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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 primeiro estudo — Trans-
porte Fluvial (de passageiros).
O INOFOR investiv ao longo
deste trabalho no envolvimen-
to e na concentracéo de sa-
beres de peritos, parceiros sociais, organismos de
ensino e formacéo e de empresas, através da interes-
sante parceria com a equipa de estudo da FERNAVE,
entidade adjudicada para a realizacéo 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 viséo particu-
lar e aprofundada sobre este modo de transporte,
com especificidades ao nivel dos servigos prestados,
das estratégias de actuacéo no mercado e da estrutu-
ra profissional.

Diagnosticando o situacéo actual do sector e inventa-
riando cendrios possiveis de evoluc@o, identificam-se
competéncias criticas ao seu desenvolvimento e apon-
tam-se caminhos novos para a formagdo profissio-
nal, de modo a responder as necessidades dos indi-
viduos e das empresas e a viabilizar a melhoria da
empregabilidade e da competitividade.

A reduzida dimensé@o dos mercados do sector, a forte
concorréncia por parte de outros modos de transpor-
te e as limitadas opgoes de exploragtio de novos mer-
cados bem como a reducéo e a baixa qualificacéo
da méo-de-obra e o seu dificil rejuvenescimento, cons-
tituem limitacées sérias mas também desafios impor-
tantes & competitividade das empresas do sector. Exi-
gem-se novos perfis profissionais que explorem com-
peténcias em novas tecnologias aplicadas & coorde-
nacdo do tréfego fluvial, & navegagdo e & comunica-
¢@o, em seguranca e preservagdo do meio ambiente,
em marketfing e qualidade do servico ao cliente, e
que explorem vias de mobilidade inter-sectorial, fun-
damentais num contexto de necessidade de racionali-
zacdo do trabalho e de redugéo da dimensdo das
tripulacées a bordo.

Assim, da capacidade de antecipagéo de competén-
cias, de inovacdo de solucdes formativas e de articu-

lagéio de varios actores, dependerd a qualidade e a
racionalidade da resposta por parte do sistema de
emprego e formacdo ao cendrio de evolucdo sectorial
mais favordvel e & necessdria recomposic@o profissio-
nal, envolvendo directamente actores diversos:

— empresas e associacdes empresariais, Com respon-
sabilidades na formacdo continua dos trabalha-
dores e na criacdo de contextos de trabalho quali-
ficantes.

— organismos de formacgao que, com perfis de com-
peténcias elaborados, passam o dispor de um ins-
trumento fundamental para repensar os referenciais
de formagéo e ajustar os conteddos dos seus pro-
gramas.

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

— responsaveis pela certificag@o profissional.

— responsdveis da drea do emprego, da informa-
¢do e orientagdo profissional, que encontrardo nas
profissées identificadas como estratégicas ou em
crescimento, um elemento fundamental para a sua
actuacao no terreno, designadamente para apoiar
a definicdo de trajectérias profissionais e formati-
vas dos candidatos ao emprego ou & formagdo.

— gestores de programas de formacéao do QCA, que
poderéo reorientar os fundos publicos que gerem,
para as areas de formagdo prioritarias e esfraté-
gicas idenfificadas neste estudo.

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

foor s

Maria do Carmo Nunes
Presidente da Comissao Direcliva do INOFOR
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a contfinuidade dos estudos
sectoriais prospectivos que o
INOFOR tem vindo a desen-
volver, no @mbito do projecto
“Evolugdo das Qualificagdes e
Diagnéstico das Necessidades
de Formacao”, divulga-se
agora o décimo primeiro es-
tudo — Transporte Fluvial
(passageiros). Realizado em regime de adjudicagao,
desenvolveu-se um inferessante frabalho de partilha
de conhecimento e de experiéncia com a equipa de
estudo da FERNAVE, enfidade adjudicada.

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

Com este trabalho, o INOFOR visa devolver aos acto-
res sociais com responsabilidades na estruturagéio e
dinamizacéo do emprego e da formagéo, um instru-
mento de intervencéo estratégica. Para isso, contou com
a participag@o e o conhecimento de associagdes em-
presariais, sindicais, profissionais, instituigoes de ensi-
no e formacé@o, centros tecnolégicos, entidades respon-
saveis pela gestdo do mercado de trabalho, empre-
sas... 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 merca-
dos e produtos, das tecnologias, dos modelos organi-
zacionais e dos modos de gestéo de recursos humanos.
Confempla ainda a construcéio de cendrios de evolugdo
sectorial e a andlise das suas repercussdes ou exigéncias
no comportamento estratégico das empresas, no volu-
me 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 evolugdo dos

empregos actuais, profundamente orientada para as
necessidades de modernizacdo e competitividade em-
presarial, visa suportar e facilitar a mobilidade funcio-
nal e profissional em contextos de trabalho cada vez
mais mutéveis e exigentes em novas competéncias.
Por fim, o diagnéstico das necessidades de formagéo
é realizado a partir de um levantamento e andlise da
oferta de formacgé@o vocacionada para o sector e ten-
do como referéncia os défices de competéncias criti-
cas ao seu desenvolvimento. Séo apontadas pistas
de reorientagéio da formag@o que, juntamente com
outras intervencdes, ao nivel das estratégias de mer-
cados e produtos, das opcdes técnico-organizacio-
nais, da gestéo dos recursos humanos e da gestéo
do mercado de trabalho, poderéo viabilizar novos
modelos de competitividade.

A metodologia técnica de suporte ao estudo integra
contributos tedricos e metodolégicos vdrios no dmbi-
to do diagnéstico e prospectiva sectorial e profissio-
nal, particularmente as orientacdes comunitarias, as
experiéncias internacionais e nacionais e a colabora-
céio de consultores. A equipa de estudo da FERNAVE
respeitou as orientacdes do Manual Metodoldgico
concebido pelo INOFOR, no tocante & utilizaggo de
conceitos, grelhas de andlise e guides de recolha de
informacdo, tendo sido, no entanto, ajustados e enri-
quecidos por forma o apreender melhor as especifi-
cidades sectoriais e profissionais.

E uma metodologia predominantemente qualitativa
que se estrutura em trés momentos: um primeiro mo-
mento, de recolha de 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 dimensdo, localizacéo geografi-
ca, tipo de produtos, processos, tecnologias e estra-
tégias formativas; um segundo momento, de valida-
céo de resultados com os actores e peritos sectoriais
envolvidos; um terceiro, e Ultimo momento, de divul-
gacdo alargada em semindrio, que procura ser um
dos passos fundamentais para a devolugéo e trans-
feréncia de resultados para o sistema de emprego-
-formacgéio.






erve o presente preémbulo para
clarificar as opgées metodolo-
gicas estruturantes do projecto:
“Evolug@o dos qualificagses e
diagnéstico das necessidades
de formacdo no sistema dos
transportes”. Neste sentido, po-
demos considerar cinco opcoes
metodoldgicas especificas a
este estudo, e que se discriminam deste modo:

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

. Seleccao das actividades do estudo;

. Definicéo dos sectores a analisar;

. Especificacéo dos critérios de identificacdo dos
perfis profissionais;

5. Decisé@io sobre os exercicios de cenarizac@o a efec-

tuar.

hWRN

Consideremos entdo cada uma das opgoes de per si.

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

Eram varias as possibilidades que se ofereciam para
o abordagem do transporte, nomeadamente a divi-
s@o directa em sectores de actividade seguindo o cri-
tério da C.A.E."", 0 modo como as empresas se apro-
priam das diversas actividades de transporte, ou ain-
da, a estrutura processual necessdria para a efectiva-
cdo da prestagdo do servico de transporte. A nossa
opcdo recaiu sobre esta terceira possibilidade, uma
vez que & a Unica que nos permite obter uma dncora
comum e transversal aos varios sectores de activida-
de a serem estudados, bem como entender o trans-
porte enquanto um sistema de actividades interrelaci-
onadas com vista a prestacdo de um servigo.

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

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

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

¢ Manutengao das unidades de transporte;

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

(1) Classificacao da Actividade Econdmica

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

e Operacao que garante a efectivagdo do trans-
porte, isto é, a deslocacd@o de mercadorias e pes-
soas;

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

As restantes cinco actividades apoiom a efectivagéo
do transporte, mas ndo correspondem, em sentido
restrito, & prestacéo de um servico de transporte.
Esta realidade, tem-se reflectido na evolucéo do te-
cido produtivo, assistindo-se cada vez mais & transi-
cdo de estruturas que integram vertical e horizontal-
mente todas as actividades do sistema de transpor-
tes, para estruturas organizacionais especializadas
apenas numa actividade do sistema. Ou seja, a rea-
lidade empresarial tem evoluido no sentido da es-
pecializacdo 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, estéio mais préximas de outros sectores de acti-
vidade (ex. gestéo das infra-estruturas fisicas) ou con-
figuram elas préprias sectores de actividades auténo-
mos (ex. manutencdo).

Nesta perspectiva, optou-se por situar o presente es-
tudo no é@mbito das actividades essenciais de trans-
porte, ou seja, nas actividades de organizacdo e de
operacéo 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 transversal aos diversos modos de
transporte, cabe agora definir os sectores de activi-
dade que dardo origem o relatérios auténomos. Pon-
deradas as vdrias possibilidades que se ofereciam
(ex. aplicaggo do critério da via — dgua, ar, solo)
optémos por seguir o critério ulilizado 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).

Manutencéio
(Un. Transporte)

Mercadorias

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

4. ESPECIFICACAO DOS CRITERIOS DE
IDENTIFICAGAO DOS PERFIS PROFISSIONAIS

Tendo em conta as trés opcdes metodolégicas anteriores,
por um lado e, os critérios de classificac@o de perfis
profissionais do INOFOR, por outro, consideraremos en-
quanto perfis profissionais especificos, comuns e trans-

QUADRO 1
Sectores Objecto de Estudo de Acordo com a Classificacéo das Actividades Econémicas

Sectores CAE — Rev1 CAE — Rev2
Ferrovidrio 7 i — Caminhos de Ferro 601 — Caminhos de Ferrolal
71122 — Metropolitano
Rodovidrio 71121 — Transporte urbanc em eléctricos, 60211 — Outros transportes terrestres
Passageiros troleicarros e autocarros regulares de passageiros/b!
71123 — Carreiras interurbanas de autocarros 60212 — Transporte interurbano em autocarros
/113 — QOutros transportes de passageiros 6022 — Transporte ocasional de passageiros
por estrada em veiculos ligeiros
6023 — Outros transportes terrestres
de passageiros
Rodovidrio 7114 — Camionagem de carga 6024 — Transportes rodovidarios de mercadorias
Mercadorias
Maritimo 7121 — Transporte maritimo e cabotagem 611 — Transportes maritimos
Fluvial 7122 — Transportes por meio de navegacao 612 — Transportes por vias navegaveis inferiores
interna
Aéreo 7131 — Companhias de transportes aéreos 621 — Transportes aéreos regulares
622 — Transportes aéreos nao regulares

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

(@) NGo inclui o metropolitano que se encontra conjuntamente, com outros transportes terrestres regulares de passageiros, na subclosse 60211,



versais dos seis sectores de actividade que correspon-
dem a actividades essenciais de fransporte, aqueles que
preencherem as seguintes condigdes:

PERFIS PROFISSIONAIS ESPECIFICOS

e incluem-se nos actividades de operacdo ou de or-
ganizacdo do transporte g;
e sdio exclusivos de cada um dos seis sectores estu-

dados.
PERFIS PROFISSIONAIS COMUNS

s incluem-se nas actividades de operagéo ou de organiza-
céo do transporte e, simultaneamente, em pelo menos
uma actividade de apoio dos cinco consideradas no
sisterna de transportes ou em mais do que um dos seis
sectores de aclividade que nos propomos estudar e;

e ndo existem fora do sistema de transportes, isto &,
néo s@o transversais a outros sectores de actividade.

PERFIS PROFISSIONAIS TRANSVERSAIS

e incluem-se nas actividades de operacéio ou de or-
ganizagdo do transporte e, simultaneamente, nou-
tras actividades que néo se infegram no sistema de
fransporfes;

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

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

Sendo assim, serdo apresentadas 4 separatas de perfis
profissionais:

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

— perfis profissionais dos sectores maritimo e fluvial;
— perfis profissionais do sector ferrovidrio;
— perfis profissionais do sector aéreo.

Os perfis profissionais transversais a vdrios secto-
res de actividade econdmica, ao nivel de gestdo
comercial e do marketing, de gestéo de qualidade,
de gestdo administrativa e financeira, de gestéo de
aprovisionamento e, de gestdo da manutencdo, se-
réio opresentados em estudo auténome 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 cenarizagdo (um por sector), mas antes trés que,
tanto quanto possivel, apresentassem um cardcter
transversal, e, nessa medida, susceptivel de recurso
para cada um dos seis relatérios.

Os critérios utilizados para a definicdo do dmbito
de cada exercicio de cenarizagdo tiveram a ver com
a dicotomia geografica: urbano/suburbane e lon-
go curso; e com a dicotomia do objecto de trans-
porte: mercadorias/passageiros. Do confronto des-
tes critérios, resultaram os seguintes exercicios de
cenarizagdo:

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

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

Para concluir, diriamos que os exercicios de cenari-
zacdo permitiram ultrapassar a dimensdo 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/
evolucdo de cada modo de transporte e/ou das res-
pectivas empresas.

QUADRO 2

Seucitlon Ur:::;/i:l;::?::o Longo Curso Longo Curso
Sacleres e Passageiros de Mercadorias de Passageiros
Fluvial X
Maritimo X
Rodovidrio de passageiros X
Rodovidario de mercadorias X X
Aéreo X
Ferrovidrio X X X
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Delimitacéio do Sector Fluvial de Passageiros

Transporte Fluvial de Passagei-
ros é a aoctividade de presta-
cdo de servicos de transporte
de pessoas e/ou viaturas, que
se desenvolve dentro dos por-
fos e respectivos rios, rias, la-
gos, lagoas ou estreitos, isto
&, nas aguas interiores, afra-
vés da oferfa de um servigo
com itinerdrios, frequéncias, hordrios e pregos prévia
e genericamente definidos e com caracteristicas de
servico publico. Consiste em levar pessoas e/ou via-
turas, de um lugar para outro de forma a satisfazer
as necessidades de deslocagdo das populagdes (ri-
beirinhas) mediante remuneragdo.

Sendo uma actividade produtiva, enquadrada em fun-
céio do meio fisico em que se realizam as operagdes de

(2) De acordo com o Regulamento Gerol dus Capitanias.

