabalho, o INOFOR visa devolver cos ac-
tores sociais com responsabilidades na estruturacéo
e dinamizacdo do emprego e da formacdo, um ins-
trumento de intervenc@o estratégica. Para isso, con-
tou com a participacéo e o conhecimento de associa-
coes empresariais, sindicais, profissionais, instituigdes
de ensino e formacdo, entidades responsdveis pela
gestdo do mercado de trabalho, empresas... Uma
metodologia de envolvimento social que é fundamental
no éxito de um projecto desta natureza, 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 caracterizacdo socio-econémica do
sector, das estratégias empresariais ao nivel dos mer-
cados e produtos, das tecnologias, dos modelos orga-
nizacionais e dos modos de gestdo de recursos hu-
manos. Contempla ainda a construgéio de cendrios
de evolugéo sectorial e a anélise 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

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

Por fim, o diagnéstico das necessidades de formacéo
é realizado a partir de um levantamento e andlise da
oferta de formagdo 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 formacdo que, juntamente com
outras intervencdes, ao nivel das estratégias de mer-
cados e produtos, das opgées técnico-organizacio-
nais, da gestéo dos recursos humanos e da gestéao
do mercado de trabalho, poderéo viabilizar novos
modelos de competitividade.

A metodologia técnica de suporte ao estudo integra
contributos tedricos e metodolégicos varios no ambi-
to do diagnéstico e da prospectiva sectorial e profis-
sional, particularmente orientacées comunitérias, ex-
periéncias internacionais e nacionais e a colabora-
¢Go de consuliores. A equipa de estudo da FERNAVE
respeitou as orientagdes do Manual Metodoldgico
concebido pelo INOFOR, no tocante & utilizagéo de
conceitos, grelhas de andlise e guides de recolha de
informacdo, tendo sido, no entanto, ajustados e enri-
quecidos por forma a 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 informacéo, contando com
andlise estatistica e documental, entrevistas a varios
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 dimensao, localizagdo geogra-
fica, tipo de produtos/servicos, processos, tecnolo-
gias e estratégias formativas; um segundo momen-
to, de validacéo de resultados com os actores e pe-
ritos sectoriais envolvidos; um terceiro, e Ultimo mo-
mento, de divulgacéo alargada em semindrio, que
procura ser um dos passos fundamentais para a de-
volugdo e transferéncia de resultados para o siste-
ma de emprego-formagéo.






erve o presente preémbulo para
clarificar as opgdes metodols-
gicas estruturantes do projecto:
“Evolugéio das qualificagdes e
diagnéstico das necessidades
de formacgdo no sistema dos
transportes”. Neste sentido, po-
demos considerar cinco opgbes
metodolégicas especificas a
este estudo, e que se discriminam deste modo:

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

. Selecc@o das actividades do estudo;

. Definicéio dos sectores a analisar;

. Especificagdo dos critérios de identificacéo dos
perfis profissionais;

5. Decisdo sobre os exercicios de cenarizagéo a efec-

tuar.

AWK

Consideremos entdo cada uma das opcdes de per si.

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

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

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

« Autoridade poblica que legisla, regula, certifica e
fiscaliza;

« Gestéo das infra-estruturas que inclui a cons-
trucdo, conservacdo e gestéo do espago (instala-
co fixa);

» Manutengéio das unidades de transporte;

» Controlo de trafego que se ocupa da gest@o dos
fluxos ou da utilizagdo da via;

(1) Classificacdo da Actividade Econémica

* Organizacéio do transporte, no quadro da qual
se planeia, organiza e gere recursos em ordem &
producéio do servico de transporte;

» Operacdo que garante a efectivagéo do trans-
porte, isto €, a deslocacéo de mercadorias e pes-
soas;

+ Comercializag@o dos servicos de transporte, seja
sob a forma de venda da capacidade produzida
em mercados ndo liberalizados, seja sob a 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 (organizagéo do fransporte e ope-
racdo), pertencem ao core business do transporte, isto
é, est@o directamente ligadas & deslocacdo de pes-
soas e mercadorias de um ponto geogrdfico para
outro.

As restantes cinco actividades apoiam a efectivacao
do transporte, mas néo correspondem, em sentido
restrito, & prestac@o de um servico de transporte.
Esta realidade, tem-se reflectido na evolugdo do te-
cido produtivo, assistindo-se cada vez mais & transi-
céio de estruturas que integram vertical e horizontal-
mente todas as actividades do sistema de franspor-
tes, para estruturas organizacionais especializadas
apenas numa actividade do sistema. Ou seja, a rea-
lidade empresarial tem evoluido no sentido da es-
pecializagdo das empresas, que antes integravam
todas as actividades do sistema necessdrias & 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, estdo mais préximas de outros sectores de acti-
vidade (ex. gestdo das infra-estruturas fisicas) ou con-
figuram elas proprias sectores de actividades autdno-
mos (ex. manutengdo).

Nesta perspectiva, optou-se por situar o presente es-
tudo no @mbite das actividades essenciais de trans-
porte, ou seja, nas actividades de organizacdo e de
operacdo do fransporte.
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FIGURA 1
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3. DEFINICAO DOS SECTORES A ANALISAR

Tendo em conta que as actividades escolhidas assu-
mem um cardcter fransversal 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)
optadmos 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).

Manutencéo
(Un. Transporte)

Mercadorias

O projecto abarca seis sectores de actividade que
encontram traducdo nas duas actividades definidas
como essenciais ao transporte, organizacdo e opera-
cdo do transporte.

4. ESPECIFICACAO DOS CRITERIOS DE
IDENTIFICACAO DOS PERFIS PROFISSIONAIS

Tendo em conta as trés opcdes metodolégicas anteriores,
por um lado e, os critérios de classificac@o de perfis pro-
fissionais do INOFOR, por outro, consideraremos enquan-
to perfis profissionais especificos, comuns e transversais

QUADRO 1
Sectores Objecfo de Estudo de Acordo com a Classificagéo das Actividades Econémicas
Sectores CAE — Revl CAE — Rev2
Ferroviario 7111 — Caminhos de Ferro 601 — Caminhos de Ferrol®)
71122 — Metropolitano
Rodovidrio 7112.1 — Transporte urbano em eléctricos, 60211 — Outros transportes terrestres
Passageiros troleicarros e autocarros regulares de passageiros!bl
7112.3 — Carreiras interurbanas de autocarros 60212 — Transporte interurbano em autocarros
7113 — Outros transportes de passageiros 6022 — Transporte ocasional de passageiros
por estrada em veiculos ligeiros
6023 — Outros transportes ferrestres
de passageiros
Rodoviario 7114 — Camionagem de carga 6024 — Transportes rodovidrios de mercadorias
Mercadorias
Maritimo 7121 — Transporte maritimo e cabotagem 611  — Transportes marftimos
Fluvial 7122  — Transportes por meio de navegagdo 612  — Transportes por vias navegdveis inferiores
interna
Aéreo 7131 — Companhias de transportes aéreos 621 — Transportes aéreos regulares
622  — Transportes aéreos ndo regulares

(@) Nao inclui o metropolitano que se encontra conjuntamente, com outros franspories terrestres regulares de passageiros, na subclasse 60211,

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



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

PERFIS PROFISSIONAIS ESPECIFICOS

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

dados.
PERFIS PROFISSIONAIS COMUNS

* incluem-se nas actividades de operagdo 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;

® ndo existem fora do sistema de transportes, isto &,
néo sdo transversais a outros sectores de actividade.

PERFIS PROFISSIONAIS TRANSVERSAIS

¢ incluem-se nas actividades de operagéo ou de or-
ganizacéo do transporte e, simultaneamente, nou-
tras actividades que néo se integram no sistema de
transportes;

* sdo considerados chave para o desenvolvimento
do sector em causa.

Neste sentido, os perfis profissionais constituidos reflec-
tem, por um lado, as especificidades dos sectores de ac-
fividade ao nivel da operagéo e da organizagdo e gestéio
dos transportes (perfis especificos) e, por outro lado, ex-
ploram as afinidades das actfividades e competéncicas exis-
tentes e as vias possiveis de mobilidade inter-sectorial (perfis
comuns), reflectindo a recomposic@o profissional orienta-
da para a actuagéio no sector enquanto sistema de trans-
porte e numa prespectiva multimodal.

Sendo assim, seréo 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 vdrios secto-
res de actividode econémica, ao nivel de gestdo
comercial e do marketing, da gestdo da qualidade,
da gestdo administrativa e financeira, da gestdo de
aprovisionamento e, da gestdo da manutencéo, se-
rdo 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 néo efectuar seis exercicios
de cenarizacéo (um por sector), mas antes trés que,
tanto quanto possivel, apresentassem um carécter
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 cenarizacdo tiveram a ver com a
dicotomia geogrdfica: urbano/suburbano e longo cur-
so; e com a dicotomia do objecto de transporte: mer-
cadorias/passageiros. Do confronto destes critérios,
resultaram os seguintes exercicios de cenarizagéo:

* Urbano/suburbano de mercadorias e passageiros;
e Longo curso de mercadorias;
» Longo curso de passageiros.

Os seis relatdrios sectoriais recorrer&o a estes exerci-
cios, da forma como o Quadro 2 demonstra.

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

QUADRO 2
Cendrios Urbano/SuburI_:uno Lsitgo Cors Eonsgoann
de Mercadorias 5 s
s de Mercadorias de Passageiros
Sectores e Passageiros
Fluvial X
Maritimo X
Rodovidrio de passageiros
Rodovidrio de mercadorias X
Aéreo
Ferrovidrio X X X







Delimita¢ao do Sector Ferroviario

onsiderando como transporte
ferroviério o comboio, os me-
tropolitanos e os metropolitanos
ligeiros de superficie (MLS), dir-
-se-d que estes modos de ex-
ploracdo abarcam meios pesa-
dos, semi-pesados e ligeiros.

Sendo todos eles fransportes
guiados sobre via férrea, com
sinalizacéio prépria, tém também as suas especificidades:

» comboio — fransporte de passageiros e de merca-
dorias, em sitio préprio, de &mbito nacional e inter-
nacional;

» metropolitano — transporte de passageiros, em
sitio préprio, de @mbito urbano, suburbano e, even-
tualmente, regional;

» metropolitano ligeiro de superficie — transporte
de possageiros, predominantemente em sitio pro-
prio, de dmbito urbano, suburbano e, eventualmen-
te, regional.

(19

O sector do transporte ferrovidrio, em termos de Clas-
sificacdo da Actividade Econémica — CAE, Rev. 1 e
Rev. 2, encontra correspondéncia nos digitos e desig-
nagdes sistematizados no Quadro 1.1.

O comboio tem estado organizado em grandes
empresas publicas nacionais, que integravam toda a
cadeia de actividades ligadas ao mode de transporte
ferrovidario (da regulamentacéo & comercializacao),
funcionando como instrumentos econdémicos subordi-
nados as légicas e orientacdo dos governos que as
tutelavam e operando em mercados muitas vezes “pro-
tegidos” que, face ao advento e intenso desenvolvi-
mento dos modos aéreo e rodovidrio, passaram a
perder, sucessivamente, quotas de mercado.

Hoje em dia, o comboio parece beneficiar de um res-
surgimento decorrente, nomeadamente de:

« inovacdo tecnolégica (alta velocidade, novas tipo-
logias de carruagens e vagdes) permitindo a me-
lhoria da qualidade do servico oferecido e a con-
quista de novos mercados;



QUADRO 1.1
Sector Ferrovidrio— Classificacdo da Actividade Econémica

Rev. 1

Rev. 2

7111 — Caminhos de Ferro

601

— Caminhos de Ferrol@

7112.2 — Metropolitano

60211 — Outros transportes terrestres regulares de passageiros'®)

(@) Néo inclui o metropolitano que se encontra conjuntamente com outros transportes terrestres regulores de passageiros, na subclasse 60211;

(b] Apesar do estudo desta CAE se efectuar no sector rodovidrio de passageiros, o metropolitano ¢ retirado para o @mbito do secior ferroviario.

» especializag@o/orientacdo para segmentos de mer-
cado onde dispée de vantagens competitivas (lon-
go curso de passageiros, mercadorias e transportes
urbanos de massa);

e acgo impulsionadora da Comissao/UE (restrutura-
cao das empresas, rede transeuropeia, interopera-
bilidade) dando uma nova dindmica ao sector, com
incentivos & restruturac@o das empresas, definicéo
de regras de concorréncia leal e apoios financeiros
& modernizac@o das infra-estruturas ferrovidrias;

« desenvolvimento de uma nova mentalidade e cultura
nas empresas ferrovidrias, nas relacées entre si, com
a indUstria e com os outros modos de transporte.

Esta evolugGo tem acarretado, paralelamente:

* diminuicGo global do numero de postos de traba-
lho e de efectivos;

* progressiva extingdo de certas profissées e surgi-
mento de outras, relacionadas com as novas tecno-
logias (NT);

» alargamento do conteudo funcional de certas cate-
gorias profissionais.

Por seu lado, os metropolitanos e MLS’s sdo meios
de transporte em desenvolvimento e expansdo, em
resposta ds exigéncias do desenvolvimento urbano.

Contudo, na UE, saliente-se que, entre 1970 e 1993, o
crescimento do transporte de passageiros (PK) foi de 120%
para o automével, 40% para o autocarro e 24% para o
modo ferrovidrio, evidenciando uma massiva transferén-
cia de passageiros para o transporte particular(?).
Todavia, recentemente vérios Estados e a prépria UES
tém vindo, por razées de qualidade de vida (ambiente,
ocupagdo de espago, perdas de tfempo, sinistralidade) o
privilegiar e incentivar o uso dos transportes publicos, no-
meadamente de forma integrada (“Rede dos Cidadéos”).
Na evolugdo global do sector, o ndmero de trabalha-
dores ligados & operagéo de transporte tem vindo a
diminuir, progressivamente, sendo-lhes colocadas
cada vez maiores exigéncias de competéncias técni-
cas e relacionais, acompanhando o desenvolvimento
das unidades de transporte, equipamentos envolvi-
dos e exigéncias dos clientes.

A racionalizagéo dos custos operacionais ou a intro-
dugdo de novas tecnologias, como sejam novos siste-
mas de controlo de tréfego nos comboios e nos me-
tropolitanos, os quais simplificam os procedimentos,
ao mesmo tempo que déo uma garantia de maior
seguranga na circulagdo, tem também, acarretado
uma redug@o dos efectivos.

Dentro do sistema ferrovidrio, o nosso objecto de estudo
incide sobre as actividades de Organizacéo e Operacéo
do Transporte, conforme se explicita na Figura 1.1.

FIGURA 1.1
Esquema de Delimitacéo do Sector Ferrovidrio

Manutencgao

fransporte

Organizagao do Transporte

® Planeamento das actividades
® Gestao de recursos materiais e humanos
¢ Coordenacéo e controlo do servico de

Passageiros/

Trafego

Comercializacéo Mercndoitus

Operacao

¢ Condugéo de comboios

Infraestrutura

® Garantia de seguranca do comboio
® Apoio do servico dos comboios

(2) Vidé o Livro Verde da Comisséo Europeia de 1995 “A Rede dos Cidaddos”.
(3) Vidé o Livro Verde da Comissao Europeia de 1995 “A Rede dos Cidadéos”.



Diagnéstico e Prospectiva do Sector Fluvial

1. Enquadramento
Sécio-Econéomico
do Sector Ferroviario

1.1. Enquadramento Internacional

s estudos comparativos entre
os varios modos de transpor-
te permitem acentuar a voca-
c@o de cada medo. O modo
ferroviério, quando compara-
do com outros modos de trans-
porte, possui vantagens, des-
vantagens e melhorias possi-
veis, que se enconfram siste-
matizadas no Quadro 2.1.

(1)

A nivel mundial, existe um renovado interesse no modo
ferrovidrio, em virtude de algumas das suas caracte-
risticas, tais como:

e transporte por comboic é seguro, energeticamente
econdmico e menos poluente;

® as agressdes ao ambiente — em termos de polui-
¢do e ocupacdo de espago — sé@o muito menos
graves do que acontece, por exemplo, com o trans-
porte por estrada. A internalizagéo de custos &, por
isso, muito menos reflectida na actividade ferro-
vidria;

= as melhorias conseguidas com o desenvolvimento
de novas tecnologias (seguranga, comunicacdo e alta
velocidade) potenciam o interesse pela ferrovia
como transporte de futuro.




QUADRO 2.1
Vocagdo do Modo Ferrovidrio

Modo Ferroviario

Vantagens

Desvantagens

Melhorias Possiveis

* Baixo custo para elevadas disténcias

* Adequado para produto de baixo
valor e alta intensidade

* Adequado para elevadas quantidades

® Possibilita o transporte de varios tipos
de produtos

» Sofre pouca influéncia das condigoes
climatéricas e tréfego

® Superior ao rodovidrio em fermos
energéticos

® Ambientalmente favoravel

» Pouco competitivo para pequenaos car-
regamentos

» Pouco competitivo para pequenas dis-
téncias (sobretudo abaixo dos 500 Km)

# Pouco flexivel pois trabalha terminal
aterminal (nem sempre tem paragens
onde seria desejdavel)

e Elevados custos de manuseamento

® Hordrios pouco flexiveis e servico pou-
co flexivel

¢ Elevada dependéncia de outros mei-
os de fransportes (nomedamente ro-

e Comboios mais frequentes e mais pe-
quenos (maior cadéncia)

* Melhoria do equipamento dos terminais
e Incremento da velocidade de frajec-
to e de terminal (carga/descargal)
¢ Uso de sistemas de informacdo que
permitam melhorar a monotorizagao
e o controlo das frotas ferrovidrias e

programacdo de rofas

dovidrio)

Fonte: Crespo de Carvalho, Logistica, Silabo, Lisboa, 1996, p. 199.

O interesse pelo desenvolvimento do transporte ferrovi-
drio estd bem patente no Relatério Anual da UICH para
o ano de 1997, 4 que se considerou ser este mais um
“ano de reforco das actividades de cooperacéo interna-
cional, reiterando uma vontade de ultrapassar as inefici-
éncias, para fazer do caminho de ferro um dos modos
de transporte mais eficazes do século XXI”.

Os argumentos que permitirdo o desenvolvimento do
caminho de ferro sdo, efectivamente a melhoria da
oferta e o aumento da competitividade. Uma das cha-
ves essenciais para o incremento do tréfego ferrovid-
rio passa pelo projecto de cooperacdo, visando a
interoperabilidade operacional ou comercial entre as
varias redes nacionais de caminho de ferro.

A prioridade, delineada quer pela UIC quer pela CEE
— Livro Branco Ferrovidrio de 19965, é tornar reali-
dade um sistema ferrovidrio integrado que atravesse
o conjunto de paises do continente europeu, o que
implica ainda um importante trabalho de harmoniza-
cGo de normas técnicas, de regras de exploracéo e
de disposicoes regulamentares e legislativas.

Esta harmonizagéo passa também pelos recursos hu-
manos, com a identificagdo de competéncias profissi-
onais comuns as figuras profissionais ligadas & segu-
ranga de circulagéo e presentes nos varios paises onde
estd implementado o caminho de ferro.

1.1.1. Harmonizac¢ao das Competéncias
Profissionais

Destaca-se, neste senfido, a constituicio de um grupo,
em funcionamento desde 1995, composto por represen-

(4) Union Internationale des Chemins de Fer (pdg. 13).

tantes das seguintes entidades, SNCF, SNCB, DSB, Rail-
track, FS e DB, cujo objectivo é identificar, desenvolver e
certificar as competéncias necessdrias ao cumprimento
das directivas europeias relativas & interoperabilidade.

Algumas das premissas e conclusées deste projecto!®/,
ainda em curso, podem ser sintetizadas, como segue:

» apesar da especificidade inerente ao servico de frans-
porte ferrovidrio que se assegura — segundo o fipo
de material, a infra-estrutura, a sinalizacao, a regula-
mentacdo — o grupo considera que as competéncias
que garantem a seguranca de circulagéo sGo comuns;

» o grupo de trabalho defende que é necessdrio nor-
malizar as competéncias a fim de responder as exi-
géncias de seguranca, independentemente dos mei-
os que as fagcam gerar e, que podem ser a organi-
zagdo do trabalho, modos de gestao, acesso & in-
formac@o, gestdo de carreiras, percursos profissio-
nais, para além da formacdo;

» 0 grupo considera que as competéncias estdo su-
bordinadas aos estados de salde e psicoldgicos (que
devem ser também avaliados e garantidos);

= os profissionais ligados & seguranga de circulac@o

aqui considerados sdo condutores (maquinistas),

acompanhantes, revisores de material, aqueles que
formam e expedem os comboios (manobra);

o grupo de trabalho defende a necessidade de dois

tipos de estruturas, uma permanente e ligeira liga-

da & instituico europeia, cujo objectivo & fixar e

adaptar a nivel europeu os descritivos das compe-

téncias comuns, represenfando os interesses quer dos
gestores das infra-estruturas quer dos operadores

(5) Livro Branco — Uma estratégia para a revitalizagge dos caminhes de ferro europeus, 1996, CEE.

(6) Desenvolvido pelo Groupe de reflexion sur “Les Compefences du personnel de |interoperabilité” — Communaute des Chemins de Fer Europeens [1995).



ferrovidrios e, outra, ligada a cada estado membro
que permita certificar e auditar os processos de aqui-
sigdo e manutencdo das competéncias.

Neste sentido, & existem directivas comunitdrias (Jornal
Oficial das Comunidades Europeias, n.° C 338/1, de
21.12.92) que descrevem os perfis profissionais dos con-
dutores (maquinistas) e estabelecem o correspondéncia
de qualificacéo de formacéo profissional entre Estados-
membros das Comunidades Europeias. Apresentam ainda,
recomendacdes para garantia das competéncias linguis-
ficasl’! e equipamentos operacionais nas vérias redes.
Reforcando esta importéncia, estéd a Directiva Comu-
nitdria — CE 95/19, que impde a obtencéo de um
certificado de seguranga, por parte da operadora fer-
rovidria no pais onde pretende circular, que demonstre
as condicées requeridas para circulacéo, pelo orga-
nismo reconhecido no pais em causa.

1.1.2. Desenvolvimento do Transporte
Ferrovidrio

Do coléquio internacional realizado em Junho de 1997
pela UIC, subordinado ao tema “Construir o Cami-
nho de Ferro do Século XXI”, sintetizaram-se algumas
conclusdes, tendo em vista o desenvolvimento futuro
do sector ferrovidrio:

» o caminho de ferro possui fortes potencialidades
para o desenvolvimento do mercado e da sociedade;
0S processos de restruturacéo devem continuar, para
assegurar o saneamento financeiro e a autoridade
empresarial e, as restruturagdes devem ser acompa-
nhadas de uma mudanga de mentalidades;

as empresas ferrovidrias devem aceitar as regras
da concorréncia, aproveitando-as para inovar e para
se tornarem competitivas, devendo centrar-se na
satisfag@o do cliente;

as empresas de caminho de ferro deverdo criar no-
vas sinergias entre elas, no plano internacional, as-
sim como com os outros modos de transporte e ain-
da, com todas as outras actividades econémicas;
os Estados devem assumir as suas responsabilida-
des no financiamento da modernizacdo das redes e
na realizacdo de infra-estruturas, associando-se, se
necessdrio, em parcerias publico/privado.

¥

Desenvolvendo a questdo ambiental e a sua ligagdo
com o transporte ferrovidrio, as empresas operado-
ras europeias tém progredido no sentido da adop-
¢do de tecnologias e processos que concorrem para

a redug@o das agressées ao ambiente, existindo gru-
pos de trabalho na UE que se dedicam ao estudo do
problema e & eloboracdo de propostas para aplica-
¢@o nas diversas redes.

Os custos de acidentes e de agressées ao ambiente
néo s@o, normalmente, imputados directamente ao fun-
cionamento do sistema de transportes — custos exter-
nos. No entanto, deverdo ser tidos em conta e, se o
fizermos, concluiremos que existe aqui uma nitida van-
tagem do caminho de ferro relativamente o outros mo-
dos de transporte. O Groupe Environnement de ["UIC
desenvolveu um estudo onde se evidencia que os cus-
tos externos do automadvel representam em média 50
écus por 1000 passageiros.km; os do autocarro séo
cerca de 20 écus por 1000 passageiros.km e, os do
comboio, ndo ultrapassam um quinto dos do automével.
No quadro da UIC, as empresas ferrovidrias propu-
seram-se, no dominio do trafego internacional de
passageiros, cujo volume tem aumentado, a atingir
os seguintes objectivos:

&

exploracéo de comboios diurnos e nocturnos, compe-
titivos e rentdveis entre os grandes centros europeus;
assegurar o acesso facil aos sistemas de bilhética, mes-
mo os que comportem vdrios modos de transporte;
desenvolver plataformas multimodais, oferecendo
uma gama completa de servicos em todos os termi-
nais ferrovidrios internacionais;

» reduzir os tempos de percurso nas linhas convencionais;
nova concepcdéo de material circulante que minimi-
ze os efeitos da insuficiente inclinagdo da via em
curvas (material de pendulacéo activa ou outro);
melhorar os inferfaces com outros modos de transporte;
melhorar o conforto e a seguranca, nomeadamente
pela adopcéo de normas que déem prioridade a
aspectos relacionados com acessibilidade, redugéo
do ruido e das vibracées, climatizagdo e melhoria
da resisténcia dos materiais & coliséo;

incrementar a ligagéo, por combeios de alta veloci-
dade, das principais cidades europeias ds capitais
dos paises da UE.

®

®

]

L]

Refira-se, a propésito deste Gltimo ponto, o sucesso
que estd a ter o desenvolvimento do transporte de
passageiros em Alta Velocidade, nomeadamente na
Alemanha, Espanha, Franca, Bélgica e lidlia.

Atenta a este sucesso estd a Direction Grande Vitesse
criada no seio da UIC, a qual se propée avaliar tudo
o que se vai passando nas diversas redes no que con-
cerne a financiamentos, mercados, tecnologias, redu-
cdo de custos e troca de experiéncias, no sentido de

(7) Um dos problemas que se levanta com maior acutiléncia no contexto da interoperabilidade ¢ a comunicagdo. As comunicagdes enire os condutores

dos operadores ferrovidrios e o pessoal da entidade gestora de infra-estruturas impéem competéncias linguisticas que permitam o froca de informa-

coes formalizadas, confirmados pelas mensagens escritas. Assim, os comboios devem estar equipados com aparelhos a bordo capazes de serem

interoperdveis com os sistemas de sinalizagdo, de radio e de seguranca das infra-estruturas dos paises onde estd prevista a circulacdo, requerendo,

da parte dos profissionais, certos documentos onde a normalizagdo simplifique consideravelmente a interoperabilidade.



criar bases de dados que permitam aplicacées racio-
nais no desenvolvimento gradual da citada rede.

Foi acordada em Janeiro de 2000, entre os governos de
Espanha e Portugal, o criagéo de uma comisséo conjun-
fa para estudar a possibilidade de ligagéio das capitais
dos dois paises por comboios de Alta Velocidade. Aquan-
do deste acordo, foi inclusivé apontada como data pos-
sivel da entrada em funcionamento o ano de 2010.
Claro que também existem algumas objeccées ao in-
vestimento, nomeadamente o capital intensivo e o lon-
go tempo de retorno do capital investido, o que exige
cuidados na sua aplicacé@o e a quase garantia de
existéncia de um mercado adequado.

Procurando o saneamento financeiro e o reposicio-
namento estratégico para uma maior competitivida-
de do caminho de ferro, surge a Directiva Comunité-
ria 91/440/CE, que propée:

* saneamento financeiro das respectivas empresas;

* a independéncia da gestéo das empresas de trans-
porte ferrovidrio;

* a separag@o entre a gestdo da infra-estrutura e a
exploracdo dos servicos comerciais;

* a garantia de direito de acesso as redes ferrovidri-
as dos Estados-membros, pelos Agrupamentos In-
ternacionais de Empresas, bem como a empresas
de transporte ferroviério que efectuem transportes
combinados internacionais de mercadorias.

Encontra-se no Quadro 2.2 o ponto de situacéo (na-
quela data) de alguns paises europeus em relagdo &
separag@o entre infra-estrutura e operacéo e, em re-

lagGo & estrutura orgénica e abertura do mercado &
concorréncia.

A Unigo Europeia adoptou ainda outros regulamentos,
tais como o Regulamento 1893/91, que visa contratuali-
zar as obrigagdes de servico publico em contratos de
fornecimento, e outros, tais como as concessées de licencas
as empresas de transporte, assim como as relativas as
cobrangas de taxas de utilizagdo, as quais clarificam e fa-
cilitam a aplicagéio da Directiva Comunitaria 91/440/CE.
As normas regulamentares criadas e adoptadas no seio
da Unigo Europeia visam criar condicdes para repor o
transporte ferrovidrio no lugar que, por via de algumas
vantagens que o mesmo detém e que |G aqui foram
descritas, ele deve ocupar no universo dos transportes.

1.1.3. Estatisticas de Trafego

O tréfego de passageiros na Europa, depois de uma
quebra e diminuigio até 1995, estd em recuperacdo.
Esta recuperacéo verifica-se em nUmeros absolutos, isto
é, houve mais pessoas a viajar por ferrovia (Figura 2.1).
Contudo, vérios factores travam, ainda, o crescimento
do comboio, no tréfego de passageiros, nomeadamente:

* uma pressdo acrescida especialmente pelos precos, por
parte da concorréncia (autocarro, automével e avido);

* uma qualidade do oferta ferrovidria ainda insuficien-
te, num certo nUmero de paises, ou para certos pro-
dutos/servigos;

* custos de produgéo relativamente elevados, limitando
muitas vezes a possibilidade de praticar precos com-
petitivos.

QUADRGO 2.2
Situagdo da Restruturagéo Ferrovidria na Europa (1997)

Separacao das Infra-estruturas

Companhias de

e Operagdes Principais

Separacédo dos
Negécios

Entrada de
Operadores Novos

Caminhos de Ferro

(Paises) A nivel Contabilistico| Entidades Legais |Divisées ou Unidades Operadores de
e Organizacional Distintas de Negécio Transportes
DBAG (Alemanha) X Xial
DSB (Dinamarca) X X Xlel
NS (Holanda) X X X
RENFE (Espanha) X X
FS (ltalia) X ¢ X
OBB (Austria) X X
BR (Reino Unido) X X X X
SJ (Suécia) X X X
SNCB (Bélgica) X X
SNCF (Franga) X X
‘j (Finlandia) X X X

Fonte: Andlise A. T. Kearney (1997).
Nota: Onde aparece (a), o processo estava em vias de realizagéo,



FIGURA 2.1
Evolugdo do Trafego Ferrovidrio de Passageiros na Europa
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Também no trafego das mercadorias houve uma re-
cuperacdo seguida de uma relativa estabilizagéo en-
tre os anos de 1996 e 1997 (Figura 2.2).

Para melhorar o servigo prestado, no que respeita ao
transporte internacional de mercadorias por caminho de
ferro, mantendo os actuais e captando novos clientes,
tem sido implementadas medidas, que tém como pivot a
Comission Fret da UIC. Assim, as medidas conjuntas to-
madas pelas varias redes que compéem a UIC deverdo
ter, entre outros, os seguintes objectivos programdticos:

» concepcdo de produtos atractivos, a fim de melho-
rar a competitividade global do caminho de ferro
no transporte de mercadorias;

» melhoria da qualidade da oferta;

e crescimento da produtividade do sistema ferrovidrio;

¢ reforco da integracdo dos sistemas ferroviarios a
escala europeig;

FIGURA 2.2
Evolucéo do Tréfego Ferrovidrio de Mercadorias na Europa
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Fonte: Relatério Anual da U.L.C. (1997)

» utilizacdo generalizada de sistemas informatizados
de comunicacdo e de gestdo;

» criacdo de um quadro politico e legislativo mais fa-
vordvel ao desenvolvimento do fransporte internacio-
nal de mercadorias por caminho-de-ferro.

Para concretizar estes principios, é defendida a ideia
de corredores transeuropeus de mercadorias, atra-
vessando a Europa em vdrias direcgdes e, que tém
como denominador comum a interoperabilidade, isto
¢, a possibilidade de transportar mercadorias de um
extremo a outro sem rupturas ou demoras excessivas
nas fronteiras. Para isso, sGo adoptados procedimen-
tos integrados no que respeita a documentagdo e
material que possa circular em vias de bitola diferen-
te (troca répida de eixos ou uso de eixos extensiveis).
Tem particular importéncia a Figura 2.3 gue descreve a
evolucéo do transporte infermodal (mercadorias que utili-

FIGURA 2.3
Evolugéo dos Transportes Intermodais por Caminho de Ferro UE;5 + Noruvega + Suica
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zam mais que um modo de fransporte, aqui na parte res-
peitante ao tréfego em caminho de ferro), ja que o mesmo
revela o importéncia actual desta forma de exploracéo
do transporte. A conexéo entre vérios modos de transporte
revela que o logistica é um conceito que se vem consoli-
dando no mercado. Tenha-se em atencéo o taxa média
de crescimenio anual de 6,7% no periodo de treze anos.
As actuais preocupacdes com a interoperabilidade,
ou seja, o desenvolver as condicées de natureza re-

gulamentar, técnica e operacional que devem estar
satisfeitas para assegurar a circulacéo de comboios
& escala europeia, sem ruptura nas fronteiras, permi-
tem antever um bom futuro, sobretudo para o trans-
porte a grandes disténcias.