(19

transporte (superficie das aguas), no conjunto mais vasto
das adtividades dos fransportes aguéticos, nos termos das
quais & integrado nas chamadas actividades do Trafego
Local, segundo a Classificagdo das Actividades Marifi-
mas? ou, em termos de Classificacgio da Actividade Eco-
némica — Transporte por Vias Navegaveis. Esta acfivi-
dade estd condicionada pelas normas que regulamen-
tam os transportes por via maritima, fanto ao nivel dos
equipamentos de transporte e das regras de utilizacéo
da via, como fambém, co nivel do acesso e exercicio da
actividade, quer dos investidores quer de um conjunto
significativo de profissionais que nele exercem a sua ac-
tividade profissional.

Em fermos estatisticos, verifica-se que a maioria das em-
presas que o infegram, se encontra enquadrada na Clas-
sificacdo de Actividade Econémica (CAE) 612000 —
Transportes por Vias Navegdveis Inferiores existindo, po-
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rém, algumas empresas deste sector classificadas nou-
fras subclasses da seccdio Transporte, Armazenagem e
Comunicagoes (CAE 41000).

Verifica-se que a actividade do transporte de passa-
geiros por via fluvial, tanto no enquadramento do cha-
mado tréfego local como no transporte por vias nave-
géveis, tem um ambito bastante lato, integrando um
conjunto de actividades econémicas bastante diversifi-
cado onde cabem desde os transportes de passageiros
de natureza privada e publica, até actividades auxilia-
res do transporte maritimo e do turismo ndutico.
Assim, no conjunto do transporte de passageiros por
via fluvial hé que fazer a seguinte distincéo:

1. O servico de transporte de pessoas vocacionado
para o mercado do turismo ndutico, sob as suas
mais variadas formas, desde a pesca desportiva
até ao simples passeio ao longo das vias navegd-
veis ou da costa, ou que, integrado em complexos
turisticos de maior amplitude, lhe presta servicos
complementares — a Actividade Maritimo-Turistica.
O servigo vocacionado para transporte de pesso-
as em fungGo das necessidades de outras activi-
dades econémicas exercidas no meio aqudtico, em
particular dentro das dguas interiores — o Trans-
porte Ocasional de Passageiros.

Por Gltimo, a actividade objecto deste estudo, tal
como a entendemos, o transporte regular de pas-
sageiros vocacionado para a satisfacdo de neces-
sidades de deslocagéio das populagdes — o Trans-
porte Colectivo de Passageiros (TCP).

W

-

Como referido, a componente do TCP do sector do

transporte fluvial de passageiros, ¢ a que constituird
o objecto deste estudo porque, visando este a andlise
dos empregos neste sector (e respectiva evolucdo pros-
pectiva), pela sua natureza e misséo, é o mais signifi-
cativo ndo sé em fermos organizacionais, tecnolégi-
cos e de mercado como também é aquele em que as
figuras profissionais séo melhor identificaveis e dife-
rencidveis, tanto em termos funcionais como em ter-
mos das suas perspectivas evolucionais. Acresce que,
€ neste segmento que se verifica a maior tradicéo de
identificacdo de necessidades de formacéo e que,
dada a envolvente da regulamentacéo incidente so-
bre as profissées e os empregos especificos do sec-
tor, as conclusdes, eventualmente alcancadas, serdo
facilmente generalizéveis ao conjunto da actividade
do tréfego local.

Infelizmente as fontes de informacéo e os elemen-
tos histéricos ao nosso dispor sobre as varias sub-
actividades praticadas em daguas ditas interiores,
ndo relevam esta diferenciacdo, apresentando-se
com um grau de agregacéo bastante elevado, quer
em termos estatisticos quer em termos legislativos,
para as necessidades do nosso estudo, o que colo-
ca alguns problemas no tratamento estatistico dos
dados obtidos.

O processo do transporte de passageiros por via flu-
vial pode ser traduzido pelo processo descrito na Fi-
gura 2.1.

As actividades de organizagdo e operacéo de trans-
porte séo as que serdo objecto do presente estudo.
O sector do transporte fluvial de passageiros, em termos
de classificacdio econémica — CAE, Rev. 1 e Rev. 2,
encontra-se seguidamente assinalado (Quadro 1.1).

FIGURA 1.1
Ambito do Transporte por Via Fluvial

Transportes
de Passageiros

(" Transportes Colectivo ™
de Passageiros

' .VTronspone Ocasional
de Passogeiros

( “Actividades Maritimo- ™,
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Transportes
de Mercadorias

Actividades
Auxiliares




FIGURA 1.2
Delimitagéo do Sector Fluvial de Passageiros

Organizagao do Transporte
} ® Planeamento de aclividades
Manutencéio ® Gestao de recursos materiais e humanos
® Coordenacdo e controlo do servico de
fransporte
Gestao — | Comercializacao Passageiros
de Trafego | 3 9
Operacéio

Gestdo @ Condugao e manobra da embarcacdo
da Via ® Conducdo, instalacdo propulsora e auxiliar

® Assisténcia ao passageiro

® Manutencao de 1.7 linha

QUADRO 1.1
Sector Fluvial de Passageiros — Classificacdo da Actividade Econdmica
CAE — Rev. 1 CAE — Rev. 2
7122 — Transportes por meio de navegacdo interna 612 — Transportes por vias navegdveis interiores




o
-




Diagnéstico e Prospectiva do Sector Fluvial

1. Enquadramento
Sécio-Econéomico
do Sector Fluvial

1.1. Enquadramento Internacional

ado o cardcter partficular de
desenvolvimento e a extrema
dependéncia das condicoes
geogrdficas da drea em que
actua, o transporte fluvial de
passageiros, na Europal®), as-
sume formas de actuagdo e or-
ganizacionais muito dispares,
tanto inter-paises como dentro
do mesmo espaco nacional.

(3) Esta ofirmacéo também é vélida para o resto do mundo.

(12)

Sendo especialmente vocacionado para a satisfa-
cdo das necessidades de deslocagde das popula-
¢bes que necessitam de realizar o atravessamento
de espelhos de dgua, nas suas movimentagdes guo-
tidianas de cardcter permanente, sazonal ou espo-
radico, tanto pode ocorrer em dguas interiores (rios,
lagos, rias, bacias hidrograficas, efc.), como em
dguas ditas costeiras (entre pontos da mesma costa,
continente/ilhas, inter-ilhas, estreitos, etc.) ou, em
casos especificos, em mar aberto no atravessamen-
to de bracos de mar.

Dependendo do tipo de linha, das condicées geogra-
ficas, do tipo de travessia a realizar (fluvial, lacustre,
costeiro, mar fechado ou aberto, etc.), do tipo de
transporte o realizar (nacional ou infernacional), do
volume de passageiros e/ou viaturas a transportar,

ey
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do segmento tipo de passageiros e/ou viaturas® a
transportar, do volume de investimento necessdrio
para o dimensionamento da empresa, com vista a
prestacéo do servico para o qual se vocaciona, ao
tipo e grandeza da concorréncia que enfrental®, etc.
Assim podemos encontrar estruturas empresariais
mais ou menos sofisticadas, que se estendem desde
a empresa puramente familiar (com menos de 5 TCO
— trabalhadores por conta de outrém) até a estrutu-
ras empresariais de grande dimensdo (mais de 500
TCO).

No campo das tecnologias utilizadas, a variacéo tam-
bém é enorme pois, encontra-se desde a simples bar-
caca moforizada (ou n@ol®)), capaz de transportar
poucas dezenas de passageiros e/ou menos de meia
dizia de viaturas de pequeno porte, até ao mais mo-
derno navio ferrie, equipade com os mais sofistica-
dos equipamentos colocados hoje & disposicéo pelos
construtfores navais e com capacidade de enfrenta-
rem as mais rigorosas condi¢des de navegacdo.
Como exemplos de forte actividade deste tipo de trans-
porte podemos citar os casos da Europa Central, onde
as longas vias navegdveis que permitem a ligacéo
entre o Mar do Norte e o Mediterréneo hé muito per-
mitiram um significativo desenvolvimento do sector
fluvial de passageiros; a grande via navegdvel cons-
tituida pelo Danubio é outra das importantes regides
de desenvolvimento desta actividade; o mar Bélfico é
outra das regides onde se verifica uma importante e
dinémica fatia do mercado europeu de transporte de
passageiros e viaturas; toda a costa da Noruega é
um importante pélo atractor de investimento nesta
actividade dada a importéncia econémica da zona
de fiordes; a ligacdo inter-ilhas/continente do mar Egeu
constituiu e continua a constituir um importante mer-
cado de transporte de passageiros e viaturas; as liga-
¢oes Continente Europeu/Gré-Bretanha e Gré-Breta-
nha/arquipélagos envolventes!?! é outra das dreas
geogrdaficas significativas de actuacéao; efc..

Neste contexto, poder-se-& dizer que, no respeitante
ao enquadramento internacional do sector fluvial de
passageiros, cada caso é um caso. Esta realidade
reflecte-se também um pouco em Portugal, onde se

verificam diferentes abordagens (com especial inci-
déncia ao nivel da tecnologia) consoante a regido do
pais e o espelho de dgua em causa.

1.2. Enquadramento Nacional

Embora ndo tenhamos elementos estatisticos disponi-
veis que nos permitam aferir o peso econémico relativo
do sector Fluvial de Passageiros, em relacdo o outros
modos de transporte de passageiros, (medo rodovidrio
Tl e TC@ e modo ferrovidrio), com os quais deve ser
comparado pois constituem os seus directos concorren-
tes. Refere-se a titulo de exemplo, demonstrativo da
importéncia que pode alcancar, algumas séries estatis-
ticas(? relativas & producao do transporte fluvial de pas-
sageiros, em algumas das principais vias de transporte
fluvial do Continente (ver Figura 2.1). A fonte dos ele-
mentos apresentados é a Direccéo-Geral de Portos,
Navegacao e Transportes Maritimos (hoje, IMP — Insti-
tuto Maritimo Portudrio) que procedeu & compilacéo dos
dados recolhidos junto das entidades produtoras dos
mesmos (empresas) e dos organismos de gestdo portu-
dria (administracées e juntas auténomas).

FIGURA 2.1
Movimento de Passageiros por Via Fluvial
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60.000.000
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Fonte: DGPNTM.

(4) No caso dos passageiros verificam-se situagdes que poderéo ir desde a deslocacéo casa/trabalho oté & viagem puramente de lazer. No caso das

viaturas temos situagdes que vao desde a simples deslocagéio de velocipedes e auteméveis em distancias de algumas centenas de metres, até ao

transporte veiculos de toda a espécie, incluindo de composicdes ferrovidrias completas, em algumas dezenas de milhas.

(5] Existem situagées de todo o tipo, desde a exploracdo de linhas/mercados em regime de monopélio e cartel, até & situacao de livre concorréncia tofal,

desde casos de completa desregulamentagdo da actividade, até & rigorosa regulamentagéo das condicdes de exploracao. Situacdes de forte

infervencdo estatal ou de organismos publicos (onde se incluem situacdes de exclusividade de exploracéo por parte de empresas publicas) até as de

livre arbitrio por parte da iniciativa privada, etc.

(6) Recorrendo a sistemas de propulsao externos & embarcacac.
(7] Incluinde a Irlanda.

(8) Tl — Transporte Individual; TC — Transporte Colectivo.

(9)

As séries estatisticas utilizadas séo diferentes dos do resto do trabalho, dado ndoe ter sido possivel encontror elementos relativos aos anos de 1984,

8% e 94 na Direcgao-Geral de Portos, Navegacao e Transportes Maritimes, organismo que disponibilizou os dados relativos ao nomero de passo-

geiros e de veiculos fransportados por via fluvial.



O realce da importdncia econémica deste sector néo
ficaria convenientemente expresso se nos limitdsse-
mos ao movimento de passageiros, dado que, pela
especificidade do mercado em que actua, nalgumas
zonas geogrdficas, o movimento de veiculos por via
fluvial (ver Figura 2.2) é tGo ou mais importante para
a economia do transporte urbano e suburbano e para
a continuidade da rede multimodal de transporte de
veiculos por via fluvial.

FIGURA 2.2
Movimento de Veiculos por Via Fluvial
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Fonte: DGPNTM
Legenda: Para a via fluvial do rio Guadiana néo se encontram dispo-
niveis dados, a partir de 1991.

Mais relevante que a andlise das figuras, cuja leitura pode
ficar distorcida pela grande diferenga existente entre as
diferentes vias fluviais, os nUmeros em si fraduzem me-
lhor @ importancia deste sector (ver Quadros 2.1 e 2.2).

QUADRO 2.1

Passageiros Transportados por Via Fluvial

Passageiros

1987 1991 1995

Rio Minho 510.354 792.284 n.d.
Ria de Aveiro 147.981 58.790 80.062
Rio Tejo 60.140.893 | 45.221.368 | 42.019.683
Rio Sado 2.034.148 | 2.611.026 | 1.678.288
Costa Algarvia 1.388.245 1.088.717 1.017.982

Rio Guadiana 3.384.069 | 1.992.986 nd.
Total 67.605.690 | 51765171 | 44.796.015

Fonte: DGPNTM

QUADRO 2.2
Veiculos Transportados por Via Fluvial

Veiculos(19)
1987 1991 1995
Rio Tejo 330.057 493.645 588.708
Rio Sado 450.110 785.932 782.237
Rio Guadiana 279.607 222.823 n.d.
Total 1.059.744 1.502.400 1.370945
Fonte: DGPNTM
Legenda: n.d. — Valor nao disponivel, por falla de fornecimento de

elementos pela enfidade produtora dos mesmes.

Considerando que a velocidade de execucdao do
transporte é uma das deferminantes da escolha modal
pelo cliente do transporte de passageiros, o transporte
fluvial de passageiros é muito pouco competitivo face
cos restantes modos de transporte de passageiros(!),
pelo que a sua sobrevivéncia e razéo de existéncia
estd fortemente ligada & exploragdo de nichos de mer-
cado nos quais, dadas as caracteristicas de ordem geo-
gréafica — espelhos de agua, os restantes modos se
deparam com obstdculos e estrangulamentos de dificil
transposicdo. Obstdculos esses sé possiveis de resol-
ver & custa de intenso investimento pdblico.

Disto resulta que o transporte fluvial de passageiros
se desenvolveu, como afrds se referiu, em zonas es-
pecificas do pais, com o objectivo de dar resposta a
necessidades “particulares” de deslocacdo das po-
pulacées ribeirinhas e complementar (fechar) a rede
de transportes assegurada, tanto pelo modo rodovia-
rio como ferrovidrio e que, pela sua importancia e
dimenséo, estd directamente correlacionada tanto com
a dimensdo do espelho de dgua, onde actua, como
com a grandeza da populacdo que serve.