O Quadro 2.3 mostra-nos, para além da dimensédo
absoluta de alguns pafses ou agrupamentos de pai-
ses no que respeita aos trés aspectos em causa —
dimenséo da rede, transporte de passageiros e de

QUADRO 2.3
Caminhos de Ferro: Extenséo da Rede — Passageiros. Quilémetros e Toneladas. Quilémetros®, em 1993
Pais Extenséo das Linhas Passageiros.Quilometros | Toneladas.Quilémetros,
Exploradas (Km) (mio) Liquidos (mio)
EUR 15 155.558 262.547 204.396
Beélgica 3.410 6.694 7.583
Dinamarca (DSB) 2.349 4.700 1.797
Alemanha (DBAG) 40.397 58.003 64.626
Grécia 2.474 @.72¢ 524
Espanha (RENFE) 12.601 15.457 7.558
Franga 32.579 58.603 45.033
Irlanda 1.944 1.274 575
ltalia 15.942 47.101 18.792
Luxemburgo 275 262 607
Holanda (NS) 2.757 14.788 2.681
Austria 5.600 @9 342 11.798
Portugal (CP) 3.063 5.397 1.665
Finléndia 5.885 3.007 9.259
Suécia 9.746 5.830 18.133
Reino Unido 16.536 30.363 13.765
Islandia/Noruega 4.023 2.341 2.873
EUR 15+ NOR. 159.581 264.888 207.269
Republica Checa 2.983 11.670 7.746
CEl 142.000 341.000 1.620.000
Russia 7.100 227.000 1.195.000
USA 177.712 ®19.976 ©11.619.560
Canada ) 13.490 “1.318
Japao 38.040 250.015 20.075

Fonte: Unigo Internacional des Caminhos de Ferro, Eurostat.
la) Incluinde o material de passageiros em vazio;
(b)
()
(d)

VIA Rail: sociedade de caminhos de ferro do Canadé.

©

Amirak: sociedade de caminhos de ferro dos Estodos Unidos da América;

Classe 1 Rail: sociedade de caminhos de ferro dos Estados Unidos da América;

A designacao passageiros.quilémetro é uma grandeza que resulta de um determinado numere de passageiros percorrer uma certa quontidade de

quildmetros. Exemplo, 5.000 pode resultar de 50 passageiros percorrerem 100 quilémetros [50*100=5.000). © mesmo pode acontecer em

relagao & designacdo toneladas.quilémetro.



mercadorias, a posicéo de Portugal no contexto inter-
nacional. Na Europa dos 15, é de destacar a Alema-
nha, Franga, Reino Unido, Itélia e Suécia, como pai-
ses com uma extensdo de linha explorada e um trafe-
go de passageiros e mercadorias transportados, ele-
vados. Transparecem destes valores a posic@o pouco
agressiva do nosso pais, tal como acontece, por exem-
plo, com a Grécia ou a Noruega, em clara oposicdo
a paises geograficamente mais centrais ou outros cu-
jos influéncios histéricas, no que diz respeito ao nasci-
mento e desenvolvimento do caminho de ferro, se es-
tendem afé cos nossos dias — caso do Reino Unido.
Quando se compara a Europa dos 15 com os Esta-
dos Unidos da América, observa-se para uma seme-
lhante extensé@o das linhas exploradas um maior tra-
fego de mercadorias, a favor dos USA.

1.2. Sitvactio em Portugal

A caracterizacdo que se segue individualiza o caminho
de ferro, o metropolitano e o metro ligeiro de superfi-
cie no que se refere & situacéo nacional. O diagnésti-
co mais recente da evolucdo do sector ferrovidrio em
Portugal, comparativamente ao resto da UE, encontra-
se descrito no Livro Branco da UE (1996) e, no que diz
respeito ao caminho de ferro, da seguinte forma:

» em 1994, com 14.270 trabalhadores, representava 1,4%
do total de efectivos ferrovidrios da UE, explorando uma
rede que correspondia a 1,7% da rede fotal da UE;

s em 1995, tinha um volume de PKI?) que correspon-
dia o 1,8% do total da UE (entre 1985 e 1995 dimi-
nuiu 16% enquanto na UE crescia 2,5%) e um volu-
me de TKI10) que correspondia a 0,9% do total da
UE (entre 1985 e 1995 cresceu 68,9% enquanto que
na UE decrescia 20,1%);

e em 1994, tinha um récio “unidades de trafego” /tra-
balhador superior & média da UE (era o 7.° maior);
um rdcio receita/trabalhador que era o 2.° menor
da UE e, uma “divida do Caminho de Ferro” que
correspondia a 1,4% da divida ferrovidria total da
UE (6° menor, entre os 15 Estados-membros);

s em 1994, tinha uma divida que correspondia a 2,1%
do PIB, relactio superior & média da UE (sendo a
3.% maior) e uma relacdo divida/"passivo +situagdo
liquida” também superior & média da UE (sendo a
maior entre os 15 Estados-membros).

O elevado efectivo médio empregado no caminho de
ferro (27.234 trabalhadores em 1972) tem vindo
gradualmente a diminuir, atinginde em Dezembro de
1997, o valor de 12.821 trabalhadores. Para esta redu-
cdo abrupta contribuiram as politicas de externalizagéo/

{9) PK — Passageiro.Quilémetro.
(10) TK — Toneladas.Quilometro.

privatizagGo de varias actividades, complementares e
de apoio, antes asseguradas pela empresa de caminho
de ferro e, as politicas de incentivo as reformas do pes-
soal mais idoso, bem como o fecho de linhas conside-
radas secundérias no dmbito da rede ferrovidria nacio-
nal e, que eram grandemente deficitdrias no que se re-
fere aos seus resultados comerciais.

No quadro do Plano de Restruturacdo Ferrovidrio —
PRF, além das politicas jé referidas, procura-se adap-
tar a oferta & procura investindo na modernizacéo
das infra-estruturas (1998-2002). A Figura 2.4 mos-
tra-nos as linhas férreas portuguesas em 1995.

FIGURA 2.4
Diagrama das Linhas Férreas Portuguesas (1995)

BRI

Via larga dupla (1.668 m)
m— \/iq larga Unica (1.668 m)
mmmm— \/ig estreita (1.000 m)

Fonte: PRF (1995)



No que diz respeito aos vdrios segmentos definiram-
-se os seguintes trafegos vocacionais, que sé@o, no
que concerne a passageiros, o longo-curso, com
poucas paragens, ligando os grandes centros popu-
lacionais e com velocidade média aprecidavel, assim
como o suburbano nas radiais das grandes cidades,
como Lisboa e Porto; e, nas mercadorias, o
desenvolvimento de alguns produtos, como o com-
boio-bloco e o comboio-completo, que privilegiam
o transporte de elevadas quantidades para grandes
disténcias. Acaba-se, assim, com a pulverizacéo do
transporte do pequeno volume de e para qualquer
parte, o qual obrigava & utilizactio de mao-de-obra
intensiva, devido & inaplicabilidade de métodos mais
avangados, do ponto-de-vista técnico, de carga e
descarga.

No quadro da modernizagéo das infra-estruturas tem-
se verificado o tendencial desaparecimento de algu-
mas profissdes (por exemplo, “guardas de PN's”) en-
quanto que outras dreas profissionais véem aumentar
a sua importéncia e a procura (nomeadamente as
que infegram as novas tecnologias, electrénica, infor-
mdtica, telecomunicacées).

Os MLS’s sao um “fenémeno recente” em Portugal,
com construtores e investidores estrangeiros interes-
sados nos projectos, “apetrechados” de novas tecno-
logias e, exigindo profissionais qualificados. Prevé-se
a construgdo de diversos metros ligeiros, estando neste
momento em opera¢do apenas o Metro Ligeiro de
Mirandela.

No émbito do transporte urbano/suburbano ferrovid-
rio de passageiros estdo em projecto vdrios metropo-
litanos, prevendo-se a sua concretizacdo ao longo dos
préximos anos, nomeadamente:

* Metro do Porto;

» Metro Ligeiro do Mondego;

= Metro Ligeiro de Espinho — Oliveira de Azeméis;
* Metro Ligeiro Agueda — Aveiro;

s Metro Ligeiro Sul do Tejo;

e Metro Ligeiro Régua — Chaves,

Estes metros pretendem ser uma resposta ds necessi-
dades locais de mobilidade das pessoas, nas regides
onde se inserem, oferecendo, desta forma, um me-
lhor servigo de transporte piblico a estas populagées.
Quanto co metropolitano, o seu efectivo tem vindo
a aumentar, com algumas oscilacées, passando de
827 em 1971, para 2.173 em 1997.

Com o alongamento geogrdfico da rede e a gestdo
infegrada da empresa, verifica-se um acréscimo de
efectivos e uma especializacdo, tendo em conta que
em 1971 as categorias profissionais se dividiam entre

pessoal administrativo e técnico, enguanio que actu-
almente existem carreiras profissionais administrativas,
de desenho, de electricidade, de electrénica, de ex-
ploracéo, de obras/oficinas, de serralharia e, técnica
e de via.

A empresa horizontal e verticalmente integrada, tem
infroduzido de forma continuada novas geracdes de
material circulante, efectuado transformacées na ges-
tGo do trafego (comando e controlo da circulacao) e
cenfrando as suas preocupacoes na maior e melhor
informagéo aos clientes (o bordo das unidades de
transporte e nas estacoes).

1.2.1. Politica Sectorial Ferrovidria

Globalmente, para este sector, o governo em exerci-
cio no periodo 1995-1999, tinha como linhas politi-
cas!! mais salientes:

e a restruturag@o da organizagéo empresarial do ca-
minho de ferro (separacéo dos operadores de trans-
porte, do gestor da infra-estrutura e do regulador
do sector) com entidades independentes;

e a abertura do sector & concorréncia; liberdade de
acesso e frénsito, em determinadas condicées, nos
transportes infernacionais; possibilidade de partici-
pacdo da iniciativa privada na exploracde de algu-
mas linhas;

e uma melhor articulagdo com os grandes polos ge-
radores de trafego (portos e indUstrias, através da
multimodalidade e de ramais particulares);

» a contratualiza¢do do cumprimento das obrigacdes
de servico publico (celebracdo de Contratos de Pres-
tagé@o de Servigo PUblico com Operadores de Trans-
portes);

e particular atengé@o ao transporte de passageiros nas
dareas Metropolitanas (articulagdo intermodal e ino-
vagoes no campo da bilhética);

¢ ligacdo mais estreita com Espanha, potenciando os
interesses comuns (Projecto Prioritdrio Multimodal de
Ligagao Portugal/Espanha — Resto da Europa; Liga-
coes Norte/Galiza; “Freight Freeways”)(12),

Para a concretizac@o de tais orientacdes e, acolhen-
do e enquadrando as directivas comunitérias, decidiu
o MEPAT, avancar com um conjunto de medidas con-
ducentes & reforma do sector ferrovidrio nacional. Com
a publicacdo de um documento em Novembro de
1996, tracam-se as primeiras linhas mestras da deci-
s@o politica, definindo-se ai 0 modelo a seguir para a
restruturac@o do sector, como resultado dos estudos
desenvolvidos por trés comissdes anteriormente no-
meadas pelo governo.

(11) Na resposta a Directiva Comunitaria 91/440/CE e aos documentos elaborados tendo em vista a implementagéo do projecte Multimedal 1997

(12) Definicao de “freight freeways” — Via disponivel para os vérios operaderes, os quais pagam consoante a ulilizac@o.



Apontava-se no documento acima referido (documento
MEPAT), o aparecimento de trés enfidades: Entidade
Reguladora do Sector Ferrovidrio (designada Instituto
Nacional de Transporte Ferrovidrio — INTF), Entida-
de Gestora da Infra-estrutura Ferroviaria (REFER) e
Empresa Operadora de Transporte (CP).

Com a publicacéo do Decreto-lei 104/97 de 29 de
Abril é criada o empresa Rede Ferrovidria Nacional
— REFER, E.R, cujo objectivo principal é o “gestdo da
infra-estrutura integrante da rede ferrovidria nacio-
nal” (artigo 2, n.° 2), estabelecendo-se, neste diplo-
ma, as fases de integracdo das unidades orgénico-
funcionais e actividades nesta nova estrutura, que fi-
cou completamente constituida no inicio de 1999.
Neste confexto, o empresa operadora do caminho-
de-ferro efectua o transporte de passageiros e mer-
cadorias na Rede Ferrovidria Nacional existente.
Relativamente ao operador do metropolitano, a sua
estrutura é horizontal e verticalmente integrada, ge-
rindo as linhas e operando dentro dos transportes ur-
banos de passageiros.

O Unico operador de metropolitano de superficie fun-
ciona na cidade de Mirandela transportando passa-
geiros num trogo de 4 Km, com grande impacto na
populacéo que serve, de forma fidvel, com conforto
e regularidade. E um projecto piloto, constituindo um
modelo pela estrutura empresarial e pelo modo de
funcionamento da exploracéo.

CONSEQUENCIAS PREVISIVEIS PARA O CURTO-PRAZO

Com a concretizagdo destas linhas de politica, é pre-
visivel, num futuro préximo, uma situagéo no sector
ferrovidrio traduzida, designadamente, em:

* comboio

— existéncia de uma empresa gestora da infra-es-
trutura, de uma entfidade reguladora do sector e
de vdrios transportadores, publicos ou privados,
especializados em passageiros, por fipo de ser-
vico, e em mercadorias, eventualmente, por pro-
dutos e/ou servicos;

— transporte multimodal de mercadorias, nacional
e internacional, de e para os portos;

— assimilagéo do Projecto Prioritério a uma “Freeway”;

— infegracdo do transporte ferrovidrio de passa-
geiros nas dreas Metropolitanas, com recurso @
bilhética electrénica;

— contratualizagdo efectiva dos servicos de cariz
publico;

— melhor arficulacéo de transportes com Espanha;

— utilizagdo de material circulante moderno (com-
boios pendulares, “double deck”112));

(13) Carruagem de dois pisos.

* MLS’s

— localizag@io em zonas onde este meio responda
mais adequadamente &s necessidades da pro-
cura (possivelmente, para além de Mirandela, no
Porto, Coimbra, Margem Sul do Tejo);

— integrogd@o em termos de Areas Metropolitanas;

— empresas unificadas, com material circulante leve
e moderno;

e ML

— expansdo da rede, em termos urbanos e subur-
banos;

— empresa unificada, com novas geracdes de ma-
terial circulante;

— integragéio em termos de Areas Metropolitanas.

Esta evolucdo implicard, previsivelmente:

® um acréscimo de formagcéo técnica e comportamental
(atendimento de clientes, gestdo de equipas e co-
municagdo). Na formacéo técnica, nomeadamente
nas dreas da informdtica, da electrénica e das tele-
comunicagdes, com supressdo de algumas figuras
profissionais (menos qualificadas) e emergéncia de
novas figuras profissionais;

* a centragdo das empresas no seu core business, con-
dicionando uma maior necessidade de parcerias
inter-empresas;

* uma redugdo de efectivos nas empresas |G existen-
tes, eventualmente compensada por projectos no-
vos, admissées no ML, nos MLS's e nos novos ope-
radores privados;

® o gaumento da procura induzinde um aumento da
oferta;

® o acréscimo dos niveis de seguranca, motivados pela
redugtio da aleatoriedade e factores humanos, e
garantidos pela infroducéio de novas tecnologias;

e a reducdo dos tempos de percurso, satisfazendo me-
lhor as expectativas e necessidades dos clientes;

e qumento dos niveis de conforto, devido ao investi-
mento em infra-estruturas e novo material circulante;

* desenvolvimento de uma cultura de empresa mais
virada para a qualidade e para o mercado - “o
cliente primeiro”.

1.3. Caracterizacéao
do Tecido Empresarial

A caracterizagto do tecido empresarial do sector fer-
rovidario, foi efectuada tendo como referéncia os anos
de 1989, 1994 e 1997. Convém reforgar que os da-
dos anteriores a 1997, reportam ao periodo anterior



& separacdo das actividades entre a empresa opera-
dora de caminho de ferro e a REFER (empresa de
gesté@o de infra-estruturas).

Saliente-se que a CAE, da Rev. 1 para a Rev. 2, passa
a integrar o Metropolitano, nos “outros transportes ter-
restres regulares de passageiros”, o que impede a in-
dividualizacdo dos dados estatisticos do Metropolitano
nas fontes oficiais (INE e MTS). Assim, procurar-se-d,
sempre que possivel, apresentar os dados das prépri-
as empresas, a ndo ser quando seja necessario com-
parar informacéo com a existente noutros sectores.

1. As empresas infegrantes do sector ferrovidrio ain-
da se inserem no sector de forma monopolista!!4l
Assim, considerando a distribuicGo geogréfica,
surge sempre apenas uma empresa no caminho
de ferro e também uma empresa no metropolita-
no. No ano de 1994, surge uma empresa no me-
tropolitano ligeiro de superficie.

Tanto no caso do caminho de ferro como do metro-
politano as empresas aparecem sediadas na Regido
de Lisboa e Vale do Tejo. A segunda, naturalmente,
dado que é ai que opera, mas a primeira apenas
por ter ai a sua sede social, {@ que é uma empresa
de implementacéo nacional e distribuida de modo
relativamente uniforme por fodo o territério.

O metro ligeiro de superficie tem a sua sede e
drea de operacéo na drea de Mirandela, em Trés-
os-Montes. Com o advento de novas empresas do
mesmo tipo desta, mudard naturalmente a reali-
daode do tecido empresarial.

Em relacGo & dimensao, aparecem-nos duas or-
ganizacdes que séo classificadas como grandes
empresas (250 e mais trabalhadores), ligadas ao
metropolitano e ao caminho de ferro. Embora esta
Ultima tenha externalizado algumas das suas acti-
vidades, como sejam a Manutencédo, Formagéo,
Transporte Fluvial, entre outras, tal néo alterou a
classificagdo de grande empresa, embora natu-
ralmente o seu efectivo tenha diminuido.

Em 1994 surge uma pequena empresa, o metro
ligeiro de superficie, que, no ano apontado, tem
apenas 7 trabalhadores. Esta empresa terdé pers-
pectivas de crescimento se, como estd previsto, alar-
gar a sua drea de actuacdo ao Cachéo, ou mais
além, num total de 17 Km, néo se prevendo ultra-
passar a dimensdo de pequena empresa.

No que respeita ao volume de vendas, estas em-
presas tém-se mantido dentro dos parémetros da
classificacdo de grandes empresas, embora haja
aspectos que valha a pena serem postos em relevo.
De acordo com os Quadros 2.4 e 2.5, todos os
valores tém aumentado de forma bastante acentu-

N
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ada. Seria necessdrio fazer uma actualizagéo dos
valores mais antigos ou usar um deflacionador
para podermos comparar os numeros publicados.
Por isso, dizer que os resultados correntes do exer-
cicio (negativos) de 1997 sdo cerca de sete vezes
superiores a 1989 na empresa de Caminhos de
Ferro ou que os indicadores negativos do Metro-
politano foram multiplicados vérias vezes no perio-
do em apreco, poderd ndo dar uma ideia realista
desses valores. Mas se compararmos esses valo-
res em termos relativos em cada ano em estudo,
feremos uma imagem mais figvel do desempenho
das empresas. Um dos indicadores é o do taxa de
cobertura dos Custos pelos Proveitos. O Caminho
de Ferro passa de 48,9% no inicio do periodo para
44% no Gltimo ano; no Metropolitano é de 87,8%
e de 38,5% respectivamente. Nestes Proveitos ndo

QUADRO 2.4
Indicadores Econémico-Financeiros — Caminho de Ferro

{em 102 contos)

1989 1997

Volume de Vendas 24.847 37.099
Passivo 103.396 500.135
Resultados Financeiros -6.618 -26.352
Resultados Liguidos -9.374 -71.973
Grau de Cobertura 48,9% 44%

Proveitos/Custos

Resultados Correntes -10.544 -70.946

do Exercicio

Fonte: Relatério e Contas CP 1989 e 1997

QUADRO 2.5
Indicadores Econémico-Financeiros — Metropolitano

{em 103 contos)

1989 1997
Prestag@o de Servigos 2.688 7.159
Passivo 8.179 279.799
Resultados Financeiros - 465 -2.462
Resultados Liquidos -578 -12.590
Grau de Cobertura 87,8% 38,5%
Proveitos/Custos
Resultados Correntes 664 -12.945
do Exercicio

Fonte: Relatério e Contas ML, 1989 e 1997

(14) E recente, do ponto de vista estatistico, a entrada em funcionamento do operador de comboio na ponte 25 de Abril, FERTAGUS, que comegou o

operar em Junho/1999.



estdo incluidos os esforcos financeiros do Estado
nas compensacoes as duas empresas.

4. No que respeita & natureza juridica das empresas
que compdem o sector, existem duas Empresas PU-
blicas (caminho de ferro e metropolitano) e existe o
metro ligeiro de superficie que assume a classifica-
cdo de Sociedade Anénima, detendo capitais autér-
quicos e da empresa nacional de caminho de ferro.

1.4. Caracterizactao do Mercado
de Trabalho

Atendendo ao volume de emprego, tanto o caminho
de ferro como o metropolitano estdo associados a em-
presas que empregam um elevado nimero de efectivos.
O metropolitane aumentou os seus efectivos devido a
politica de crescimento, ampliagéo e renovacdo da
rede, que se propds seguir (isso verifica-se nos nime-
ros apresentados, sobretudo ao passarmos do ano
de 1989 para o de 1994) (Quadro 2.6).

A diminuicéo do numero de efectivos do caminho de
ferro deve-se em grande parte & separagdo das acti-
vidades/negécios. Foram criadas novas empresas,
que absorveram grande parte do efectivo, embora

pelo meio tenha havido um processo de rejuvenesci-
mento do mesmo, com passagens de muitos efectivos
& reforma e pré-reforma e muitas admissées, como
se pode constatar pelos balangos sociais da empresa
de caminho de ferro.

Os dados do volume de emprego por regido do Mi-
nistério do Trabalho e Solidariedade (Quadros de Pes-
soal) encontram-se enviesados, pelo facto de estarem
atribuidos & regido de localizacéo da sede social da
empresa. Uma empresa como o caminho de ferro, com
estabelecimentos distribuidos por todo o ferritorio (e
por isso o emprego deve ser considerado por todo o
pais) encontra nos dados estatisticos dos QP-MTS, o
emprego centrado na RLVT. Contudo, as estatisticas da
CP permitem registar para o ano de 1997 a distribui-
cdo dos efectivos pelo pais (Quadro 2.7).

A andlise do Quadro 2.7 permite observar que a mai-
or percentagem do emprego centra-se na Regido de
Lisboa e Vale do Tejo com 51%, sendo as regides do
Alentejo e do Algarve as que envolvem um menor

QUADRO 2.8
Distribuicéio do Numero de Efectivos no Metropolitano — 1997

Categorias N.° de Pessoas
QUADRO 2.6 Administrativos 126
Evolugéo do Volume de Emprego no Sector Ferrovidrio —
Magquinistas 304
Factores {comboios) 135
1989 1994 1997 Operacionais de linha 537
Caminho de Ferro 22.217 14.270 12.826 Oficinas e vias 645
Metropolitano 1.598 1.904 2.094 Técnico superior 163
Metfro de Superficie 0 7 74 Outro pessoal 263
TOTAL 23.815 | 16.181 14.927 Total 2173
Fonte: Balancos Sociais da CB ML e MLM, Fonte: Metropolifano de Lishoa, E.P (Dezembro 97)
QUADRO 2.7

Distribuic@o do Numero de Efectivos no Caminho de Ferro — 1997

5 Regides (NUTS 1)
B Total Lisboa e V. Tejo| Alentejo
Administraggo-Geral 2.303 212 127 1915 23 26
Condugdo 1.541 423 272 822 18 6
Trens e revisGo 1.656 407 289 830 0 130
Estacoes 5.100 1.474 1.238 1.917 312 159
Oficinas 509 107 71 311 8 12
Instalagoes fixas 1.546 323 378 623 151 71
Rodovia 46 0 46 0 0 0
Comando e controlo 120 35 20 59 0
de circulagéo
Total 12.821 2.981 2.441 6.477 512 410

Fonte: Caminhos de Ferro Portugueses, E.P (Dezembro 97)




nimero de efectivos, respectivamente 4% e 3,2% do
total.

No que diz respeito ao Metropolitano, a distribuicéo
por categorias mostra-nos que a categoria “oficinas
e via” é a que envolve mais efectivos, assumindo qua-
se 29,7% do efectivo total (Quadro 2.8).

Também os “Operacionais de linha” (estagdes), com
24%, ou os "Maquinistas” com 14% do efectivo séo
categorias com um peso relativo acentuado, na estru-
tura do pessoal da empresa.

A andlise estatistica que se segue é baseada nos da-
dos oficiais do DE-MTS, nos anos de 89, 94 e 97,
tendo em vista uma leitura fransversal da informacao
com os outros sectores da actividade econémica, nes-
tes estudos sectoriais.

Na evolugdo da distribuicdo de trabalhadores por con-
ta de outrém (TCO) por género, hd que ter em conta
que os nimeros apontados ndo dizem apenas respei-
to as dreas em estudo — Organizacéo e Operacao
de Transporte — j& que os mesmos abarcam a totali-
dade da organizagdo, onde estdo incluidas as dreas
da Gestéo e Administrativa, por exemplo.

No sector ferrovidrio o emprego é maioritariamente mas-
culino (Figura 2.5). No enfanto, no metropolitano, a per-
centagem de mulheres em relacé@o & totalidade evoluiu
de 11% para 13,8% nos anos extremos de andlise, en-
quanto gue no caminho de ferro se situa nos 15,8%.

Na estrutura dos niveis de qualificagéo, ha a sali-
entar que os profissionais qualificados sao, de entre
as categorias existentes, a classe com maior repre-
sentatividade no contexto dos TCO (Figura 2.6 e 2.7).

FIGURA 2.5
Evolugao dos TCO por Género

25.000 -

20.000
]
' 15.000 -
]
. 10.000
@ o
g 10
3
4

5.000 A
0 :
1989 1994 1997
Anos
B Homens L] Mulheres

Fonte: Balango Social CP e ML (1989, 1994 e 1997)

A evoluc@o das percentagens dos profissionais alta-
mente qualificados e dos profissionais qualificados
(PAQ e PQ) é a seguinte:

* no Caminho de Ferro passam de 57,7% em 1989,
para 58,1%em 1994 e, em 1997, situam-se nos 59,1%:

* no Metropolitano, 56% em 1989, 59,2% em 1994 e
65,6% em 1997.

Estes nUmeros revelam que existe uma cada vez mai-
or qualificacéo no sector, consentdnea com o apare-

FIGURA 2.6
Evolugdo dos TCO por Niveis de Qualificacdo no Caminho de Ferro
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Fonte: Balango Social CP (1989, 1994 e 1997)

Legenda: DIR — Direclores; QS — Quadros Superiores; QM — Quadros Médios; ECCE — Encarregados, Contramesires, Chefes de Equipa;
PAQ — Profissionais Altamente Qualificados; PQ — Profissionais Qualificados; PSQ — Profissionais Semi Qualificados; PNQ — Profissionais

Néo Qualificados; PA — Pratficantes e Aprendizes.




FIGURA 2.7
Evolugao dos TCO por Niveis de Qualificagao no Metropolitano
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Fonte: Balanco Social ML (1989, 1994 e 1997)

Legenda: DIR — Directores; QS — Quadros Superiores; QM — Quadros Médios; ECCE — Encarregados, Contramestres, Chefes de Equipa; PAQ —
Profissionais Altamente Qualificados; PQ — Profissionais Qualificados; PSQ — Profissionais Semi Qualificados; PNQ — Profissionais Néo

Qualificados; PA — Praticantes e Aprendizes.

cimento e introducéo de novas tecnologias e, como
resultado das politicas de recrutamento orientadas
para niveis mais elevados no que se refere as exigén-
cias de formacdo escolar e profissional.

Em relagdo & evolugdo das habilitacdes detidas
por cada trabalhador em cada ano estudado Figu-
ras 2.8 e 2.9), interessaréd que as mesmas sejam

analisadas em cada grupo relativamente ao total.
Assim, temos:

» No caminho de ferro o grupo “1° ciclo e <" baixou
de 65,8% em 1989 para 41% em 1997;

e No metropolitano, essa taxa foi respectivamente de
49,4% e 30,6%.

FIGURA 2.8
Evolucéo dos TCO segundo as Habilitagdes no Caminho de Ferro
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FIGURA 2.9
Evolug@o dos TCO segundo as Habilitagées no Metropolitano
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Verifica-se que, em qualquer dos casos, a percenta-
gem de trabalhadores com esta taxa de escolaridade
baixou, reflectindo o que se passou com a evolugéo
das qualificagdes da populacdo do pais.

Quando se analisa o grupo "3° ciclo” verifica-se o
seu aumento acentuado, naturalmente como resulta-
do dos niveis mais exigentes nas politicas de recruta-
mento destas empresas.

O nimero de licenciados tem vindo a aumentar nas
duas empresas em causa, com uma excepcdo — é
que no Caminho de Ferro esta categoria baixou qua-

FIGURA 2.10
Evolugao dos TCO por Grupo Etdrio no Caminho de Ferro
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se dirfamos “estranhamente”, de 1994 para 1997.
Mas ao facte néo é alheia a criacéo da REFER, a
qual pés a funcionar neste Gltimo ano o seu esquele-
to organizacional alimentado por quadros oriundos

da CP
Os TCO's por grupo etdrio tiveram no sector a se-
guinte evolugéo (Figuras 2.10 e 2.71):

° grupo “< 25 anos”, no caminho de ferro desceu de
89 para 94 mas voltou a subir, fruto de um maior
nimero de admissdes na parte final do periodo con-

FIGURA 2.11
Evolugdo dos TCO por Grupo Etdrio no Metropolitano
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siderado. Este grupo, teve uma evolucéo gradual e
crescente, no que respeita ao metropolitano, certa-
mente devido & expansdo da rede, que implicou um
maior nimero de admissodes;

O emprego jovem revela a sua atractividade por
este secfor na garantia de uma certa estabilidade
de emprego, razodveis perspectivas de carreira e
remuneragdes satisfatérias, para quem estd a inici-
ar-se no mercado de trabalho;

® o grupo etério “25 a 44 anos” nac merece refe-
réncia especial, dado que o mesmo se manteve
com poucas oscilagdes no sector, em termos per-
centuais;

» o grupo "> 44 anos” aumentou naturalmente no
metropolitano, em termos absolutos, mas desceu no
caminho de ferro, fruto das politicas de reducéo de
pessoal, com a consequente passagem &s situacdes
de reforma e pré-reforma.

A antiguidade nestas empresas é elevada e os va-
lores mais elevados tém-se acentuado nos Ultimos
anos, quer em termos relativos, quer em absolutos
(Figuras 2.12 e 2.13) no que respeita ao metropoli-
tano.

Este facto revela o baixo indice de rotacdo nas em-
presas e, que as pessoas ainda continuam a procurar
um emprego estdvel (para toda a vida).

O Quadro 2.9 pretende evidenciar a evolucéo de al-
guns indicadores da estrutura de méo-de-ocbra no
periodo 1989-1997.

Estes dados pretendem retratar o realidade do em-
prego no sector ferrovidrio (a leitura destes indicado-
res encontra-se condicionada pela maior percenta-
gem de efectivos do caminho de ferro em relagéo ao
volume total de emprego).