Cruzando a distribuicéio geogrdfica das empresas de
transporte fluvial com a rede rodovidria e ferrovidria
nacional, confirma-se a anterior afirmacdo.

O transporte colectivo de passageiros por via fluvial esta
pois vocacionado para a oferta de servicos de atraves-
samento de espelhos de dgua (rios, rias, inter-ilhas), as-
sumindo a sua maior importancia e dimenséo na Area
Metropolitana de Lisboa, onde o atravessamento do es-
tudrio Tejo concentra o maior volume de passageiros
transportados (superior a 85%) e o segundo maior volu-
me em fermos de viaturas (superior a 32%).
Observando as restantes vias retractadas, verifica-se um
fosso enorme entre Lishoa e as restantes regides, entre as
quais s6 mereceréo destague (pela dimensdo) a traves-
sia do Guadiana (cerca de 4% nos passageiros e 15% de
veiculos) e do Sado (3,5% em passageiros e o primeiro

(10) Inclui: Veiculos com mtor de passageiros e mercadorias (ligeires, mistos e pesados); velocipedes com motor e motociclos; e velecipedes sem motor.

(11) Apesar de, no conjunto de todes os modos de transporte de passageiros considerados, apresentar maior eficiéncia energética e menor indice de

agressividade para o ambiente (poluicao).
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lugar em veiculos, acima de 45%)1'2. Quanto aos 2%
em média assegurados pela Costa Algarvia, hé a referir
que ndo sa@o realmente muito significativos porque cor-
respondem a um acumulado de seis travessias diferentes
espalhadas ao longo da costa. A mais significativa refe-
re-se a Tavira cujo valor médie muito dificiimente ultra-
passa os 400.000 passageiros/ano, isto é, da mesma
ordem de grandeza das travessias mais significativas do
rio Minho (Mongéo), no qual existem frés linhas de fluxo
identificadas.

Segue-se, na Figura 2.3, a localizacdo de alguns rios
e fravessias em fermos geogrdficos.

FIGURA 2.3

Localizag@o dos Rios e Travessias

Rio Minho,

Ria de Aveiro

Costa Algarvia Rio Guadiana

(12) Valores relativos médios.
(13)
(14) A saber: Transtejo, SA e Soflusa, SA.

Ecos estes n@o fundamentados estatisticamente.

1.3. Caracterizacao Sumaria
do Tecido Empresarial

Neste contexto, e embora as estafisticas disponiveis
(Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS), nédo permitam
isolar o transporte fluvial de passageiros, do conjunto
das actividades de transporte a que se refere a CAE
7122.1 — Transportes Locais Fluviais, observando os
elementos oficiais disponiveis, pode-se inferir algu-
mas conclusées relativas ao tecido empresarial do
Sector Fluvial de Passageiros.
No periodo em andlise (1985 a 1997), sobressai a
importancia da Regido de Lisboa e Vale do Tejo no
conjunto da actividade do transporte realizado por
vias de navegagdo interior, em termos de ndmero
de empresas. Verifica-se, em 1994, uma crescente
importéncia da actividade na Regido Norte, mativa-
da pelo melhor aproveitamento das potencialidades
da via navegavel do Douro.
No caso do transporte de passageiros, teve-se alguns
ecos sobre o aparecimento de novas empresas de
transporte fluvial de passageiros essencialmente vo-
cacionadas para a actividade maritimo-turistical13!.
Globalmente, verifica-se ainda a fraca (quase nula)
expressdo da actividade nas regides Centro e Alente-
jo e uma certa estabilidade nas regides acoriana e
madeirense. Quanto ao Algarve, presume-se que o
desenvolvimento verificado em 1994 e que se mante-
ve em 1997, se deva, essencialmente & actividade
maritimo-turistica, dadas as caracteristicas da econo-
mia regional, o recente fomento & retirada de embar-
cagées do sector da pesca com o consequente abate
das mesmas ou a transformacéo para outros sectores
de actividade e & inexisténcia de alteracées significa-
tivas nas necessidades de deslocacdo das popula-
¢des com implicagdes no atravessamento de espe-
lhos de agua. Nesta Gltima regido, e referindo-nos ao
caso particular do rio Guadiana, a entrada em funcio-
namento da nova ponte internacional sobre o Guadia-
na, com o consequente aumento de competitividade
do modo rodoviério, dada a facilidade com que se
passou a transpor este obstdculo natural, introduziu
um factor de recessdo no fluvial de passageiros, mau
grado a maior eficiéncia energética deste modo e a
sua maior benignidade em termos ambientais.
No caso da Regido de Lisboa e Vale do Tejo, no perio-
do considerado, embora a Figura 2.4 traduza flutua-
¢do no nimero de empresas, estas ndo se verifica-
ram no Sector do Transporte Fluvial de Passageiros,
onde o nimero de empresas operadoras se mantém
constantel'4). Estas alteracées séo antes no transporte
de mercadorias e actividades auxiliares.
Nesta regido, com a entrada em funcionamento da
Ponte Vasco da Gama, o aumento de capacidade da



FIGURA 2.4
Evolucéo do N.° de Empresas por Regido
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Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS

Ponte 25 de Abril e a efectivagéo da travessia ferro-
vidria do Tejo, através desta ultima ponte, também se
espera uma contracgdo do mercado do transporte
fluvial de passageiros.

Cruzando o numerc de empresas por nafureza juri-
dica (ver Figura 2.5) com a evolugdo do tecido
empresarial por dimenséo das empresas (ver Figura 2.6
na pdgina seguinte) e sabendo-se que o investimen-

FIGURA 2.5
Evolucéo do N.2 de Empresas por Natureza Juridica
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FIGURA 2.6
EvolugGo do Tecido Empresarial por Dimenséo de Empresa
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Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS

to no equipamento de transporte (embarcacées)
pressupde uma certa intensividade do capital, justi-
fica-se que a composicdo e dimensdo das empresas
integrantes do tecido empresarial se agrupe em tor-
no de trés tipos de natureza juridica. As empresas
publicas (caso das Camaras Municipais e Direccéo
Regional de Portos da Madeira) que sentem a ne-
cessidade, por razdes de servico pUblico, de satisfa-
zer as necessidades de mobilidade das populacaes
e que actuam em mercados néo atractivos ao in-
vestimento privado. As sociedades de individuos par-
ticulares, que tendo identificado um nicho particular
de mercado com alguma rentabilidade, se propéem
explord-lo mas que, considerando o volume de in-
vestimento inicial necessdrio, se associam de forma
a reunirem o capital e as condicdes de exploracdo
minimas para a rentabilizacdo dos tréfegos. Por 4l-
timo, as sociedades andnimas, concentradas na Re-
gido de Lishoa e Vale do Tejo, cujos volumes de tra-
fego de passageiros exigem uma maior concentra-
¢Go de capital e uma gestéo mais “profissionaliza-
da”. Note-se que no caso do rio Tejo, as duas ope-
radoras existentes, embora sociedades anénimas, so-
frem grande influéncia da chamada “obrigacdo de
servigo pUblico” até porgue grande parte do seu ca-
pital social depende, mais ou menos directamente,
de organismos publicos. A Soflusa esté integrada no
grupo CP (empresa de capitais poblicos) e a Trans-
tejo € uma empresa maioritariamente de capitais pu-
blicos dependente do Ministério do Equipamento, Pla-
neamento e Administrac@o do Territério e com parti-
cipacdo de capitais municipais.

Dos elementos estatisticos disponiveis resulta também
que neste sector as micro empresas (as empresas
com menos de 5 TCO) e as grandes empresas (em-

presas com mais de 500 TCO), dificilmente tém

razdo de existir pelas seguintes ordens de razoes (ver
figura 2.6):

1. No caso das micro empresas, a exploracao fami-
liar de uma ou vérias unidades de transporte de
passageiros € limitada, & partida, pela necessida-
de das embarcagoes satisfazerem as exigéncias
do estabelecido no respectivo Certificado de Lota-
cgo relativamente & Tripulacdo de Seguranca, o
gue implica no caso das embarcacées de menor
porte, a obrigatoriedade de um numero de traba-
lhadores a borde por embarcacéo, igual ou su-
perior a 3.

2. No caso das grandes empresas, a dimenséo dos
mercados, mesmo no caso do rio Tejo, ndo justifi-
cou empresas com um numero de TCO tdo ele-
vado, como se verifica na Figura 2.7, onde se vé
que o nimero de empresas com um volume de
vendas superior a 500.000 contos/ano (em 1997)
é o terceiro valor mais elevado. Note-se que as
empresas cujo volume de vendas é superior a
100.000 contos/ano, se concentram na regido
de Lisboa e Vale do Tejo.

FIGURA 2.7
Evolugdo das Empresas por Volume de Vendas
(mil contos/ano)
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Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS

Assim, este é um sector onde predominam as em-
presas de pequena e média dimensdo, concentran-
do-se na regido de Lisboa e Vale do Tejo, como se
pode verificar na Figura 2.8.

Observando as Figuras 2.9 e 2.10 poder-se-d ficar
com a impressdo que a afirmacdo anteriormente emi-
tida de que na regiéo de Lisboa e Vale do Tejo o
nimero de empresas de transporte fluvial de passa-
geiros se restringe a duas empresas, ndo era correc-
ta. No entanto, ndo podemos esquecer que estamos
a recorrer a elementos estatisticos muito agregados
onde néo se releva a subdivisdo das vdrias activida-
des incluidas no trafego local (ver delimitacéo do pro-
jecto).



FIGURA 2.8
Percentagem de Empresas com Menos de 20 TCO's,
por Regigo
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FIGURA 2.9
Percentagem de Empresas entre 20 a 99 TCO’s,
por Regido

100% 7

80%

60%

40% +

20%

Percentagem de Empresas

0% T T T
1985 1989 1994 1997
Ano

[ R Norte R Centro  [LIR Lx/V. Tejo
R. Agores L] R. Madeira

R. Algarve
H-r Alentejo

Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS

FIGURA 2.10
Percentagem de Empresas entre 100 a 499 TCO’s,
por Regigo
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As estatisticas disponiveis ndo permitem isolar, para
o periodo em andlise, o pessoal directamente liga-
do & operacéo de transporte, do restante pessoal
das empresas. No entanto, com base em elementos
referidos ac ano de 1993015, estimou-se em cerca
de 65-70%, a percentogem do pessoal das empre-
sas directamente relacionado com a operagdo das
unidades de transporfe.

Assim as conclusdes a seguir alcancadas, sendo
vélidas para o conjunto dos trabalhadores das em-
presas poder@o ser também extensiveis, com algu-
mas reservas, as profissdes da operagdo de trans-
porte. Esta afirmagéo sé é possivel dado que se co-
nhecem alguns estudos('é) que corroboram as conclu-
sdes aqui alcancadas.

a) Distribuicéo do emprego por regioes e por tipo
de empresa

O emprego neste sector é maioritariamente assegu-
rado pelas empresas de maior dimensdo, como se
verifica na Figura 2.11.

(15) Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS, para as séries em andlise (1985, 1989, 1994 e 1997) ndo foram disponibilizades os quadros referentes co

“Nomero de Trabalhadares por Conta de Quirém, por Profissdes e Habilitagoes Escolares” tendo sido s possivel obter elementos referidos a 1993.

(16) Os estudos referidos néo se enconfram publicados. Enfre outros, referem-se os estudos elaborados no @mbito da estruturacdo do projecto pedago-

gico do Instituto de Tecnologias Néuticas (1995), e o realizado por Anténio Travassos sobre “A Organizacéo Modular da Formagéo — uma Proposta

para os Transportes Maritimos” (1996).

i



FIGURA 2.11 FIGURA 2.13
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Sabendo-se que este tipo de empresas se concentra M & Alentejo

na regido de Lisboa e Vale do Tejo, é de pensar que
esta regido, assuma um papel preponderante na de-
finicdo da estrutura do emprego deste sector.

Analisando mais pormenorizadamente a distribuicdo

Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS

T do volume de emprego por regido e dimensao da Assim, nGo é de admirar que quando procuramos a
f gt empresa, mais se reforga a importancia desta regido distribuicgo do nimero de TCO por regido se obte-
S (ver Figuras 2.11, 2.12, 2.13 e 2.14). nha o resultado que se observa na Figura 2.15.




FIGURA 2.15
Evolucdo do N.2 de TCO's, por RegiGgo — NUT s
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Independentemente do decréscimo do volume de em-
prego na Regido de Lisboa e Vale do Tejo, a concentra-
céo do emprego no sector ocorre principalmente nesta
regido.

b) Evolugao da Antiguidade
dos TCO na Empresa

Analisando os dados disponiveis relativamente & taxa de
baixa antiguidade (N.° de TCO com menos de 1 ano de
antiguidade na empresa/Total dos TCO) para os varios
anos, nofa-se que @ mesma comega a alcangar niveis de
significéincia pertinentes: 3,8% para o ano de 1985, 5,4%
para 1989, 12,7% para 1994 e 12,2% para 1997
(Quadro 2.23), o que pode indicar que os sisfemas de
contratacdo existentes privilegiom a necessidade do em-
prego, bem como o facto de o sector ser muito pouco
atractivo para o segmento de méo-de-obra jovem.

Quando comparamos estes valores com a evolugéo
da Taxa de Alta Antiguidade, que se caracteriza no
perfodo em andlise por um acréscimo dos valores,
verifica-se que este é um sector que, cada vez mais,
recorre a sistemas de contratacdo de pessoal que in-
duzem flexibilidade quantitativa na gestéo de pessoal.
As afirmacdes aqui produzidas sdo confirmaveis pela leitu-
ra da figura 2.16, onde se vé a partir da antiguidade na
empresa que: os grupos de TCO com anfiguidade com-
preendida entre os 5 e os 14 anos conheceram uma

redugdo constante ac longo do tempo; o grupo com menos
de 5 anos na empresa conheceu um crescimento irregu-
lar ao longo do fempo; o grupo com menos de 1 ano de
antiguidade alcancou valores significativos durante o
periodo em andlise e, o grupo com muais de 15 anos ndo
evoluiu significativamente tendo-se verificado uma trans-
feréncia do grupo de 15 a 19 anos para o de mais de
20 anos.

FIGURA 2.16
Evolugdo da Antiguidade dos TCO nas Empresas
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QUADRO 2.3
Evolucdo das Taxas de Antiguidades

Indicadores

1985 1989 1994 1997

Baixa Antiguidade (TCO < = 1 ano/Total TCO's)

3.8% 5.4% 12.7% 12.2%

Alta Antiguidade (TCO > 15 anos/Total TCO's)

17.4% 22.7% 23.8% 24.7%

Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS.