FIGURA 2.12
Evolucao dos TCO por Anfiguidade no Caminho de Ferro

Faremos uma abordagem apenas cos indicadores
mais significativos:

* em relagGo aos indicadores de enquadramento e
alta qualificacgo as exigéncias do dominio do sa-
ber, quer nas dreas técnicas quer nas de gestdo,
assim como o aumento generalizado da disponibili-
dade no mercado de emprego de pessoas com cur-
sos médios ou superiores, terd levado & melhoria,
ainda que ndo muito acentuada deste indicador;

a externalizacdo da aprendizagem neste periodo,
com a infervengdo do Instituto do Emprego e For-
macéo Profissional e o aparecimento de empresas
privadas na drea da formacao profissional, terdo
levado a que houvesse uma forte quebra neste indi-
cador, indo de uma taxa de 0,2% em 1989 até ao
completo desaparecimento em 1997;

a taxa de buaixa escolaridade baixou acentuadamen-
te ao longo do periodo com a admissdo de ele-
mentos com escolaridade mais elevada e com o
processo de reformas e pré-reformas entretanto
posto em prdtica, o qual veio naturalmente incidir
sobre os trabalhadores mais idosos, os quais pos-
suem um indice de escolaridade mais baixo;

a taxa de escolaridade pds-secunddria aumentou
significativamente de 1989 para 1994, fruto da
politica das empresas de admitir trabalhadores
que tenham mais que a escolaridade minima obri-
gatoria;

o relativo desinteresse pela aprendizagem e o facto
de se ter subido a “idade minima” com que alguns
trabalhadores sdo admitidos (exemplo, revisores e
maquinistas), terd feito com que o indicador relativo
ao emprego jovem ndo tenha um melhor desempe-
nho. Mesmo assim, aparece com um valor de 4,4%

FIGURA 2.13
Evolucao dos TCO por Antiguidade no Metropolitano
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Nota: Relativamente ao ano de 1989, néo existem dados disponiveis.
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QUADRO 2.9
Evolugao da Estrutura da Mao-de-Obra no Sector Ferrovidrio

Indicadores 1989 1994 1997
Taxa de Enquadramento
(QS + QM)/Total TCO 5% 7% 6%
Taxa de Alta Qualificacéo
(QS + QM + PAQ)/Total TCO 5% 7% 21.0%
Toxa de Aprendizagem
PA/Total TCO 0.2% 0.02% 0%
Taxa de Baixa Escolaridade
(Total TCO >= 4° Cl.)/Total TCO 65.0% 49.0% 41.0%
Taxa de Escolaridade Pés-Secundério
(Total TCO > E. Sec)/Total TCO 2.6% 5.5% 5.9%
Taxa de Emprego Jovem
(TCO < = 25 anos)/Total TCO 1.9% 1.9% 4.4%
Taxa de Feminizagdo
(Total de Mulheres TCO)/Total TCO 18.7% 16.4% 15.8%
Taxa de Baixa Antiguidade
(Total TCO <=1 anos)/Total TCO 12.9% 9.7% 1.6%
Taxa de Baixa Qualificacéo
(PNQ + PSQ)/Total TCO 32.3% 23.8% 20.6%

Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS (1989, 1994, 1997)

em 1997, o que poderemos considerar um nimero
interessante;

* o indicador de feminizacéo ndo é muito favordvel
nos anos apontados, mas, embora néo dispenha-
mos neste quadro de elementos que o comprovem,
sabe-se que houve uma maior abertura & admisséo
de mulheres nos dois Gltimos anos, incluindo a pos-
sibilidade de acederem a funcées que até ai lhes
estavam pouco acessiveis;

* a faxa de baixa antiguidade degradou-se acentua-
damente. Se bem que se saiba que nos anos de
1995 e de 1996 foram anos importantes em termos
de participagdo de elementos jovens nas tarefas
destas empresas, este indicador sofre a influéncia
de um aspecto novo que muito o afecta — a preca-
riedade no emprego;

* a taxa de baixa qualificagge mantém a evolugéo
positiva, no sentido de melhorarem os niveis de qua-
lificacéo.

2. Caracterizacdo
das Estrategias Empresariais

O tecido empresarial é constituido por empresas que,
na organizag@o e operagdo de transporte, séo Unicas
dentro do modo em que operam — ferrovia. Assim,
foram objecto de estudo de caso, nas actividades em
estudo, o universo das empresas existenfes neste sec-
tor, no que diz respeito ao caminho de ferro, metro-
politano e metro ligeiro de superficie.

2.1. Estrategias de Mercados
e Produtos

A caracterizac@o das estratégias de mercados e pro-
dutos assenta na classificacéo dos servigos em: trans-
porte ferrovidrio urbano e suburbano, transporte fer-
rovidrio longo curso de passageiros e transporte fer-
rovidrio longo curso de mercadorias, para os modos
de exploracdo caminho de ferro, metropolitanc e
metropolitano ligeiro de superficie.

2.1.1. Transporte Ferrovidrio
Urbano/Suburbano

2.1.1.1. Perspectiva Geral

O desenvolvimento urbano e o alargamento das zonas
residenciais para as dreas geogrdficas envolventes das
grandes cidades, trouxeram necessidades de mobilida-
de, entre as periferias e os centros urbanos geradores
de emprego, onde se concentra a maior parte das acti-
vidades econédmicas (sobretudo, tercidrias).

As naturais dificuldades das cidades em adaptarem a
sua rede vidria ao crescimento do tréfego, tornam evidente
a impossibilidade de, apenas com recurso aos transpor-
tes de superficie, satisfazer, de uma forma eficaz, as exi-
géncias e necessidades de mobilidade dos cidaddos.
Cabendo, como se sabe, co transporte colectivo o
papel fundamental no rebatimento do trafego prove-
niente das periferias e a sua distribuigéo pelas cida-
des constata-se, no entanto, que, em regra:



* o fransporte colectivo de superficie responde defici-
entemente, por ser afectado pelo congestionamen-
to provocado pelo transporte automével, especial-
mente nas zonas centrais das cidades onde se torna
dificil o estabelecimento de corredores para os trans-
portes piblicos, dada a reduzida largura da maior
parte das ruas;

* a rede do caminho de ferro de superficie também
ndo resolve, de forma adequada, o problema dos
acessos s zonas centrais das cidades, pois termina
nas radiais, & entrada do centro urbano;

* a pressdo dos veiculos particulares sobre as zonas
centrais das cidades causa congestionamento, pro-
voca a degradagéo urbana e ambiental e afecta a
mobilidade e a qualidade de vida das populacses;

» os dados mostram-nos que parte significativa da
solucéio do transporte urbano passa pelo subsolo,
i@ que aqui o transporte é rdpido, dispée de eleva-
da capacidade, sendo pouco poluente.

Existem outras deficiéncias que poderemos apontar
como causadoras do actual estado do transporte fer-
rovidrio em Portugal:

® politica de transportes pouco integrada — falta de
complementaridade nos varios modos de transporte;

¢ algum alheamento do poder local no que diz res-
peito ao desenvolvimento das condigdes de desen-
volvimento do transporte na sua regido;

e falia de ligag@o do transporte ferroviario a outros
sectores da economia, nomeadamente ao sector do
turismo — auséncia de programas integrados;

» alguma rigidez tarifériac — considerando que as em-
presas tém uma forte componente de prestagdo de ser-
vico social, nomeadamente nas dreas urbanas e subur-
banas, o que ndo tem permitido o aproveitamento de
algumas oportunidades de negécio (de notar, no en-
fanto, que hoje existe maior flexibilidade neste campo).

Em Portugal apenas Lisboa dispde de metropolitano —
transporte ferrovidrio urbano (o Porto, segunda cidade
do pais, tem em fase de construgGo um Metropolitano).

2.1.1.2. Empresas Estudo de Caso
1) METROPOLITANO

Para a eveolucdo negativa do volume de passageiros
transportados, que se verifica de 1993 a 1995 (Figu-
ra 2.14) tém sido apontados um conjunto de factores,
nomeadamente:

*» as obras de expansdo da rede e de remodelacédo
de estacdes;

» constrangimentos na superficie provocados por es-
taleiros de obras condicionantes do acesso ds esta-
¢ées em funcionamento;

» outras obras de superficie estranhas ao metro.

&)

FIGURA 2.14
Metropolitano de Lisboa — Passageiros Transporfados
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Fonte: Relatério ML, 1996

De 1995 para 1996 constata-se a inverséo da ten-
déncia decrescente, o que se explica pela conclusdo
das obras, em grande parte dos trocos da rede.

O metropolitano, cujo tracado inicial tem vindo a ser
objecto de sucessivas ampliagées da rede, e altera-
¢oes nas estacdes e interfaces, tende a constituir, em
conjunto com as linhas suburbanas do caminhe de
ferro, uma rede que serve toda a drea metropolitana,
estabelecendo a intermodalidade com os outros mo-
dos de transporte (autocarros, eléctricos, barcos e
caminho de ferro), em pontos estratégicos da sua rede.
Dada a importéncia da intermodalidade para a mo-
bilidade das pessoas, hd pressées de varias entida-
des para que se desenvolvam planos globais de trans-
porte, correctamente articulados, que néo resultem de
um mero agregado de planos auténomos de cada
operador, devendo antes constituir-se como resposta
infegrada de todo o sistema.

Nesta perspectiva e em consequéncia das exigéncias
do mercado, o metropolitano tem vindo nos Gltimos
anos a desenvolver uma profunda remodelacéo da
sua rede, tendo subjacente:

» a cobertura dos grandes eixos de trafego que atra-
vessam a cidade;

* o conceito de rede versus somatério de linhas;

¢ a correspondéncia intra e infermodal;

= a transversalidade que esbata a légica da cidade
nuclear, tipo radial;

= o impacto estratégico-estruturante a médio e longo prazo.

Com a expans@o que se verificou em Lisboa, da rede
de metro (Figura 2.15), hoje o Metropolitano dispée de:

e linhas independentes resultantes da modificacéo e
prolongamento dos antigos tracados, construcédo de
novos frogos e supresséo de cruzamentos;

® novo material circulante;



FIGURA 2.15
Rede do Metropolitano de Lisboa, em 1999
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« modernizacao de todo o sistema de exploracéo per-
mitindo atfingir uma capacidade de transporte de
cerca de 200 milhdes de passageiros ano.

Outra aposta do metropolitane é a complementaridade
com outros modos de transporte, nomeadamente os in-
terfaces fluviais no Cais do Sodré e Estacdo do Terreiro
do Pago, interfaces com o caminho de ferro em Entre-
Campos, Sete Rios, Restauradores, Cais do Sodré, Olaias
e Estagao do Oriente, inferfaces com transportes rodovid-
rios suburbanos e, com veiculos particulares, criando
parques de estacionamento nas zonas periféricas.
Estas decises s@o a consequéncia de prospeccoes
feitas a todo o tecido urbano, no sentido de identifi-
car as zonas de gerag@o e aftracgdo de frafego. A
partir do conhecimento destas zonas, em termos de
mobilidade e dos vérios modos de transporte de pe-
netracdo e de passagem pela urbe, séo feitas as am-
pliacées da rede, de modo a facilitar a distribuicéo
de tréfego na cidade e, ao mesmo tempo, maximizar
a correspondéncia entre as linhas do metropolitanc e
outros modos de transporte.

i) CAMINHO DE FERRO

As dreas habitacionais envolventes dos grandes centros,
as chamadas cidades satélites, atingiram dimensées que
justificam, por si s, a existéncia de eixos e meios de
transporte das populagées ali residentes para os gran-
des centros urbanos. Trata-se de um servico de cardcter

(2)

pendular, com deslocacées de grandes massas, de ma-
nha no sentido casa-emprego / escola e de tarde no
sentido inverso. O transporte destas grandes massas &,
vocacionalmente, do caminho de ferro suburbano.

Em Portugal, o fransporte suburbano ferrovidrio tem sido
sobretudo uma actividade da empresa nacional de cami-
nho de ferro. Em Julho de 1994, inaugura-se o metro
ligeiro de superficie que passa a explorar o troco Car-
valhais — Mirandela, com cerca de 4 km de extensdo.
O metro ligeiro de superficie transporta, diaria-
mente, cerca de 700 passageiros, o que representa
uma utilizacdo deste meio de transporte colectivo de
cerca de 250.000 passageiros ano.

No @mbito do caminho de ferro funcionam duas
Unidades de Negdcio:

¢ Unidade de Suburbanos da Grande Lisboa com
0s frogos:

— Lisboa (Rossio) — Sintra ( 27 Km);

— Lishoa (Rossio) — Azambuja (50 Km);
— Lisboa (Cais Sodré) — Cascais (25 Km);
— Barreiro — Praias Sado (33 Km).

E, também:

* Unidade de Suburbanos do Grande Porto com
0s frogos:

— Porto (SGo Bento) — Braga (54 Km);
— Porto (Trindade) — Lousado (29 Km);



— Porto (Trindade) — Pévoa de Varzim (28 Km);
— Porto (S@o Bento) — Marco de Canaveses (60 Km);
— Porto (SGo Bento) — Aveiro (60 Km).

Néo inserido em nenhuma das Unidades antes referi-
das hd, ainda, o trogo suburbano Coimbra-Figueira
da Foz (42 Km).

O transporte suburbano de passageiros comporta
mais de 80% do trafego ferrovidrio de passageiros
do caminho de ferro.

A Figura 2.16 refere o volume de passageiros transpor-
tados em trafego suburbano, no periodo de 1992 o 1996.

FIGURA 2.16
Trafego Suburbano
Passageiros Transportados
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Fonte: Relatérios CP 1994, 1995 e 1996

Como se constata pela figura anferior existe, desde
1992, uma diminuicdo do volume de passageiros trans-
portados. Todavia, 1996 reflecte alguma estabilizacéo,
consequéncia da melhoria de servico verificada, so-
bretudo na Linha de Sintra, resultado da entrada ao
servico do novo material circulante e da modernizagéo
das infra-estruturas de via e sinalizacdo.

A entrada ao servigo do trogo de caminho de ferro, entre
Entrecampos e Fogueteiro pela Ponte 25 de Abril, no segun-
do semestre de 1999, permite melhorar, significativamen-
te, a acessibilidade das populagdes da margem sul e de
Lisboa. Este trogo é explorado por uma entidade privada
(FERTAGUS), o que representa uma mudanga de impor-
téncia capital neste mercado, ao introduzir alguns facto-
res de concorréncia entre empresas publicas e privadas.
Os clientes do transporte suburbano séo muito sensi-
veis & fiabilidade, seguranca e regularidade da pres-
tacd@o do servico, tornando-se necessdrio equacionar
medidas e solucdes técnicas que permitam operar com
elevados padrées de qualidade (nomeadamente cre-
dibilidade, seguranca, acessibilidade, fiabilidade,
comunicacdo e atendimento do cliente).

A eficacia do transporte ferroviério suburbano, tal
como o transporte ferrovidrio urbano, passa pela exis-

téncia de terminais multimodais onde, através de uma
correcta coordenacdeo dos diversos modos de frans-
portes, seja possivel, com comodidade e rapidez, as-
segurar o fluxo continue dos passageiros,

As medidas estruturais em curso, relativas & moderni-
zag@o da via e do material circulante, bem como @
ampliag@o da rede, no que se deve destacar o novo
troco ferrovidrio de Entrecampos-Fogueteiro com pos-
terior ampliag@o e ligag@o ao Pinhal Novo e os projec-
tados metropolitanos, nomeadamente o do Porto e do
Sul do Tejo, deverdo constituir-se como respostas posi-
tivas &s necessidades de mobilidade das populacdes
das zonas futuramente abrangidas pelos mesmos.

Ao fozer-se a abordagem do transporte ferrovidrio
em meio suburbano deve fer-se em conta, relativa-
mente aos grandes centros, ndo apenas o que se tem
passndo na presente década na drea suburbana de
Lisboa, mas igualmente na cidade do Porto. As prec-
cupacdes sdo idénticas num e noutro lado e dai a
criacdo, quer do Gabinete do Né Ferrovidrio de Lis-
boa (GNFL), quer do correspondente na cidade nor-
tenha (GNFP). Estas estruturas de gestéo, entretanto
j& extintas, possibilitaram o desenvolvimento do cita-
do transporte nas duas dreas apontadas, pondo em
pratica um plano de modemizacéo de infra-estrutu-
ras e a consequente aquisicéo de nove material cir-
culante, plano esse que tinha como preocupacées fun-
damentais a articulacdo do sistema ferrovidario com o
sistema urbano e uma melhoria acentuada da quali-
dade do servigo.

Entretanto, estas acgdes foram continuadas pelas no-
vas estruturas de gest@o criadas em 1998 para as
dreas suburbanas de Lisboa e do Porto.

2.1.2. Transporte Ferrovidrio
de Passageiros de Médio e Longo
Curso e Transporte Internacional

2.1.2.1. Perspectiva Geral

E nas modalidades de transporte a média e longa distén-
cia e internacional que se verifica a maior concorréncia
ao transporte ferrovidrio de passageiros, especialmente
por parte dos modos de transporte rodovidrio e aereo.

Para se afirmar, o caminho de ferro necessita de aten-
der aos multiplos aspectos de um servico de qualida-
de, o que passa por uma correcta informagdo e aten-
dimento aos clientes, comboios rapidos, confortdveis e
figveis, hordrios adequados e bons servicos a bordo.

A interligacdo com os outros modos de transportes e com
outros actores econémicos, nomeadamente operadores
turisticos, é fundamental para a revitalizacéo e expansdo
do transporte ferrovidrio de longo curso de passageiros.

2.1.2.2. Empresas Estudo de Caso

A mobilidade interurbano das populagdes entre as
grandes dreas metropolitanas e, entre os restantes cen-



tros urbanos de pequena e média dimensao do pais,
sdo asseguradas em boa parte pelo operador ferro-
vidrio de caminho de ferro.

O transporte internacional de passageiros em cami-
nho de ferro tem um importante competidor no trans-
porte aéreo. Todavia, mantém-se ainda alguma pro-
cura, sobretudo em dois trajectos bem definidos: o
Lisboa-Madrid com a circulagdo nocturna do Com-
boio-Hotel e o caso especial do transporte sazonal
de emigrantes entre Portugal e Franga, embora se es-
teja a verificar alguma baixa na procura, consequén-
cia da alferagdo sécio-econémica da emigragdo.

FIGURA 2.17
Trafego Nacional e Internacional
Passageiros Longo Curso e Regionais
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Fonte: Relatérios CP 1994, 1995 & 1996

Como se verifica na Figura 2.17, observa-se um de-
créscimo da procura, nos passageiros nacionais, en-
tre 1992 e 1995, tendo estabilizado em 1996. No
segmento do longo curso de passageiros, o transpor-
te ferrovidrio torna-se pouco competitivo face ao
avido, transporte individual e, autocarro/expresso.

Contudo, os investimentos em infra-estruturas fixas e a
aquisigae de novo material circulante, nomeadamente
os comboios pendulares recém-entrados ao servico, na
linha do Norte, libertando material alfa para outras
linhas e melhorando significativamente a oferta no eixo
Lisboa-Porto, pretendem reconquistar, e até aumentar,
a quota de mercado neste segmento de actividade.

2.1.3. Transporte Ferrovidrio
de Mercadorias

2.1.3.1. Perspectiva Geral

O ftransporte de mercadorias por caminho de ferro
tem fido algumas dificuldades em ganhar quota de

mercado, devido a factores intrinsecos e extrinsecos
ao préprio caminho de ferro, nomeadamente:

* as reduzidas dimensées do espaco nacional face as dis-
fncias para que o caminho de ferro esfé vocacionado;

¢ a localizagéo desfavordvel (para o caminho de fer-
ro) dos grandes pdlos industriais, situados na orla
maritima, relativamente perto dos portos de mar e
a curtas dist@ncias entre si;

® a progressiva diminuicdo da exploracdo agricola,
verificada em Portugal;

= o desenvolvimento rodovidrio e a maior flexibilida-
de deste modo de transporte.

Relativamente ao mercado interno, a estrutura do tra-
fego ferrovidrio caracteriza-se, ainda, por um eleva-
do grau de concentracéo no transporte de matérias-
-primas, representando o cimento, carv@o, areias e
minérios cerca de 2/3 do total da carga transporta-
da, com fraca penetragdo no segmento dos produtos
de maior valor acrescentado.

FIGURA 2.18
Tréfege Nacional e Internacional
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A Figura 2.19 mostra a percentagem de toneladas
transportadas por tipo de carga.

FIGURA 2.19
Trafego Nacional e Internacional por Tipo de Mercadorias
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No segmento de trafegos internacionais e na sequéncia
das estratégios gizadas pelo operador, consolidou-se:

* a cooperacdo CP-RENFE concretizada numa oferta
ferrovidria integrada, dirigida para o envio de produ-
tos paletizados de grande consumo, oferecendo um
servico completo, recolha — transporte — disfribuicao;

* o realizacdo regular de comboios de contentores
entre Barcelona e Lisboa, com destino posterior para
a Africa do Sul por via maritima;

s a execug@o de frafegos combinados Intercontainer
e Transportes de mercadorias Lisboa-Madrid e Bar-
celona do operador CAT.

2.1.3.2. Empresas Estudo de Caso

O transporte ferrovidrio de mercadorias é operado,
em Portugal, pela empresa nacional de caminho de
ferro. Muito recentemente, no é@mbito da restrutura-
¢@o organizacional da empresa operadora de cami-
nho de ferro, foi criada uma unidade de negdcio -
UTML (Unidade de Transporte de Mercadorias e Lo-
gistica) - para o segmento de mercadorias. E objecti-
vo estratégico desta Unidade uma maior aproxima-
¢@o ao cliente, procurando detectar melhor as suas
necessidades em ordem a uma resposta mais efecti-
va, perspectivando uma viragem entre a actuacdo
recente de apenas ser operador de transporte para
uma actuagdo futura como operador logistico.

2.1.4. Tipos de Estratégia de Mercados
e Produtos

Resumindo as estratégias de empresa dos operadores
segundo a fipologia de E. Bueno Campos (1996) para
o transporte ferroviario, apresentamos um quadro re-
velador dos tipos de estratégia adoptades neste sector
em fermos de mercados/produtos (Quadro 2.10).

Tanto no urbano, como no suburbane, os operadores
apontam para estratégias de crescimento, tendo em

conta as cada vez maiores restricdes ao uso do trans-
porte individual no meio citadino. Complementarmen-
te, o intermodalismo serd uma estratégia a tfer em
conta, de modo a obter sinergias decorrentes da co-
laborag@o entre os varios modos de transporte.

De qualquer modo, embora a estratégia de intermoda-
lismo (complementaridade) esteja presente, os servicos
urbano e o suburbano nunca poderdo pér de parte,
uma estrotégia de crescimento, por pressdo sobre os
modos de transporte concorrenciais nestas areas, como
sejam os autocarros e o automdvel.

Assim, ser@io necessdrias respostas adequadas a ne-
cessidades e exigéncias de maior rapidez, frequéncia
e eficiéncia por parte dos pofenciais clientes.

O metropolitano, transporte ferrovidrio semi-pesade,
possibilita o transporte de elevado nimero de pesso-
as, em cadéncia regular e com grande fiabilidade,
tornando-se, quando em concorréncia com os auto-
carros, mais competitivo.

Os MLS tém os mesmos concorrentes, com a vantagem
de ter infra-estruturas menos dispendiosas que o anteri-
or, podendo até aproveitar algumas |G existentes — o
que estd a acontecer em Portugal — e serem adaptaveis
simultaneamente aos meios suburbano e urbano.

No longo curso, aponta-se para um crescimento, mas igual-
mente para uma especializacéio, tendo em conta que via-
gens longas e com muitas paragens ndo sdo um produto
vocacional do caminho de ferro, mas sim as viagens rd-
pidas e ligando apenas os grandes centros populacionais.
No que respeita o transporte internacional de passa-
geiros, sem a melhoria das infra-estruturas para liga-
c@o ao estrangeiro, ndo serd de esperar um aumento
significativo do trdfego, pelo que, manter uma certa
estabilidade em termos de nimero, mesmo que isso
implique uma atencdo permanente as possiveis melho-
rias na qualidade do servico, parece ser um obijectivo
razodvel em termos de estratégias apontadas.

Para as mercadorias, a intermodalidade é uma estraté-
gia que transparece dos documentos oficiais produzidos
no sector e, aplica-se tanto & drea nacional como & infer-

QUADRO 2.10
Caracterizagdo das Empresas Estudo de Caso

Estratégias
Crescimento Estabilidade Retracgao
Mercados/Produtos
Passageiros
urbano intermodal
suburbano intermodal

longo curso especializacdo

internacional

Mercadorias

nacional intermodal

infernacional intermodal

(s)




nacional. O crescimento para o segmento nacional de-
penderd essencialmente do comportamento da econo-
mia do pais nos sectores que habitualmente séo clientes
do caminho de ferro, das alternativas de transporte e das
condigées de transbordo que venham a ser criadas nos
terminais de carga, especialmente nos portos.

O transporte maritimo e o rodovidrio, enquanto mo-
dos de transporte, s@o concorrenciais com o ferrovid-
rio, mas também complementares numa l6gica infe-
grade de intermodalidade (beneficiada com a con-
tentorizagdo). Esta é a estratégia da unidade recém
criada (UTML) de fazer evoluir a sua actividade de
transportador ferrovidrio de mercadorias para uma
légica de operador logistico.

2.2. Estratégias Tecnologicas
2.2.1. Perspectiva Geral

Como & sabido, o mercado, quando necessita de trans-
portes, equaciona a modalidade que mais lhe con-
vém, atendendo a vérios factores tais como: preco,
tempos de transporte, fiabilidade e seguranca, entre
outros; e a solugdo passa, normalmente, pela utiliza-
Gao articulada de dois ou mais modos de transporte.
As crescentes exigéncias colocadas ao transporte fer-
rovidrio, tanto em quantidade, como em qualidade,
como resposta ds pressoes concorrenciais e da pro-
cura, impdéem a adopgdo de medidas que permitam
responder a essas necessidades, quer pela melhoria
das “performances” dos recursos existentes, quer pela
utilizagdo de novas técnicas e modelos de gestdo.
Nesta evolucdo e actualizagdo tecnolégica haverd
sempre que ter em conta trés factores extraordinaria-
mente condicionantes do investimento, que sdo:

* os pesados encargos financeiros que acarretam;

¢ o tempo necessdrio & sua implementacéo (normal-
mente longo);

* largo periodo de amortizacdo do investimento.

Para permitir a implementacéo destas novas fecnolo-
gias, tém sido estabelecidos acordos com os fornece-
dores das mesmas, tais como Siemens, ADTrans, SIBS,
etc., que, para além da colocacdo das mesmas no
terreno, asseguram a sua manuten¢do e a formagéo
de alguns técnicos, os quais asseguram, a nivel do
terreno, a formagdo dos operadores.

2.2.2. Empresas Estudo de Caso

Tanto o caminho de ferro como o metropolitano t&m
sofrido profundas alteracées tecnolégicas e investi-
mentos elevados, nomeadamente:

* na modernizacdo da via férrea, por forma a permi-
tir maiores velocidades e trdfegos, maior comodida-
de, seguranca e rapidez nos trajectos;

* na electrificacdo de trocos de linha para reduzir cus-
tos de exploracdo e limitar a poluicéo;

* em novos sistemas de sinalizacdo, de comunicacées
e de controlo para melhorar a gestéo e a seguran-
ca das circulagoes;

* no material circulante, substituinde material (maqui-
nas, carruagens, automotoras e vagdes) obsoleto
por outro com caracteristicas modernas e adequa-
das & sua finalidade;

* na automatizagGo e crescente informatizacéo pro-
movendo a melhoria dos servicos, salientando-se
neste aspecto:

— a venda e reserva de bilhetes;

— a gestao do material circulante;

— a elaboragéo de escalas e gestdo das tripula-
coes dos comboios;

— 0s novos sistemas inteligentes de acompanhamen-
to da circulagéo.

Para consubstanciar alguns aspectos agqui enunciados,
devemos salientar a modernizagéo da via e os novos
sistemas de sinalizacéo com circuitos automaticos ou por
telecomando; a automatizagéio de funcionamento de pas-
sagens-de-nivel, ou a instalacéio de sistemas automdti-
cos de fransmiss@o de avarias nesses equipamentos; o
controlo automdtico de velocidade — processando-se
o mesmo através de equipamentos instalados na via,
complementados com outros instalados nos comboios.
As comunicacdes sofreram um forte incremento em
fiabilidade, prevendo-se a continuacéo da instalacdo
de sistemas integrados de telecomunicacées ferrovia-
rias, incorporando, para além da transmissédo, outros
subsistemas tais como a video-vigilancia, tele-indica-
¢do, sonorizagdo, informagéo horéria, telefones, re-
des informatizadas de venda e reserva.

No que respeita & modernizacéo de material circu-
lante, com incorporacéo de tecnologias mais recen-
tes, saliente-se o aquisicdo de novos comboios ML90
pela empresa de metropolitano ou de unidades quéd-
druplas eléctricas e comboios de pendulacao activa
por parte do caminho de ferro.

Conclui-se assim, que a estratégia tecnolégica apon-
ta claramente para modernizagéo.

2.3. Modelos Organizacionais
2.3.1. Perspectiva Geral

As estruturas organizacionais e os modelos de organiza-
cgo do trabalho tipicos deste sector caracterizam-se por
serem esfruturas verticais, com uma longa linha hierdr-
quica, onde a decisGo se processa no topo e a execucdo
no centro operacional (local onde se encontra o maior
nimero de efecfivos). Existem diversas unidades orgéni-
co-funcionais de apoio & concretizacéo do objectivo final
da organizagdo — transporte ferrovidrio — que se divi-
dem por fungées de staff e de tecno-estrutura.



Estas estruturas burocréticas mecanicistas do sector
ferrovidrio assentam o seu funcionamento em regula-
mentos, normas e procedimentos “standard” para re-
solugdo dos problemas que se lhe depararam. Este
funcionamento normativo, deve-se, em grande parte,
& necessidade de seguranca do sistema, gerando por
si burocracia e ineficiéncia na resolucdo dos proble-
mas em tempo real.

As caracteristicas destas organizagées condicionam a sua
flexibilidade de resposta & mutabilidade e dinémica da
realidade actual, tornando-as lentas e desadaptadas.
Sendo esta a realidade das duas empresas, respecti-
vamente caminho de ferro e metropolitano, a orgéni-
ca da empresa do metro ligeiro de superficie difere
destas. Pelo facto de actuar numa drea geogréfica
restrita e ser uma pequena empresa, com um modelo
de funcionamento na exploracéo e nos recursos hu-
manos optimizado, é-lhe permitido ter uma estrutura
funcional simples.

2.3.2. Estruturas Organizacionais
e Formas de Organizacgéo
do Trabalho

2.3.2.1. Empresas Estudo de Caso

1) CAMINHO DE FERRO

O caminho de ferro viveu recentemente uma res-
truturag@o orgénica, que condicionou alteragées no
seu modelo organizacional.

Na sequéncia da aplicacdo da Directiva Comunitdria
440/91 iniciou-se, em 1997, uma profunda restrutu-
racéo na drea ferrovidria, com a criag@o de uma nova
empresa, a REFER, constituindo-se a CP apenas como
operador de fransporfe.

Na sequéncia dessas evolugdes o caminho de ferro es-
truturou-se em cinco Unidades de Negdcio, tendo em
vista uma légica empresarial de assuncéo de responsa-
bilidade nos resultados e de aproximacéo ao cliente.

A recente estrutura organizacional do operador ferro-
vidrio — caminho de ferro — reflecte o preocupacao
em criar Unidades de Negécio de acordo com os mer-
cados especificos, numa estrutura divisionalizada, mas
sem estas unidades orgénico-funcionais possuirem ain-
da uma verdadeira autonomia estratégico-financeira.
As referidas Unidades s@o:

e Transportes Suburbanos da Grande Lisboa — USGL;
» Transportes Suburbanos do Grande Porto — USGP;
s Viagens Interurbanas e Regionais — UVIR;

» Mercadorias e Logistica — UTML;

* Material e Traccdo — UMAT.

Apresenta-se na Figura 2.20 o orgoanograma do ope-
rador ferrovidrio de caminho de ferro, assim como as
unidades objecto de estudo de caso, nas actividades
de organizacdo e operag@o do transporte, que s@o

Unidade de Suburbanos da Grande Lisboa (USGL) e
a Unidade de Transporte de Mercadorias e Logistica
(UTML), representando cada uma delas, respectiva-
mente, o fransporte de passageiros e o transporte de
mercadorias.

Os organogramas das Unidades de Negécio USGL
e UTML, Figuras 2.21 e 2.22 (nas péginas seguin-
tes), deixam transparecer algumas orientacées, como
sendo:

® os 6rgdos de decisGo tém uma estrutura mais sim-
ples e um pequeno numero de elementos, o que
facilita a tomada de decisdo;

* apesar da estrutura orgénica ser mais leve e préxima
do cliente, continua a replicar a estrutura orgénico-
funcional da entidade operadora ferrovidria nacional;

* o organograma da UTML reflecte a preocupacao
enunciada pelo seu responsdvel de organizar nu-
cleos de negécios por segmentos de mercado, de
modo a obter uma gestdo mais eficaz;

® continuar a privilegiar o comboio-bloco e o com-
boio-completo, em que predominam a especializa-
¢Go da carga a grande distédncia e a viagem ori-
gem/destino directa;

» manter com os principais clientes contratos-progra-
ma, onde cabe a utilizacdo de material circulante
rebocado pertencente aos clientes, tal como tem sido
pratica com as empresas EDP Racdes Valouro, Qui-
migal, etc..

Contudo, a empresa operadora de caminho de ferro
caracteriza-se por uma estrutura burocrdtica mecani-
cista, segundo H. Mintfzberg (1995). Trata-se de uma
estrutura hierarquicamente alargada e com grande
desenvolvimento do centro operacional, onde as nor-
mas e procedimentos estandardizam os processos de
trabalho. Assim, o operador estd organizado por fun-
¢des, com separagdo entre a decisdo, o planeamen-
to e a execucdo. Os postos de trabalho sdo caracteri-
zados por elevada especializacéo, repeticéo de tare-
fas e pouca autonomia. As grandes preocupacées com
a seguranca estGo sempre presentes Nos processos
de trabalho, especialmente ne que respeita & circula-
cGo de comboios. Essa “excessiva” formalizagdo de
procedimentos, por motivos de seguranca, leva a uma
aparente morosidade na tomado de decisdes e na
fluidez dos processos de trabalho.