(2s)




FIGURA 2.17
Evolucéo das Profissoes(18) de Operagdo de Transporte
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Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS

c¢) Profissées directamente relacionadas com
a operacdo dos meios de transporte fluvial

Verifica-se, pela andlise dos dados estatisticos disponi-
veis (Quadros de pessoal, DE-MTS), que as principais
profissées directamente relacionadas com a operagdo
do transporte séo: Mestre, Marinheiro do Tréfego Lo-
cal, Marinheiro e Maquinista Prético (ou mais propria-
mente a de Motorista Prdtico, de acordo com o RIM), ou
seja, as correspondentes &s classificagdes CNP(17)
(1994), respectivamente, 8.3.4.0.05, 8.3.4.0.30,
8.3.4.0.25 e 8.1.6.2.10 (ver Figura 2.17).

d) Estrutura etdria dos trabalhadores e niveis de
escolaridade

Observando a Figura 2.18, conclui-se que a popula-
céo de TCO no sector é composta essencialmente por
individuos de idade superior a 44 anos. Isto poderd
traduzir que o sector é pouco atractivo para os jovens
e gue o recrutamento se verifica ao nivel dos grupos
etdrios mais elevados. Note-se que a variacéo é pou-
co significativa ao longo do periodo considerado.

A pouca atractividade do sector &is camadas mais jo-
vens da populacéo reforca-se se analisarmos a evo-
lugéo das habilitacées escolares dos TCO ao longo
do tempo(!?), onde se observa uma tendéncia para o
recrutamento ser feito nas faixas de mais baixa esco-
laridade. Embora se note um incremento no nivel de

s 008

(17) CNP — Classificacao Nacional de Profissdes.
(18) Através da Classificagio Nacional de Profissées (CNP).

habilitagées ao longo do tempo, o conjunto dos indi-
viduos com menos do que a escolaridade obrigatéria
(actualmente o 9° ano do ensino bésico), ainda re-
presenta cerca de 80% dos TCO (ver Figura 2.19).
Uma explicagdo para estas conclusées poderd residir
no Regulomento de Inscricio Marftima, actualmente

FIGURA 2.18
Evoluggo de TCO's por Grupo Etdrio
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Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS

(19) Se atendermos cos dados de 1993 verifica-se que, para este ano, a taxa de analfabefismo (escolaridade inferior ao 1° nivel do ensino bésico — antiga

47 classe] era de 6,4% e a taxa de baixa escolaridade (inferior ao 2° nivel do ensine bésico — antiga é° classe) era de 77,6%, para o total dos TCO. Se nos

reportarmos exclusivamente és profissées maritimas, verificamos que aqueles valores eram, respectivamente, de 7,6% e 86,5%.



FIGURA 2.19
Evolucdo de TCO por Habilitacées
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em vigor, que ndo exige habilitagdes superiores a
escolaridade obrigatéria para as profissées em cau-
sa. Esta razdo explicard simultaneamente o incremento
ocorrido no nivel de habilitacdes literarias verificado

entre a populacdo, pelo abandono da profissdo pelos
elementos de idade mais avancada que, sequramen-
te, também acederam & inscricio maritima (acesso &
profisséio) com escolaridade mais fraca. Outra ra-
zGo, prender-se-¢ com a fraca atractividade gue este
sector exerce sobre as classe mais jovens da mdo-
-de-obra e o facto do recrutamento se fazer prefe-
rencialmente enire as classes de avancada idade.

e) Niveis de qualificacao

A qualificacdo do emprego como se pode verificar pela
Figura 2.20, é bastante fraca, predominando a méo-
-de-obra de baixa qualificagéo — profissionais qualifi-
cados e semi-qualificados.

Mais grave ainda, nota-se que existe um recurso fre-
quente & utilizacéo deste tipo de méo-de-obra, enquanto
se verificam tendéncias crescentes (embora muito pou-
co acentuadas) nos restantes niveis de qualificacéo.
Salienta-se o facto da classe do pessoal ndo qualifica-
do ter sofrido um incremento no periodo em andlise.
O peso insignificante das categorias de direccao (direc-
tores e quadros superiores), que normalmente assumem
funcées de gest@o da producdo, da drea financeira e
comercial, pode traduzir, no conjunto das empresas, uma
cultura de gestdo onde o centralismo predomina, assente
nas figuras dos proprietdrios, onde o baixo grau de pro-
fissionalismo é frequente.

FIGURA 2.20
Evolucéo dos Niveis de Qualificagéo dos TCO'’s
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Legenda: DIR — Direcfores; Q5 — Quadros Superiores; QM — Quadros Médios; ECCE — Encarregados, Contramestre, Chefes de Equipa;
PAQ — Profissionais Altamente Qualificados; PQ — Profissionais Qualificados; PSQ — Profissionais Semi-Qualificados;
PNQ — Profissionais Née Qualificados; PA — Praticantes e Aprendizes.
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QUADRO

2.4

Evolugéo dos Indicadores da Estrutura da Méao-de-Obra

Indicadores

1985 1989 1994 1997

Taxa de Enquadramento (QS+QM)/Total TCO

3.9% 3.0% 2.6% 9.0%

Taxa de Alle Qualificagdo (QS+QM+PAQ)/Total TCO

15.6% 8.5% 10.8% 19.5%

Toxa de Baixa Qualificacéo (PNQ+PSQ)/Total TCO

12.6% 25.4% 26.5% 20.4%

Taxa de Aprendizagem (PA)/(Total TCO)

0.06% 0.07% 0.08% 0.79%

Taxa de Emprego Jovem (Total TCO <= 25 anos)/Total TCO

8.7% 5.3% 6.3% 8.5%

Taxa de Baixa Escolaridade (Total de TCO <= 4° Cl.)/Total TCO

80.3% 76.4% 65.1% 51.8%

Taxa de Escol. Pés-Secunddria (Total de TCO > Ens. Secun.)/Total TCO 11.7% 1.03% 3.7% 5.1%

Taxa de Feminizacao (Total de Mulheres TCO <= 1 ano)/Total TCO 5.7% 5.1% 8.5% 8.9%

Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS.

f) Indicadores da Estrutura da Méao-de-Obra

Analisando os indicadores da estrutura da méo-de-obra
apresentados no Quadro 2.4, conclui-se:

* A taxa de enquadramento sofreu um acréscimo sig-
nificativo no Gltimo triénio;
A taxa de alta qualificagdo apresenta valores signifi-
cafivos em torno dos 19,5%. Isto reflecte alguma atrac-
tividade ao emprego mais qualificado embora, fa-
zendo o cruzamento com o explanado na alinea ¢,
este tipo de emprego néo esteja directamente relacio-
nado com a operagdo do transporte mas antes, mais
ligado a outras fungées dentro da empresa;
As elevadas taxas de emprego de baixa qualificacéo
conjugadas com as praticamente nulas faxas de apren-
dizagem e com as reduzidas taxas de emprego jovem,
reflectem o pouca atractividade do sector aos jovens;
Cruzande a conclusdo anterior com o referido na ali-
nea d) e recorrendo ao conhecimento do sector, pode
inferir-se que o recrutamento se faz essencialmente
nas camadas de mé@o-de-obra menos qualificada pro-
veniente doutros sectores de actividade (marinha de
comércio e pesca) que, dadas as condicdes de funcio-
namento e dureza das condicoes de exercicio da acti-
vidade, alimentam este sector de méo-de-obra relati-
vamente barata;
® De realgar ainda o progressivo aumento da taxa de
feminizacdo de 1989 o 1997.

2. Caracterizacéao das
Estratégias Empresariais

2.1. Caracterizacao das Estratégias
de Mercados e Produtos

2.1.1. Perspectiva Geral

Como foi anteriormente referido, o mercadeo tem uma

natureza marcadamente local, destinando-se a ser-

vir necessidades de deslocacdo das populacées de
regides perfeitamente delimitadas, por vezes, com
caracteristicas de servico de transporte suburbano
(exemplo: foz do rio Minho, Peniche/Berlenga, foz
do rio Guadiana, zona ribeirinha da cidade de Lis-
boa, acesso & peninsula de Tréia, etc.).

Q transporte colectivo de passageiros por via fluvial esté
pois vocacionado para a oferta de servicos de atravessa-
mento de espelhos de dgua, assumindo a sua maior im-
portéincia e dimenséo na Area Metropolitana de Lisboa.
Algumas das linhas de trafego, sé existem devido ao
seu cardcter de necessidade e utilidade publica.

Dai a intervencdo de entidades da administracdo pu-
blica como operadores de transporte ou o seu inferes-
se na participag@o e formacgdo do capital social de
algumas empresas (exemplo: rio Minho — Céamara
Municipal de Caminhg; ilhas da Madeira e Porto Santo
— Direccdo Regional de Portos da Madeira; Transtejo
— MEPAT e Cémara Municipal de Lisboa; Soflusa —
CP etc.). Estos situacées verificam-se porque:

¢ Existe uma necessidade imperiosa de assegurar o
interesse das populagées, publico e de ordenamen-
fo dos transportes, nas regides.

* A dimens@o do mercado e/ou as suas condicées de
explorac@o ndo séo atractivas para a iniciativa pri-
vada que, em tempos, |@ as tentou explorar ou que
ié as explorou, tendo-as abandenado por ndo se-
rem economicamente vidveis (exemplo: travessia
Funchal/Porto Santo).

e Outras assumem cardcter marcadamente sazonal,
de que é exemplo tipico a ligacdo Peniche/Berlen-
ga, dependente normalmente da variacdo do mer-
cado de turismo.

* Poucas estdo associadas a necessidades permanen-
tes de deslocagéio das populacées, como é o caso
da maioria das linhas da Costa Algarvia cujo objecti-
vo é o de assegurar o fransporte para as praias (Cu-
latra, Armona, etc.), em coniraponto com as do Sado
(na compenente de trafego de “médio/longo curso”
vocacionado para o servico da costa noroeste do



Alentejo) e do Guadiana, onde operam as empresas
privadas mais representativas que oferecem servicos
regulares de transporte fluvial, tais como: a Transado

(rio Sado) e a ETRG (ric Guadiana).

Sendo @ maioria dos trafegos, atravessamento de rios
e, em Portugal, estes séo na sua generalidade estrei-
tos, ndo se colocam problemas de tempos de traves-
sia, que normalmente s@o j& bastante reduzidos. 56 o
rio Tejo apresenta disténcias que comecam a ser signi-
ficativas (mdéximo 4-6 milhas) e, neste rio, com a in-
troduc@o, nalgumas linhas de maior tracado, dos co-
tamarans, o problema foi significativamente reduzido.
Tecnicamente, a pequena embocadura dos rios, im-
poe limites & velocidade de circulacéo das embarca-
coes pelo que poucos desenvolvimentos séo previsi-
veis no campo da velocidade de circulagdo.

Quanto ao incremento da capacidade de transporte
também poucos desenvolvimentos s@o esperados no
médio prazo, dado que a infroducéo de navies maio-
res coloco problemas vérios & sua manocbrabilidade
e, a configuracdo da maioria dos estuérios dificilmen-
te permitira fazer a introducéo de unidades de maior
porte, sem o consequente perca de rentabilidade.
Os principais problemas que se levantam situam-se
no campo das frequéncias praticadas e na capacida-
de de escoamento dos terminais. E pois previsivel, e
principalmente no rio Tejo, cuja dimensao do merca-
do justifica a realizag@o de investimentos ao nivel dos
terminais, com vista a solucionar situagdes de con-
gestionamento dos cais, de forma a permitir o au-
mento a prazo, das frequéncias praticadas.

Prevé-se pois que a médio prazo, as mais significati-
vas infervencdes se situem ao nivel da interface com o
transporte terrestre (exemplo: parques de estaciona-
mento, coordenacéo com o transporte rodovidrio/fer-
rovidario, melhoria da transferéncia modal, etc.), na
melhoria da qualidade do transporte (exemplo: me-
lhoria do conforto do passageiro, melhoria da quali-
dade dos terminais e das interfaces) e na simplifica-
cdo/inovacdo da bilhética.

No caso da RegiGo Auténoma da Madeira (fravessia
para o Porto Santo), existem hd cerca de 12-15 anos
inovacoes significativas tendentes & redugdo do tempo
de travessia, & melhoria do conforto dos passageiros e
em terminais mais eficientes, que, do pento de vista do
cliente t#&m resultado bastante bem; do ponto de vista
do investidor, a remuneracé@o do investimento tem tido
um desempenho bastante fraco; e do ponto de vista
técnico, tem levantado algumas questdes complicadas
motivadas, essencialmente pelo facto das embarcacdes
utilizadas serem protdtipos, por vezes de desenho, ndo
muito adeguado ao meio em que operam.
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(20) Exemplo: ligacéo entre a linha ferrovidria do MNorte e do Sul em Lisboa.

Nos Acores, muito hé a fazer no sentido de melhorar
as condigdes em que o servico é prestado. Nomea-
damente, no campo do incremento da velocidade de
travessia, afravés da introducdo de novos tipos de
navios, aumento da frequéncia de servico, melhoria
da qualidade do servico, etc., (o que estd nos hori-
zontes do programa de acgdo do Governo Regional).
O sector fluvial de passageiros, em Portugal, assumindo
o seu cardcter de fransporte colectivo de passageiros
por via fluvial, vocacionou-se essencialmente para a ofer-
ta de servicos de fransporte, principalmente para a sa-
tisfacGo das seguintes necessidades de deslocacéo:

1. Transporte urbano/suburbano — Deslocacées
pendulares de:

® pessoas nas suas deslocacdes casa/trabalho/es-
cola/compras — fransporte de passageiros;

® pessoas e viaturas naos suas deslocacdes casa/
trabalho/escola/compras — servico de “ferrie”;

N

Complemento modal — Deslocacoes de mé-
dia e longa distancia de:

e pessoas que necessitam de utilizar mais de um
modo de transporte para efectuar a sua deslo-
cagdol20) — transporte de passageiros;

e pessoas e viaturas que necessitam de utilizar mais
de um modo de transporte para efectuar o sua
deslocag@ol?!) — servico de “ferrie”;

=

Lazer — Deslocacées integradas em projec-
fos turisticos de:

e pessoas que pretendem fer acesso a pontos de
inferesse turistico — transporte de passageiros;
e pessocs e viaturas que pretendem ter acesso a
pontos de interesse turistico — servigo de ferrie;

e pessoas que prefendem efectuar actividades de
lazer (passeios fluvio / maritimos, actividades des-

portivas, efc.) — actividade maritimo turistica.