Presentemente, a tendéncia é para melhorar esses
procedimentos em termos de ganhos de tempo e de
seguranca, com a introducdo de tecnologias fidveis,
como sejam o rédio solo-comboio, o controlo auto-
matico de velocidade (CONVEL) e, o comando de
tréfego centralizado (CTC).

A linha hierdrquica resulta numa pirémide demasia-
do alongada, o que leva a estarem os operacionais,
por vezes, algo afastados dos gestores. Isto conduz a
uma excessiva burocratizacéo no funcionamento e @
uma estrutura de cerfto modo pesada, com a conco-
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FIGURA 2.20
Organograma do Caminho de Ferro
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Fonte: Deliberagao 36/97 do Conselho de Geréncia dos Caminhos de Ferro Portugueses

mitante perda de rapidez, eficacia e qualidade na
tomada de decisdes. O grau de especializacéo hori-
zontal e vertical é muito elevado.

Ao nivel da coordenag@o tém existido algumas difi-
culdades, nomeadamente no que concerne a algu-
mas acgdes concertadas entre o Planeamento e a Pro-
dugdo, o Conirolo e a Comercializagao, provavelmen-
te decorrente de uma proliferacéio de centros de de-
cisdo (burocratizacGo do processo).

1) METROPOLITANO

Apesar do estudo de caso no metropolitano se cen-
frar nas actividades de organizacGo e operacdo de
transportes, logo na drea de exploracdo, apresenta-
se na Figura 2.23 o organograma do operador me-
tropolitano, o que nos permite fer uma visdo global
da empresa.

O modelo organizacional do metropolitano estd adap-
tado & sua funcdo. Possui processos de deciséGo mo-
rosos, dada a existéncia de varios érgaos de staff e
de uma longa linha hierdrquica, apesar do esforco

recente de gestao para diminuir o nUmero de niveis
hierarquicos. Existem no 1° nivel de gestdo cinco di-
reccdes, sendo a Direccdo de Exploracdo (organiza-
cGo e operacdo de transporte), a que mais interessa
para o nosso estudo.

iil) METROPOLITANO LIGEIRO DE SUPERFICIE

O metropolitano ligeiro de superficie dispoe de
uma estrutura funcional muito simples, permitindo-lhe
responder com agilidade as necessidades que se co-
locam & sua actividade. Neste caso, os operacionais
estdo muito perto da linha de gestdo, sendo que o
processo de tomada de decisdo percorre apenas dois
niveis, dispondo os operacionais de facilidade de co-
municacdo com o nivel mais elevado da empresa, o
que concorre para a rapidez e eficdcia na resolugao
dos problemas e na prestagdo do servico de trans-
porte (Figura 2.24).

Esta estrutura, simplificada ao méximo, ird manter-se
mesmo que a hipdtese de expansdo até ao Cachao
(17 Km) ou Tua (50 Km) se venha a verificar.



FIGURA 2.21
Modelo Organizativo da USGL — Unidade de Suburbanos da Grande Lisboa
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Fonte: Deliberaggo 6/98 do Conselho de Geréncia do Caminho de Ferro

FIGURA 2.22
Modelo Organizativo da UTML — Unidade de Transportes de Mercadorias e Logistica
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FIGURA 2.23
Organograma do Metropolitano
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Fonte: Relatério e Contas do Metropalitano (1997)

FIGURA 2.24
Organograma do Metropolitano Ligeiro
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2.4. Gestao de Recursos Humanos

A gestdo de recursos humanos nas empresas de trans-
porte ferrovidrio é fortemente administrativa e legalis-
ta mas infegra fambém uma componente de gestdo
previsional de recursos humanos, sobretudo no que
diz respeito cos niveis operacional e chefias intermé-
dias. As admissdes s@o efectuadas com base nos pla-
nos anuais e efectuam-se levantamentos de necessi-
dades de formacao com regularidade e de forma sis-
tematica. Existe um investimento em formacdo de cer-

ca de 2,5%, sobre a massa salarial dos dois maiores
operadores, a actuar no sector ferrovidrio.

Os Acordos de Empresa séo espartilhantes, os seus des-
critivos taylorizados, condicionadores da actuagdo em-
presarial e da gestéo de recursos humanos, sendo difi-
ceis de negociar, dada a forca sindical presente no sec-
tor. Aempresa de caminho-de-ferro encontra-se em fase
de negociacées com os parceiros sociais, procurando
uma revisGo do Regulamento de Carreiras. Esta ques-
tdo urge, em parte, pela restruturagéo da Empresa, dada
a separagdo entre operag@o e infra-estruturas.

A profissionalizag@o da gest@o estd relativamente con-
seguida pela formagéo dos quadros que gerem os
unidades orgénico-funcionais, mas a intervencéo do
Estado nas politicas e estratégias das empresas con-
diciona uma linha de actuagdo nem sempre coerente
(repercussées das mudangas governamentais) e cuja
instabilidade dos elementos do topo estratégico com-
promete a responsabilizacéo sobre as consequéncias
dessas medidas.

A organizacdo da unidade de recursos humanos in-
corpora dreas como sejam: assuntos juridicos e labo-
rais, planeamento e gestdo de sistemas de informa-
cdo, assuntos sociais e de gestdo de carreiras. O re-
crutamento/seleccéo e a formacgdo s@o realizados
externamente pela entidade Fernave!!?,quase na sua

(15) A Fernave ¢ uma empresa parficipada por varias empresas de fransporte, entre elas os Caminhos de Ferro Portugueses e o Mefropolitano de
Lisboo e, também, a Carris, a STCP. a Transtejo e a Ferbritas, dispondo de instalagées em Guifées, Entroncamento, Barreiro e Lisboa A seleccao

médica é assegurada por uma empresa da Fernave, a Ecosaide, a qual dispde de instalagées médicas em Guaia, Figueira do Foz, Entroncamento,

Lisboa, Barreiro e Faro.



totalidade, efectuando as operadoras um controlo de
qualidade sobre esse trabalho.

As empresas de transporte ferrovidrio proporciona-
ram um volume de emprego, em 1997, de 14.927
empregos, sendo: 12.826 do caminho de ferro; 2.094
do metropolitano e 7 do metro ligeiro de superficie.
No caso da empresa operadora de caminho de fer-
ro, os numeros incluem ainda, os efectivos a transferir
para o gestor da infra-estrutura, a REFER, que sé ini-
ciou a actividade em 29 de Abril de 1997. A REFER
desde o inicio de 1999, integrou nos seus quadros
cerca de 5 mil efectivos, oriundos da empresa opera-
dora de caminho de ferro.

2.4.1. Recrutamento e Seleccéo

O recrutamento e a seleccéo de pessoal séo executa-
dos na base de Planos Anuais e Plurianuais, que to-
mam como referéncia a previsdo de saidas e as no-
vas necessidades de desenvolvimento das unidades
orgdnicas em fungéo da estratégia das empresas.

O indice de rotacéo de pessoal no sector é baixo,
para o que poderdo ser determinantes alguns dos
seguintes factores: a) a dificuldade em mudar de em-
prego no Pais (desemprego) e, b) as especificagdes
profissionais deste sector, condicionadoras da mobili-
dade profissional.

No recrutamento e seleccdo de pessoal dos opera-
dores de transporte ferrovidrio, podemos definir, &
partida, dois grandes grupos: um destinado a activi-
dades especificamente ferrovidrias (organizagdo e
operacao de transporte — Quadro 2.11), outro, para
as restantes actividades.

No grupo destinado &s actividades especificamente
ferrovidrias, s@o recrutadas, em regra, pessoas
procura de primeiro emprego e, jovens, com poten-

cial, entre os 21 e os 30 anos, aos quais sdo dados
cursos de formacgdao longos em matérias ferrovidrias
especificas, para inicio de actividaede (na maieria das
situacoes).

No segundo grupo, cujas actividades ndo sao especi-
ficamente ferrovidrias e, que abrange um nimero pou-
co significativo, o recrutamento é feito caso a caso,
sendo recrutado de entre os que retnem condicées
psico-fisicas e aptidées requeridas.

Nas trés empresas que actualmente operam no trans-
porte ferrovidrio, o recrutamento e a seleccdo psico-
l6gica e médica dos recursos humanos é uma acfivi-
dade externalizada, sendo a Fernave a entidade que,
regra geral, lhes presta este servigo.

2.4.2. Formacao Profissional

Nas trés empresas operadoras ferrovidrias, o forma-
ctio profissional € uma actividade externalizada. E tam-
bém a Fernave a entidade que assegura a formacao
do pessoal operativo, das chefias intermédias e da
maior parte dos quadros técnicos destas empresas,
nos Centros de Formacdo de Guifdes, Entroncamen-
to, Barreiro e Lishoa.

Dado o seu estatuto de empresa de formagéo das
principais empresas ferrovidrias, a Fernave mantém
contratos de prestacdo de servicos que cobrem o
essencial das necessidades de formag@o destas em-
presas.

A especificidade do transporte ferrovidrio exige, para
as funcdes ferrovidrias, que as empresas do sector
assegurem grandes niveis de formagéao tanto inicial
como continua do seu pessoal.

As necessidades de formagao sdo reflectidas nos pla-
nos anuais de formagado, que, por sua vez, separam
essa formacdo em inicial ou continua, dirigida aos

QUADRO 2.11
Recrutamento/Seleccdo para as Actividades de Operagéo e Organizagio de Transporte

Actividade

Tipo de Recrutamento

Critério

Operagdo

(Magquinisia, Operador de Sistema de
Transporte, Operador de Movimento
(CP), Operador de Estagéio, Operador
de Linha, Revisor, Factor, Agente de Tra-
fego, Manobrador de Estacdo).

Recrutamento maioritariamente externo.

e Avaliacdo média.
e Avaliac@o psicolégica.
- Perceptive-cognitiva (espacial, abs-
tracto, mecdnico);
- Psicomotricidade;
- Motivacgdo;
- Personalidade.

Organizagdo

(Operador de Movimenio (ML), Chefe
de Estacdo, Encarregado de Tracgbo,
Inspector (Movimento, Trens e Revisdo),
Coordenador de Sector de Exploragao
e Especialistas Ferrovidrios.

Recrutamento maioritariamente interno.

o Avaliacdo média.
o Avaliacdo psicoldgica.
- Perceptivo-cognitiva;
- Motivagdo;
- Personalidade.
e Avaliagdo socio-relacional
- Relacionamento interpessoal;
- Comunicagéo, persuasdo;
- Trabalho em equipa;
- Negociacdo e ascendente.




diferentes niveis de pessoal (dirigentes e quadros su-
periores, chefias intermédias e pessoal operativo). Por
sua vez, a mesma poderd ser téenica ou comporta-
mental.

Qualquer formacao tem sempre as componentes ted-
rica e prdtica e, procura adaptar-se ao evoluir das
exigéncias do mercado, tendo em conta as novas tec-
nologias, os novos métodos e processos de trabalho
e as necessidades expressas pelos clientes.

Ao nivel dos quadros superiores, incentiva-se o frequén-
cia de cursos de pés-graduagéo em dreas de interesse
para as empresas, como forma de investimento no
desenvolvimento das competéncias do pessoal.
Assim, para além dos mestrados e pés-graduacgdes,
que sdo incentivados pela prépria empresa, sdo mi-
nistrados cursos de curta duracéo que ndo é facil tipi-
ficar, uma vez que os mesmos t&m como finalidade
transmitir conhecimentos muito especificos. Esta for-
magdo pode acontecer nas dreas técnicas — por
exemplo, quando surgem novos equipamentos, a qual
€ normalmente ministrada pelo préprio fornecedor —
ou na drea da Gestéo. Esta Gltima aborda temas como
Qualidade, Organizacéo, Marketing, Logistica, Trans-
portes e Urbanismo, efc..

No que respeita aos quadros intermédios, a forma-
¢ao &, regra geral, continua e tem igualmente a com-
ponente técnica especifica da fun¢do, ndo sé6 com a
finalidade de operar alguns mecanismos ou sistemas,
mas sobretudo tendo em vista que a chefia conheca
bem as actividades dos seus colaboradores. Para com-
plementar, os programas séo preenchidos com as
componentes de gestdo e comportamental, com a fi-
nalidade de aquisicdo de saberes-fazer sociais e re-
lacionais.

Quanto ao pessoal operativo, o sua formacéo tem,
naturalmente, a componente técnica e a componente
social e relacional. Em sala é ministrada formacéo sé-
cio-cultural e técnica-tedrica, sendo complementadas
com formacgdo pratica em contexto de trabalho. A com-
ponente relacional aborda, entre outros temas, o tra-
balho em equipa e o relacionamento com clientes.

A componente técnica estrutura-se por vdrios dominios
de formagcéio, nomeadamente regulamentacdo espe-

cifica do transporte ferrovidrio, assim como a utilizagdo
de tecnologias de informagéo e comunicacéo (TIC), con-
ducdio e sistemas de seguranca, ligados aos transpor-
tes, contabilidade, electricidade e electromecanica, efc..
Tendo, naturalmente a escolha dos contetdos progra-
mdticos a ver com a especificidade de cada funcao.

2.5. Agrupamentos Estratégicos

As empresas objecto de estudo de caso — caminho
de ferro, metropolitano, metro ligeiro de superficie —
tém caracteristicas que claramente as classificam como
monopolistas na actividade e do mercado.

Embora, no mercado em que actua o caminho de ferro
se configure uma mudanca a partir das medidas toma-
das pelo MEPAT nos finais de 1996, prevendo-se o apa-
recimento de novos operadores e, nos metropolitanos
ligeiros de superficie se preveja, no curto-prazo, o apa-
recimento de mais alguns, o sector ao possuir frés em-
presas que correspondem a trés modos de exploracao,
respectivamente caminho de ferro, metropolitano e me-
tro ligeiro de superficie, actua de forma monopolista no
mercado do transporte ferrovidrio. Desta forma, néo se
justifica a constituigéio de agrupamentos estratégicos, uma
vez que os mesmos visam fundementalmente simplificar
e apresentar uma determinada realidade complexa de
uma maneira mais perceptivel.

3. Analise Prospectiva

A opgdo metodolégica na elaboracdo de cendrios
sectoriais teve por base trés exercicios de cenariza-
¢Go, respectivamente Urbano/Suburbano de Passa-
geiros e Mercadorias, Longo Curso de Passageiros e,
Longo Curso de Mercadorias. Pretendeu-se desta for-
ma ir além de uma visd@o unimodal e infra-sectorial,
presente nos relatérios sectoriais, possibilitando uma
leitura transversal do sistema transporte mais consen-
tdnea com a realidade e contribuindo para uma pers-
pectiva multimodal e de competitividade inter-sectorial.
A elaboragéo dos cendrios Ouro, Bronze e Latdo do
sector ferrovidrio teve por base os trés exercicios de
cenarizagdo acima enumerados!'é). Este facto, deve-

QUADRO 2.12

3.2 Bronze 3.3 Latao

3.1 Ouro
Mercados 3.1.1 Transporte Urbano

e Servigos e Suburbano
. 3.1.2 Longo Curso
Tecnologias d .

e Passageiros
o 2 3.1.3 Longo Curso

e de Mercadorias

3.1.1 Transporte Urbano
e Suburbano

3.1.2 Longo Curso

de

3.1.3 Longo Curso

de

3.1.1 Transporte Urbano
e Suburbano

3.1.2 Longo Curso

Passageiros de Passageiros

3.1.3 Longo Curso
de Mercadorias

Mercadorias

(16)

O documento base da andlise prospectiva para o sector ferrovidrio encontra-se no Anexo |.



se a que o transporte ferrovidrio abarca na dicotomia
geografia e objecto de transporte, respectivamente o
urbano e o longo curso e, os passageiros e as merca-

dorias. A apresentacéo dos cendrios obedece & siste-

matizagdo presente no esquema do Quadro 2.12.

Convém fter presente que cada cendrio é um futuro
possivel e que a realidade, daqui a 10 anos, poderd
ser uma mistura dos vdrios cendrios apontados.

3.1. Cenario Quro

Com a elaboragdo dos cendrios, num horizonte tem-

poral a dez anos, procurou-se antecipar as necessi-
dades de competéncias e contribuir para tornar com-
petitivo o desempenho das empresas face as possi-

veis evolucdes do sector.

cadorias.

QUADRO 2.13
Cendrio OURO

Segue-se um quadro resumo para o Cendrio Quro
dos exercicios de cenarizacdo Urbano/Suburbano,
Longo Curso de Passageiros e Longe Curso de Mer-

3.1.1 Transportes
Urbanos/Suburbanos de
Passageiros e Mercadorias

3.1.2 Longo Curso
de Passageiros

3.1.3 Longo Curso
de Mercadorias

Mercados
e Servigos

Reorganizacéo funcional e espa-
cial dos dreas metropolitanas,
com estruturas de rede multicén-
trica ou policéntrica hierarquiza-
da, a que acrescem as alteragdes
estruturais como o teletrabalho
e a flexibilizagéo de hordrios la-
borais, factores dissuasores dos
movimentos pendulares. Apare-
cimento de um sistema caracte-
rizado pela intermodalidade
das deslocagdes com inerente
perda de apeténcia pelo trans-
porte individual. Forte restri¢éo
& utilizacdo do automével em
zonas alargadas do perimetro ur-
bano, o que aumentard a pro-
cura do transporte colectivo, no-
meadamente o comboio, devi-
do as suas vantagens no que res-
peita & capacidade de transpor-
fe e aos aspectos ecoldgicos.
Haverd uma maior mobilidade
da populacéio, mobilidade essa
que ndo dependerd, como hoje,
do trabalho, mas sim da apetén-
cia pelo lozer, j& que as pessoas
disporao de mais tempo para as
suas actividades extra-laborais.
O comboio, desde que preencha
os requisitos de qualidade, seré
uma boa opgéo de transporte.

Evolucéo favordvel dos mercados
com um forte desenvolvimento
da procura de transporte interna-
cional de passageiros, partilha-
do entre destinos europeus e ex-
tra-europeus, tendo o transporte
ferrovidrio um papel importante
a desempenhar.
Desenvolvimento acentuado de
servicos complementares ao
transporte ferrovidrio, com a res-
pectiva diversificacéo de produ-
tos tarifarios, servindo uma gama
alargada de clientes, incluindo os
de alto rendimento. Desenvolvi-
mento de novas fungdes, tais
como ligagdo com operadores
turisticos e hoteleiros.

Este 0ltimo aspecto decorre tam-
bém do facto de aumentando a
esperanca de vida e fendo forgo-
samente de haver uma nova re-
distribuicéo do trabalho, sobra-
ré mais tempo para o lazer. Ha-
verd, por isso, um incremento nas
deslocacoes de longo curso,
onde o comboio poderd ter uma
importante palavra a dizer.

Portugal desempenhard um pa-
pel importante no trafego inter-
nacional de mercadorias pela
consolidacédo do sistema de
prestag@o de servicos dos portos
de Lisboa / Setibal/Sines.

Um novo terminal de carga no
norte do pais € um “hub” no novo
aeroporto de Lisboa sdo drena-
dos e abastecidos por um siste-
ma intermodal de transportes
que inclui o modo ferrovidrio.
“Freeways” ferrovidrias transeu-
ropeias, nas quais Portugal se
inclui, facilitar@o o transito no
longo curso pondo em pratica a
interoperabilidade das redes in-
tervenientes. Integracéo do trans-
porte na cadeia produtiva.

Tecnologias

Investimento elevado em siste-
mas integrados de bilhética e
multiservicos e de informacao
em tempo real ao passageiro.
Investimento em unidades de
transporte seguras, confortaveis
e energeticamente ecoldgicas.
Desenvolvimento de tecnologias
aplicadas ao transporte no sen-
tido de o tornar menos poluente
e mais flexivel.

Evolucdio favorével das tecnologi-
as, no que diz respeito & sua apli-
cacdio ao transporte ferrovidrio;
Utilizagao intensiva das TIC apli-
cadas & condugdo, & gestdo de
trafegos, & relacdo com clientes,
& definigdo de produtos, & infe-
gracéo de servicos complemen-
tares, entre outros.

Incorporacao das tecnologias de
informacéo, quer ao nivel dos
servicos logisticos, quer ao nivel
dos servicos de transporte.

(continua)




(continuacao)

3.1.1 Transportes
Urbanos/Suburbanos de
Passageiros e Mercadorias

3.1.2 Longo Curso
de Passageiros

3.1.3 Longo Curso
de Mercadorias

Organizagao

Implementacao da visdo mulfi-
modal em que o modo ferrovid-
rio terd um papel importante a
desempenhar, no transporte da
periferia para os centros, devido
& vantagem de que usufrui no
que respeita & ocupacdo de es-
pagos, tanto em infra-estruturas
néo banalizadas como em par-
queamento. No inferior dos va-
rios centros poderdo surgir os in-
terfaces, onde serdo disponibili-
zados transportes poblicos co-
lectivos e de utilizagao individu-
al do tipo “city car” néo poluen-
tes e de facil arrumacéo.

O projecto da rede europeia de alta
velocidade serd implementado en-
globando Portugal, o que condici-
ona uma evolugdo tecnolégica da
infra-estrutura de rede (via e sinali-
zagdo), do material circulante, e das
comunicagdes em sintonia com os
restantes palses europeus.

A implementacéo da visdo mul-
timodal, permite uma intercone-
xdo mais eficaz das redes vidri-
as/ferrovidrias/aeroportudrias.
Envolvimento privado tanto na
gestdo das infra-estruturas do
transporte, de um modo geral,
como na propriedade de opera-
dores de transportes ferrovidrios.

Articulacdo modal das infra-es-
truturas de forma generalizada e
racionalizada e existéncia de ca-
deias de abastecimento do pro-
dutor/fornecedor ao cliente que
envolvem o transporte e a arma-
zenagem. Existéncia de operado-
res apostados na exploracdo
conjunta dos modos rodo/ferro-
vidrie e maritimo/ferrovidrio.

A logistica desempenhard um pa-
pel imporfante ao nivel da orga-
nizag@o do tfransporte, estando
nela incluida, naturalmente, a par-
ticipagéo do modo ferrovidrio.

3.2. Cendario Bronze

Segue-se um quadro resumo para o Cendrio Bronze
dos exercicios de cenarizagdo Urbano/Suburbano,

Longo Curso de Passageiros e Longoe Curso de Mer-
cadorias.

QUADRO 2.14
Cendrio BRONZE

3.1.1 Transportes
Urbanos/Suburbanos de
Passageiros e Mercadorias

3.1.2 Longo Curso
de Passageiros

3.1.3 Longo Curso
de Mercadorias

Mercados
e Servicos

Manter-se-é o crescimento radi-
al das dreas metropolitanas,
cuja organizac@o espacial faz
dos seus centros pélos de atrac-
¢do, com uma dindmica de
transportes associada a movi-
mentos pendulares didrios do
tipo casa-emprego/escola, com
grande peso do transporte indi-
vidual, pela sua flexibilidade.
Continuarao, na generalidade,
a ser as camadas da populacao
de mais baixo rendimento que
utilizaréo o transporte ferrovid-
rio urbano e suburbano.
Todavia, o comboio manterd uma
imagem positiva, posicionando-
se como alternativa credivel a ou-
tros meios de transporte e assu-
mindo o seu papel de alternativa
nas deslocacées didrias da popu-
lac@o, néo atingindo porém, a si-
tuacéo num ponto de ruptura que
obrigue a uma viragem radical
nas preferéncias das pessoas por
este meio de transporte.

Mantém-se @ importéncia dos
trafegos com origem/destino eu-
ropeus — mercado natural do
comboio, mas cuja participagéo,
enquanto modo de transporte vo-
cacional, continua a ser subalter-
nizada a outros modos, rodovid-
rio e aéreo. Comega a eshocar-
se a participagéo deste modo em
redes de transporte.

A procura de transporte centra-
se na exportag@o de mercadori-
as para os destinos europeus e
exira-europeus (Norte de Africa
e Africa Austral). O transporte fer-
rovidrio terd alguma procura no
abastecimento dos mercados
europeus, mas a preferéncia vai
para o transporte rodovidrio.
Enfase na procura de servigos de
fransporte que assegurem rapi-
dez, frequéncia e flexibilidade,
conseguindo, assim, reducdo de
custos de produc@o e responden-
do as exigéncias de producao
“lust-in-time”.

{continua)
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3.1.2 Longo Curso
de Passageiros

3.1.3 Longo Curso
de Mercadorias

Mercados
e Servigos
(continuacgao)

Restricao da utilizacao do auto-
mével individual em zonas his-
téricas e alargadas do perime-
tro urbano, o que beneficiard o
transporte ferrovidrio (caminho
de ferro suburbano, metropolita-
no e metro de superficie).

Tecnologias

Verifica-se investimento modera-
do em sistemas integrados de
bilhética e de informoga@o em
tempo real co passageiro;
Investimento em unidades de
transporte seguras, confortéveis
e energeticamente ecoldgicas.

Investimento e utilizacdo modera-
da das tecnologias de informacao
e comunicacdo aplicadas tanto &
gestdo do tréfego ferrovidrio como
& relagéo com os clientes.

A renovagéo de infra-estruturas fer-
rovidrias e o natural incremento de
qualidade no material circulante e
tecnologias ligadas & seguranca,
permite que o comboio mantenha
o seu lugar relativo no contexto da
evolucao natural dos transportes,
isto &, sem ultrapassar o avido ou o
fransporte rodovidrio.

Incorporacdo das tecnologias de
informac@o na producao de ser-
vigos de transporte e nos servi-
cos logisticos por parte de alguns
operadores lideres.

Organizagao

Desenvolvimento dos interfaces
do transporte ferrovidrio com
outros modos de transporte,
com existéncia de parqueamen-
tos na proximidade. Intermoda-
lidade do transporte ferrovidrio/
fluvial e rodovidrio.

Desenvolvimento do transporte
ferrovidrio urbano e suburbano,
nomeadamente com a implemen-
tacdo de metros ligeiros nos gran-
des aglomerados populacionais.

Integracéo de transportadores
nacionais em redes ou sistemas
de distribuicéo ou prestacéio de
Servicos, mas numa posicdo su-
balterna, o que néo lhes confere
poder de decisdo.

A adesd@o ao projecto da rede
europeia de alta velocidade, con-
diciona a uniformizacéo de al-
guns critérios tais como, evolucéio
tecnologica necessdria @ sua ex-
ploracéo: vig, sinalizagéo, mate-
rial circulante e comunicagées.
Abertura do mercado e modelos de
participagdo privada na explora-
cdio de servicos ferrovidrios, o que
condiciona inovagdes organizati-
vas pontuais e bastante localizadas.

Implementacé@o do projecto mul-
timodal e respectiva integracao
na Rede Transeuropeia de trans-
portes, com o peso que o cami-
nho de ferro lhe confere, haven-
do uma evolugéo sem grandes
disparidades do ponfo de vista
da reparticéo. Existéncia de ope-
radores apostados na explora-
¢do conjunta dos modos rodo /
ferrovidrio e maritimo / ferrovia-
rio, por forma a garantir o alar-
gamento do “hinterland”.

3.3. Cenario Latao

Segue-se um quadro resumo para o Cendrio Latdo
dos exercicios de cenarizacdo Urbano/Suburbano,

cadorias.

QUADRO 2:15
Cendrio LATAO

Longo Curso de Passageiros e Longo Curso de Mer-

3.1.1 Transportes
Urbanos/Suburbanos de
Passageiros e Mercadorias

3.1.2 Longo Curso
de Passageiros

3.1.3 Longo Curso
de Mercadorias

Mercados
e Servigos

Crescimento radial das dreas
metropolitanas, cuja organizagdo
espacial faz dos seus centros po-
los de afraccéo, com uma dind-

Evolucdo tradicional dos merca-
dos que tém privilegiado os fré-
fegos origem/destino habituais
com a Peninsula Ibérica e a Eu-

A procura de transporte cenfra-
se na exportacdo de mercadori-
as para os destinos europeus e
extra-suropeus (Norte de Africa

(continua)
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3.1.2 Longo Curso
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e Servigos
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mica de transportes associada a
movimentos pendulares didrios
do tipo casa-emprego/escola,
com grande peso do fransporte
individual. Este continuard a ser
entendide como elemento factor
de estatuto. Tal facto, em conjun-
to com o frace incremento na qua-
lidade do transporte ferrovidrio,
leva a que as preferéncias das pes-
soas se mantenham muito seme-
|hantes as actuais (automével par-
ticular). Seréio as camadas da po-
pulagéo de mais baixo rendimen-
to que utilizardo o transporte fer-
rovidrio urbano e suburbano;
Racionalizagéo do tréfego sem
grande expressdo no centro his-
térico das cidades.

ropa para clientes de trafego ét-
nico e turismo de baixo rendimen-
to. Fraco crescimento da procu-
ra de fransporte com origem/des-
fino noutros continentes.

Ao nivel do caminho de ferro faz-
se sentir a forte concorréncia do
aviéo e do autocarro, indepen-
dentemente do nivel qualitativo
atingido por estes.

e Africa Austral). O transporte fer-
rovidrio terd alguma procura no
abastecimento dos mercados
europeus, mas a preferéncia vai
para o transporte rodovidrio.
Domina a visdo unimodal do
transporte, estando a escolha do
transporte condicionada & ori-
gem destino das mercadorias.

Tecnologias

Investimento limitado nas tecno-
logias de informacéo e comuni-
cagdio e em material circulante
ferrovidrio.

Investimento limitado nas tecno-
logias de informacéo e comuni-
cagdo aplicadas & ferrovia.
Investimento minimo em material
circulante mais rapido e cémodo.
Investimento em linhas que per-
mitam velocidades aprecidveis
ndo se fard, o que limitard a ca-
pacidade de concorréncia por
parte do comboio.

Implementagao residual das tec-
nologias de infermacdo na orga-
nizagdo e operacdo do transpor-
te e na logistica.

Organizacdo

Manutencée da organizacao
monocéntrica do espago urba-
no. Restricdes a circulagdo auto-
mével apenas nos centros histé-
ricos; devido & gestdo municipal
do transporte rodovidrio colec-
tivo de passageiros poder-se-d
assistir a um desfavorecimento
do fransporte ferrovidrio.

Este cendrio teria boas potenci-
alidades para o desenvolvimen-
to do transporte ferrovidrio, mas
é a falha do ponto de vista or-
ganizativo, com a falta de sensi-
bilidade para explorar novas al-
ternativas, que leva a que o mo-
delo se arraste apesar das difi-
culdades no seu funcionamento.

Fraca inovagdo organizativa no
sistema transportes que condicio-
na uma evolugdo tradicional dos
aspectos organizativos ligados ao
transporte ferrovidrio. O transpor-
te ferrovidrio é gerido por um Uni-
co operador de gestdo tipo esta-
tal, logo pouco competitivo e com
manifestas dificuldades em inte-
grar-se em grupos internacionais
ou sistemas globais de transporte
de passageiros.

As ligagées & Europa e ao Cen-
tro da Europa privilegiarao o
transporte rodovidrio, facto que
ndo ird concorrer para o desen-
volvimento do transporte em ca-
minho de ferro.

Implementacéo insuficiente do pro-
jecto multimodal por deficiéncia
dos respectivos nés de ligacéo.
Auséncia de inferesse por parte dos
operadores privados pela explora-
¢do multimodal com participacao
da ferrovia, mantendo-se a empre-
sa poblica como operador Unico.
No transporte ferrovidrio de mer-
cadorias privilegia-se a linha da
Beira Alta, a qual néo corresponde
as necessidades de escoamento
devido a insuficiente desenvolvi-
mento do seguimento da mesma
no lado espanhal (electrificacdo,
“gabarit”, sinalizacéo), obstaculi-
zando assim a interoperabilidade
necessdria ao desenvolvimento.




o

Evoluctio dos Empregos, das Qualificacoes
e das Competéncias Profissionais

a delimitacao do secior ferrovia-
rio definiu-se que o dmbito des-
te frabalho incidiria nas activida-
des especificas Organizacdo e
Operacdo do Transporte.

Sendo estas actividades espe-
cificas e nucleares ao funcio-
namento do transporte ferro-
vidrio — dai a importéncia da
sua andlise — tém acopladas outras actividades que,
por serem indispensdveis no apoio a esse funciona-
mento, merecem igualmente a nossa atengéo, ainda
que noutro nivel de andlise. Séo estas as actividades
Comercial, Infra-estruturas, Controlo de Tréfego e

Manutengéo (ver Figura 1.1 — esquema da delimita-
¢do do sector ferrovidrio, na pdagina 10).

As empresas do fecido empresarial ferrovidrio séo de
grande dimensédo, concentrando-se o emprego no sub-
sistema operacional. Igualmente fem um peso conside-
ravel a funcdo comercial, estando afecta & prépria
empresa a sua execucdo (estando no caminho de fer-
ro uma parte externalizada — agéncias de viagens,
multibanco e internet — com um peso ainda diminuto).
Pela andlise do mercado de emprego, verifica-se que
os profissionais qualificados assumem uma fatia im-
portante da estrutura profissional do sector, corres-
pondente a cerca de 48% do emprego total de cada
uma das empresas objecto de estudo de caso.