Os dois primeiros tipos de servico — o fransporte ur-
bano/suburbano e o complemento modal, assumem
um cardcter marcadamente permanente e regular
e, implicam a existéncia de hordrios fixos ao longo
do tempo, assim como a existéncia de estratégias co-
merciais cujo desenvolvimento, embora néo integra-
das em cadeias multimodais e intermodais, necessa-
riamente tentam flexibilizar e facilitar as transferén-
cias modais até porque, na maioria dos casos as em-
presas estdo obrigadas ao cumprimento das normas
de servico publico de fransporte de passageiros.

[21) Exemplos: acesso & Peninsula de Tréia nas ligagdes ao noroeste alentejano e ocidente algarvio; acesso a Espanha no oriente algarvio fantes da

existéncia da ponte infernacional sobre o Guadiana); etc.
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As maiores empresas deste sector fixaram a sua ac-
tividade principal na produc@o destes tipos de servico
(exemplo: Transtejo, Soflusa, ETRG, Transado, Trans-
macor, DRPM, etc.).

O terceiro tipo de servico, tem uma forte tendéncia para
assumir um cardcter marcadamente sazonal. Caracteri-
za-se por, no caso dos servicos de transporte de passagei-
ros e ferrie, pautar a sua actuacgdo e estratégia em fun-
cGo das orientagdes e interesses estratégicos do complexo
ou ponto de interesse turistico o que estd associado.
No caso da actividade dita maritimo-turistica verifica-se
a necessidade de exisiéncia de estratégios comerciais
mais agressivas, principalmente por duas ordens de ra-
z0es, a saber: a primeira reside no facto de ser uma
actividade que pode ser considerada relativamente nova
no pais, tendo-se verificado o seu maior desenvolvimento
ha relativamente poucos anos (Ultima década); a segun-
da, tem a ver com a natureza especifica do produto/
servico que, para além de ser dado a conhecer o po-
tencial consumidor, este ainda tem de ser convencido a
consumi-lo, dado tratar-se de um produto passivel de
ser categorizado no conjunto do supérfluo.

Neste campo, actuam uma diversidade enorme de
pequenas e médias empresas, cuja complexidade or-
ganizacional vai desde a empresa familiar (armador
/proprietdrio/chefe da embarcacdo) até a empre-
sas de maior grau de sofisticacdo organizacional.
Neste conjunto, referem-se a titulo de exemplo algu-
mas empresas significativas, tais como: Viamar, Har-
monia, Salvor, BV&IM, Costa do Sol, entre outras.
Note-se que, muitas das empresas cuja vocagéo prin-
cipal é a prestagéo de servicos do tipo 1 e 2 comple-
mentam a sua actividade com a prestacdo de servi-
cos de tipo 3, nomeadamente no campo da mariti-
mo-turistica, oferecendo também servigos (normalmen-
te sazonais) essencialmente vocacionados para o tu-
rismo ndutico e para as actividades [0dico-maritimas
(exemplo: festas a bordo, exposicées, etc.).

2.1.2. Empresas Estudo de Caso

Neste ponto, podemos referir que ambas as empresas
alvo de estudo de caso, sGo exemplo tipo da prestagao
de servigos de transporte urbano/suburbano de passagei-
ros, com acentuada compeonente de complemento modal.
Tanto a empresa A como a empresa B, estdo vocacio-
nadas para a prestaggo de um servico de transporte
pUblico colectivo de passageiros que assegura, na
respectiva drea geogrdfica de intervencdo, aos seus
utentes a possibilidade de efectuar o atravessamento
do rio Tejo (empresa A) ou do rio Sado (empresa B).
A empresa A é maioritariamente de capitais pUbli-
cos, actuando no coracdo da Area Metropolitana de

e

Lisboa, explora multiplas linhas de tréfego com o ob-
jectivo de servir a pléiade de agregados populacio-
nais sediados na margem sul do Tejo, geradores de
fluxos de deslocacées pendulares cujo pélo de atrac-
¢Go é a cidade de Lisboa. Tem ainda por misséo, em
complemento s travessias das Pontes Vasco da Gama
e 25 de Abril, garantir que a “barreira” do rio Tejo,
ndo constitua obstaculo as deslocagoes de passagei-
ros de média e longa distancia.

Em complemento da sua actividade e como forma de
rentabilizagdo da sua capacidade instalada, em ter-
mos de equipamento, com especial relevancia para
o periodo da Primavera/Verdo, esta empresa asse-
gura ainda a oferta de produtos turisticos, nomeada-
mente passeios no rio a grupos de média e grande
dimensao ou actividades a bordo das embarcacées.
Para além disto, por vezes, também freta unidades de
transporte a outros operadores da zona.

Conta com um “concorrente” instalado na sua drea
geogréfica de actuacéo, que detém os direitos de ex-
plorag@o de uma linha de trafego no rio Tejo (Barreiro).
Para além da competicio com esta empresa Soflu-
sal?2), enfrenta ainda a concorréncia do modo rodo-
vidrio na travessia do Tejo, nas suas formas de trans-
porte colectivo e transporte individual, e do nove con-
corrente — o comboio (Ponte 25 de Abril).

Dada a dimenséo do mercado, a necessidade de ga-
rantir a complementaridade com outros modos de trans-
porte, a extenséo de algumas das linhas de tréfego e o
numero de embarcacées que explora, a empresa A,
viu-se na necessidade de apostar seriamente no incre-
mento da qualidade do servico prestado, principalmen-
te ao nivel da melhoria dos interfaces (terminais e faci-
lidades de estacionamento), da frequéncia, da veloci-
dade de circulacéo e, consequentemente, no controlo
do trafego, quer nos terminais quer em rota.

Quanto & empresa B de capitais privados, actua sem
concorréncia directa no rio Sado(23). Tem como prin-
cipal objectivo garantir a travessia do Sado, entre Se-
tibal e Tréia. Assim, a natureza do servico que presta
traduz-se por uma componente de transporte pendu-
lar que, comparativamente com a empresa A, assu-
me uma importéncia muito menor no cémputo global
do servico da empresa; sofre uma influéncia signifi-
cativa do factor da sazonalidade, da procura do aces-
so ds praias da peninsula de Tréia e do NW do Alen-
tejo, por parte do grosso dos seus clientes (tanto os
chamados turistas ou veraneantes, como dos que atra-
vessam o Sado por motivos de trabalho — complexo
turistico de Tréia); uma parte significativa dos seus
clientes insere-se no grupo que efectua deslocacses
de meédia/longa distancia (acesso & costa alentejana
e noroeste algarvio); o servico de ferrie (isto &, trans-

(22) Nae tanto em termos de mercado propriomente dito, pois actuam em linhas de tréfego distintas, logo em mercados que nao podem ser

considerados exaclamente os mesmos, mas sim em termos do mesmo modo de transporte.

(23) Directa, tomado como do mesmo mode de transporte



porte de viaturas e passageiros) assume uma impor-
téncia fulcral na exploragéo da empresa.

Estando fortemente dependente do mercado de trans-
porte derivado da procura dos produtos da activida-
de turistica, correlacionada com a utilizacdo das praias
alentejanas e, em especial, da actividade do comple-
xo turistico de Tréig, a sua actividade recente-se forte-
mente com quaisquer convulsées ocorridas no mer-
cado de turismo e lozer daquela regido. Assim, més
épocas balneares ou quebras de actividade no referi-
do complexo implicam, nermalmente, quebras na pro-
cura do transporte fluvial de passageiros e viaturas.
A recente evolugdo do complexo de Tréia, com «
consequente alteracdo de estratégia empresarial, de-
rivada da privatizagdo do referido complexo, asso-
ciada & recente entrada em funcionamento de novas
acessibilidades rodovidrias ao Alentejo e Algarve, que
propiciam o desvio do tréfego rodovidrio mais para o
interior, reduzindo o afluxo de viaturas ligeiras & cida-
de de SetUbal, perspectivam, para uma larga fatia
dos analistas, uma reducéo da procura do transporte
fluvial de passageiros nesta regido.

No entanto, esta néo é a opinido da empresa B que
se propde continuar a investir na renovacgdo da frota
e no aumento da capacidade de transporte (embora
de forma moderada).

2.2.1. Perspectiva Geral

A tecnologia presente no sector € muito diversificada,
tanto em termos do tipo de equipamento utilizado,
como em termos da origem do mesmo.
Genericamente, quando consideramos o conjunto alar-
gado do transporte fluvial de passageiros, as unida-
des de fransporte, vao desde as embarcacdes de
madeira, passando pela fibra de vidro, pelo alumi-
nio, pelas novas fibras & base de carbono até as de
aco, antigas embarcagdes tradicionais recuperadas
e/ou fransformadas e adaptadas ao transporte de
passageiros, até aos prototipos.

No campo do equipamento das unidades de transpor-
te, existem desde aquelas que praticamente ndo fazem
recurso a qualquer tecnologia, tanto no campo das
comunicacoes como no da navegagdo ou mesmo da
propulséo (caso das embarcagées & vela), como as
que fazem recurso a novas tecnologias de comunica-
goes, de propulsdo, de navegagdo, de seguranca, efc.
Atendendo exclusivamente ds empresas dedicadas ao
transporte regular de passageiros e/ou viaturas, a di-
versidade continua a verificar-se. No que respeita, ao
tipo de unidades de transporte existem desde as embar-
cacdes de madeira passando pela fibra de vidro, de
compostos de fibras de carbone, aluminio até ao aco.
Fabricadas em estaleiros nacionais (normalmente, as de
menor evolucdo tecnolégica, qualguer que seja o tipo

de material) ou importadas (principalmente de paises
europeus), com mecanizacoes e sistemas de propul-
s@o, mais ou menos sofisticados, cuja tecnologia é fun-
damentalmente importada. Equipadas com sistemas de
comunicacbes, navegagdo e seguranca, regra geral,
fozendo recurso o tecnologia de origem estrangeira.
Normalmente, nas composicoes da generalidade das
frotas, a percentagem de embarcacées de elevada
idade (mais de 5 anos) versus embarcacées novas é
bastante significativa chegando, na maioria dos ca-
sos a alcancar os 100%, isto porque o recurso co
investimento em unidades de transporte em 2% mao e
& remodelacao, reconstrucéio e modernizacdo de uni-
dades existentes é bastante frequente.

Verifica-se o preocupaca@o dos armadores, cuja frofa
é composta por varias unidades, em constituirem a sua
frota de forma a possuirem mais de uma unidade do
mesmo tipo (tanto em termos de construc@o, desenho
e capacidade, como de motorizagéo e propulséo) de
forma a homogeneizarem o melhor possivel a frota e
a obterem vantagens econémicas, no capitulo dos cus-
tos de manutencéo e de formacdo do pessoal de con-
dugdéio e/ou manutenc@o dos equipamentos.

No campo da inovacdo tecnolégica, pode afirmar-se
que a generalidade das empresas, ndo tem feito in-
vestimentos significativos, com excepcao da empresa
A, onde recentemente foram feitos investimentos sig-
nificativos na modernizacéo da frota, incluindo a op-
¢@o por novos tipos de unidades (catamarans), capa-
zes de introduzir significativas alteragées qualitativas
e guantitativas no servico prestado, em algumas li-
nhas de pior desempenho. Note-se que, embora a
infroducéo destas novas unidades se tenha traduzido
num importante incremento tecnolégico no panora-
ma do transporte fluvial de passageiros, ela nGo cons-
titui verdadeiramente um salto tecnolégico pois fez
recurso a solugdes |& ha muito disponibilizadas nou-
tros paises europeus.

Ainda neste campo, poderd afirmar-se que verdadei-
ros saltos tecnolégicos foram ensaiados pela Direcg@o
Regional de Portos da Madeira, quando pretendeu
melhorar as ligacées Funchal/Porto Santo onde, para
o reequipamento da frota e relancamento desta linha
de trafego, recorreu & aquisicdo de protétipos de em-
barcacdes, com vista o tentar alcancar os objectivos
propostos (o que so6 foi em parte conseguido).

Os grandes investimentos realizados, com repercus-
sées no campo tecnolégico, verificaram-se ao nivel
dos terminais onde, na generalidade dos casos, as
empresas fizeram alteracdes importantes com vista
& melhoria das condicdes de embarque/desembar-
qgue de passageiros e ao seu acesso ao transporte.
Entre outras, pode-se citar a intfroducdo de sisteras
de controlo automdtico do nimero de passageiros
embarcados e contagem dos mesmos, criagdo de
sistemas de park&ride junto aos terminais, melhoria
dos condicdes de ocesso o bordo e de conforto dos
passageiros durante a permanéncia nas filas de es-
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pera, intfroducé@o de sistemas de bilhética mais fid-
veis, etc.. No entanto, em qualquer destes items,
ainda muito pode ser feito até porgue existem ja
disponiveis diversas tecnologias, que poderdo ser
adoptadas, estando outras em estudo e desenvolvi-
mento, tanto a nivel nacional como internacional,
entre as quais se pode citar as experiéncias no cam-
po da bilhética.

Dadas as caracteristicas do tecido empresarial exis-
tente, as dimensdes da generalidade dos mercados,
as condicdes de acesso & actividade em termos de
recrutamento de capital e, ainda, as caracteristicas
intrinsecas de cada um dos nichos de mercado, assim
como a forma de exploragéo de cada um deles, em
que as empresas tendem a adoptar posturas de ex-
ploragéo de cardcter monopolista ou de cartel, difi-
cilmente se prevé alteracées significativas ao nivel da
inovagdo e tecnologia, principalmente no que diz res-
peito as chamadas tecnologias de ponta. Sendo pre-
visivel que as principais inovacdes ocorram no cam-
po da melhoria do conforto dos passageiros.

Na verdade s6 um dos mercados estd em condicées
de apelar & introducdo de novas tecnologias — o do
rio Tejo. Quanto aos rios Guadiana e Sado, embora
tenham alguma dimenséo, encontram-se & longo tem-
po em recess@o.

No caso do Sado, prevendo-se que, com o desenvol-
vimento do complexo turistico de Tréia motivado pela
sua recente privatizagdo, possam aparecer novos in-
vestidores, sem que a dimensé@o do mercado aumente
significativamente, até porque, a recente entrada em
funcionamento da nova ponte junto a Alcacer do Sal
e a continuacdo da auto-estrada para o Algarve, veio
resolver nédulos importantes de estrangulamento do
tréfego rodovidrio na Peninsula de Setubal. Estas ra-
zbes ter@o como consequéncia a redugéio das mar-
gens de exploragdo e de rentabilidade, logo o desin-
centivo, no curto/médio prazo, ao investimento em
novas tecnologias.

No rio Tejo o panorama é outro. Mesmo com as no-
vas acessibilidades recentemente criadas, hd ainda
lugar ao desenvelvimento do trafego fluvial, uma vez
que as necessidades de deslocacéo das populacdes
da margem sul do Tejo e a sua acessibilidade a cida-
de de Lisboa, ainda néo estdo cabalmente satisfeitas
fanto em termos de capacidade como de frequéncia.
E assim justificada a recente enfrada em funciona-
mento, nalgumas das linhas de travessia, de navios
rdpidos de casco duplo (catamarans) como forma de
aumentar a frequéncia oferecida e simultaneamente
o conforto dos passageiros.

A quantidade de passageiros transportados e a infe-
gragdo do transporte fluvial na cadeia multimodal que
serve a populacdo da Area Metropolitana de Lisboa,
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justifica também a infroducéo, a curto/médio prazo,
de novos sistemas de bilhética com especial relevan-
cia para o titulo electrénico de transporte multimodal.
Considerando que os actuais terminais de passagei-
ros, principalmente nos periodos de ponta da manha
e do tarde, | funcionam préximo dos seus limites de
capacidade em termos de acessibilidade das embar-
cagdes, que o estudrio do Tejo, principalmente du-
rante o Inverno, é assolado com frequéncia por ne-
voeiros e que algumas das linhas se desenvolvem
em dreas de trafego intenso por parte doutras em-
barcacées, outra das inovacées esperadas é a intro-
ducdo, pelas empresas(4 que actuam neste rio, nos
seus centros de controlo de trafego, de sistemas elec-
trénicos de posicionamento e seguimento de embar-
cacdes e o desenvolvimento de sistemas integrados
de controlo e gestdo de tréfege de embarcacées e
passageiros.

Prevé-se ainda alguma evolugéo ao nivel dos termi-
nais de passageiros nos campos da melhoria do con-
forto, no encaminhamento, no controlo do acesso ds
dreas de embarque dos passageiros e na acessibili-
dade aos terminais doutros modos de transporte (exem-
plo: ligagdo ao Metro, parques automéveis, CP etc.).

2.2.2. Empresas Estudo de Caso

No campo das estratégias tecnolégicas as duas em-
presas estudo de caso, A e B, tém comportamentos
bastante diferenciados, nos quais se reflectem néo sé
as caracteristicas intrinsecas do nicho de mercado em
que cada uma delas actua, como também a prépria
dimenséo da empresa.

A empresa A, condicionada pelos factores descritos
em 2.1.2., viu-se na necessidade, para dar resposta
a melhoria da qualidade do servico proposto aos seus
clientes e para incrementar a sua competitividade face
aos restantes modos de transporte, de investir: em
novos tipos de embarcacées (catamarans) que propi-
ciassem maiores velocidades em rota; na moderniza-
c@o dos terminais incrementando o conforto e a faci-
lidade de circulagéo dos passageiros; em sistemas
de controlo de trdfego; na aposta na investigacdo
aplicada a novos sistemas de bilhética; na participa-
¢Go e na criacdo de facilidades de estacionamento
junto aos terminais (sistemas de park&ride); etfc..
Quanto & empresa B, detentora de uma frota que
ndo pode ser considerada nova, operando num ni-
cho de mercado que né@o pode ser considerado como
estavel e apresentando algumas tendéncias de reces-
sdo, a sua politica de investimento situa-se mais ao
nivel da renovacdo da frota, acompanhada de al-
gum aumento da sua capacidade de transporte e
melhoria gradual dos terminais.

(24) Intencao declarada pelo menos pela Transtejo como objectivo de curto/médio prazo.
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2.3.1. Perspectiva Geral
2.3.1.1. Macro-estrutura

Neste sector, detectou-se fundamentalmente uma con-
figurac@o organizacional tipo, independente do mo-
delo de gest@o (gestéo publica, privada, profissionali-
zada ou familiar) e dimens@o da empresa (pequena
ou média empresa), que corresponde & estrutura fun-
cional. Este tipo de estrutura organizacional caracteri-
za-se pela dependéncia do fopo da hierarquia, onde
se concentram as competéncias de gestdo e donde sdo
transmitidas as directivas a seguir pelo/s centro/s ope-
racional/is, que os executam sob supervisto directa.
Assim, a Centralizacdo Verfical, condiciona a existéncia
de um topo estratégico onde é refida e gerida quase
toda a informacéo e a fomada de decis@io é efectuada
com pouca (ou diminuta) recorréncia ac pessoal dos
niveis hierdrquicos inferiores. Esta situagdo é tanto mais
pertinente quanto menor é a dimensao da empresa e o
modelo de gestdo se aproxima do tipo familiar.

A cultura empresarial destas empresas tende com ele-
vadissima frequéncia a centrar-se em torno da figura
do gestor de topo/proprietdrio, do seu carisma pes-
soal, observando-se que muitas vezes a organizagéo
tende a ser confundida, ou mesmo substituida, pela
pessoa do gestor.

O modelo organizacional a que nos referimos, pode
ser fraduzido numa estrutura organizacional por funcoes,
que corresponde & forma que consta da Figura 2.21.
Este modelo, serd tanto mais sofisticade ou mais sim-
plificado quanto a dimensdo da empresa for respec-
tivamente, maior ou menor e o seu tipo de gestdo for
mais profissionalizado ou familiar.

Dependendo da dimenséo da empresa (quanto me-
nor for a dimensédo da empresa maior é a simplifica-

cdo do modelo), as funcdes de Apoio e Consultoria &
Administrac@o (secretariado, gabinetes de estudo e pla-
neamento, etc.) e Estrutura de Apoio & Exploracéo (ma-
nutencéo da frota e/ou infra-estruturas, projectos, apro-
visionamento, etc.), poder@o ou néo existir dentro da
empresa (ou pura e simplesmente ndo existir de todo)
ou encontrarem-se externalizadas e, a Estrutura de
Apoio & Gestdo pode assumir formas mais ou menos
complexas através da maior ou menor desagregacdo
de vdérias fungdes de cardcter mais ou menos adminis-
trativas e/ou financeiras (servico de pessoal, expedien-
te, servicos financeiros, contabilidade, etc.).

No que diz respeito & estrutura de exploracdo do trans-
porte esta &€ mais ou menos desenvolvida e hierarquiza-
da, e subdivide-se normalmente em duas unidades fun-
cionais, vocacionadas para o execucdo de tarefas que
s@o, normalmente, exercidas em espacos fisicos morfo-
logicamente diferentes — terra e mar. Assim, aquela que
se convencionou intitular de Operacdo de Terminais, com-
preende normalmente as fungdes de fiscalizagdo, co-
mercializacéo do transporte (bilhética e, por vezes, fun-
cbes comerciais um pouco mais complexas na drea do
fretamento de embarcagées e/ou turisme), organizagdo
do transporte, controlo de irafego e operagéo dos fer-
minais (apoio & manobra e/ou embargue/desembar-
que de passageiros/viaturas). Quanto & que se conven-
cionou chamar de Operacéo das Embarcagdes assu-
me-se, como a unidade orgénica vocacionada por ex-
celéncia para a operacéo do transporte, isto €, a exe-
cucdo efectiva do transporte (deslocagdo) de passagei-
ros e viaturas entre dois pontos do espaco.

2.3.1.2. Micro-estrutura

Nesta Gltima unidade — Operacdo das Embarcagdes
— onde estdo integradas as varias embarcagdes (uni-
dades de transporte), elemento privilegiado de inci-
déncia do presente estudo, encontra-se uma sub-es-
trutura organizacional muito hierarquizada, valida para

FIGURA 2.21
Estrutura Organizacional Tipo de Empresa (por Fungdes)
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cada unidade de transporte (navio/embarcacéo), que
se tem mantido ao longo do tempo e na qual, o cur-
to/médio prazo, ndo se prevé virem a existir altera-
cdes significativas, mesmo que se venha a verificar
um cendrio provével de introducdo de maior poliva-
léncia funcional no trabalho. Até porque, este modelo
organizacional é, em grande parte, imposto de for-
ma exogena a empresa e resulta da necessidade de
dar cumprimento a normas de seguranca da nave-
gacdo de pessoas e bens (o bordo e no mar), de
regulamentacéo do trabalho a bordo e de necessida-
de de garantir o sucesso do transporte.

A sub-estrutura a que nos referimos, na esmagadora
maioria dos casos, pode ser representada da forma
que se observa na Figura 2.22.

FIGURA 2.22
Organizagéo Tipo na Unidade Operagao
de Embarcacéo
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No caso particular da linha de tréfego Funchal/Porto
Santo, devido ao tipo de embarcacses utilizadas, &
sua sofisticagdo e as condigdes de navegabilidade
no espelho de dgua atravessado (mar ocednico aber-
to), ha necessidade legal de utilizacdo de profissio-
nais muite mais qualificados que nos restantes casos,
pelo que nestas embarcagées em lugar da figura do
Mestre (Mestre do Trafego Local/Mestre Costeiro),
s@o utilizados oficiais para a conducéo e governo das
embarcagbes. Assim, esta sub-estrutura assume a for-
ma que se observa na Figura 2.23.

FIGURA 2.23
Organizagao Tipe na Unidade Operacédo
de Embarcacdo (Linha de Trafego Funchal/Porto Santo)
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O tecido empresarial do sector Fluvial de Passagei-
ros &, como j& anteriormente demonstrado, com-
posto por empresas de pequena e média dimensdo
cuja vocagéo principal é a exploragdo/operacédo do
fransporte de pessoas e/ou viaturas por via fluvial
ou maritima (em dguas restritas).

Embora, algumas das empresas que se dedicam ao
chamado transporte regular ou colectivo de passa-

[

geiros de cardcter urbano/suburbano, ndo desde-
nhem de complementar a sua actividade através do
exercicio de actividades secundérias, estas limitam-
-se normalmente ao “aluguer” de embarcacées ou
as actividades ligadas & maritimo-turistica. Néo fo-
ram identificados casos de intervencdo no transpor-
te de passageiros que extravasassem para outros
modos de transporte, isto &, pouca ou nenhuma in-
tervencao foi identificada com vista ao inter ou mul-
timodalismo no transporte.

Apenas uma Unica empresa, se encontra integrada
num grupo transportador mais abrangente em ter-
mos de transporte de passageiros — a Soflusa. Esta
empresa integra o grupo CP cuja actividade princi-
pal se traduz no transporte sub-urbano de passa-
geiros, entre as duas margens do rio Tejo, entre o
Barreiro e Lisboa (Cais da Alfandega), a qual com-
plementa a ligagéo da linha de caminho-de-ferro
do sul, na sua ligagdo & capital.

Quanto ao tipo de gestéo, observa-se que, tirando
as empresas cujo capital é constituido em parte (ou
no todo) por capitais publicos ou de entidades pu-
blicas (exemplos: Transtejo, Soflusa, Camara Muni-
cipal de Caminha, Direccéo Regional de Portos, etc.),
em que existe uma gestao profissionalizada, a gene-
ralidade das empresas, mesmo as que tém estatuto
juridico de sociedade anénima, adoptam uma ges-
tGo do tipo familiar (até porque nos casos das S.A.'s
embora o capital esteja disperso por vérios accio-
nistas, estes tendem a pertencer ao mesmo grupo
familiar ou a se situarem muito préximo do grupo
familiar dominante).

2.3.2. Empresas Estudo de Caso

Ambas as empresas alvo de estudo de caso seguem
o modelo organizacional funcional, traduzivel pelo
descrito no ponto 2.3.1. e ilustrado na Figura 2.21.
Curiosamente a empresa B refere que, neste campo,
hé muito que optou pelo modelo em vigor na em-
presa A, infroduzindo-lhe as modificacdes conside-
radas pertinentes e de forma a adequd-lo & dimen-
sdo da empresa.

2.4, Gestao de Recursos Humanos
2.4.1. Perspectiva Geral

A fung@o pessoal ou de gestdo dos recursos huma-
nos nas empresas do sector fluvial de passageiros, é
nitidamente uma fungéo interna da empresa, podendo
no caso das empresas de maior dimensdo, alcancar
formas organizacionais de importéncia relevante, ao
ponto de assumir a forma de direccées ou departa-
mentos de pessoal.

A complexidade de que se reveste a unidade orga-
nica com responsabilidade sobre a gestdo de recur-
sos humanos, estd dependente essencialmente do



numero de trabalhadores da empresa. Quanto mais
pequena é a empresa, mais a fungdo pessoal fica
proxima da administragéo/proprietario da empresa
ou é atribuida a um funciondrio administrativo, co
qual se exige uma preparacéo bdsica ao nivel da
legislacdo laboral e do processamento de saldrios.
Neste Ultimo caso, na prétfica, a gestdo de recursos
humanos reduz-se & mera aplicacéo de regulamen-
tacdo laboral, & gestdo de remuneracgées, duracéo
do trabalho e aos movimentos com o exterior, isto é,
ao recrutamento e cessag@o de contratos.

2.4.1.1. Recrutamento e Selecgdo

O recrutamento de pessoal no sector fluvial de pas-
sageiros, principalmente no dmbito da Operagdo do
Transporte, é condicionado por factores diversos. Uns
sdo derivados da organizacdo do mercado de tra-
balho, outros prendem-se com as condicdes de fun-
cionamento do préprio mercado.

Quanto & organizacdo do mercado de trabalho, hé
a ter em conta que, sendo as profissées dele cons-
tantes, regulamentadas por um conjunto importan-
te de instrumentos legais, dos quais fazem parte in-
tegrante, a nivel nacional, o Regulamento de Inscri-
cdo Maritima (decreto-lei n.° 104/89, de 6 de Abril,
e legislacdo complementar), o Regulamento de Re-
crutamento para Embarque dos Maritimos e Inscri-
cdo no Rol de Tripulacéo das Embarcacées de Co-
mércio do Trafego Local (portaria n.® 431/91, de
24 de Maio), e que, a nivel internacional, existem
uma série de diplomas com maior ou menor inci-
déncia sobre os aspectos especificos do exercicio
da actividade profissional a bordo, certificacéo pro-
fissional e requisitos minimos de formag@ol?3), j& de
si apresenta algumas restricdes importantes ao seu
modo de funcionamento, implicando que o recru-
tamento para as profissées directamente ligadas
com a operacao, tenha de ser feito néo sé entre os
detentores de Inscricio Maritima (isto &, possuido-
res de Cédula de Inscricéio Maritima), como ainda,
dentro deste conjunto, este se deva orientar em
exclusividade para os que possuam a referida “car-
teira profissional” com certificacdo especifica (ca-
tegoria) para o Trafego Local.