1. Dinamica dos Empregos:
Principais Transformacoes
em Curso

Sintetizam-se algumas das tendéncias de evolug@o
mais visiveis no sector, relativamente aos factores
considerados:

» Mercados e Produtos;
e Estratégias Tecnolégicas;
» Modelos Organizacionais.

Posteriormente apresenta-se a evolucdo quantitotiva
e qualitativa das profissées em andlise neste estudo.

MERCADOS E PRODUTOS

Temos, & partida, de considerar o mercado dividido
em duas grandes categorias de servicos: passageiros
e mercadorias.

1. O mercado de passageiros caracteriza-se por:

s Crescente poder de compra dos clientes, o que
Ihes permite outras opcoes de transporte, nome-
adamente a utilizacdo do automével particular;

» A importéncia dos movimentos pendulares da
populagdo casa/emprego-escola;

» Grande incremento do parque automével, liga-
do & flexibilidade de utilizacGo e ao sentimento
de posse que o mesmo induz;

= Necessidade crescente de respostas por parte
das empresas que passe pela oferta de produtos
de qualidade, isto &, no urbano e suburbano de
servicos com regularidade e frequéncia, e no
longo-curso de servicos de atendimento e com
conforto;

« Tentativa das empresas operadoras de oferece-
rem ao cliente um produto mais personalizado,
centrando-se nas necessidades do mercado. E
ilustrativo desta acgdo, a criacdo de departamen-
tos de marketing e o lancamento de campanhas
promocionais, elaboracéo de estudos de mobili-
dade, assim como a preocupacdo com o atendi-
mento;

» A externalizag@o de alguns servicos complemen-
tares, como a restauracdo e a higiene e limpeza,
que ndo sendo o core business do fransporte sGo
necessarios a um servico de qualidade;

s Surgimento de uma franja de mercado que, se
ligada aos operadores turisticos, poderd incre-
mentar o uso da ferrovia como meio de desloca-
c@o — as pessoas na situacdo de reforma;

» O estabelecimento de hordrios cadenciados e a
via ndo banalizada - o que permite uma melhor
orientacdo do cliente e facilidade em memorizar
os meios que |he sdo postos & disposicéo e a
fiabilidade do servico transporte;

e A criagao de interfaces que facilitem a oferta de
servicos de transporte complemeniares de me-
Ihor qualidade.

2. O mercado de mercadorias caracteriza-se por:

» Incremento do comboio-bloco e do comboio-com-
pleto orientados para percursos onde o transpor-
te ferrovidrio dispoe de vantagens comparativas;

» A especializagdo no transporte de produtos que
permitam economias de escala, pondo de parte
o vagdo difuso (transporte de tudo para todo o
lado);

» A aceitacdo da passagem do mercado difuso
para outros operadores mais vocacionados. Qu
a actuacdo neste mercado com empresas afilia-
dos e especializadas (vidé o caso da TEX-Trans-
porte de Encomendas Expresso);

» A aposta em terminais rodo-ferro-portudrios, que
permitem uma complementaridade com outros
modos de transporte e o transporte de mercado-
rias para grandes disténcios (transportes conti-
nentais);

» A aplicagéo do sistema ferroutage, que permite
o transporte sucessivo por caminho de ferro e
rodovia, sem as perdas de tempo que a passa-
gem de um sistema para outro, na forma tradi-
cional, exigem.

ESTRATEGIAS TECNOLOGICAS

e Introducdo de material motor de tracgdo eléctrica
com menor consumo e economizador de energia
(ex: comboios pendulares, double-deck, vagdes
adaptaveis oo tipo de mercadoria);

e Introducéo de carruagens mais confortdveis e va-
gons adaptados ao tipo de produtos a transportar;

e Introducéo de novas tecnologias de comando e con-
trolo de trafego mais fiaveis e automatizadas, como
por exemplo: radio solo-comboio, CONVEL e co-
mando de tréfego centralizado;

» Aumento considerdvel dos trocos electrificados;

» Introduc@io de novas tecnologias no planeamento e
controlo de producéo, nomeadamente na informa-
tizacéo do elaboragéo das escalas e gestéo das
tripulagdes dos comboios;

s Infroduc@o de novas tecnologias de informadtica e
das telecomunicacdes na venda e reserva efectua-
da através da rede multibanco, internet, efc..

MODELOS ORGANIZACIONAIS

» Apesar da recente abertura do mercado, predomi-
nio de empresas de grande dimensdo com proces-
sos de decisdo lenfos, e com baixo nivel de adapta-
cGo co meio;

» Predominio da organizagdo burocrdtica mecanicis-
ta, com muitos niveis hierdrquicos, com operacio-



nais sem autonomia e cuja execucdo é determinada
pela estandardizacéo de processos;

Restruturacéo organizativa no caminho de ferro, que
tende, no processo de transico a separar financei-
ra e estrategicamente as unidades de negdcio, em
unidades orgdnico-funcionais separadas da orga-
nizacdo centralista;

De uma organizagao funcional estd a evoluir-se para
uma organizacdo por mercados e produtos, especial-
mente no caminho de ferro, com a criacéo de Uni-
dades de Negécio; o modelo organizativo por mer-
cados e produtos estd bem patente, por exemplo, na
Unidade de Transporte de Mercadorias e Logistico;
Ao nivel do metropolitano, a organizagéo é do tipo
funcional, com vdrias direcgées no mesmo nivel de
gest@o, mas tendo entre elas e o Administracéo, o
staff e a tecno-estrutura;

Na nova estrutura funcional emergente, do metro-
politano, surgem departamentos como o de Marke-
ting e Comunicacdo e o de Inovagéo e Desenvolvi-
mento que ndo apareciom em estruturas anteriores
destacando a importéncia estratégica destas areas
funcionais;

A particGo em unidades de negécio, no caminho de
ferro, tem como obijectivo fornar a gestéo mais efi-
caz, facilitar a deteccéo de disfuncionalidades e a
atribuicdo de uma maior responsabilizacéo;
Surgimento de novas formas de organizar o trabalho
que procuram responder &s exigéncias do mercado
e que implicam: fomadas de deciséo em tempo real,
gerir fluxos de informag@o em continuo, alargamento
e enriquecimento de figuras profissionais na opera-
céo de transporte, como o Maquinista e o Operador
de Sistemas de Transportes, e na organizag@o de
transporte, como o Coordenador de Transportes Fer-
roviarios. Existe uma preocupagdo transversal com a
qualidade do servigo prestado ao cliente;

Em relacéo & organizacéo do trabalho, a tendéncia
é de refirar importéncia & especializagéo, alargan-
do e enriquecendo os contetdos funcionais nas dreas
de operacdo.

®

1.1. Empregos em Emergéncia/
Crescimento

Os empregos em emergéncia/crescimento referem-
se ao surgimento de novas situagdes profissionais, que
pressupéem uma nova missdo e/ou actividade, ou
procura de novas exigéncias de qualificagéo e com-
peténcias.

Alguns destes empregos néo existem na actualidade
enquanto empregos, mas foram referidos pelos ac-
tores-chave do sector, como profissionais a emergi-
rem a curto-prazo, estando alguns deles em proces-
so de recrutamento.

Dos empregos a seguir descritos apenas o Operador
de Sistemas de Transporte & existe, mas em peque-
no numero e muito localizado regionalmente.

GESTAO ESTRATEGICA

s Gestor de Transportes

AREA DE MANUTENCAO

s Gestor de Contratos de Manutencéo
AREA DE ORGANIZAGAO DO TRANSPORTE

o Coordenador de Transportes Ferrovidrios
AREA DE OPERACAO

¢ Operador de Equipamentos
» Operador de Sistemas de Transporte

1.1.1. Area de Gestao Estratégica
« Gestor de Transporte

Uma vez que a tendéncia, com a abertura dos merca-
dos, é deixar uma filosofia de gestdo publica e enfatizar-
se uma gestdo de fipo privada, dentro do subsistema ins-
titucional — drea de gestdo estratégica, tende a surgir
num prazo relativamente curto uma figura profissional
de enquadramento e gestdo que se posiciona na sua
actuacdo de forma estratégica e virada para o mercado.
Com o sistema de ensino a caminhar para um grau
de especializacéo relativamente elevado, com o sur-
gimento de licenciaturas em Transportes, & natural
que o mercado faca o aproveitamento das novas ca-
pacidades que véo sendo adquiridas, e que haja uma
pressé@o biunivoca, do mercado de emprego e do sis-
tema de ensino, no sentido do aproveitamenio das
novas competéncias.

As exigéncias do mercado de transportes — de refe-
rir que este serd um perfil comum a todo o sistema
de transportes — propiciam que, ao nivel da gestdo
de topo, este emprego deva ter um papel cada vez
mais determinante nas empresas gue compdem ©
sistema de transportes.

Necessidades de Competéncias

Area de Gestdo Estrategica

« Capacidade de abordagem estratégica do po-
sicionamento da empresa face & concorréncia
no sistema transportes.

e Reconhecer no mercado do sector novos ru-
mos relativos aos servicos e & evolucdo das ne-
cessidades dos clientes.

» Planear accdes do ponto de vista estratégico e
criar condicbes para gque as mesmas possam
efectivar-se ao nivel operacional.

e |dentificar e negociar formas de complementari-
dade com outras empresas operadoras de trans-
porte (outros modos de transporte), criando redes
de prestacéo de servigos infermodais de transporte.



* Inovar os processos de operacéo e organiza-
¢do no sistema transportes.

* Estabelecer e manter canais de comunicacdo
nos varios sentidos, de modo a facilitar @ mes-
ma no seio da empresa.

* Gerir de forma integrada as diversas dreas fun-
cionais da empresa.

1.1.2. Area de Manutencéo
* Gestor dos Contratos de Manutencéo

A manutencdo é uma necessidade inerente & conti-
nuidade da funcionalidade e fiabilidade do material
circulante e dos equipamentos de apoio @ opera-
¢Go. Nas empresas que compoem o sector estuda-
do, esta actividade é realizada na prépria empresa
— como no metropolitano — ou em regime de pres-
tacdo de servigos, por outras empresas — como no
caminho de ferro ou no metropolitano ligeiro de
superficie.

No relacionamento com prestadores de servicos de
manutencdo exteriores emerge, no entanto, uma figu-
ra profissional que é considerada importante para
alcangar niveis apreciaveis de qualidade no servico
contratualizado — essa figura serd a do Gestor de
Contratos de Manutencéo.

Como perfil de interface com os prestadores de servi-
cos de manutengéo, a sua missdo é defectar neces-
sidades, controlar e assegurar a qualidade do servi-
¢o, de modo a haver certeza de que o Servico pres-
tado ¢ efectivamente o necessdrio para manter em
funcionamento o material com os niveis de fiabilida-
de e qualidade exigidos.

Necessidades de Competéncias
Area de Manutencao

* Acompanhar a recepgdo do servico e verificar
a conformidade deste &s normas previamente
definidas.

» Certificar o cumprimento dos contratos, nas cld-
usulas de tempo, de modo e custos.

* Informar e assegurar a correccéio de anomalias
verificadas.

» Conhecimento das técnicas utilizadas na manu-
fenc¢do e reparacéo dos equipamentos do sec-
tor, de modo a poder pronunciar-se sobre o seu
uso correcto.

e Estudar avaliar e/ou propor modificacdes no
material objecto de manuteng@o ou reparacéo,
no sentido de melhorar a funcionalidade no seu
uso.

e Pesquisar no mercado os melhores fornecedo-
res de servicos de manutencéo.

1.1.3. Area de Organizacéo do Transporte
» Coordenador de Transportes Ferrovidrios

A drea de Organizacdo do Transporte, tal como &
definida neste trabalho, é bastante vasta, incorporan-
do vdrias actividades (desde o planeamento de acti-
vidades, a gestdo de recursos materiais e humanos, &
coordenacéo e controlo do transporte de mercado-
rias e passageiros).

E nesta drea que estdo situadas as fungdes que coor-
denam todo o desenvolvimento das actividades de
organizacdo. Dir-se-d que é aqui que actua a maior
parte das chefias intermédias, existindo, na generali-
dade, trés niveis hierdrquicos, nos quais podemos
agrupar os empregos existentes:

Nivel 1: Especialista Ferrovidrio, Coordenador do
Sector de Exploragéo, Inspector Chefe de
Trens e Revisdo, Inspector Chefe de Movi-
mento, Chefe de Depésito de Traccdo;

Nivel 2: Inspector de Movimento, Inspector de Trac-

¢Go, Inspector de Trens, Inspector de Revi-

s@o, Encarregado de Traccdo;

Vigilante de Tracgdo, Chefe de Estacao,

Operador de Movimento (ML).

Nivel 3:

Umea tal proliferacdo de empregos leva, por vezes, a
que os limites funcionais entre elas tenham fronteiras
pouco rigorosas, havendo duplicacéo (o mais habi-
tual), ou lacunas de actuagdo. Também o processo
de tomada de decisdo, dado os vdrios niveis hierdr-
quicos de gestdo e responsabilidade, leva o inefi-
ciéncias de deciséo e comunicagdo, ressentindo-se
com isso a eficacia nos resultados.

Perspectiva-se, por isso, o aparecimento de um em-
prego, cujo perfil de banda larga tenha a ver com a
actuagdo neste espaco alargado, coordenando os di-
versos recursos e as actividades que tém a ver com a
organizagéo do transporte ferrovidrio. Tal figura sur-
gira quer pelo desaparecimento de empregos em re-
gressGo — como o Vigilante de Traccéo e o Coorde-
nador do Sector de Exploragdo —, quer pela trans-
formagéo de outras — como o Chefe de Estacéo e o
Operador de Movimento (ML), quer ainda pela aglu-
tinagdo dos niveis hierdrquicos apontados. Nestas
condi¢des emergird o Coordenador de Transportes
Ferrovidrios.

Necessidades de Competéncias

Area de Organizacao do Transporte

* Capacidade de organizagéo do trabalho atra-
vés das novas tecnologias de informacéo e co-
municagdo.

* Profundos conhecimentos técnicos da organi-
zacdo do transporte.



e Interpretar o regulamentagdo ferrovidria e
adaptd-la as necessidades e conting@ncias dos
servigos.

¢ Capacidade de comunicagdo e de direccéo/
lideranca de pessoas.

= Delegar responsabilidades, procurando criar
condi¢des para um maior desenvolvimento de
competéncias dos recursos humanos.

= Organizar, gerir e mobilizar equipas de traba-
Iho, tendo em conta as potencialidades e inte-
resses de cada um.

* Analisar e propor adaptacdes do sistema,
identificar desvios e propor acgdes correcti-
vas.

1.1.4. Area de Operagéio

*» Operador de Equipamentos
* Operador de Sistemas de Transporte

Nesta drea funcional estdo incluidos vdrios empre-
gos, alguns dos quais tendem a extinguir-se. Porém,
outros hd que estGo em crescimento.

Aqui estdo incluidos o Factor, o Encarregado de Ma-
nobras, o Manobrador, o Condutor, o Revisor, o Agen-
te de Trdfego, o Operador de Estacdo, o Operador
de Linha, o Maquinista, o Maquinista Técnico, o Ma-
quinista de Manobras, o Operador de Movimento (CP)
e o Operador de Sistemas de Transporte.

Os dois empregos aqui apontados como emergen-
tes, #&m a ver com o contetdo funcional enriquecido,
decorrente da extingéo de algumas figuras profis-
sionais e a introdugdo de novas tecnologias no trans-
porte ferrovidrio.

No perfil profissional do Operador de Equipamen-
tos emergem novas exigéncias ligadas & aplica-
cdo da electrénica e da informética ao transporte
ferroviario — o lidar com novas tecnclogias. Para
além disso, séo exigidos maiores conhecimentos
bésicos, assim como um saber e um saber ser
apreciaveis.

Este perfil possui um conteldo funcional enrique-
cido, resultado de trés grandes nucleos de activida-
de até agora dispersos por vdrias categorias profis-
sionais que sdo, manobra de equipamentos de mu-
danca de via, acompanhamento do magquinista e a
manobra de equipamentos de carga e descarga de
mercadorias.

O Operador de Sistemas de Transporte & um empre-
gos que |& existe no metro ligeiro de superficie, mas
que poderd estender-se a outras empresas deste gé-
nero no sector. E o perfil profissional mais polivalen-
te, |@ que a operagdo de todo o sistema passa por
ele, desde a conducdo de veiculos, & venda e conta-
bilizacao de titulos de transporte, ao controlo de tra-
fego e & operacgdo de sinais e agulhas.

Necessidades de Competéncias

ol & TeY: %

Operador de Equipamentos

e Interpretar e memorizar dados, simbolos e cé-
digos relativos aos sistemas que tem de operar.

* Operar equipamentos com alguma complexi-
dade do ponto de vista técnico.

¢ Comunicar oralmente e por escrito, relatando
as ocorréncias no desempenho da sua activida-
de, com objectividade e de forma sintética.

* Capacidade de concentracéo e resisténcia & fadi-
ga em ambiente de trabalho agitado ou fechado.

* Capacidade de relacionamento no contacto com
clientes internos e externos.

¢ Disponibilidade para trabalho em equipa.

e Tomar iniciativa perante situagdes novas e pro-
curar solugdes.

Operador de Sistemas de Transportes

* Operar equipamentos com alguma complexi-
dade do ponto de vista técnico.

e Interpretar e memorizar dados, simbolos e co-
digos relativos aos sistemas que tem de operar.

¢ Capacidade de autodominio para actuar em si-
tuagdes que envelvam risco.

» Comunicar oralmente e por escrito, relatando
as ocorréncias no desempenho da sua activida-
de com objectividade e de forma sintética.

» Capacidade de concentracéo e resisténcia & fadi-
ga em ambiente de trabalho agitado ou fechado.

» Conhecimentos elementares de mecénica e elec-
tricidade.

1.2. Empregos
em Transformacao

Os empregos em transformacéo séo aquelas cujo con-
tebdo foi alterado, por razées de introducdo de no-
vas tecnologias e diferentes formas de organizacao
do trabalho, mantendo-se contudo na globalidade a
sua missdo. As alteragdes dizem respeito as activida-
des, que podem ser atomizadas ou aglutinadas, e ds
competéncias inerentes.

AREA DE ORGANIZAGAO E OPERACAO W
DE TRANSPORTE

» Gestor de Trafego

AREA COMERCIAL

e Gestor Comercial e de Marketing

AREA DA ORGANIZACAO DO TRANSPORTE

e Chefe de Estacdo
* Operador de Movimento (ML)




AREA DA OPERACAO

* Maquinista

e Operador de Linha

» Agente de Trafego

¢ Factor (caminho de ferro)
* Revisor

1.2.1. Area de Organizacio e Operacao
de Transporte

« Gestor de Trafego

Na drea de Organizacéo e Operacéo de Transporte,
este emprego, de importancia nuclear para o sector
do transporte j& que, néo sendo uma figura de topo,
do ponto de vista institucional, tem no entanto um
papel deferminante na ligacdo que estabelece entre
as vertentes técnica, regulamentar e inter-funcional,
procurando garantir a eficacia do transporte com a
seguranca e a satisfacdo do cliente.

Considerar este emprego em transformagdo tem a
ver precisamente com a sue infervencdo cada vez
mais alargada relativamente cos aspectos atrds cita-
dos, contrariando a relativa especializagdo que se ve-
rificava até recentemente.

Necessidades de Competéncias
Area de Organizacuo e Operacac de Transporte

e Elaboragéio e implementacdo das politicas ope-
racionais da prestacéo de servigos de transporte.

¢ Definir politicas de programacéo quer de rota-
¢des de material quer do pessoal operativo, ten-
do em vista o sua optimizagéo.

» Capacidade de tomada de deciséio em tempo
real.

» Negociar com os vdrios infervenientes no pro-
cesso de transporte.

* Interagir com outras dreas no sentido de criar e
manter uma imagem positiva.

» Gerir e dinamizar programas que digam res-
peito & melhoria da qualidade.

» Conhecimentos na drea dos recursos humanos,
nomeadamente no que respeita & definicdo de
perfis profissionais.

» Analisar e interpretar os indicadores de gestéo
das unidades operacionais.

1.2.2. Area Comercial
* Gestor Comercial e de Marketing
A drea Comercial, ndo sendo especifica do sector fer-

rovidrio, contém um perfil profissional — o Gestor
Comercial e de Marketing — que, apesar do seu po-

sicionamento transversal, & importantissimo para o de-
senvolvimento do sector dos fransportes e, em parti-
cular, para o transporte ferrovidrio.

A importancia crescente das fungées da drea Comer-
cial e de Marketing tem a ver com o reconhecimento
de que a perda da quota de mercado se deveu, em
grande parte, & pouca atencdo dada as necessida-
des dos clientes e & comunidade onde o transporte
estd inserido, sendo decisivo paro o desenvolvimento
do caminho de ferro suprir essa lacuna, criando as
estruturas organizativas que permitam desenvolver
servicos mais atractivos para os clientes e competiti-
vos face aos restantes modos de transporte.

Para as empresas de maior dimensdo tem sido mais
dificil a adaptacéo ao mercado. No entanto, a recen-
te cringdo de Unidades de Negdcios e a departa-
mentalizac@o por mercados e produtos estd a facili-
tar a definicdo e a promogdo dos produtos e das
suas potencialidades junto dos clientes. Tem aqui um
papel importante o Gestor Comercial e Marketing.

Necessidades de Competéncias
Area Comercial

» Analisar e/ou realizar estudos de mercado e de
mobilidade.

» Capacidade de concepgéo e de inovacéo dos
servicos de transporte, tendo em conta as ne-
cessidades da procura.

e Utilizar técnicas de gestdo orcamental e ferra-
mentas de controlo de gestéo.

* Estabelecer pressupostos anuais de quota de
mercado/vendas, de gastos comerciais e de fun-
cionamento dos servicos.

» Desenvolver campanhas de publicidade e se-
leccionar os meios de comunicac@o necessdrios
e adequados & estratégio comercial no sector
transportes.

» Contactar a comunidade, associagées de uten-
tes e divulgar os servicos atendendo as neces-
sidades das populacées e preservando o meio
ambiente.

* Coordenar com as diversas dreas intervenien-
tes no processo de criagcdo de novos servicos
de transporte.

* Conhecimentos de novas tecnologias de informa-
¢éo e comunicagdo e das potencialidades da
sua utilizagéo em formas inovadoras de vendas.

1.2.3. Area da Organizagéio
do Transporte

¢+ Chefe de Estacdo
* Operador de Movimento (ML)

As funcdes de Chefe de Estacd@o sdo das que,
actualmente, maiores transformacdes estdo a



sofrer. Do antigo regulamento de carreiras!17),
transcrevemos que “chefia estacdes, dependén-
cias de uma estagdo ou apeadeiros, quando exis-
ta mais que um turno de servico, garantindo as
actividades de coordenacéo e de gestdo” e ainda
“pode exercer funcdes de operador de sistemas
de comando centralizado de circulagdo em linhas
especialmente designadas”. Ora, ndo é tanto o
conteldo destes dois aspectos da sua fungdo aqui
focados, mas o peso relativo de cada um deles, o
local e o modo como os executa, que estdo em
transformag¢@o — perdem import@ncia as activi-
dades executadas na estacdo (até porque muitas
delas deixam de ter interferéncia na circulagéo
dos comboios) e ganham peso as que s@o execu-
tadas nos Postos de Comando de Circulacéo, atra-
vés de meios computorizados (logo acentua-se, a
actividade de controlo de trafego, a qual pertence
a uma drea a externalizar do operador de trans-
porte).

Quanto ao Operador de Movimento (ML), o mes-
mo néo foi afectado no seu posicionamento hie-
rarquico pela recente alteracéo estrutural ocorrida
na empresa de metropolitano. Todavia, a sua fun-
¢do tem sofrido alguma transformagéo em termos
de contetdo, sendo-lhe exigido cada vez mais tec-
nicidade e qualidade no desempenho. Como exe-
cuta tarefas vdrias relacionadas com o controlo da
circulacéio, compreendidas ne poste de comando
centralizado e assegura @ comunicacéo com os
comboios, sdo-lhe exigidas cada vez mais aptidoes
para poder operar tecnologias de alguma comple-
xidade.

Estas duas figuras tém algo em comum no que respei-
ta & coordenacéo do transporte,

Necessidades de Competéncias
Area du Organizagao do Transporte

o Gerir sistemas accionados por tecnologias
com alguma complexidade e que interfe-
rem com a seguranca de equipamentos e
pessoas.

e Identificar e resolver disfuncionamentos, tanto
na organizagdo do transporte como na pres-
tacGo de servigos.

e Verificar ou fiscalizar actuacdes de outros ele-
mentos, no campo comercial ou da operagdo
do transporte.

» Capacidade para trabalhar com meios infor-
maticos que apelam ao sentido da responsa-
bilidade.

» Capacidade para coordenar equipas de tra-
balho.

1.2.4. Area da Operacéo

* Maquinista

¢ Operador de Linha
Agente de Trafego
Factor (caminho de ferro)
Revisor

Também na drea da Operacdo existem empregos
que estdo a sofrer, ou perspectiva-se que venham a
sofrer, transformacdes nas actividades que compdem
a sua funcdo.

O Maquinista tende a diminuir as farefas de opera-
¢do de equipamentos de conducéo e a aumentar as
de preparacéo e vigiléncio dos equipamentos auto-
matizados (painel de bordo) e também de resolucdo
de problemas de fiabilidade de servico prestado, res-
peitando as regras de seguranga e de conducdo. Ele
tem de ser o operador de novos equipamentos, que
o obrigam a ter conhecimento de electrénica, de in-
formadtica, entre outros.

O controlo automdtico de velocidade, a comunicacdo
permanente com um posto central de comando, os no-
vos modos de conduzir um comboio (simples no mane-
jo, mas complexo no saber cognitivo, de reconheci-
mento e actuacdio sobre simbolos e codigos), ndo se
compadecem com o tradicional saber de experiéncia
feito. Ele deixard de ter junto a si, em permanéncia, um
ojudante, para passar a depender apenas de si e da
fiabilidade dos sistemas intervenientes na condugéo.
Outro emprego em transformacdo é o do Operador
de Linha. © mesmo veio substituir o Chefe de Esia-
cdo (ML), dado que fomou as fungdes deste. No en-
tanto, o @mbito foi alargado, porquanto pode assu-
mir a responsabilidade por mais do que uma esta-
céo, fendo intervencdo directa no controlo da circu-
lagéo ferrovidria.

E um emprego a cujos agentes é requerido, cada
vez mais, uma actuac@o auténoma e eficaz na res-
posta a problemas da sua drea orgénico-funcional.
E-lhe requerido cada vez maior aptiddo técnica e
cognifiva.

Qutro emprego em transformacéo é o do Agenfe de
Trafego, que assumiu a missdo que era do Bilheteiro.
Aglutinou, no entanto, outras actividades, como por
exemplo a vigilancia e supervisdo da limpeza das ins-
talagdes, para além da venda e controlo local de titu-
los de transporte. Comporta, portanto, nas suas fun-
cdes, uma maior abrangéncia e flexibilidade.

O Factor (caminho de ferro) € um emprego que estd
a sofrer uma transformacéo considerdvel. O seu servi-
co na estacdo compde-se de duas vertentes fundamen-
tais: a venda de servicos comerciais e o contfrolo da
circulacdo. Hoje, as tarefas ligadas & parte comercial
estdo a passar para o Operador Comercial e as outras,

(17) Os noves regulamentos de carreiras para a empresa CP e para o empresa REFER, entraram em vigor em 1999,
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que dizem respeito & circulagéo de comboios s@o cada
vez mais centralizadas nos Postos de Comando da Cir-
culac@o, embora ai haja também lugar para o Factor.
Assim, desempenhard funcées exclusivamente rela-
cionadas com a circulag@o e com meios técnicos mais
avangados do que aqueles que operava na estacdo.
Na drea da Operagéio, o Revisor € um emprego que
tenderd a sofrer alteracdes nas suas funcdes, ao alar-
gar as suas tarefas, que poderdo ser de venda e con-
trolo de titulos de transporte o bordo dos comboios
(assim como, de assisténcia a passageiros e ao ma-
quinista), mas também poderdo integrar algumas ta-
refas que sGo neste momento do Operador Comer-
cial, como seja a venda e a informacéo a clientes nos
postos de venda locais. A aglutinacéo destas duas
categorias seria uma possibilidade.

Necessidades de Competéncias
Area da Operacao

Magquinista

o Interpretar e memorizar dados, simbolos e c6-
digos relativos aos sistemas que tem de operar.

* Operar equipamentos com alguma complexi-
dade do ponto de vista técnico.

¢ Capacidade de autodominio para actuar em si-
tuagdes que envolvam risco.

» Comunicar oralmente e por escrito, relatando
as ocorréncias no desempenho da sua activida-
de com objectividade e de forma sintética.

» Capacidade de concentracéo e resisténcia &
fadiga em ambiente de trabalho fechado.

» Conhecimentos elementares de mecénica e elec-
tricidade.

» Capacidade para conduzir unidades motoras de
fracgdo.

» Actuar de acordo com as normas de qualidade
de servico transporte, e estabelecendo através
de fonia, contacto com os clientes.

Operador de Linha
Agente de Trafego
Factor

Revisor

¢ Operar sistemas electrénicos e informatizados,
com alguma complexidade.

e Capacidade de relacionamento, no contacto
com clientes.

» Disponibilidade para trabalhar em equipa.

e Tomar iniciativa perante situagées novas e pro-
curar solugdes.

» Comunicar, de forma precisa e sintética, de
modo a transmitir informacées relacionadas com
o funcionamento de sistemas de comando e con-
trolo de trafego.

1.3. Empregos
em Regressao

Os empregos em regress@o sdo aqueles cujo con-
teddo funcional, por néo se adaptar as necessidades
presentes, tende a esvaziar-se ou a desaparecer to-
talmente, levando & sua extingdo.

AREA DA ORGANIZACAO DO TRANSPORTE

» Coordenador do Sector de Exploracéo
» Vigilante de Traccdo

AREA DA OPERACAO

» Condutor
» Factor (metropolitano)

1.3.1. Area de Organizacéo
do Transporte

» Coordenador do Secfor de Exploracdo
» Vigilante de Traccao

Na drea da Organizacéo do Transporte, existem al-
guns empregos em transformacéo ou em regres-
s@o, decorrendo tal facto tanto de uma organizacdo
diferente e adaptada as necessidades actuais do
transporte ferrovidrio, como da introducéo de no-
vos métodos e processos de trabalho.

Estd, neste caso, a funcéo de Coordenador do Sec-
tor de Exploragao, a qual sofreu uma considerdvel
transformagéo, em virtude de uma mudanca es-
trutural na empresa onde esté inserida, nomeada-
mente na diminuicGo dos niveis hierdrquicos e re-
posicionamento das figuras com competéncia de
chefia. Assim, poderd dizer-se que a figura profis-
sional foi esvaziada na sua funcdo de chefia, pelo
que deixou de participar no processo de avaliacdo
de desempenho e na deteccéo e satisfacdo de ne-
cessidades de formacdo, assim como néo tem in-
tervencdo nos programas, or¢amentos, planos de
mudanga e inovagdo para a sua drea orgdnico-
funcional.

Considerando estes aspectos, o Coordenador do
Sector de Exploracéo passou a ser, na prdtica, uma
figura profissional de apoio, mas com contetdo fun-
cional empobrecido em termos de responsabilida-
de e autonomia.

No que respeita ao Vigilante de Tracgdo tenha-se
em conta que, no Regulamento de Carreiras que
rege este emprego, vem expresso apenas que d
mesma “coadjuva e apoia o Inspector de Traccao
e o Chefe de Depésito de Tracgdo nos Postos e
Depésitos de Tracgdo”. Sa@o fungdes pouco preci-
sas e, poder-se-& dizer, residuais. Esta situagao
decorre da necessidade de enquadrar pessoas
que, por qualquer motivo, perderam a sua apti-



déo para conduzir comboios, ndo dando esta ca- terial circulante antigo (ML7), o qual ndo permite

tegoria de Vigilante de Tracgdo acesso a qualquer com seguranca que o servico de abertura e fecho
outra. de portas e apoio cos passageiros possa ser acu-
Como néo existe uma finalidade objectiva para esta mulado pelo maquinista; e pelo facto de, sé ser
funcdo e como ela néo resulta de uma progressao, possivel acumular esse servico em comboios com-
conduz o esvaziamento do seu conteddo e & pos- postos por duas carruagens. Portanto, com mate-
sivel extincdo. rial circulante mais antigo em composicoes de mais
) de duas carruagens, terd de haver uma figura de
1.3.2. Area da Operacédo apoio co Magquinista. A modernizacéo que estd a
ser operada na empresa aponta para que esta si-
» Condutor tuacdo seja transitéria, admitindo-se que num fu-
» Factor (metropolitano) turo ndo muito distante o emprego do Factor (ML)
desaparecerd.

O Condutor é um emprego que estd em regressdo.
As novas tecnologias de apoio & conducdo dos com-

boios levam a que seja cada vez menos necessdria a 2 Repercussées dos Cendrios
existéncia de funcées de apoio ao maquinista. Nos

comboios equipados com o sistema CONVEL é mes- sobre 0? .Emp_regos,
mo completamente desnecessdrio. Assim, nos com- as Quallflcagpeg
boios de passageiros, o apoio & conducdo em situa- e uas Compeiencms
cdo perturbada poderd ser assegurado pelo Opera-
dor Comercial ou pelo Revisor, mantendo-se apenas
a necessidade desta fungéo em alguns comboios de
mercadorias.