Cumulativamente com esta restricéo, as conclusdes
alcancadas no ponto 1.3. deste relatério, relativo &
andlise do estado do mercado de trabalho (reduzida
atractividade de jovens, baixo nivel de qualificacéo,
reduzida escolaridade, efc.), e ainda o forte influén-
cia que as estruturas sindicais do sector exercem
sobre o grande maioria das empresas, no que se

refere & definicéio da politica de gestdo de recursos
humanos, implicam a existéncia de fortes dificulda-
des tanto no recrutamento como na implementacéo
de sistemas de seleccdo de pessoal mais sofistica-
dos ou mais modernos.

Assim, na grande maioria das empresas, a funcéo
pessoal limita-se ao absolutamente indispensdvel,
ndo existindo investimento no seu desenvolvimento,
No entanto, empresas existem (as de maior dimen-
sdo — caso da Soflusa e da Transtejo) onde esta
funcéo estd convenientemente estruturada e desen-
volvida, notando-se a existéncia de politicas especi-
ficas de recrutamento e critérios mais ou menos ri-
gorosos na seleccdo dos seus profissionais. Por ve-
zes, fazem recurso a apoio externo para o recruta-
mento, seleccdo e formacdo dos seus profissionais.
Na drea da Organizacdo do Transporte, o
recrutamento e seleccéo de pessoal, na grande maio-
ria dos casos, faz-se internamente nas empresas
através do recurso a profissionais de grande expe-
riéncia na drea da Operacdo.

Nas maiores empresas deste sector é vulgar o
recrutamento para esta drea, ser feito externamente,
de entre individuos com licenciaturas ou bacharela-
tos considerados adequados & fungéo a exercer, po-
dendo estes possuir ou ndo formagéo especifica na
area dos transportes maritimos.

2.4.1.2. Formacao

A formacéo profissional para o sector, em especial
a vocacionada para a Operagéo do Transporte, por
forca do Regulamento de Inscrigdio Maritima tam-
bém estd rigorosamente regulamentada e estabele-
cida quer no campo da formacéo inicial de acesso
& actividade quer no da qualificagao profissional
(progresséo na carreira), quer ainda no da actuali-
zagdo profissional (de acesso a certificagdo de com-
peténcias especificas).

Tirando os casos particulares da Soflusa e da Trans-
tejo que adoptam politicas definidas de gestéo de re-
cursos humanos e que possuem esta fungéo perfeita-
mente individualizado e estruturada na sua orgénica
possuindo, igualmente, planos de formagéo e actuali-
zacdo profissional dos seus trabalhadores (formacéo
protocolada com a entidade publica competente na
matéria), a formagdo para o sector é deixada a res-
ponsabilidade do trabalhador que, para a sua actua-
lizacdo e qualificacdo profissional, tem de recorrer &
entidade publica de formacao profissional para os
sectores de actividades maritimas — a Escola de Pes-
ca e Marinha do Comércio ou a iniciativas esporadi-

(25) Entre as quais se padem cifar a titulo de exemplo a convengao da IMO (Infernational Maritime Organization) sobre normas de certificacdo e servico

de quario a bordo — STCW/95, as direclivas comunitérias sobre as normas minimas de formacao de pessoal maritimo, de certificac@o de pessoal

para o exercicio de actividade profissional em navios de navegagéo interior, convengées da OIT relafivas ao trabalho o bordo, etc.



cas levadas a cabo pelas organizacdes sindicais com
interesses no sector que, sob o patrocinio daguela
escola publica, fentam colmatar algumas falhas na
oferta formativa existente.

Nédo se conhece formacéo especifica (da responsa-
bilidade directa das empresas) desenvolvida para a
érea do organizacdo do transporte.

2.4.2. Empresas Estudo de Caso

O afirmado no ponto anterior (2.4.1) é de aplicacéo
directa as empresas estudo de caso.

Assim, na empresa A, como referido, esta fungéo
apresenta-se devidamente estruturada e desenvolvi-
da, existindo politicas especificas de recrutamento e
critérios de seleccéo de profissionais, recorrendo-se
frequentemente a apoio externo, mediante a contra-
tualizagGo pormenorizada de critérios, pré-requisi-
tos e objectivos, para a selecgéo e avaliacéo de pro-
fissionais e execugdo das necessidades de formacdo
internamente identificadas.

Na empresa B, a gest@o de recursos humanos, embo-
ra semi-departamentalizada, funciona muito préximo
da administragdo. Nota-se aqui uma influéncia muito
forte das estruturas sindicais na definicdo das politicas
de recrutamento e selecgéo dos profissionais. Impe-
rando o espirito associado ao Regulamento de Inscri-
¢@o Maritima (enquanto instrumento regulador do fra-
balho maritimo). A formagéo profissional & um pouco
descurada dando-se preferéncia, no recrutamento, aos
profissionais ja qualificados e, no campo da recicla-
gem e aperfeicoamento profissional, nota-se uma certa
apatia deixando-se & vontade e iniciativa pessoal do
profissional esta questdo. No campo da organizacéo
do transporte, o recrutamento faz-se preferencialmente
na empresa através do recurso a profissionais de gran-
de experiéncia oriundos, normalmente, da drea da
operacdo.

2.5. Agrupamentos Estratégicos

A natureza e condicdes especificas de que se reveste
a exploragdo do transporte fluvial de passageiros,
cujos elementos mais significativos podem ser resu-
midos da seguinte forma:

* Dispersdo geogrdfica dos operadores em funcéo
dos espelhos de dgua restritores da mobilidade e
operacionalidade doutros modos de transporte;

e Exercicio da actividade sujeito a licenciamento es-
pecifico por linha de trafego e em regime de con-
cess@o exclusiva sujeita ou ndo a concurso, pelas
autoridades portudrias ou administradoras do es-
paco maritimo;

e Especializacdo das empresas por espaco geogra-
fico/espelho de dgua, através da necessidade de
recorrerem & explorag@o e darem resposta as ne-
cessidades particulares de nichos especificos do
mercado de transporte e de mobilidade de popu-
lagdes muito individualizadas;

s Forte concorréncia por parte doutros modos de
transportes de passageiros, nomeadamente o ro-
dovidrio nas suas versées TC e TI.

Estas caracteristicas determinam a néo elaboracao
ou inexisténcia de agrupamentos estratégicos, pelo
que ndo se incluiv qualquer andlise deste item.

3. Analise Prospectiva

Baseando-nos no exercicio de cenarizacdo!?¢) execu-
tado para o conjunto dos transportes urbano/subur-
bano de mercadorias/passageiros, no qual melhor
se enquadra o Sector Fluvial de Passageiros conside-
rado nas suas duas vertentes — transporte fluvial de
passageiros urbano/suburbano e maritimo-turistica,
tentaremos analisar as possiveis necessidades de com-
peténcias e antecipar as consequentes pistas de reo-
rientagdo da formacédo, segundo trés linhas hipotéticas
de evolucdo, tendo sempre presente que, a realida-
de a médio longo prazo, dependendo de multiplos fac-
tores, certamente, poderd vir a revelar-se uma mistu-
ra dos cendrios ora apontados.

O exercicio que iremos fazer, estrutura-se de acordo
com os seguintes factores de enquadramento:

e Estrutura de actividades nas dreas metropolitanas;

» Organizagdo territorial do espaco metropolitano;

® Forma dominante da organizacéo do comércio e
SEervigos;

» Grau de inovagdo tecnolégica nos modos de trans-
porte;

e Forma dominante de intervenc¢éo do Estado e poli-
ticas de gestdo da procura;

e Disponibilidades financeiras do Estado para o in-
vestimento publico.

Para além das incertezas e varidveis de cendrio que
intfrinsecamente |lhe est@o associadas, defronta-se
ainda, no curfo prazo, e porque estamos a lidar com
profissées fortemente regulamentadas, com as con-
dicionantes que lhe poderdo vir a ser infroduzidas
pelo novo Reguloamento de Inscricdo Maritima que
actualmente se encontra em adiantada fase de re-
formulacéo. Isto porque, o grau de inovacéo ou con-
servadorismo que vier a ser introduzido neste docu-

(26) O conjunto dos 3 exercicios de cenarizacdo desenvolvidos para o sector transportes encontra-se em Anexo 1.



mento normalizador/regulamentador da actividade
profissional dos marftimos em geral (e do trafego
local no particular), ndo sé condicionard como po-
derd mesmo restringir tanto o relacionamento dos
parceiros sociais entre si, como a prépria forma de
actuacdo e evolucdo de cada um dos parceiros so-
ciais de “per si”.

Cenarieo Oure

Este cendrio é caracterizado por uma evolugao favo-
rével de todos os elementos que constituem as trés
forcas motrizes consideradas (Mercados/Servicos,
Tecnologias e Organizacao):

e Redug@o da importancia dos transportes associa-
dos cos movimentos pendulares, em consequén-
cia da reorganizacao funcional/espacial das areas
metropolitanas e da utilizagdo maciga de tele-
comunicacdes avangadas para repartir e segmen-
tar funcionalmente o tercidrio “informacional”;

Reducdio significativa do transporte individual, como

resultado da nova organizagéo das dreas metro-

politanas e da alteragdo funcional do tercidrio;

e Combinacéo do modo fluvial com transportes pu-
blicos de utilizacé@o individual, sob a forma de fro-
tas de aluguer de novos veiculos do tipo “city car”
néo poluentes e de fécil arrumacao;

e Peso dominante do transporte colective em sitio certo;
Sistema de transporte colectivo privatizado, com
recurso & contratualizag@o para desincentivar o uso
do transporte individual;
Fortes restricdes & circulagéo automével convencio-
nal, em dreas muito alargadas do perimetro ur-
bano e de interesse turistico;
e Intermodalidade combinando as formas de trans-
porte ferrovidrio suburbano e transporte fluvial com
metro e transporte rodovidrio, com apoio a par-
queamento preparado para o efeito e o recurso
crescente a um sistema tarifério integrado e auto-
matico (bilhética);

Integracdo das actividades de lazer e roteiros tu-

risticos em zonas aqudticas, em pacotes turisticos

mais amplos.

L

Nestas condicées, os operadores ver-se-Go na ne-
cessidade de efectuarem investimentos nos vectores
tecnolégico e organizacional que, necessariamente,
se repercutirdo no campo das qualificacdes profissio-
nais, determinando o aparecimento de novas ne-
cessidades de formacdo, mesmo que tal implique
que o mercado de trabalho venha a redimensionar-
-se em sentido desfavordvel em termos de dimensao.

3.2. Cenario Bronze

Este cendrio é caracterizado por uma evelucdo tra-
dicional dos Mercados/Servicos e Tecnologia e por

uma evolug@io mais positiva da forga motriz Organi-
zagdo;

¢ Grande importéncia dos transportes associados aos
movimentos pendulares, em consequéncia da or-
ganizagéio espacial das dreas metropolitanas e da
fraca utilizagdo das telecomunicagées avancadas
para repartir e segmentar funcionalmente as acti-
vidades do tercidrio “informacional” dominantes;

Grande peso relativo do transporte individual nas

deslocacées pendulares didrias;

Predominéncia do modo de fransporte rodovidrio,

com o transporte fluvial urbano utilizado pelas ca-

madas de mais fracos rendimentos;

Tentativa de racionalizar a circulacéo rodovidria

no centro das cidades com recurso a investimentos

em intermodalidade (nomeadamente entre trans-
portes fluviais e metro), parqueamenio — park and
ride, e em apoios telemdticos @ conducao;

Implementacdo de sistemas de metro nos grandes

aglomerados urbanos, nomeadamente metros |i-

geiros;

Sistema de transporte colectivo privatizado, com

recurso & contratualizac@o para desincentivar o uso

do transporte individual;

Fortes restricdes & circulagdo automével convencio-

nal, em dreas muito alargadas do perimetro ur-

bano e de interesse turistico;

Intermodalidade combinando o transporte ferrovida-

rio suburbano e o transporte fluvial com metro e

transporte rodovidrio, com apoio a parqueamento

preparado para o efeito e o recurso crescente a

um sistema de tarifério integrade e automatico (bi-

Ihética);

s Criagéo e desenvolvimento de roteiros turisticos e
actividades de lazer nas zonas aqudticas vocacio-
nadas para o aproveitamento das potencialidades
turisticas, tanto das dguas inferiores como das cos-
teiras.

Em principio, embora néo reduza, ou mesmo elimi-
ne, a apeténcia para o transferéncia modal da pre-
feréncia dos passageiros para outros modos de trans-
porte este cendrio poderd permitir que os operado-
res encarem mais ponderadamente as questdes re-
lacionadas com o investimento na melhoria da qua-
lidade do servigo prestado.

Néo sendo expectével que o mercado de frabalho
venha a alargar-se de forma significativa em quanti-
dade, podendo até, vir a verificar-se uma certa con-
traccdo na sua dimenséo, haverd concerteza, neces-
sidade de se proceder a peguenos reajustamentos
no campo das qualificagdes profissionais, pedendo
assistir-se, ou néo, & transformagéo do emprego, de
forma a garantir a melhoria da qualidade da pres-
tacdo dos servicos, assim como de se proceder &
re-qualificacd@o profissional de alguns dos profissio-
nais actualmente em actividade.




3.3. Cenario Latao

Este cendrio é caracterizado por uma evolucao
“tradicional” de todos os elementos que caracterizam as
trés forcas motrizes consideradas (Mercados/Servi-
gos, Tecnologias e Organizagdo):

» Grande importéncia dos transportes associados aos
movimentos pendulares, em consequéncia da or-
ganizacdo espacial das dreas metropolitanas e da
fraca utilizacgo das telecomunicagdes avancadas
para repartir e segmentar funcionalmente as acti-
vidades do tercidrio “informacional” doeminantes;
Grande peso do transporte individual nas desloca-
¢oes pendulares didrias;
Predomindncia do modo de transporte rodaoviério,
com o transporte fluvial urbane utilizado pelas ca-
madas de mais fracos rendimentos;
Tentativa de racionalizar a circulacéo rodovidria
no centro das cidades com recurso a investimentos
em intermodalidade (nomeadamente entre trans-
portes fluviais e metro), parqueamento e em apoios
telematicos & conducdo;
Implementacdo de sistemas de metro nos grandes
aglomerados urbanos e suburbanos, nomeada-
mente metros ligeiros, fomentando a intermodali-
dade de passageiros;
e Exploragé@o do transporte colective com forte inter-
vengao de empresas municipais de transporte pu-

blico rodovidrio e articulagdo multimodal insufi-
ciente com os modos pesados;

e Limitagées & circulacdo automével convencional
apenas nos centros histéricos das cidades;

e Desenvolvimento de roteiros turisticos e activida-
des de lazer nas zonas aqudticas condicionada pela
procura.