A figura que se assemelha ao Condutor no Metropo- Com base na informacéo que consta dos Quadros
litano é o Factor. 3.1, 3.2 e 3.3 vamos analisar de que modo os ce-
A existéncia do emprego do Factor depende de dois ndrios tracados influenciam o emprego e as com-
aspectos fundamentais, que séo a existéncia de ma- peténcias no sector ferrovidrio.

QUADRO 3.1

Repercussoes Possiveis do CENARIO OURO no Volume e na Qualidade do Emprego e nas Competéncias

Repercussoes Possiveis no Volume e na Qualidade de Emprego

* Redug@o do volume do emprego no que respeita a empregos pouco qualificados nas actividades de organizacéo e operacao,
decorrendo tal facto do incremento das tecnologias postas ao servigo do fransporte ferrovidrio.

® A introducéo de material motor de uma nova geragéo implicard uma maior exigéncia de qualificacéo, podendo even-
tualmente reduzir o numero de efectivos.

® Aumento do emprego mais qualificado, sobrefudo nas fungdes de Organizagdo do Transporte e de apoio & Operacéo
implicando a necessidade de utilizagao de TIC's,

® Emergéncia ou maior desenvolvimento de empregos de ligac@o interoperacional da empresa com o exterior, dado o incremen-
to da interfuncionalidade e da interoperabilidade no sector dos transportes.

* Numa l6gica de gestao privada surgird o recurso a subcontratagéo em empregos de menor indice de qualificacéo e ligados a
operagdes marginais ao processo de producdo.

@ Com as restrigdes impostas & utilizacéo do automével particular em meio urbano prevé-se o incremento do emprego
ligado a fungées técnicas que tenham a ver com a gestao do trafego e a drea comercial.

® Observa-se ao nivel do urbano/suburbano um aumento no volume de emprego pela implementacdo dos MLS s,

® Existéncia de um menor nUmero de carreiras profissionais.

Repercussoes Possiveis nas Competéncias

* Maior exigéncia na capacidade de gestéo integrada dos diversos factores e dreas funcionais da empresa.

e Exigéncia na capacidade de andlise do contexto, capacidade de abordagem estratégica da empresa face & concor-
réncia.

® Maior exigéncia de competéncias sociais e relacionais, no sentido de facilitar a infegracéo no meio: capacidade de
comunicacao, de lideranca e de gestdo das relagées internas e externas & empresa, apreciando em particular as fungoes de
gestao, tanto de tfopo como intermédias.

® Maior capacidade de reconhecer oportunidades e constrangimentos que obriguem a empresa a alterar processos de
operagao e produgdo de transportes, assim como, de reconhecer formas de complementaridade com outras empresas
operadoras de transporte. Tal afectando em especial as competéncias respeitantes ao Gestor de Transportes e ao Gestor

Comercial e de Marketing.

(continua)



[continuagéo)

® Emergéncia e importéncia das competéncias nas dreas de gestdo e operacéo das tecnologias e na drea da Logistica.

® Desenvolvimento da funcdo Qualidade e maior exigéncia das competéncias no dmbito do controlo da qualidade.

® Desenvolvimento da fungdo “Gestdo de Recursos Humanos”.

® Maior capacidade para inferpretar e memorizar dados, simbolos e codigos relativos aos sistemas tecnolégicos a operar,
o que exige competéncias de grau elevado relativamente as fungées mais ligadas & operacéo.

® Maior exigéncia das competéncias no dmbito das relagées interpessoais e no dominio das linguas, nomeadamente para as
funcoes profissionais que tenham de actuar em ligacdo com outras redes (ex: Maguinista) ou em contacto directo com os
clientes, como o Operador Comercial.

QUADRO 3.2
Repercussdes Possiveis do CENARIO BRONZE no Volume e na Qualidade do Emprego e nas Competéncias

Repercussoes Possiveis no Volume e na Qualidade de Emprego

® Devido & fraca utilizacdo de TIC's, néo haverd grande recurso a qualificacéo, tanto na Organizacéo do Transporte, como
na Gestao do Trafego, havendo, no entanto, necessidade da qualificagéo ao nivel da Operagéo do transporte, onde
surgirdo empregos dotados de polivaléncia, no sentido de poderem operar mecanismos tecnolégicos de média comple-
xidade e relacionar-se de modo assertivo com os clientes.

® Aumento pouco significativo do emprego, no que respeita a empregos ligados & concepcéo do servico e ao marketing,
assim como a dreas de ligacdo interfuncional com o exterior.

@ Tendéncia para a reducao do nimero de carreiras profissionais.

Repercussodes Possiveis nas Competéncias

e Alguma exigéncia na capacidade de gestéo integrada dos diversos factores e dreas funcionais da empresa.

e Exigéncia de competéncias sociais e relacionais, no sentido de facilitar a integrac@o no meio: capacidade de comunica-
¢do, de lideranca e de gestao das relagdes internas e externas & empresa, o que ird afectar nomeadamente as funcoes de
gestdo, quer de topo, quer infermédias.

® Alguma importéncia das competéncias no &mbito do dominio das tecnologias aplicadas & producéo de servicos de
transporte e na logistica. Pese embora o facto de, neste cendrio, tais tecnologias néo terem um grande desenvolvimen-
fo, as mesmas ndo deixardo de ser aplicadas. Tal facto terd importancia sobretudo para o Coordenador de Transportes
Ferrovidrios.

® Competéncias na interpretagdo das necessidades dos clientes, no sentido de criar e desenvolver o produte, tendo em
vista a sua satisfagao. Decorre daqui a necessidade da aquisicéio de competéncias no dominio da informatica, linguas
e relacionamento interpessoal, para todos os elementos ligados & Area Comercial.

¢ Capacidade para inferpretar e memorizar dados, simbolos e cédigos relativos aos sistemas tecnolégicos a operar, afec-
tando as fungdes operativas desde o topo até & base.

QUADRO 3.3
Repercussoes Possiveis do CENARIO LATAQ no Volume e na Qualidade do Emprego e nas Competéncias

Repercussoes Possiveis no Volume e na Qualidade de Emprego

® Reducdo do emprego no que respeita ao caminho de ferro, na sua vertente de prestador de servicos para o longo curse,
por absoluta falta de capacidade competitiva com o transporte rodovidrio.

* Requalificacdo profissional de alguns empregos menos qualificados, no sentido do alargamento de funcées (e alguma
polivaléncia) de modo a obter ganhos de produtividade.

® Pouco peso de algumas funcées transversais ao processo produtivo do transporte ferrovidrio, nomeadamente as ligadas
ao comercial/marketing e & implementacéo de sistemas de Qualidade.

® Fraca capacidade de capiagdo e manutencéo de profissionais com qualificacéo ligada as TIC's, devido & pouca apli-
cacdo destas no sector do transporte ferrovidrio.

¢ O sector nao sofrerd muito no gue concerne ao volume de emprego devido a alguma capacidade de absorcdo,
entretanto criada nos meios urbanos, de maior dimenséo, com a implementacdo de metros ligeiros de superficie.

® Mantém-se um elevado numero de carreiras e de figuras profissionais.

Repercussoes Possiveis nas Competéncias

e Importancia de competéncias de gestdo, orientadas para a comunicagao, lideranca e relacées interpessoais, nomea-
damente no que respeita as figuras do Gestor de Trafego e do Coordenador de Transportes Ferrovidrios.
 Exigéncia minima de competéncias comerciais orientadas para a relagdo empresa-cliente, no sentido de garantir uma

resposta rapida e um servico de qualidade.

(continual




(continuacdo)

» Fraca exigéncia de capacidade de reconhecer oportunidades e constrangimentos que obriguem a empresa a alterar
processos de operagdo e producdo de transportes, assim como de reconhecer formas de complementaridade com

outras empresas operadoras de transporte.
» Competéncias técnicas de nivel baixo na operagdo.

= Saberes-fazer limitados & execucdo das tarefas, devido a uma fraca implementagéo de TIC's.

Da andlise dos quadros anteriores, ressalta no Ce=-
nario Ouro, a provdvel emergéncia de figuras
profissionais ligadas & gestdo de topo e & organi-
zacdo do transporte, centrando-se em funcoes cri-
ticas como uma estratégia de aliangas e funciona-
mento do mercado, interoperabilidade e multimo-
dalidade, conceitos que estdo surgindo, exigindo
das empresas uma organizagéo em rede com apro-
ximacdo aos clientes.

A abertura do mercado no sector ferrovidrio po-
tencializard uma maior concorréncia e competiti-
vidade e novas formas de gestéo privada, com a
emergéncia de figuras profissionais de topo cen-
tradas na estratégia e no mercado.

O sistema de transportes concebido de forma inte-
roperacional e multimodal condicionard a emergén-
cia de perfis profissionais de interface, cujo objecti-
vo passa pela gestdo da rede de empresas com pro-
ximidade cos clientes.

A integracéo de Portugal na rede europeia colocar-
-nos-a@ em sintonia com os restantes paises’euro-
peus, no que diz respeito as exigéncias de compe-
téncias associadas & seguranca da circulagéo.
Uma viséo centrada em modelos de organizacao
por unidades de negécio (com autonomia financei-
ra e estratégica) implica uma centragdo das empre-
sas de transporte no que € o seu core business, ex-
ternalizando todas as outras actividades, tais como
gestdo das infra-estruturas, controlo de trafego e ma-
nutencéo. Esta situagdo condiciona uma reducéo de
efectivos e o recurso & subcontratagdo, nomeada-
mente na restauracéo, limpeza, manutengdo, entre
outras.

Ao nivel da gestdo das tecnologias temos, por um
lado, a aplicacéo de tecnologias especificas ao sec-
tor ferroviario, operagdo e organizagdo do trans-
porte e, por outro lado, a aplicagéo das tecnologias
de informagdo e comunicagdo. No primeiro caso,
temos os sistemas de controlo de velocidade e de
sinalizacdo automdtica, de gestéo de material ou de
escalas de pessoal. A aplicagdo das mesmas, quer a
uma nova geracdo de material circulante, quer a
sistemas de gestdo e de seguranga do transporte,
ird elevar o nivel de competéncias e qualificagéo,
tanto do pessoal operativo, como das chefias inter-
médias — os primeiros ao nivel do saber-fazer, &
que terdo de operar com essas tecnologias, os se-
gundos tanto ao nivel do saber-fazer — para a ges-
tdo — como do saber tedrico — para uma correcta
percepcéo das condigdes em que os seus colabora-

dores desenvolvem as respectivas actividades. No
segundo caso, as tecnologias de informagdo e co-
municacdio permitirdo uma organizagéo do traba-
lho em tempo real e exigirdo uma capacidade de
aprendizagem e adaptagdo constante as mesmas.
Temos, neste caso, os sistemas de videovigilancia,
tecnologias ATM, com comutagéo e transmissdo de
sinais digitais associados a tréfego de voz, dados e
video em tempo real para apoio directo & explora-
cdo ferrovidria, o rédio solo-comboio ou, mais pro-
vavelmente, as comunicacdes GPS. Naturalmente
que a informética — internet, intranet — desempe-
nha um papel central.

A aposta em servicos de qualidade na éptica do clien-
te, com elaboracdo de estudos de mobilidade, de
segmentacéo de mercado e formagéo especifica
para atendimento do cliente, marcard a importan-
cia da unidade orgénico-funcional de marketing.
As preocupagdes com a implementacdo de siste-
mas de qualidade atravessam todo o espectro de
figuras profissionais dentro do transporte ferrovida-
rio, afectando a gestdo, a coordenagdo e a opera-
céo e implicando a aquisigdio de competéncias para
a sua correcta aplicag@o.

A comercializacéo tenderd a ser efectuada, em
grande parte, por agéncias, quiosques, internet e
através de um novo conceito de bilhética, o que
reduzird o nimero de efectivos associados a esta
drea.

No Cendrio Bronze observa-se alguma frans-
formacdo dos empregos, exigindo competéncias
para adaptagéo a novas situagoes. Por via da in-
troducdo de novas tecnologias e de novos méto-
dos e processos de trabalho, ha que definir novos
perfis, formando e reconvertendo.

Este cendrio leva igualmente ao surgimento de ne-
cessidades de competéncias técnicas, sociais e re-
lacionais, {& que é necessdrio dominar tecnologias
de média complexidade aplicadas & produgdo de
servicos de transporte e & logistica, assim como na
interpretac@o das necessidades dos clientes, no sen-
tido de aumentar a procura.

O Cendrio Latéo, sendo um cendrio de recessco,
leva ao aparecimento de excedentes nas fungdes
menos qualificadas, “obrigando” a uma requalifi-
cacdo de algumas figuras menos qualificadas, ao
alargamento de funcées (polivaléncia) e & aquisicGo
de novas competéncias técnicas e sociais, de modo
a inverter tendéncias negativas no emprego e nas
performances empresariais.



3. Dos Empregos Actuais aos
Empregos Alvo. A Construcao
de Perfis Profissionais

Tendo por base a anélise dos empregos actuais es-
pecificos ao modo ferrovidrio ligados as dreas de
Organizagéo e Operacdo do Transporte e comuns
ao sistema transportes, bem como as possiveis re-
percussdes dos cendrios de evolucdo sectorial con-
siderados, construiram-se os perfis profissionais que
se encontram sistematizados na Figuras 3.1 e 3.2 e
Quadro 3.4.

A construcdo dos perfis profissionais apresentados
partiv da agregacdo das figuras profissionais exis-
tentes actualmente nas trés empresas pertencentes
ao sector estudado, procurando obter-se uma mo-
bilidade maior na estrutura funcional da organiza-
¢Go e operacGo de fransporte.

As figuras profissionais consideradas foram:

* as especificas & Organizacdo do Transporte, como
sejam: Especialista Ferrovidrio, Coordenador do
Sector de Exploragdo, Inspector Chefe de Movimen-
to, Inspector de Movimento, Inspector de Tracgdo,
Inspector de Trens, Inspector de Revisdo, Inspector
Chefe de Trens e Revisdo, Vigilante de Traccéo,
Chefe de Depésito de Traccéo, Encarregado de
Tracgdo, Chefe de Estagdo e Operador de Movi-
mento (ML);

* as especificas & Operagdo, tais como: Magquinis-
ta Técnico, Maquinista, Maquinista de Manobras,
Operador de Sistemas de Transporte, Operador
de Movimento (CP), Operador de Estacdo, Ope-
rador de Linha, Encarregado de Manobras, Con-
dutor, Revisor, Factor (ML), Agente de Trafego, Ma-
nobrador de Estagdo e Factor (CP);

®as comuns a outros sectores, como sejam: Ope-
rador Comercial;

© as fransversais ao tecido econémico, como o Ges-
tor Comercial e de Marketing.

A elaboragéo de perfis profissionais especificos ao
sector teve em conta a agregacéo das figuras pro-
fissionais citadas, mas igualmente a emergéncia de
novos empregos que em alguns cendrios de evolu-
¢do serdo necessarios ao funcionamento do siste-
ma. Estdo, neste caso, o Gestor de Transportes e o
Gestor de Contratos de Manutencdo.

Segue-se uma descricdo da misséo de cada um dos
perfis profissionais construidos, bem como a sua
evolug@o nos cendrios tracados.

A missdo do perfil profissional de Coordenador
de Transportes abrange a programacdo, a orga-
nizacéo e o controlo das actividades da prestacéo
do servico transporte ferrovidrio, enqguadrando e
gerindo meios humanos e materiais afectos & im-
plementagdo do mesmo. As tendéncias de evolu-

g@o deste perfil profissional nos cendrios Quro e
Bronze v@o no sentido de uma maior exigéncia das
competéncias sociais e relacionais e das compe-
téncias técnicas que t&m a ver com a aplicacao de
novas tecnologias & gestdo, bem como o conheci-
mento daquelas com que operam os recursos hu-
manos que est@o a seu cargo. No Cendrio Latdo,
este perfil profissional terd o suc incidéncia nos as-
pectos tradicionais relacionados com a distribuicdo
de trabalho e com o controlo, sendo o seu amplo
contetdo funcional menos rentabilizado.

Em relacdo ao perfil profissional de Maguinista, o
missGo deste profissional passa pela conducdo de
unidades de traccéo, tanto em manobras como em
comboios de passageiros ou de mercadorias. Num
Cendrio Ouro, as suas competéncias seréo reforca-
das no que diz respeito & operacdo com novas tecno-
logias, envolvendo maior abstraccdo, assim como
com o conhecimento de outros idiomas, tendo em
conta a possibilidade da sua actuacdo num espaco
europeu por via da aplicacdo da interoperabilidade
ao transporte ferrovidrio. Num Cendrio Bronze, as
exigéncias de competéncias técnicas ligadas com a
condugéio e com a seguranca mantém-se, enquanto
que no Cendrio Latéo, o mesmo terd ainda apoio de
outras figuras profissionais, como o Condutor, sobres-
saindo aqui alguma exigéncia em termos de compe-
téncias sociais e relacionais.

A miss@o do perfil profissional de Operador de
Sistemas de Transporte ¢ a de conduzir unida-
des de tracgGo de determinado tipo (metros ligei-
ros), em comboios de passageiros e, para além dis-
so, efectuar a venda de bilhetes e accionar meca-
nismos inerentes & seguranga da circulacdo. Re-
flecte uma grande diversidade de contetdos. Com
o desenvolvimento dos metropolitanos de superfi-
cie é provavel que esta figura tenha um grande
relevo. No entanto, as suas competéncias serdo re-
duzidas num Cendrio Ouro, pela aplicacéo de
novas tecnologias & bilhética, & conducéo e & se-
guranga. Reforcard, no entanto, a sua capacidade
de intervencdo em Cendrios Bronze ou Latdo.

O Operador de Equipamentos tem como mis-
sGo as actividades de apoio e acompanhamento
ao Maquinista, formag@o e deformacao de com-
boios. Num Cenério Ouro ou Bronze as suas com-
peténcias técnicas serdo reforcadas, dado que terd
de operar aparelhos com tecnologia algo comple-
xa, tanto para cargas e descargas como para en-
caminhamento de comboios. Num Cendrio Latéo,
as suas competéncias ficam empobrecidas, j& que
desempenhard actividades “menores” no espaco
fisico da estacédo.

A misséo do perfil profissional de Operador Co-
mercial é o de assegurar a venda, controlo e con-
tabilizaggo das receitas inerentes, bem como de
informar e apoiar os clientes. Num Cenério Ouro,
com as actividades de venda externalizadas, este



FIGURA 3.1
Agregagao das Figuras Profissionais e Construcéo dos Perfis Profissionais Especificos
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perfil terd uma funcdo mais de apoio ao cliente e
promocional. Num Cendrio Bronze sdo muito im-
portantes as competéncias relacionais e técnicas no
desempenho da sua actividade junto dos clientes,
actuande cinda como canalizador das aspiragoes
e necessidades destes. Num Cendrio Latdo, néo
havendo preocupacées relativas as competéncias
comerciais/marketing, as suas fungdes saem em-
pobrecidas.

No respeitante ao perfil profissional de Gestor
de Transportes, este centra-se na definicdo das
estratégias e politicas gerais da empresa. E um
Gestor de Topo cujas competéncias, num cendrio
Ouro, tém a ver mais com a envolvente externa,
no sentido de captar a evolucéo do sector e esta-
belecer relagées com outros actores-rede, tanto
no sector dos fransportes como noutros sectores

da economia. Deve ter uma visdo do sistema trans-
portes como um processo multimodal e inferope-
ravel. Num Cendrio Bronze, a sua actuacdo res-
tringe-se mais ao nivel dos recursos humanos e do
conhecimento e aplicacdo das tecnologias que véo
surgindo e que poderdo integrar o sector onde
actua. Num Cendrio Latdo, o sua atengdo deverd
prender-se sobretudo com as politicas de recursos
humanos, tendo em conta a reconversao do sec-
tor,

A missdo do perfil de Gestor de Contratos de
Manvutencgao engloba o estabelecimento de con-
tactos com empresas ou servigos de manutencéo,
verificando o cumprimento dos contratos e a quali-
dade dos servicos prestados.

Num cendrio Ouro, tendo em conta a externaliza-
¢bo de servicos que ndo pertencam ao objecto prin-

FIGURA 3.2
Fluxograma de Actividades e Perfis Profissionais
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cipal de actuagao da empresa, este perfil profissio-
nal é importante, dado que o mesmo deve garantir
o cumprimento dos contratos de manutengao, ten-
do uma preocupagdo acentuada quanto & qualida-
de do servigo prestado. A sua actuagéo passa igual-
mente pela pesquisa do mercado, no sentido de
obter informacgéo acerca das tecnologias que véao
surgindo e tomar decisdes acerca da sua aplica-
¢do. Num cendrio Bronze, embora a sua actuacéo
possa ndo ser tGo abrangente, néo pode, no en-
tanto, descurar as competéncias relacionadas com
o conhecimento da tecnologia ferrovidria. Num ce-
nério Latéo, a actividade de manutencdo pode néo
estar completamente separada da actividade de or-
ganizacdo e operacdo de transporte, podendo o
perfil profissional de Gestor de Controtos de Ma-
nutengdo ndo emergir.

Por fim, surge um perfil profissional transversal cha-
ve que é o de Gestor Comercial/Marketing, que
embora analisado no estudo serd objecto de poste-
rior apresentagéo pois aguarda contributos e enri-
quecimentos, tendo em conta a sua actuagdo nou-
tros sectores de actividade econdmica.

4. Perfis Profissionais
e Competéncias

Para a andlise dos perfis profissionais e da partici-
pacéo de cada um deles nas varias dreas de intfer-
vencdo, escolhemos apenas os cendrios Ouro e
Bronze por serem aqueles em que as competéncias
surgem mais enriquecidas e em que, do ponto de
vista da formacao, existe necessidade de uma maior
atencé@o e incidéncia de acgdo. Para além disso, é
importante o facto de estes cendrios prefigurarem
situacées distantes da realidade actual, @ qual, para
efeitos de representagdo, poderemos assemelhar
mais a um cendrio Latdo.

Para uma mais facil leitura do Quadro 3.5 tenha-
se em conta que quando se assinala “X”, as
competéncias indicadas estdo presentes nos cend-
rios Quro e Bronze.

Sistematizadas as competéncias requeridas aos per-
fis profissionais apresentadas no Quadro 3.5, as
mesmas permifem a seguinte andlise:

» grande incidéncia das competéncias sociais e re-
lacionais em todas as figuras profissionais em es-
tudo. Numa actividade onde o trabalho se desen-
volve por objectivos, a deciséo é descentralizada
e existe uma maior autonomia, as competéncias
de 3° geracdio ou saberes relacionais sdo exacta-
mente importantes em todos os perfis profissio-
nais. Dentro desta classe de competéncias apare-
cem-nos quatro que sGo comuns a todos os perfis
profissionais: trabalho em equipa visando objec-

L]

tivos comuns, desenvolver relacées técnicas e fun-
cionais com a envolvente de trabalho, abertura
as ideios dos outros e comunicar oralmente e por
escrito. Tal facto é revelador da importéncia que
estas competéncias ferGo em cendrios de evolu-
¢do positiva, seja como resposta és exigéncias do
ambiente social, seja como forgas pré-activas a
actuar e a influenciar esse mesmo ambiente. De
relevar igualmente a competéncia em linguas es-
trangeiras, que s6 ndo é abrangida pela figura do
Operador de Equipamentos;

de realcar ainda que quer o Gestor de Transpor-
tes, o Gestor Comercial/Marketing, o Gestor de
Tréfego, quer o Coordenador de Transportes Fer-
rovidrios intfegram no respectivo perfil quase to-
das as competéncias apontadas. Para algumas,
esse conhecimento néo estard tanto ao nivel do
saber-fazer mas do saber teérico, dado que o seu
nivel de responsabilidade ou de intervencdo no
processo de trobalho requer que os mesmos sai-
bam o que se passa ao nivel do operacdo;

as competéncias que tém a ver com novas tec-
nologias tocam igualmente todos os perfis profis-
sionais, mas de uma forma selectiva, consoante
sejom aplicadas & gestéo ou ¢ operagdo. Consi-
dera-se para a comercializac@o — bilhética, co-
municagdo, informagdo — competéncias sepa-
radas da operagdo, sendo a comercializacgéo do
servico uma actividade que requer competén-
cias profissionais especificas, uma vez que o
cliente também faz a avaliagdo do servigo trans-
porte no acto da aquisicdo do titulo, na forma
como é tratado e pela eficacia dos procedimen-
tos adoptados;

as competéncias mencionadas antes, ao analisar-
mos as tecnologias, evidenciam-se sobretudo ao
focarmos a drea Comercial/Marketing onde a “ga-
rantia de resposta &s necessidades dos clientes” é
uma competéncia comum a todos os perfis pro-
fissionais, tanto num cendrio Quro como num Ce-
nério Bronze. A "adopc¢d@o dos principios e técni-
cas de negociag@o” e a “adaptacdéo e antecipa-
cdo dos produtos as necessidades dos clientes”
sdo competéncias que tém um peso imporfante
tanto para os gestores como para aqueles que
estdo em contacto directo com os clientes, neste
caso sobretudo o Operador de Sistemas de Trans-
portes e o Operador Comercial;

as competéncias ao nivel da qualidade estdo
igualmente disseminadas por todos os perfis pro-
fissionais em apreco, detendo as chefias de nivel
hierdrquico mais elevado, as competéncias quer
na definicdo dos requisitos da qualidade, quer no
garantir das condigdes necessdrias para a sua im-
plementacdo. Aos niveis operativos séo exigidas
competéncias na transmissé@o do saber-fazer e da
avaliagdo e auto-controlo dos niveis de qualida-
de inerentes ao processo produtive.



QUADRO 3.5

Cendrios Ouro e Bronze, Perfis Profissionais e Competéncias-Chave
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Competéncias | Planear accées do ponto de vista estratégico e criar condicdes
em Gestao para a sua implementacéo X | X
Planear, programar e controlar tarefas técnicas X X| X| X| X
Andlise comercial e/ou financeira X| X] X
Gestdo de Recursos Humanos X X| X | X
Competéncias | Lideranca de equipas de trabalho X X| X | X
SOtI!:IIS Trabalho em equipa visando objectivos comuns XX | X| X X| X]| X| X[ X
e Relacionais 7 o : :
Gerir conflitos inferpessoais e negociar X X| X| X| X| X
Desenvolver relagées técnicas e funcionais com a envolvente
de trabalho XX | X| X| X[ X[ X| X]| X
Ter iniciativa e autonomia nos dominios de intervencéo X| X | X X| X| X| X
Abertura &s ideias dos outros XX | X X| X| X| x| x| x
Comunicar oralmente e por escrito XX X| X| X| X| X] X]| X
Dominio de linguas estrangeiras X| X | X X| X| X| X| X
Competéncias | Exploracdo de novas tecnologias aplicadas ao planeamento e
em Novas organizagdo X X| X| X
Tecnologias Exploragtio de novas tecnologias aplicadas ao confrole da producdio | X X| X | X| X
Exploragéo de novas tecnologias aplicadas & operacéo X | X[ X]| X X
Seleccao e adaptagdo das novas tecnologias aos mados opera- | X X| X | X
térios
Exploracdo de novas tecnologias aplicadas & comercializacéo X X X| X
Competéncias | Conhecimentos de politica comercial e de funcionamento dos
a Nivel mercados X X X
ﬁ:m:rcinl/ Andlise dos resultados comerciais X | X
ti : . F
arketing Adopgéo dos principios e técnicas de negociagdo X X X| X| X X
Adapiacéio e antecipagdo dos produtos as necessidades dos
clientes X X X| X| X| X
Garantia de resposta &s necessidades dos clientes XX | X| X| X| X| X| X| X
Competéncias | Definicdo e implementacdo de uma politica da qualidade X| X[ X
em Qualidade Definicdo dos requisitos de qualidade do servico em funcao
das necessidades do cliente X[ X| X| X
Transmiss@o dos saberes-fazer e dos comportamentos adequa-
dos & qualidade pretendida XX X| X | X| X| X| x| X
Auto controlo da qualidade do servico e do processo X 1| X X X

Legenda: Quando se assinala com “X” significa que as competéncias indicadas estdo presentes num Cendrio Ouro e Bronze. O Maquinista, o Operador de
Sistemas de Transporte e o Operador Comercial 1m que fer competéncias que lhes passibilitem a exploraggo de novas fecnologias, mesmo num cendrio Latao,
se bem que numa escala reduzida. O Gestor de Contratos de Manutencéo e o Gestor Comercial/Marketing séo figuras profissionais ausentes do cendrio Latdo
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Diagnostico dus Necessidades de Formacdo
e Pistas para a Reorientag¢éio da Formacéao Profissional

1. Levantamento e Caracterizacao
da Oferta Formativa

Orientada para o Sector

do Transporte Ferrovidario

retende-se neste ponto efec-
tuar um levantamento e carac-
terizacdo da oferta formativa
existente para o sector ferro-
vidrio, assim como analisar a
imagem da oferta formativa
transmitida pelas empresas e
por outras entidades vocacio-
nadas para a formagdo.

Esta andlise circunscreve-se aos segmentos de for-
macéo especificamente orientados para este sector

e promovidos pelas entidades formadoras com
protagonismo sectorial, dado que toda a oferta da
formagdo nos dominios transversais apropridveis
pelo sector do transporte ferrovidrio, ultrapassa os
limites deste estudo.

Assim, orientdmos a nossa investigagdo para a for-
magdo que tem apenas a ver com as areas de Or-
ganizacdo e Operacdo do Transporte. Temos, as-
sim, as figuras profissionais especificas das dareas
de actividade delimitadas e as comuns a essas e
outras areas funcionais. As primeiras tém sobretu-
do formac@o interna ou contratada pelas empre-
sas em andlise; as segundas estGo mais ligadas ao
sistema de ensino oficial dependente do Ministério
da Educacdo (Universidades, Politécnicos e Escolas
Profissionais).



1.1. Caracterizacae

da Oferta Formatfiva

Comecemos por fazer uma caracterizagdo suma-
ria da “rede” formativa e da sua capacidade de
resposta, relativamente as necessidades do mer-
cado.

O sector do transporte ferrovidrio tem caracteristi-
cas muito particulares, relativamente & sua repar-
tigio por empresas e localizagdo no territério. Se
bem que com a abertura de mercado e consequen-
te participacdo da iniciativa privada, por via das
orientagdes e legislagéo de apoio recentemente
crindas, e que sdo citadas no inicio deste estudo,
existem presentemente apenas trés empresas(18 em
efectiva actividade. Duas delas, existentes ha va-
rias décadas, representam cada uma delas, uma
actividade dentro do sector: o caminho de ferro e
o metropolitano. Sendo empresas soélidas, consoli-
daram a sua prépria estrutura da qual faz parte o
Formacéo.

Até 1992, estas empresas tinham os seus préprios
orgaos de formacao onde era realizada toda a
formagao especifica. A partir daquela data, por
acordo entre essas duas empresas e outras per-
tencentes ao sector dos transportes, foi criada a
Fernave, que tem como objecto da sua actividade
a Formacéo, Consultoria e Psicologia Aplicada.
Passou ent@o, esta organizacdo a ter a responsa-
bilidade da formacéo nas referidas empresas, vin-
do a participar igualmente na formagao do pes-
soal que pertence & empresa do metro ligeiro de
superficie.

A detecgéo de necessidades de formacéo continua
a pertencer cos érgéos de recursos humanos das
respectivas empresas, os quais fornecem & Ferna-

ve a informacdo necessdria para a elaboragéo dos
planos anuais de fermacgado.

A Fernave criou também uma escola profissional e
desenvolveu a aprendizagem de onde saem for-
mandos com nivel Ill, permitindo-lhes o acesso com
qualificagdo ao mercado de trabalho e/ou ao ensi-
no superior. Tais estruturas situam-se em Guifées
(édrea do Porto) e Entroncamento.

Quanto & localizagéo da formagéo continua, a mes-
ma decorre em Guifées e Entroncamento, mas tfam-
bém em Lisboa e Barreiro — locais onde existem
infra-estruturas de apoio a formagéo com caracter
permanente, mas poderd ocorrer, provisoriamen-
te, noutros locais, desde que se manifeste tal inte-
resse por parte das empresas.

A oferta de ensino/formacéo no sector do trans-
porte ferrovidrio encontra no sistema regular de
ensino e na formagdo profissional, (formagées ini-
cial e continua), as respostas és necessidades de
qualificag@o dos profissionais, das actividades de
organizacdo e operacdo do transporte ferrovidrio.

1.1.1. Sistema Regular de Ensino

Como previamente referimos, consideramos agui
a formacdo especifica nas dreas em andlise —
Organizacdo e Operacéo do Transporte — e a
também comum ao sistema transportes.

Ao nivel do subsistema de ensino e no que diz res-
peito aos Mestrados e Pés-Graduacées, Licencia-
turas e Bacharelatos existe uma pandplia de for-
macdo que ndo sendo especifica do transporte fer-
rovidrio — excepto o curso de Organizacdo e Ges-
tdo do Transporte Ferrovidrio (ISTP) — poderd ser
complementada com formacéo especifica, de modo
a conduzir & criacdo de competéncias inerentes as

QUADRO 4.1
Sistema Regular de Ensino

Tipo d ilitacé ;
ocs Modalidade C'Iursos_ Halilitcigas Sub-Areas Duracgao
Formagao (designacgoes) de Acesso
Inicial Mestrados e Transportes Licenciatura n.d.
e Pés-Graduagbes | ® Transportes e Trafego Urbano Licenciatura n.d.
» Altos Estudos de Transportes Licenciatura 290 horas
® Logistica e Distribuicao Licenciatura 252 horas
* Organizagdo e Gestdo Licenciatura | Organizacdo 229 horas
do Transporte Ferrovidric e Operagdo
Licenciatura ® Engenharia de Transportes 12.° ano 5 anos
® Transportes 12.°ano 5 anos
Bacharelato » Engenharia Mecdnica de Transportes|  12.° ano 3 anos

Fonte: Ministério da Educagao — Departamento de Ensino Superior

n.d. — Dados néo disponiveis.

(18) Mo decorrer deste estudo, mais concretamente em Junho/99, entrou em funcionamento a empresa FERTAGUS que explora o comboio na Ponte

25 de Abril.



respectivas dreas de emprego. O que acontece, por
vezes, é que as pessoas que frequentam tais cursos
|& tém experiéncia de trabalho no transporte ferro-
vidrio, pertencendo mesmo aos quadros das res-
pectivas empresas.

1.1.2. Formacéo Profissional

Esta vertente da oferta formativa compreende a for-
macdo profissional, de espectro largo e de periodici-
dade néo regular, para a inser¢éo ou progressao pro-
fissional, inserida quer no sistema de ensino quer no
mercado de emprego. Compreende as formacdes
produzidas no dmbito do sistema de Aprendizagem e
das Escolas Profissionais vocacionadas para o sector,
mas que sejam especificas ao sector ferroviario —
areas da Organizacdo e da Operacéo do Transpor-
fe, ou comuns ao sistema transportes.

Tanto um como outro dos sistemas apontados estdo
orientados para a qualificagéo inicial de jovens, per-
mitindo-lhes percursos alternativos ao sistema regular
de ensino, mas permitindo, igualmente, o acesso ao
ensino superior universitério e politécnico. A diferen-
ca entre eles radica essencialmente no peso que é
atribuido &s componentes de formacéo tecnoldgica e
de alterndncia em contexto de trabalho, bem como
ao facto de ligada & Aprendizagem existir uma filoso-
fia de compromisso entre entidade formadora/forman-
do/empresa empregadora para a integragéo do fu-
turo profissional. Tal compromisso tem existido entre
a empresa formadora, a Fernave, detentora da esco-
la profissional e de aprendizagem e as empresas do
sector.

Estes formandos recebem posteriormente uma forma-
céo especifica para mais facil integragdo na empre-
sa, quando da sua admiss@o ao posto de trabalho,

IADRC

sendo incluidos numa categoria profissional e adop-
tando naturalmente a designagéo correspondente a
tal categoria.

Podem integrar a drea da Organizacdo do Transpor-
te, caso dos Técnicos de Transporte, que acedem apds
formacgdo, & categoria de Especialista Ferrovidrio, ou
& drea da operacdo, como acontece em idénticas
circunsténcias com os Agentes de Movimento (Qua-
dro 4.2).

A formacéo profissional inicial ou continua, efectua-
da preferencialmente no seio das préprias empresas
do sector, ou em estruturas a elas pertencentes ou con-
tratadas, destina-se & inser¢éo do trabalhador numa
dada fungéo ou actividade ou & melhoria do seu de-
sempenho profissional e cobre as dreas da organiza-
céo do transporte e da operagdo (Quadros 4.3 e 4.4).

Area da Organizacéo do Transporte

Na drea de Organizacao do Transporte, a formagdo
& continua e assume sobretudo a modalidade de qua-
lificacé@o, embora o aperfeicoamento e a reciclagem
também estejam contemplados.

A mesma estd quase sempre ligada o aspectos pro-
mocionais, aparecendo como uma drea a jusante da
darea de Operagao, considerando a evolug@o normal
das carreiras profissionais, e estando ligada & aquisi-
cdo de competéncias necessdrias as chefias intermé-
dias.

Por vezes a drea de Organizacéo do Transporte apa-
rece ligada & drea da Operagéo — tal acontece quan-
do é necessdrio reforcar conhecimentos de organiza-
céio acerca de novas técnicas ou processos de fraba-
lho, sendo importante, nesse caso, conhecer o medo
como os sistemas operam (temos como exemplo, o
curso de radio solo-comboio).

Formacdo Profissional Inicial

Tipo de . Cursos Habilitagoes Nivel _
2 D
Formacgao Modalldade (designacoes) de Acesso de Saida regne
Inicial Escolas Profissionais | ® Técnicos de Transportes 9.°ano il 3 anos
Aprendizagem Agentes de Movimento 9.°ano 1 3 anos
Fonfe: Fernave — Gabinete de Formacéo e Anudrio da Educacdo — 1996/97 — Escolas Profissionais
AUADRC
Formacdo Continua — Area de Organizagdo do Transporte
Tipo de . Cursos ; Duracdo
Formagdo Modalidade (designacdes) Local e (horas)
Continua Qualificacdo | » Coordenador do Sector Pélo Formacéo | Organizagdo 84
de Exploragéo — Sete Rios do Transporte
* Inspector de Movimento (ML) Pélo Formagao 168,5
— Sete Rios
Encarregado de Tracgdo Pélo Formacao 173,5
— Sete Rios

(continua)



(continuagao)

Tipo de . Cursos . Duracgéao
Formacgéio Modalidade (designagoes) — Areg (horas)
Continua Qualificagao | ® Inspecfor de Traccéo (ML) Pélo Formacdo | Organizacdo 161,5

— Sete Rios do Transporte
® Inspector Chefe de Movimento Pélo Formacao 35
— Entroncamento
® Inspector de Movimento Pélo Formacgéo 510
Fernave — Enironc.
® Inspector de Movimento (PCL — Pélo Formacao 284
Postos de Comando Locais) - CP | — Entroncamento
* Inspector de Revisdo Pélo Formacao 431
— Entroncamento
® Inspector de Traccao (CP) Pélo Formacgéo 650
— Entroncamento
® Inspector de Trens Polo Formacao 431
— Entroncamento
¢ Chefe de Depésito de Tracgao Pélo Formacao 85
— Enfroncamento
¢ Chefe de Estacdo Pélo Formagéo 439
— Entroncamento
® Especialista Ferrovidrio Pélo Formacgéo 1458
— Lisboa
¢ Operador de Movimento (ML) Pélo Formacao 126,5
— Sete Rios
® Semindrio de Sensibilizacdo Pélo Formacao 14
da Qualidade — Setfe Rios
Aperfeicoamento| ¢ Introducdo a Gestéo Pélo Formagdo | Organizacéo 22,5
— Sete Rios do Transporte
¢ Inquéritos e Processos Pélo Formacéo 35
Disciplinares — Lisboa
#® Rédio Solo-comboio Pélo Formagdo | Organizacéo 7
— Enfroncamento | do Transporte
e Operagao
Reciclagem ¢ Informatizacéo do Material Pélo Formagéo Organizacéo 35
Circulante — Entroncamento | do Transporte
Fonte: Fernave — Gabinete de Formagéo (1997)
+ Area da Operacdo Sdo de salientar igualmente os cursos de aperfeicoa-
mento e reciclagem dirigidos tanto @ quem esté em
Tenha-se em conta a estreita ligagéo que existe entre contacto com clientes — casos do Agente de Trafe-
a Area da Operagao e a Formacéo Inicial. Na gene- go, Factor (CP), Revisor — como de guem tem de
ralidade, as admissées sdo efectuadas tendo como operar tecnologias em renovacdo — como s@o o
destino a Operagéo, onde se faz a integragéo profis- Magquinista, o Operador de Linha, o Operador de
sional e se adquire experiéncia, sendo esta activida- Estacdo.
de em regra a “fornecedora” da de Organizacéo do No que se refere ¢ taxa de empregabilidade relativa
Transporte, através de concursos. E de salientar o im- & formacgéo inicial — onde faz sentido falar da mes-
portante peso dos cursos de Agente de Trafego, Revi- ma — diga-se que nos Ultimos anos tem rondado os
sor, Factor e Maquinista nesta drea. 100%.
QUADRO 4.4
Formacao Inicial e Continua — Area de Operacdo

Tipo de . Cursos . Duragéio
For?nclg&o Mpduitods (designacgoes) koval ren (horas)
Inicial Quadlificacéo | ® Factor (CP) Pélo de Formacdo | Operacdo 1.048

Fernave — Guifées,
Entroncam., Lisboa
(continua)




[continuacao)

Fernave — Entronc.

Tipo de 5 Cursos - Duracéao
Formagao Mstalideide (designacdes) Lacal s (horgs)
Inicial Qualificacéo | ® Maguinista (CP) Pélo de Formacéo | Operacéo 1.248
Fernave — Guifées,
Entroncam., Lisboa
® Manobrador de Estacéio Pélo de Formagdo 328
Fernave — Guifoes,
Entroncam., Lisboa
» Condutor Pélo de Formacéo 505
Fernave — Guifées,
Entroncam., Lisboa
® Revisor Pélo de Formacao 540
Fernave — Guifées,
Entroncam., Lisboa
e Factor (ML) Pélo de Formacao 170,5
— Sete Rios
* Maquinista (ML) Polo de Formacao 439,5
— Sete Rios
® Operador de Estacdo Pélo de Formacao 131
— Sete Rios
® Operador de Linha Pélo de Formacéo 317,5
— Sete Rios
* Agente de Tréfego Pélo de Formagéo 270,5
— Sete Rios
® Operador de Sistema Pélo de Formagao 500
de Transporte de Guifaes
¢ Operador de Movimento (CP) Pélo de Formagéo 955
Fernave — Entronc.
* Maquinista de Manobras Pélo de Formagao 346
Fernave — Sete Rios
Continua Qualificacéo | ® Encarregado de Manobras Pélo de Formacao | Operacdo 168
Fernave — Entronc.
Aperfeicoamento| © Aperfeicoamento para Revisores Pélo de Formagéo Operacéo 70
Fernave — Entronc.
e Ensino a Disténcia Pélo de Formacéao 35
— para Auxiliares Fernave — Entronc.
® Ensino & Disténcia Pélo de Formacgao 35
— para Graduados Fernave — Entronc.
» Operacdo do CTC Centralizado | Pdlo de Formagdo 14
— Comando de Tréfego Fernave — Sete Rios
e Operacdo do PCL Pélo de Formagtio 10
— Posto de Comando Local Fernave — Sete Rios
o Atendimento de Clientes Pélo de Formacao 14
Fernave — Lishoa
Reconversdo | ¢ Condutores Polo de Formagdo | Operacdo 505
Fernave — Enfronc.
Reciclagem @ Pessoal de Estacoes e Revisto Polo de Formagdo | Operacdo 21
Fernave — Lisboa
» Equipamento de Suporte Pslo de Formagéo 21
de Sistema Bilhética Fernave — Sete Rios
» Regulamentos CP Pélo de Formacdo 70
do Entroncamento
Especializagéio |  EspecializagGo de Maquinistas Pélo de Formagéo | Operagdo 110
Fernave — Entronc.
» Operagéo do Novo PCL Pélo de Formacéao 35
Fernave — Sete Rios
» Operacéo do Sistema Pélo de Formacéo 12
de Teleinformagao Fernave — Sete Rios
» CONVEL — Rédio Solo-Comboio | Pélo de Formagao 44

Fonte: Fernave — Gabinete de Formagéo (1997)




1.2. Analise da Oferta Formativa

Dada a delimitagéo efectuada, ndo estudaremos as
actividades para além da Organizagéo e da Opera-
céo do Transporte, e tendo em conta que a formacao
existente para as figuras profissionais dessas activi-
dades ou que, de algum modo, se adapte aos perfis
profissionais estudados, se realiza na sua quase tota-
lidade na Fernave, ou residualmente no seio das em-
presas, colheram-se naquela elementos que nos per-
mitem avaliar o peso dos vdrios tipos de formacéo
dentro das dreas que nos interessam.

Assim, nos quadros apresentados seguidamente (Qua-
dros 4.5 e 4.6), sobressuem os seguintes aspectos:

* a formacéo inicial teve um grande peso no metro-
politano, néo podendo nés separar este aspecto do
facto de @ empresa estar em fase de expansdo;

* a formagdo de aperfeicoamento, especializacéio e
reciclagem também foi significativa, j& que existe a
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necessidade de adaptacéo a novas tecnologias, que
a modernizacéo impde;

no caminho de ferro, @ formacéo inicial teve pouco
peso, considerando o efectivo total da empresa, mas
i@ no que respeita ao aperfeicoamento, especiali-
zagdo e reciclagem, a mesma feve um grande de-
senvolvimento especialmente na drea da Operacao,
facto que revela igualmente a preocupacdo na
adaptagdo as novas tecnologias e as varias imposi-
gbes do mercado;

de referir ainda que, embora tendo havido forma-
¢Go de Aprendizagem, a mesma néo se destinou as
dreas em apreco, pelo que néo figura nos respecti-
vos guadros;

igualmente é de salientar que @ maior fatia desta
formacéo destinou-se a preparar os profissionais
para a operagdo de novos equipamentos e para
os aspectos comportamentais, visando estes ndo
s6 o trabalho em equipa como a relacéo com os
clientes.

QUADRO 4.5
Formagéo Prestada por Entidades Externas ao Metropolitano
nas Areas Organizag@o do Transportes e Operacdo — Ano 1997

5 Organizagao do Transporte | Operagdo
N.° N.° Horas N.° N.° Horas
Acgoes Participantes | (Horas x Formando) Acgoes Participantes | (Horas x Formando)

1. Aprendizagem — — — — - o
2. Formagao Inicial — — — K¢ 352 90.326
3. Formagdo Continua/ 10 & 950 87 316 9.107

Aperfeicoamento/

Especializagéo/

Reciclagem
4. Formagao de Reconverséo — - — = = =
TOTAL 10 80 950 120 668 99.433

Fonte: Fernave
QUADRO 4.6

Formagéo Prestada por Entidades Externas aos Caminhos de Ferro
nas Areas de OrganizagGo do Transporte e Operacdo — Ano 1997

___ Organizagao do Transporte
N.° N.° Horas N.° N.° Horas
Accoes Participantes | (Horas x Formando) Acgoes Participantes | (Horas x Formando)
1. Aprendizagem — — = - = o
2. Formagao Inicial — — — 14 182 95.078
3. Formagao Continua/ 5 7 19.354 108 1.298 128.423
Aperfeicoamento/
Especializagdio/
Reciclagem
4. Formacgdao de Reconversdo — — s 1 13 1.274
TOTAL 5 71 19.352 123 1.493 224.775

Fonte: Fernave



Tenha-se ainda em conta que existe, & margem des-
ta formacéo, alguma que € ministrada pelos forne-
cedores de novos equipamentos directamente cos
operativos ou a monitores que fazem depois a pre-
paracéo pedagdgica e técnica daqueles.
Assinalamos mais alguns pontos de andlise qualitati-
va da oferta de formacdo:

» toda a formacéo especifica para as dreas em estu-
do é ministrada pela empresa de formacao Ferna-
ve, que foi criada para esse efeito — tendo, no
entanto, um objecto de trabalho mais alargado —
pelas empresas que compdem o sector;

as necessidades de formacéo s@o detectadas pelas
chefias de linha e érgdos de recursos humanos das
respectivas empresas operadoras ferrovidrias ten-
do estes o papel de centralizar os contactos com a
empresa de formagéo;

sdo indicados os objectivos que se pretende atingir,
bem como temas gue deverdo ser abordados na
formacdo. A Fernave faz o tratamento pedagégico
dos temas, prepara os meios técnicos e humanos e
executa a formagdo;

quando do lancamento de novos equipamentos ou
processos de trabalho, estabelecem-se acordos com
os fornecedores, ministrando estes formagdo a téc-
nicos da empresa de formacéo e a algumas chefias
da empresa cliente;

parte do pessoal da empresa de formagéo ¢ oriun-
do das empresas do sector, tendo, por isso, um apre-
ciavel conhecimento do funcionamento dos servi-
cos e dos meios técnicos envolvidos.

por vezes, sdo requisitados as proprias empresas
trabalhadores com perfil para dar formagéo. A
estes trabalhadores é ministrada formacgéo peda-
gbgica;

os formadores s@o certificados pelo IEFR sendo por
este reconhecida a formagado pedagégica dada pela
Fernave;

a Fernave encontra-se acreditada pelo INOFOR
para infervir no planeamento, concepgdo, organi-
zagdo, promogdo, desenvolvimento e execugdo de
accdes de formag@o para todas as dreas tematicas
em gque desenvolve formacgéo;
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Convird, ainda, estabelecer alguma relagéo entre as
caracteristicas da populacédo trabalhadera e a sua
apeténcia pela formagdo, tais como:

« a gradual renovagdo dos efectivos das empresas;

» a reducéo do nivel etério com o estabelecimento
de regimes de pré-reforma;

» o aumento do nivel de escolaridade exigido;

« a renovacdo visivel nas empresas relativa aos meios
utilizados e ao aumento de capacidades;

« a preocupacdo com os clientes, com a imagem da
empresa e o investimento em formagdo comporta-
mental;

Esta avaliagdo é feita, curso a curso, pelos pro-
prios formandos, focando contetdos, métodos e
meios, formadores e organizacdo dos cursos. Os
resultados obtidos revelam uma boa aceitacéo por
parte dos mesmos. Porém néo se dispée ainda de
ndmeros globais que possam quantificar os niveis
de aceitac@o. No entanto, quer a empresa forma-
dora quer as empresas clientes estdo atentas aos
sinais de adequacdo ou ndo da formacdo aos ob-
jectivos pretendidos, inclusive executando accoes
de “follow up” em contexto de trabalho.

Uma drea que requer melhorias consideraveis é a
do Ensino & Distadncia. A caréncia de meios audio-
visuais por parte dos formandos tem obstado, a que
este método tenha um maior nivel de aplicacéo e
de qualidade, embora sejam reconhecidas as gran-
des potencialidades que o mesmo contém.

2. Das Necessidades
de Competéncias
as Necessidades de Formacao

2.1. Pistas para a Reorientacao
da Oferta Formativa,
a Curto Praze

Confrontando a oferta formativa disponivel com as
competéncias exigiveis aos varios perfis profissio-
nais existentes ou a emergir no sector, foram iden-
tificadas algumas pistas de orientacdo da forma-
cé@o profissional. Porém, haverd necessidade de es-
tabelecer um relacionamento estreito entre os
agentes empregadores e as estruturas de ensino e
formacao profissional, no sentido de manter uma
oferta de trabalho basicamente adaptada & procu-
ra, atingindo-se um nivel de conhecimentos acei-
tével e completando-se essa formacao no seio das
empresas ou nas estruturas vocacionadas para a
formacdo, que mantém lagos de relacionamento
institucional com as mesmas. Assim, haverd neces-
sidade de manter ou criar condigdes no sentido de
orientar a formacdo para o sector com base nos
seguintes vectores:

» desenvolvimento de uma formacgdo de base alar-
gada nas escolas profissionais que alimentam o
sector, infroduzindo conceitos de multimodalidade
e interoperabilidade respeifantes aos transportes
e, em particular, ao transporte ferrovidrio;

« conceitos como marketing e qualidade deverdo ser
intfroduzidos e desenvolvidos nos cursos destinados
a categorias profissionais que, embora nédo estejam
directamente ligadas & comercializacdo do trans-
porte, deverdo ter a sensibilidade ao mercado e @
necessidade de manter os niveis de competitivida-
de, quando se actua em mercado aberfo. Estéo,



neste caso o Operador de Sistemas de Transporte,
o Revisor, o Agente de Tréfego entre outros. E cada
vez maior o énfase dado & disciplina de Marketing
em Transportes, tendo em vista a melhoria da ima-
gem das empresas operadoras de transporte;

* nas figuras profissionais que t&m a responsabilida-
de da gestéo directa, como acontece em algumas
que compdem o drea da Organizacdo do Trans-
porte, como sejam os vdrios Inspectores, os Chefes
de Depésito de Traccéo ou os Encarregados de Trac-
¢Go, deverdo ser desenvolvidos, na formagéo con-
tinua de qualificagéo, conceitos como os de rela-
cionamento interpessoal, comunicagéo, lideranca e
produtividade;

* estas chefias de linha deverdo igualmente receber
formag@o continua de qualificacdo, no sentido de
aumentar a sua capacidade de intervencéo ao ni-
vel dos saberes-fazer técnicos, de modo a assumi-
rem verdadeiramente o seu papel de enquadra-
mento e dinamizagdo dos grupos;

« desenvolvimento das modalidades de qualificacao
e reconvers@o, de modo a responder &s necessida-
des sentidas no sector, nomeadamente para aque-
las figuras profissionais que séo apontadas como
estando a sofrer um processo de transformacdo ou
regressao;

® perante uma acentuada taxa de substituicdo do ho-
mem pelas tecnologias, vai ficando cada vez mais
reduzida a drea de intervencéo de algumas figuras
profissionais (ex: o Factor, o Condutor, o Manobra-
dor). O nivel de actividade destes profissionais po-
derd ser mantido alargando o é@mbito de interven-
cGo dos mesmos, proporcionando-lhes formagéo em
areas funcionais adjacentes aquelas em que estéo
integradas e enriquecendo as respectivas funcées,
introduzindo — e noutros casos mantendo — o con-
ceito de polivaléncia.

A adequagéo da formacéo inicial e continua conse-
gue-se através de uma permanente atencdo por parte
dos entidades que fornecem essa formacéo, no sen-
tido de prever necessidades face a evolucéo do sec-
tor. Assim, essas entidades terdo um importante pa-
pel a desempenhar nos seguintes aspectos:

* manutencao de canais de comunicacdo permanente
com as estruturas empresariais responsaveis pelo
emprego (érgdos de Recursos Humanos) para a
deteccdo de necessidades de formacédo;

» discussGo com esses responsdveis acerca da ade-
quagéo da formagdo face as exigéncias impostas
pelas mudancas que véo surgindo no sector;

e criagdo de condigdes no que respeita a programas,
materiais e métodos pedagégicos que respondam
as exigéncias especificas das funcées;

» manutengdo de um clima empresarial que facili-
te a integragdo de novos membros, nomeada-
mente através da sensibilizagéo e preparacéo de

elementos que facam o acompanhamento inicial
das pessoas em novas funcées — alimentar a fi-
gura do tutor;

e deverd ser mantida uma permanente atencéo relo-
tivamente aos sistemas de remuneracéo, de modo
a captar para fungdes mais exigentes do ponto-de-
-vista técnico ou relativas & gestdo os elementos mais
aptos, de forma a obter niveis de qualidade e efi-
ciéncia que garantam o funcionamento racional das
empresas, atingindo objectivos quantitativos em si-
multéneo com niveis de satisfacdo aceitdveis para
os trabalhadores e para os clientes.

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

Cada cendrio descrito indica-nos um determinado
conjunto de competéncias dele decorrentes e quais
as necessidades da formacéo que permitem manter
esse nivel de competéncias.

Mas, co mesmo tempo, deveremos ter em conta que
os niveis quantitativos e qualitativos da formacao irdo
ter influncia nos cendrios, modificando-os. Haverd
aqui uma influéncia bi-univoca entre cendrios e for-
macdo. A quantidade de formacédo e os assuntos abor-
dados num cendrio LATAO serdo, porventura, dife-
rentes dos exigiveis num cendrio OURQ, pela inca-
pacidade de absorcéo dessa formagdo que o primei-
ro revela relativamente ao segundo.

Assim sendo, apontam-se algumas particularidades
referentes a cada um dos cendrios.

Para o cendrio LATAO destacamos as seguintes
orientagdes relativamente & formagao:

» refor¢o da formacéo continua de reconversao pro-
fissional, com capacidade de resposta as neces-
sidades de manutencdo no mercado de trabalho
de categorias profissionais pouco qualificadas e
que, por via da introducdo de novas tecnologias,
segregam excedentes. Temos, neste caso, o Fac-
tor (metropolitano), o Condutor e o Encarregado
de Traccéo;

e num nivel mais elevado, deverd focar-se a atencao
nas chefias intermédias, para as quais um reforco
da formagdo em gestéo (lideranca, comunicacéo,
relagbes interpessoais) serd um factor de melhoria
do desempenho dos colaboradores que dependem
daquelas. Tal facto, poderd inverter as tendéncias
negativas decorrentes da existéncia de um cendrio
LATAO;

s também, com o objectivo de inverter tendéncias ne-
gativas, deverd ser focada a atencéo em contetidos
programdticos que reforcem o relacionamento clien-
te/empresa, em especial para as figuras profissionais
que tenham contacto com os clientes. Mas mesmo
a outras categorias, ds quais ndo seja exigido esse
contacto directo, deverd ser transmitida esta sensi-



bilizagdo, tendo em conta que o produto que chega
ao cliente é sempre o resultado de um trabalho em
equipd.

Para o cenéario BRONZE devem ter-se em conta as
seguintes orientagoes:
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como para este cendrio se preconiza a existéncia
de alguma inovacdo quer ao nivel da Organizacéio
do Transporte quer ao nivel da Operacédo, devere-
mos focar a nossa atencéo, face as necessidades
de competéncias exigidas pelo mesmo, em aspec-
tos ligados & gestdo — lideranca, trabalho em equi-
pa, planeamento, organizacéo do trabalho;

o reforco da copacidade de gestéo integrada de
factores e unidades funcionais, exige que se foque
a ateng@o na transmiss@o de uma visdo global da
empresa e dos aspectos relativos ao funcionamento
do mercado;

por via da necessidade de ter uma viséo global do
mercado de tfransportes, hd que incluir na oferta
formativa nogées de multimodalidade, logistica e
gestdo das tecnologias de informacgdo para niveis
hierdrquicos néo operativos;

ao nivel da Operacéo, ter em conta as necessida-
des de formacdo que visem capacitar as pessoas
para a operacdo de TIC, nomeadamente informa-
tica, bem como linguas e relacionamento inter-
pessoal;

criar programas que visem a reconversé@o de algu-
mas figuras profissionais cujo contetdo funcional
deverd ser alterado. Veja-se o caso possivel do Ope-
rador Comercial e do Revisor;

reforco da formagéo inicial de qualificagao e da for-
magédo continua de qualificagdo, aperfeicoamento
e reciclagem, no dominio das novas tecnologias,

quer ao nivel da operacéo quer ao nivel da gestdo,
fornecendo percursos de qualificacdo atractivos e
ajustados & necessidade das empresas.

Deveremos ainda salientar algumas pistas relativas ¢

o

rientagdo da formacao profissional ajustada as pre-

missas descritos no cenério OURO:

este cendrio configura a exigéncia de capacidade
de gestéo integrada quer do mercado do transpor-
te, quer especificamente do transporte ferrovidrio,
o que exige uma formacdo adequada em gestao,
multimodalidade e logistica tanto para as chefias de
topo, objecto da nossa abordagem, como para as
chefias intermédias. Temos no primeiro caso o Ges-
tor de Transportes e no segundo as figuras geral-
mente designadas por Inspectores;

igualmente para estas figuras profissionais deverd
ser contemplado nos programas o reforco da for-
magdo continua de aperfeicoamento em compe-
téncias relacionais e sociais (lideranca, trabalho em
equipa, autonomia, comunicacdo, relacionamento
interpessoal), assim como implementacéo e con-
trolo da Qualidade;

ao nivel do manuseamento das novas tecnologias,
os profissionais que tém responsabilidades gestio-
narias deverdo receber formacdo quer relativamen-
te & operacdo quer no que respeita a sua gestdo;
para os operativos, contemplar na formacao ini-
cial e continua programas que visem a operagdo
de TIC, adaptando-as as necessidades imediatas
da empresa;

a formagdo em linguas (especialmente na vertente
técnica), bem como a formacgdo comportamental
deverdo estar presentes nos programas para agque-
les que contactam com clientes.






Conclusoes e Ovutras Estratégias de Resposta
as Necessidades de Competéncias

o ponto anterior apontdmos
algumas pistas para a reo-
rientacdo da oferta formativa.
Focaram-se, sobretudo, as-
pectos organizacionais ou li-
gados as TIC’s. No entanto,
devemos partir do principio
que quer a formacdo inicial,
quer a formacdo continua
mantém a sua atencéo virada para os aspectos técni-
cos, comportamentais e regulamentares especificos
do sector do transporte ferrovidrio. Os referidos as-
pectos deverdo continuar, como é natural, a manter
um considerdvel peso relativo na totalidade da for-
macéo dirigida as categorias profissionais cujas fun-
coes se relacionam com eles.

Entretanto, outras estratégias de resposta surgem as-
sociadas ds necessidades de competéncias.

D

1. Estratégias de Mercados
e Produtos

Se nos basearmos nas politicas governamentais de-
finidas e tornadas publicas nos Ultimos anos e das
quais depende o desenvolvimento do transporte fer-
rovidrio — mesmo que a inicictiva privada passe «
desempenhar um papel importante, porque € neces-
sario criar condicdes regulamentares para que se
possa dar o arranque —, concluiremos que é che-
gado o tempo ndo sé do langamento das bases,
porque algumas & o foram, mas da consolidagéo,
da passagem & prdtica de alguns principios ultima-
mente anunciados.

Dado existir no sector dos transportes uma forte
competitividade no que respeita ao transporte de
passageiros — tenha-se em conta ndo apenas o
transporte colectivo como o individual, vulgo au-



tomével — é necessario que os operadores procu-
rem conhecer quais as potencialidades do merca-
do para poderem investir nele. Uma das condi-
¢des necessdrias para que tal aconteca é auscul-
tar as necessidades dos clientes, procurando dar-
lhes resposta adequada e com qualidade no sen-
tido da satisfacao.

Para se alcancar aquele desiderato é necessdrio, ao
mesmo tempo, fer profissionais preparados do ponto
de vista técnico e relacional para poderem corres-
ponder as expectativas dos clientes, fornecendo-lhes
servigos de qualidade.

O desenvolvimento do metropolitano, a preparacdo
para o lancamento de alguns metropolitanos ligeiros
de superficie ou a renovacéo de infra-estruturas e o
investimento em material circulante que estd a acon-
tecer em alguns trocos do caminho de ferro séo reve-
ladores de que o modo ferrovidrio estd bem vivo.
Para responder aos desafios da mudanca é necessé-
ria capacidade de adaptagdo & mesma e até que as
pessoas sejam pré-activas em relagdo a ela. Para res-
ponder aos desafios do mercado e poder influencig-
lo, a formagdo deverd incidir tanto no aspecto técni-
co-regulamentar (tradicional) como nas TIC's, relaci-
onamento interpessoal (visando a relacdo com clien-
tes e o trabalho em equipal), sensibilizacdo & activida-
de comercial.

No que diz respeito ao mercado de transporte de
mercadorias, a intermodalidade e a interoperabilida-
de sdo duas metas. Para além dos grandes investi-
mentos necessarios em infra-estruturas e material, para
que as mesmas sejam alcangadas, serd igualmente
necessdrio investir na formacdo visando a logistica e
a gestdo das relacdes internas e externas.

2. Modernizacéo Tecnologica

Neste sector, as actividades de I&D sdo, na sua quase
totalidade, exteriores as empresas, cabendo aos for-
necedores desenvolver essa accéo, embora tendo em
conta as especificidades e necessidades apresenta-
das pelos seus principais clientes.

Para a introdugéo dessas tecnologias nas empresas,
existe a necessidade de as mesmas acompanharem a
aquisicéio dos novos equipamentos com um reforco
da sua capacidade e gestdo de tecnologia e do seu
potencial cientifico e técnico. Seré necessario, entdo,
que as empresas procedam & contratacéio de pesso-
al qualificado e habilitado ou mantenham uma cola-
boragdo com os fornecedores, com o objectivo de
que seja dada formagdo aos técnicos, que depois irdo
ter a responsabilidade de gestdo e manutencéo des-
ses equipamentos, endogeneizando o conhecimento
incorporado nos mesmos. Tal facto permite que as
empresas evoluam nao sua trajectéria tecnolégica e
sejom capazes de utilizar equipamentos cada vez mais
complexos.

No que respeita ao caminho de ferro, @ manutencéo
dos equipamentos — antigos e novos — é feita por
contratualizagdo: ou a uma empresa na qual o ope-
rador detém a responsobilidade total — no caso do
material motor e rebocado — ou a empresas forne-
cedoras dos equipamentos — o que acontece, por
exemplo, na sinalizagdo e na bilhética.

No que toca ao metropolitano ligeiro de superficie
(MLS), passa-se o mesmo, sendo o fornecimento de
servicos de manutencéo prestado pelas mesmas en-
tidades.

O metropolitano possui parques de material e ofici-
nas (PMO) onde s@o feitas as manutencées, sendo o
apoio técnico e a formagéo para gestdo e manuten-
cdo prestado pelos fornecedores de equipamento.
A modernizaggo do sector ferrovidrio pode atribuir-
se a diferentes solucdes técnicas e organizacionais,
que tém sido experimentadas e introduzidas em diver-
sos paises nos Ultimos anos. Entre as novas solugées
que tém contribuido para o rejuvenescimento dos ca-
minhos de ferro destaca-se a alta velocidade.

A alta velocidade tem permitido as empresas que nela
tém investido um importante salto de qualidade, apro-
veitando a tecnologia @ ela associada, para repensar
o caminho de ferro a nivel de posicionamento do ser-
vico e do mercado. Séo de salientar os beneficios
que a alta velocidade trouxe ao rejuvenescimento da
indUstria ferrovidria e & introducdo de novas tecnolo-
gias, num sector que durante muitos anos permane-
ceu quase estatico.

No nosso pais, embora se preveja com timidez a
sua introdugdo, tém sido aproveitadas algumas tec-
nologias inerentes a tal sistema, permitinde melho-
rar a qualidade do transporte ferroviario. Pense-
mos nos comboios de pendulacéo activa e nas tec-
nologias de sinalizagéo e comunicacdo entretanto
lancadas.

Com a renovagéo e a modernizacéo de vias (qua-
druplicagéo, electrificagdo, sinalizagéo e introducdo
de novos sistemas de comunicacéo) existe também a
vontade expressa de pér ao servico novo material
circulante de passageiros, cujas caracteristicas téc-
nicas apontam para melhorias, nomeadamente no
que respeita & facilidade de acesso, seguranca, in-
formagdo e comunicacdo, conforto e fiabilidade,
especialmente nas zonas suburbanas das principais
cidades.

O transporte urbano (metro) tem incrementado igual-
mente a modernizagéo tecnolégica, com a expanséo
da rede e a infroducdo de novos sistemas de sinaliza-
¢do e comunicagdo e a adopgdo de novo material
circulante, melhorando as performances em capaci-
dade de transporte, seguranca e conforto.

As directivas emanados da Unido Europeia apontam
para a modernizagéo tecnolégica e gestiondria do
transporte ferrovidrio, de modo a poderem ser explo-
radas as vantagens potenciais relativamente a outros
meios de transporte.



3. Organizacao do Trabalho

A evolug@o tecnolégica que tem estado a verificar-se
no sector, implica uma alteragéo da relagéo do trabalha-
dor com o seu objecto de trabalho. Os fempos dedica-
dos & manipulagdo de sistemas mecénicos simples re-
duziu-se, passando a haver uma maior exigéncia de
intervengdo baseada no uso de cédigos e simbolos, que
caracterizam os sistemas tecnoldgicos mais avangados.
A capacidade de comunicar revela-se uma compe-
téncia indispensavel em toda a organizacéde do tra-
balho, desde os niveis hierdrquicos que tém a res-
ponsabilidade da gestdo até aos niveis de execucdo
que, ou pela necessidade de desenvolver as suas ac-
fividades em equipa ou por estarem préximos do cli-
ente, ndo podem descurar a sua correcta interpreta-
céo e aplicagéo. A comunicacéo tem igualmente exi-
géncias acerca dos meios através dos quais se pro-
cessa, quer seja na comunicacéo foce-a-face — a
qual exige evidéncia de atitudes de abertura perante
os outros —, quer seja na comunicacéo & disténcia
— que obriga co conhecimento das técnicas de utili-
zagbo dos meios de propagacdo da mensagem.

A evolucéio tecnolégica mencionada, assim como os
novos alinhamentos estratégicos que véo surgindo no
sector, exigem que este seja capaz da pér em prdatica
uma reorganizacdo qualificante do trabalheo, cujos
primeiros passos [ comecaram a ser dados.

Neste contexto sdo importantes as orientagdes que vi-
sem desburocratizar o processo de trabalho, tais
como:

* a separagdo por produtos ou por dreas geogrdfi-
cas, co nivel da gest@o superior visando a raciona-
lidade de aplicagcdo dos meios e a responsabiliza-
cdio pelos resultados alcangadoes;

= ao nivel das chefias intermédias, o aliviar de espar-
tilhos administrativos, reforcando competéncias ges-
tiondrias associadas a uma maior autonomia, de
modo o responder atempadamente &s solicitagdes
momentdneas do mercado. Estariam aqui contem-
plados aspectos relacionados com a gestéo de re-
cursos, fomada de decis@o e andlise e controlo de
resultados;

» no que se refere ao pessoal operativo, para além
de exigéncias de conhecimentos légico-técnicos, so-
bressaem igualmente as competéncias sociais e re-
lacionais, que, adaptando os profissionais & indis-
pensdvel relagdo homem-maquina, lhes permitam
igualmente uma permanente disponibilidade para
auscultar e satisfazer as necessidades dos clientes.

4. Gestao de Recursos Humaneos

Com a evolucdo do processo produtivo surgem ne-
cessidades de adaptacéo das competéncias disponi-
veis, ou a criar, &s exigéncias da qualidade requeri-
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das para o predute final, de modo a manter ou «
melhorar a capacidade competitiva face ds alternati-
vas de que o potfencial cliente dispée.

Essa evolugdo, tanto no que respeita & organizagéo
do transporte como & operacéo, exige respostas a
problemas, tais como:

* a inadaptacdo de trabalhadores ao posto de traba-
lho, devido ao progresso tecnolégico;

» combater tempos mortos, que surgem devido &
maior eficiéncia das novas técnicas;

= maior exigéncia de capacidade de raciocinio abs-
tracto, devido ao surgimento de tarefas com maior
peso intelectual;

» maior exigéncia de capacidade de comunicar e de
trabalhar em equipg, no sentide de melhorar @ co-
ordenagéo e a auscultagéo das necessidades do
cliente;

* pressdes permanentes sobre os responsdveis pela
administrac@o e gestdo e a ndo consolidacdo de
um espirito de equipa que integre os vdrios niveis e
figuras profissionais dentro da empresa.

Apontam-se algumas ideias que poderdo servir de
base a respostas a dar aos problemas listados.
Assim:

e 0s sistemas de avaoliagdo de desempenho deverdo
poder evidenciar preocupacées de equidade e de
participagdo, tanto das chefias directas como dos
préprios avaliados;

* os sistfemas remuneratérios seriam, entdo, o espe-
lho dessas preocupacdes de equidade, reflectindo
o contributo real que cada um dé ao produto final,
ndo esquecendo a especificidode das funcdes de
cada um e desconfando a maior ou menor visibili-
dade que a organizacéo e desenvolvimento do pro-
cesso produtivo impéem;

e definicdo de uma missdo integradora de um es-
pirito de equipa, compreendida e aceite por to-
dos;

e existéncia de um grau razodvel de mobilidade inter-
na, de modo a responder, sem prejuizo para a em-
presa e para o trabalhador, a alteracées de conteu-
do dos postos de trabalho. Estd aqui compreendido
um processo de reconversdées, de modo a minimi-
zar os efeitos negativos da exclusé@o do trabalhador
por inadaptagdo;

e existéncia de planos de carreiras atractivos e mobi-
lizadores, que contemplem a progresséo vertical,
mas também a horizontal;

» permanente adequacédo dos programas de forma-
¢@o inicial ou continua &s exigéncias decorrentes da
operacéo de novas tecnologias, néo esquecendo
igualmente as componentes social e relacional, que
sdo exigiveis tanto pelo posicionamento do traba-
lhador dentro da empresa como no que respeita a
clientes e fornecedores.




QUADRO 5.1

Sintese das Repercussées/Exigéncias dos Cendrios na Oferta Formativa, na GRH e na GMT

Cendrio Ouro

Cendrios Bronze

Cendrio Latao

Oferta
Formativa

* Grande importéncia da forma-
¢do em Multimodalidade e Lo-
gistica.

® Desenvolvimento da formacdo

destinada a Gestores de Inter-

face que tenham a ver com o

estabelecimento de interfaces

entre os vérios operadores ou
entre Unidades de Negécios.

Reforco da formacdo continua

ou de qualificacdo que tenha

a ver com Estratégia, Comer-

cial e Marketing.

Grande importancia da forma-

¢Go continua e de aperfeicoa-

mento ligada & operacdio de TIC.

Reforco da formacéo de qua-

lificag@o que tenha a ver com

a Organizagéo do Transporte

e apoio & Operacao.

Grande importéncia da forma-

g@o inicial e continua na érea

da Qualidade.
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* Reforco da aprendizagem (esco-
las profissionais) de modo a dar
respostas as exigéncias de co-
nhecimento nas dreas técnicas.
Reforco da formacdo inicial de
qualificacéo e da formacéo con-
tinua de qualificacéo, aperfeico-
amento e reciclagem, integran-
do a obtencéo de conhecimen-
tos ligados as TIC's especial-
mente na drea da Operacéo.

® Manutencéo dos niveis de for-
magdo em Comercial e Marke-
ting.

Reforco da formacdo em Aten-
dimento e Relacdes Interpesso-
ais, assim como em Linguas es-
trangeiras.

Acentuada importéncia da for-
magdo continua de reconver-
s@o profissional.

* Reforco da formagao continua
de reconvers@o profissional.

® Maior énfase na formacdo ini-
cial, de modo o dar resposta o
necessidades imediatas das
empresas, mas fraco incremen-
to da formagéo continua de
qualificagéo.

Gestao
de Recursos
Humanos

Permanente atencdo dedicada
aos perfis profissionais, de
modo a manté-los adequados
as exigéncias decorrentes da
inovacao que se vé verifican-
do no sector.
Profissionalizacéo da Gestéo de
Recursos Humanos, por meio de
técnicos que tenham igualmen-
te um conhecimento profundo
do processo de trabalho.
Definicdo de uma misséo inte-
gradora de um espirito de
equipa compreendido e acei-
te por todos.

Existéncia de planos de carrei-
ra atractivos e mobilizadores.
Permanente adequacéo dos
programas de formacéo inici-
al ou continua das exigéncias
decorrentes da operacéo de
novas tecnologias.

* Sistemas de avaliagdo de de-
sempenho que revelem preo-
cupacdes de equidade e de
participagdo.

Existéncia de um grau razodvel
de mobilidade inferna.
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® Gestao 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

®

Manutencéo dos niveis de em-
prego, com fransferéncia para
fungées mais exigentes e per-
manente enriquecimento dos
niveis de qualificagéo.
Grande importéncia no que res-
peita ao emprego de quadros
superiores e intermédios dota-
dos de qualificagéio apreciavel
nas dreas técnicas e da gestdo.
Participagéo na definicéo dos
percursos profissionais e for-
mativos adequados.
Disponibilidade do Sistema
Educativo oficial para produ-
zir pessoal altamente qualifica-
do, de modo a manter satis-
feitas as necessidades que véo
surgindo no sector.

Consideravel autonomia por
parte das chefias intermédias,
de modo a responder mais efi-
cazmente e em tempo real as
exigéncias do Mercado.

® Os sistemas remuneratérios de-
verdo reflectir a participacao
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,
gue contemplem a progresséo
vertical, mas também a hori-
zontal.

®

Reforco das medidas tendentes
& manutencéo dos niveis de
emprego, nomeadamente por
reconverséo ou transferéncia
de necessidades da periferia
para os centros urbanos.




Glossario







BITOLA ESTREITA — Via férrea cuja distancia entre
carris € de 1 metro. Em Portugal o quase totali-
dade da via presentemente em uso é a via larga
(1,668 m).

CONVEL — Controlo Automadtico de Velocidade.

CTC — Comando de Trafego Centralizado.

DOUBLE DECK — Carruagens de dois pisos.

FERROUTAGE — Sistema que permite que um con-
tentor ou vagéo seja transportado sucessivamente
através de dois modos de transporte, bastando para
isso optar pelo tipo de rodado adequado, o qual
compde a infra-estrutura de apoio. Ex: rodovia e
ferrovia.

FREIGHT FREEWAY — Infra-estrutura de acesso livre
ou condicionada ao pagamento de taxa de uso.
INTEROPERABILIDADE — Compatibilidade entre as es-
truturas e os procedimentos de duas ou mais re-
des, de modo a néo haver quebra de eficiéncia

agquando da passagem de uma para a outra.

MULTIMODALIDADE — Légica de organizagéo do sis-
tema de transporte, integrada pela procura e con-
cebendo o percurso de transporte como um fluxo
continuo ponto-a-ponto utilizando as sinergias dos
diversos modos de transporte, as redes e nés exis-
tentes e a comunicagdo de informagéo, de bilhética
de passageiros e de utilizagdo das mercadorias.

UIC — Union International des Chemins de Fer.
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Encontra-se neste anexo os exercicios de cenarizag@o elabo-
rados para o sector dos transportes, respectivamente:

1) Transporte Urbanos e Suburbanos;
2) Transporte de Mercadorias de Longo Curso;
3) Transporte de Passageires de Longo Curso.

1. Transportes Urbanos e Suburbanos
1.1. Factores de Enguadramenteo

Consideram-se como factores de enquadramento — dos quais
se escolherdo os factores causais para as variéveis de cendrio
— os seguintes:

A — A estrutura de actividades nas dreas metropolitanas —
que pode revestir diferentes combinacées de tercidrio
informacional e transaccional; tercidrio “cléssico” de ser-
vicos pessoais e de indUstrias de média/forte intensidade
tecnolégica;

B — A organizacéo ferritorial do espago metropolitano — que

hierarquizada; multicéntrica com estruturas em rede:;

€ — Aforma dominante da organizagdo do comércio — que
pode revestir diferentes combinacées (com pesos dife-
rentes) das formas de grandes superficies/transporte in-
dividual; tele comércio/distribuicéo ao domicilio/trans-
porte profissional; comércio tradicional (acessivel sem
necessidade de transporte);

D — O grau de inovagao tecnolégica nos modos de transporte —
que serd, em parfe deferminada pela procura de solugées
mais seguras, automdticas e, sobrefude menos poluentes, tanto
no transporte rodovidrio como ferrovidrio;

E— Aforma dominante de intervencéo do Estado e Politicas de
Gestéio — que pode revestir uma orientacéo mais ou menos
presente no fornecimento de servicos, liberalizadora ou es-
sencialmente reguladora, mais ou menos interveniente na
dissuaséo do transporte individual, etc.;

F— As disponibilidades financeiras do Estado para o Investi-
mento Piblico — em infra-estruturas de transporte e o re-
curso a formas de envolvimento do Sector Privado na cons-
trugdio e operagdo de infra-estruturas e Servicos Publicos.

pode revestir as formas monocéntrica/radial; policéntrica

1.2. Exercicio ¢

» Cenarizagaos

Latao

Bronze

Ouro

® Grande importancia dos transportes
associados aos movimentos pendula-
res, em consequéncia da organizagéo
espacial das dreas metropolitanas e
da fraca utilizacéo das telecomunica-
¢oes avancadas para repartir e seg-
mentar funcionalmente as actividades
do fercidrio “informacional” dominan-
tes;

Grande peso do transporte individual
nas deslocagdes pendulares didrias;
Logistica de abastecimento e distribui-
¢do no inferior das grandes cidades
envolvendo movimentagéo de veicu-
los pesados com restricdes hordrias,
apesar da implementacdo de plata-
formas logisticas unimodais na “co-
roa” territorial das grandes cidades;
Predominéncia do modo de transpor-
te rodovidrio, com o transporte fer-
roviario urbano e suburbano utili-
zado apenas 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
transporte ferrovidrio suburbano e
metro e transportes fluviais/metro)
parqueamento e em apoios felema-
ficos @ conducao;

Implementacéo de sistemas de me-
tro nos grandes aglomerados urba-
nos, nomeadamente metros ligeiros;
Exploracdo do transporte colectivo
com forte intervencéo de empresas
municipais de transporte piblico ro-
dovidrio e articulagdo multimodal
insuficiente com os modos pesados;
Limitagdes & circulacdo automovel
convencional apenas nos centros
histéricos das cidades.

® Grande importancia dos transportes as-
sociados aos movimentos pendulares,
em consequéncia da organizac@o espa-
cial das dreas metropolitanas e da fraca
utilizacéo das telecomunicagdes avan-
cadas para repartir e segmentar funcio-
nalmente as actividades do territério “in-
formacional” dominantes;
@ Manutencéo do peso relativo do Tl nas
deslocagdes pendulares digrias;
® Implementacao de plataformas logisticas
unimodais na “coroa” territorial das gran-
des cidades com o abastecimento no in-
terior das mesmas circunscrito a veiculos
rodovidrios de pequena tonelagem (afé
6 toneladas) e com severas limitagdes nos
hordrios de carga e descarga (circunscri-
tos go periodo nocturno);
Predomindncia do modo de transporte ro-
dovidrio, com o transporte ferrovidrio ur-
bano e suburbano utilizado apenas pelas
camadas de mais baixos rendimentos;
Tentativa de racionalizar a circulagao
rodovidria no centro das cidades com
recurso a investimentos de intermodali-
dade (nomeadamente entre transporte
ferrovidrio suburbano e metro e trans-
portes fluviais/metro) parqueamento e
em apoios telematicos & conducao;
Implementacdo de sistemas de metro nos
grandes aglomeradeos urbanos, nomea-
damente metros ligeiros;
Sistema de transporte colectivo rodovié-
rio privatizado, com recurso & contratua-
lizacdo para desincentivar o uso do
transporte individual;
Forfes restricoes & circulagdo automoével
convencional em éreas muito alargadas do
perimetro urbano;
Intermodalidade combinando o transpor-
te ferroviario suburbano e transporte flu-
vial com metro e fransporte rodovidrio,
com o apoio a parqueamento preparado
para o efeito e o recurso crescente a um

sistema farifdrio integrado e automdtico
(bilhética).

Redugé@o da importéncia dos trans-
portes associados aos movimentos
pendulares, em consequéncia da
reorganizacdo funcional/espacial
das dreas metropolitanas e da uti-
lizagdo macica de telecomunica-
¢oes avancadas para repartir e seg-
mentar funcionalmente o terciario
“informacional”;

Forte investimento na organizacGo
na organizacéo da logistica das dreas
metropolitanas, por forma a impedir
a circulag@o de veiculos pesados no
interior das cidades, e crescimento
das formas de distribuicdo ao domi-
cilio, em contrapartida da menor
atractividade das “grandes superfi-
cies” localizadas na periferia;

® Combinagao do modo ferrovidrio (no-

®

meadamente metro e metros ligeiros)
em combinac@o com fransportes pu-
blicos de utilizagao individual, sob a
forma de frotas de aluguer de novos
veiculos do tipo “city car” ndo po-
luentes e de facil arrumacao;

Peso dominante do transporte colec-
tivo em sitio certo;

Sistema de transporte colectivo rodo-
vidrio privatizado, com recurso & con-
tratualizag@o para desincentivar o
uso de transporte individual;

Fortes restricdes & circulacdo auto-
movel convencional em dreas muito
alargadas do perimeiro 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 tarifério integrado e automati-
co (bilhética).




€ — A acessibilidade do Pais as rotas intercontinentais de
transporte maritimo de contentores e de fransporte aéreo
de carga — que dependem da “geografia” dessas rotas e
da existéncia de infra-estruturas porfudrias e aeropor-
fudrias com competifividade infernacional para atrair ope-
radores dessas rotas;

D — A maior concorréncia dos operadores de transportes
europeus e extra-europeus que envolvem Portugal de-
vido & liberalizagdo dos servicos de transporte & esca-
la mundial, nomeadamente UE e GATS/OMC ;

E— A evolucdo e aplicacdo das politicas de proteccao e
conservacao do ambiente — que poderéo significar van-
tagens competitivas para os modos maritimo e ferrovidrio
no longo curso.

2. Transporte de Mercadorias
de Longo Curso

2.1. Factores de Engquadramento

Consideram-se como factores de enquadramento dos quais se esco-
Iheréio os factores causais para as varidveis de cendrio— os seguintes:

A — O crescimento do comércio internacional e a deslocacéo
eventual dos seus pdlos mais dinmicos — que envolve o
ritmo de crescimento do comércio internacional, a impor-
téncia relativa do crescimento das trocas infraeuropeias e
extraeuropeias na UE; a dindmica, no comércio internacio-
nal das macro regides Américas e Asia;

B — O medelo de desenvolvimento econémico de Portugal —ea

2.2. Exercicio de Cenarizacao

sua articulagGo com as economias europeia e mundial;

Latao

Bronze

Ouro

® Procura de transporte internacional de
mercadorias dominada pelos desti-
nos europeus, mas incluindo uma
nova vertente para a Europa de Les-
te, destinos erxtraeuropeus limitados
ao norte de Africa e & Africa Austral;
preferéncia pelo transporte terrestre
no modo rodovidrio;

Evolugéo dos factores de competiti-
vidade das exportagées tradicionais,
no sentido da fraca engenharia si-
multénea, da producdo “just-in time”
e da resposta répida aos distribuido-
res infernacionais de bens finais, nao
colocando novas exigéncias de ra-
pidez, frequéncia e flexibilidade para
a escolha dos modos de transporte;
® Transporte unimodal, variando o
modo utilizado exclusivamente
com a origem/destino das merca-
dorias transportadas e utilizado os
meios de transporte tradicionais
(navios, vagées, camides ainda que
de uma geracdo moderna);
Implementagdo insuficiente do pro-
jecto multimodal, nomeadamente
no que respeita aos nés de ligagdo,
privilegiando o corredor Lisboa-
Irun, nomeadamente com a cons-
frugo de uma via rapida com per-
fil de auto-estrada alternativa ao
IP5, mantendo-se uma ligacdo fer-
rovia insuficiente, no lado espanhol,
com registo de estrangulomentos de
percurso nos “gabarits”;
Dificuldade em aumentar a adfivida-
de dos portos e aeroportos nacionais
para os operadores multinacionais de
transporte maritimo de contentores e
de transporte de carga aérea, nome-
adamente em consequéncia da sua
organizagdo e tarifarios;

® Procura de fransporte internacional 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 a Africa Austral;
preferéncia pelo transporte terrestre
no modo rodovidrio;

Evolugéo dos factores de competitivi-
dade das exportacdes tradicionais, no
sentido da maior expressao da pro-
ducao “just-in time” e da resposta ra-
pida aos distribuidores internacionais
de bens finais; com a consequéncia
de reforcar a procura de servicos de
fransporte que assegurem a reducéo
de custos de producéo pela sua rapi-
dez, frequéncia e flexibilidade;
Implementagdo do projecto mulfi-
modal e sua integracdo na rede
transeuropeia de fransportfes;
Utilizagao optimizada dos varios mo-
dos de fransporte, facilitada pela ar-
ticulagdo modal das infra-estruturas
de transporte e pela utilizacdo gene-
ralizada e racionalizada do presta-
céo de servicos de logistica, integra-
dos na cadeia de transporte e coexis-
tindo, num nimero significativo de
empresas, com a propriedade dos
meios de transportes;

® Melhoria da actividade dos portos
e aeroportos nacionais para os ope-
radores multinacionais de trans-
porte maritimo de contentores e
de transportes de carga aéreq, no-
meadamente em consequéncia da
sua organizagdo e farifarios, pos-
terior a privatizac@o total da sua
gestdo e operagao;

Surgimento de operadores nacionais
de transporte de longa disténcia com-
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® Procura de transporte internacional de mercado-
rias exportadas partilhada entre destinos euro-
peus, e destinos extraeuropeus, com estes cen-
trados na bacia do Atlantico — América Latina,
Norte de Africa e & Africa Austral, com maior pro-
cura de fransporte maritimo e aéreo;

Evolugao dos factores de competitividade das
exportagdes tradicionais, no sentide da maior
expressao da produgdo “just-in time” e da res-
posta rapida cos distribuidores internacionais
de bens finais; com a consequéncia de refor-
car a procura de modos de fransporte que as-
segurem a redugdo de custos de producao pela
sua rapidez, frequéncia e flexibilidade; plena
integracdo do fransporte na cadeia produtiva;
Implementagéo integral do projecto prioritério
multimodal, nomeadamente da rede transeuro-
peia do transporte maritimo de curta distancia
(TMCD) como resposta s crescentes dificulda-
des colocadas pelas restricdes ao tréfego rodovi-
drio; novos desenvolvimentos em matéria da rede
combinando o hardware (infra-estruturas) com o
software (infra-estruturas de informacéo);
Utilizagdo optimizada dos vérios modos de
transporte, facilitada pela articulagéo modal
das infra-estruturas de transporte e pela utili-
zacdo generalizada e racionalizada da presta-
¢Go de servigos de logistica, integrados na ca-
deia de transporte e coexistindo, num numero
significativo de empresas, com a propriedade
dos meios de transportes;

PenetracGo no mercado do trénsito infernacional
de mercadorias em consequéncia da consolida-
¢@o de um sistema portudrio Lisboa/Setdbal/Si-
nes, da realizagéio de um novo terminal de carga
aérea no norte do pais e de um “hub” no novo
aeroporto de Lisboa para destinos especificos;
Melhoria da octividade dos portos e aeroportos
nacionais para os operadores multinacionais de
transporte maritimo de contentores e de transpor-
tes de carga cérea, nomeadamente em conse-
quéncia da sua organizacao e tariférios, posterior

® Desinteresse dos operadores quan- binando fransporte rodovidrio, ferro- a privatizag@o total da sua gest@o e operacao;
to & exploragdo multimodal ou de vidrio e transporte marifimo de curfa | ® Surgimento de operadores nacionais de trans-
forma combinada da infra-estrutura disténcia, eventualmente em “joint- porte de longa disténcia combinando transporte
ferroviaria, mantendo-se a empre- ventures”, bem como o surgimento rodovidrio e transporte maritime de curta dis-
sa publica como operador Unico; de operadores apostados na explo- téncia, eventualmente em “joint-ventures”, bem
® Surgimento de operadores nacio- racdo conjunta dos modos rodovia- como o surgimento de operadores apostados

nais de transporte de longa distén-
cia limitada ao transporte unimo-
dal-rodovidrio;

Incorporacéo residual das fecno-
logias de informagdo na producao
dos servicos de transporte e dos
servigos logisticos.

rio/ferrovidrio e maritimo/ferrovid-
rio, por forma a garantir o alarga-
mento do “hinferland”;

Incorporacdo por parte de alguns
operadores lideres das tecnologias de
informagdo na producéo dos servicos
de transporte e dos servicos logisticos.

na exploragdo conjunta dos modos rodovidrio/
ferrovidrio e maritimo/ferroviario, por forma a
garantir o alargamento do “hinterland”;
Incorporacao generalizada das tecnologia de
informagdo na producao dos servicos de trans-
porte e dos servicos logisticos.




3. Transporie de Passageiros
de Longo Curso

3.1. Factores de Enquadramenio

Consideram-se como factores de enquadramento — dos
quais se escolherdo os factores causais e as variaveis de ce-
nério — os seguintes:

A — Oritmo e fipologia de crescimento das economias mundial
e europeid, incluindo o seu cardcter descentralizado na
Europa, bem como o emergir de novos pélos de desenvol-
vimento noutros continentes, o crescimento econémico
acompanhado ou ndo da relagao dos fempos de trabalho;

B— O modo de insergdo de Porfugal nas economias mun-

C — Aorganizagao social do trabalho e dos tempos de lazer
e sua influéncia na mobilidade regular ou sazonal;

D — A maior concorréncia de operadores eurcpeus e
extraeuropeus nos fluxos de frafego envolvendo Portugal;

E— A acessibilidade do pais &s rotas infercontinentais de
transporte aéreo que dependem também da existén-
cia de infra-estruturas aeroportudrias com acessibili-
dades gue lhes permitam ser suficientemente competi-
tivas para atrair operadores;

F— Evolucdo dos factores de coesdo cultural e econémica
das comunidades de lingua e de origem portuguesas —
que permita garantir e ampliar mercados tradicionais;

G — Evolucdo e aplicagdo das politicas de defesa do
ambiente.

dial e europeia;

3.2. Exercicio de Cenarizacao

Latao

Bronze

Prata

Ovuro

® Producéo nacional de ser-

vicos de transporte aéreo

e terrestre centrada em

origens/destinos tradicio-

nais na Peninsula Ibérica e

na Europa, e em clientelas

de tréfego étnico e de tu-
rismo de baixo rendimen-
to;

Fraco crescimento da pro-

cura com origem/destino

noutros continentes, servi-
da fundamentalmente

através de servicos de li-

gacdo por “hubs” euro-

peus;

Pouca relevancia de fréfe-

gos em trénsito por Portu-

gal;

e Desisténcia da construcdo
de um novo ceroporto in-
ternacional na érea de Lis-
boa;

¢ Predominio acentuado do
modo rodovidrio nas liga-
coes terrestres a Espanha
e ao centro da Europa, sen-
do as ligacdes ferrovidrias
efectuadas através de mei-
os fradicionais;

= Transporte ferrovidrio cen-
trade na CP e transporte
aéreo num nUmero redu-
zido de pequenos opera-
dores, em ambos os casos
insuficientemente integra-
dos em grupos infernacio-
nais ou sistemas globais de
distribuicao;

» Fraca inovagdo organiza-
tiva;

e UtilizacGo circunscrita de

T1E.

» Producéo nacional
de servicos de trans-
porte centrada em
destinos/origens da
Europa;
Procura de trans-
porte intercontinen-
tal servida, em lar-
ga proporgdo, atra-
vés de “hubs” eu-
ropeus;
Pouca relevéncia
de trafegos em trén-
sito;
Desisténcia da cons-
trucdo de um novo
aeroporto;
Ligacoes ferroviarias
em alta velocidade
ao centro da Europa
e/ou boas ligagdes
aéreas cos “hubs”
eUropeus;
Integracao subalter-
nizada de transpor-
tadores nacionais
em grupos/redes e
sistemas de distri-
buicdo;
Alguma participa-
¢do privada na ges-
tdo de infra-estrutu-
ras de transporte e
na exploragdo de
servigos aéreos e fer-
rovidrios;
Desenvolvimento
insuficiente de no-
vas funcoes;
e Utilizagdo modera-
dadeTI.C,;
® Inovagdo organizati-
va localizada.

* Bom desenvolvimento
da procura de transpor-
te internacional de pas-
sageiros, com predomi-
nio de destinos euro-
eus, mas mantendo-se
igacoes directas a des-
tinos extraeuropeus “tra-
diciongis” nas Américas
e em Africa;
Captagao de alguns tra-
fegos em frénsito; mas
secunddria relativamen-
te aos fluxos totais;
Desenvolvimento dos
aeroportos nacionais,
sem implementacéo de
um “hub” intercontinen-
tal;
Ligacoes ferrovidrias de
alta velocidade a Espa-
nha/centro da Europg;
e Interconexdo eficaz de
redes viaria/ferroviaria/
aeroportudria;
Restricoes moderadas &
circulagao;
Transportadores especi-
alizadas em “nichos” de
mercado “feeder” ou re-
gional e/ou com partici-
pacdo significativa em
redes de transporte/sis-
temas de distribuicdo
globais;
Envolvimento privado
significative na gestéo
aeroportuéria e de frans-
portadores aéreos e fer-
rovidarios;
= Utilizac@o significativa
de TI.C.;

» Inovagdo organizativa.

@ Forte desenvolvimento da procura de
transporte internacional de passagei-
ros, partilhada entre destinos europeus
e extraeuropeus (com predominio de
origens/destinos nas bacigs do Atlanti-
co e Mediterréneo e em Africa);
Importante captacéo de trafegos em
frénsito por aeroportos nacionais;
Diversificacdo de produtos tarifarios e
servicos complementares, em funcdo
de uma gama alargada de clientelas,
incluindo de alto rendimento;
» Construg@io de um novo aeroporto na drea
de Lisboa e sua implantac@o como "hub”
Europa/Atlantico Sul/Africa;
Ligacéo ferrovidria em alta velocidade
a Espanha e ao centro da Europa;
» Interconexdo eficaz das redes vidrias/
ferrovidarias/aeroportudrias;
# Inexisténcia de restricbes importantes
a circulacgéo rodovidria e aéreq;
e Integragdo de transportadores nacio-
nais, em particular aéreos, com parti-
cipacao significativa e actuante em re-
des de transporte e sistemas globais de
distribuigéio com dimensao planetéaria
(e/ou europeia);
Forte envolvimento privado na gestao
de infra-estruturas de transporte e na
propriedade de operadores de trans-
porte aéreo, ferroviério e rodovidrio;
Desenvolvimento de “novas” funcées
por parte de fransportadores aéreos,
ferrovidrios e rodovidrios (distribuicéo,
servicos complementares co transpor-
te/pacotes “handling”, etc.);
Utilizacao intensiva e diversificada de
T1.C. (navegacao, gestao de tréfegos,
relaco com clientes, definicéo de pro-
dutos, integracéio de servicos comple-
mentares, efc.);
» Inovacdo organizativa multifacetada.
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Estudos ja disponiveis nesta colecgéio:

1. Vestudrio
2. Rochas Ornamentais
3. Hotelaria
4. Construcéo Civil e Obras Publicas em Portugal
5. O Sector da Ceréimica em Portugal
6. A IndUstria Téxtil em Portugal
7. Metalurgia e Metalomecénica em Portugall
8. O Sector da Madeira e Suas Obras em Portugal
9. O Sector dos Transportes em Portugal — Aéreo
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