Este cendrio implicard a manutencao do “status quo”
existente no desenvolvimento do transporte fluvial de
passageiros, com a consequente manutencdo da ten-
déncia de transferéncia modal da preferéncia dos
passageiros para outros modos de transporte, me-
nos penalizantes em termos de nimero de interfa-
ces, tempo de deslocacdo e conforto individual du-
rante a deslocacdo, logo também, fraca apeténcia
dos operadores para o investimento, quer na me-
lhoria da qualidade do servico prestado, quer na
promocdo da melhoria das condigées socio-profis-
sionais dos frabalhadores, pelo menos, nas linhas
com menor volume de trafego.

Ndo serd pois crivel que o mercado de trabalho ve-
nha a alargar-se de forma significativa quer em quan-
tidade como em qualidade, nem que as necessida-
des de formacéo venham a conhecer uma evolucao
positiva. Antes pelo contrdario, manter-se-é a tendén-
cia para a simplifica¢do dos processos de acesso as
profissdes e qualificacdo profissional, assim como a
de reducdo do efectivo de algumas profissées.



Evolucaio dos Empregos, das Qualificacoes
e das Competéncias Profissionais

elo anteriormente exposto, se
depreende que este é um sec-
tor onde os empregos directa-
mente ou indirectamente rela-
cionadas com a operacdo do
transporte (mestres, marinhei-
ros e motoristas), assumem um
forte predominio.

Verifica-se ainda que as acti-
vidades relacionadas com a organizagéo, comercia-
lizagdo, gestdo de infra-estruturas e a manutencdo
dos equipamentos de transporte, normalmente estdo
atribuidas, nas maiores empresas deste sector (quan-
do nédo esté@o externalizadas), a empregos néo espe-
cificas deste sector (na maioria dos casos, nem se-
quer especificas do sector dos fransportes). Assim, é
frequente encontrar estas actividades sob a supervi-

séo e responsabilidade directa da administracéo de
topo da empresa ou, como no caso da comercializa-
¢@o do transporte, na dependéncia dos servicos ad-
ministrativos ou outros ndo especificamente relacio-
nados com o transporte. Esta afirmacéo é tanto mais
verdadeira quanto a empresa se aproxima do tfipo
familiar e daquilo que é definido como pequena em-
presa, em que a figura do administrador (proprieta-
rio) assume a centralizacéo da gestdo da empresa
em todas as suas vertentes (incluindo, por vezes, até a
operacdo do transporte).

Atendendo ainda as condigées de funcionamento do
mercade (regime de concessdo de linhas de trafego
exclusivas a um Unico operador; limitado a nichos geo-
gréficos com elevado grau de particularismo; sujeito
a forte concorréncia de outros modos de transporte,
em especial do modo rodovidrio, quer nas suas ver-




tentes TC quer Tl; sujeito a forte recesséo & medida
que as acessibilidades rodo/ferroviarias melhoram;
etc.), nGo se prevé evolugdo significativa no tecido
empresarial existente, quer em nimero, quer em di-
mensao.

Na generalidade, os investimentos previsiveis situar-
-se-Go no Gmbito da renovacéo de frotas (substitui-
cGo de unidades obsoletas que alcancaram os limites
de exploragdo) e melhoria da qualidade dos termi-
nais. E ainda previsivel que, no campo da renovacéo
da frota, esta se va fazendo & custa do nUmero de
embarcagées existentes e do nimero e tipo de profis-
sionais necessdrios para as operar, i.e., através da
introducdo de unidades com maior capacidade de
transporte e mais automatizadas, o que implicard ne-
cessariomente, ndo s6 a reducdo do numero de em-
barcagées como o nimero e variedade de postos de
trabalho disponiveis.

1. Dinamica dos Empregos:
Principais Transformacées
em Curso

Sistematizando as conclusées anteriormente alcan-
cadas, relativamente s tendéncias de evolucdo do
sector, com particular énfase no que se refere aos
factores considerados — mercados e produtos, tec-
nolégicos e organizacionais — cujo reflexo, determi-
nard o futuro desenvolvimento qualitativo das pro-
fissdes, atendendo também ao estado actual do mer-
cado de emprego:

® Progressivo envelhecimento da estrutura do
emprego;

* Fraquissima atractividade deste sector ao emprego
jovem;

¢ Forte componente da méo-de-obra semi-qualificada;

® Baixo nivel de escolaridade;

* Forte condicionamento da regulamentacdo inciden-
te ne sector, no funcionamento do mercado de em-
prego.

MERCADOS E PRODUTOS

A relag@o entre as empresas e os seus mercados e
produtos pode traduzir-se como se segue:

* Empresas cuja actividade é dirigida para a explora-
¢@o de nichos bastante particularizades e muito es-
pecificos de mercado;

* Na sua maioria, sujeitos a forfes constrangimentos
decorrentes da necessidade de satisfacéo das obri-
gagdes de servico publico;

® Mercados de dimenséo bastante reduzida, ndo per-
mitindo a acumulac@o de mais valias suficientes para
a criagéo de massa critica, indutora de saltos qualita-
tivos/quantitativos no desenvolvimento da actividade;

® Mercados em recesscio e sujeitos a forte concorréncia
externa por parte de outros modos de transporte cuja
capacidade de satisfacdo das necessidades dos clien-
tes do transporte de passageiros é muito superior;

* Quase inexisténcia de potenciais novos mercados
(novas linhas de transporte de passageiros);

* Dificil acesso ao mercado de novos operadores de-
vido & forma de exploracéo das linhas de fluxo de
passageiros, adoptada pela administracdo, ser em
regime de concess@o exclusiva;

¢ Grau de intensividade requerido ao investimento no
sector, principalmente no que se refere ao investi-
mento em novas unidades de transporte (embarca-
cdes) e na construcdo/manutencéo de terminais.

TECNOLOGICOS

No campo dos factores tecnolégicos, as perspectivas
e limitagdes existentes sdo as seguintes:

¢ Existéncia de fortes limitacées ao desenvolvimento
tecnolégico das unidades de transporte, impostas
pelas caracterfsticas intrinsecas do meio fisico onde
operam (morfologia das bacias hidrograficas), prin-
cipalmente no que respeita & dimenséo das em-
barcagées, sua velocidade de tréansito, capacida-
de e até, nalguns casos, frequéncia de prestacédo
do servico;

* Maior automatizacGo das unidades de transporte,
principalmente ao nivel da conducéo dos sistemas
propulsores e auxiliares;

* Maior fiabilidade dos sistemas de posicionamento e
de comunicacdes das embarcacses;

* Introdugdo de sistemas de gestd@o de terminais mais
eficazes.

ORGANIZACIONAIS

No referente aos factores organizacionais importa
salientar o seguinte:

® Predominio das empresas de pequena dimensdo,
de forte componente familiar, cuja gesté@o apresen-
ta fraco nivel de profissionalismo;

* Predominéncia dos tipos de organizacdo funcio-
nal: estruturas simples e reduzidos niveis hierdrqui-
cos na maioria das empresas; estrutura funcional
mais desenvolvida nas empresas de maior dimen-
s@o, com uma maior diferenciacéo de funcées, prin-
cipalmente ao nivel das actividades administrati-
va/comercial;

® Sistemas de gestdo e decisionais fortemente centrali-
zadores, ao nivel da gestdo de topo das empresas;

* Ao nivel da operacéo do transporte, forte segmenta-
¢do entre as actividades de conducao (propriamente
dita) das unidades de transporte e conducdo/manu-
tencdo dos equipamentos propulsores das mesmas
unidades;



e Funcéo manutencao das unidades de transporte
normalmente externalizada até porque sujeita & ne-
cessidade de ser “validada” por entidades externas
(Sociedades Classificadoras) a fim de dar resposta
ndo sé aos normativos especificos incidentes sobre
a qualidade/operacionalidade das embarcagoes,
como também, as exigéncias das seguradoras;

* Adopc@o pela generalidade das empresas de mo-
delos de organizacéo tendencialmente uniformes,
i.e., o mesmo, para todos os tipos de navios, e su-
jeitos a forte influéncia externa (regime de fixacdo
das tripulacdes minimas de seguranca);

» Organizagé@o profissional sujeita a regime de car-
reiras fechadas com promocées lineares, eivadas
da influéncio dos modelos tayloristas de organiza-
cto do trabalho e requerendo do trabalhador um
baixo grau de participac@o nos processos de toma-
da de decisoes.

Verifica-se entdo que, no respeitante & dindmico das
profissdes e dos empregos, ndo é expectdvel a ocor-
réncia de alteracées significativas tanto no volume de
emprego como na composicdo e qualidade do em-
prego, quando perspectivado o sector no seu conjunto.
No entanto, guando tomado nos seus aspectos particu-
lares, em funcéio da forma de funcionamento do nicho
de mercado especifico e das condicdes de desenvolvi-
mento da actividade nas diversas bacias hidrograficas,
detectam-se algumas tendéncias de evolucdo, os quais
poderédo indicar alguns empregos em emergéncia, ou-
tros em transformacéo e ainda alguns em recessao.

Empregos
em Emergeéncia

AREA DA ORGANIZAGCAO DO TRANSPORTE

e Coordenador de Trafego Fluvial

1.1.1. Area da Organizacéo
do Transporte

¢ Coordenador de Trafego Fluvial

No que se refere aos empregos em emergéncia, o
caso mais significativo verifica-se no rio Tejo, onde
nos Ultimos dois anos, dada a intensidade do trafego
de embarcacdes dedicadas ao transporte fluvial de
passageiros, & dimenséo da frota da empresa que
sentiu a necessidade de criar este novo profissional
(empresa estudo de caso A), ao numero de linhas de
tréfego que aquela empresa explora e ao volume de
tréfego gerado pelas restantes actividades econémi-
cas que actluam no Porto de Lisboa, apareceu uma
nova figura profissional vocacionada essencialmente
para o controlo e gestdo de tréfego de embarcacoes
e passageiros — o Coordenador de Trafego Fluvial.

No entanto, dificilmente este tipo de profissional, en-
quadrével no &mbito dos quadros médios/superio-
res, terd oportunidade de desenvolver a sua activida-
de noutra bacia hidrogréfica. Principalmente devido
& dimensdo dos restantes nichos de mercado e & gran-
deza e caracteristicas proprias dos tradfegos gerais
existentes nos espelhos de dguc em causa, e ainda
porgue, com a infroducéo, prevista para o curto pra-
zo (note-se que alguns [a se encontram em funciona-
mento pelo menos a titulo experimental), dos sistemas
de controlo de frafego operados pelas administra-
¢des/juntas portudrias, este emprego néo tem razdo
de existir fora do @mbito do rio Tejo.

Necessidades

brejoamiEx

de Competéncias

e Pesquisar, seleccionar, analisar e processar in-
formacédo sobre volumes, intensidades e densi-
dades de trafego;

e Coordenar todos os elementfos necessdrios & cor-
recta gest@o do tréfego fluvial e de terminais;

* Estabelecer e acordar com outros departamen-
tos, planos de afectacdo de embarcacées, pes-
soal, periodos de imobilizacdo de equipamen-
tos, hordrios de servigo, etfc., necessdrios & cor-
recta exploracéo dos linhas de tréfego de pas-
sageiros;

e Conhecimento das normas e regulamentagao
em vigor correlacionadas com a operagdo, con-
ducdo e exploragéio de navios/embarcacses;

e Conhecimento das novas tecnologias e predis-
posicdio para a adopgdo de novos métodos de
trabalho, decorrentes da intensificacéo da sua
utilizag@o;

e Facilidade de comunicagéio verbal (oral e escri-
ta), nomeadamente, na lingua inglesa;

e Elevado sentido de responsabilidade, compe-
téncia e profissionalismo;

e Inventariar, propor solucdes e desenvolver ac-
coes correclivas, consideradas necessdrias.

1.2. Empregos em Re
e/ou Transformacac

AREA DA OPERACAO DOS TRANSPORTES

e Mestre

e Marinheiro

e Motorista

® Mestre/Mecdnico

Analisando o passado recente de evolucdo de cada
uma delas no contexto sécio-econdmico onde se en-
quadram, tanto na perspectiva do sistema de trans-
portes maritimo e fluvial em geral, como no caso par-
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ticular do sector do transporte fluvial de passageiros
(que constitui o objecto deste trabalho, pelo que nele
nos basearemos para efeitos deste estudo), verifica-
se que as profissdes de marinheiro e de motorista, no
caso das embarcacées de propulséo dita classica,
sdo nitidamente aquelas que apresentam maiores pro-
babilidades de regressé@o, devido essencialmente a
factores de evolugao tecnolégica das unidades de
fransporte.

A cada vez maior automatizacdo de algumas tare-
fas inerentes & conducao e manobra das embarca-
goes e dos sistemas propulsores e auxiliares das
mesmas, com a consequente deslocalizacéo dos lo-
cais de comando e controlo dos sistemas para a ponte
de comando da embarcacdo, associada ao reduzi-
do afastamento da linha de costa (isto &, ao reduzi-
do tempo necessdrio para a obtencéo de auxilio ex-
terno, em caso de acidente/avaria), esvaziam cada
vez mais de sentido a existéncia destes tipos de pro-
fissionais.

1.2.1. Area da Operacéio dos
Transportes

i) Caracterizagéo da Situagéo Actual

A area da operagdo do transporte compreende fun-
damentalmente, oito grandes dreas de actividade, que
sdo traduziveis em competéncias especificas acumu-
léveis no mesmo profissional ou em profissionais di-
ferentes, a saber:

a) Representagdo do armador e dos interessados na
viagem (expedicdo maritima);

b) Gestdo da embarcacéo e coordenacdo do traba-
lho a bordo;

c) Seguranca da navegacéo;

d) Comunicagées navio/navio e navio/terra;

e) CondugGo e manobra da embarcacdo (propria-
mente dita);

f) Condugdo dos sistemas propulsores, mecénicos e
auxiliares da embarcacéo;

g) Assisténcia aos passageiros;

h) Prevencdo de acidentes, execucdo de planos de
contingéncia, actuacGo em condigdes de emergén-
cia e primeiros socorros a acidentados.

Actualmente, as dreas a), b), c) e e) constituem activi-
dades exclusivas dos empregos designados por Mes-
tre Costeiro e Mestre do Tréfego Local. A diferencia-
¢do entre estes empregos verifica-se ao nivel da au-
tonomia traduzida em termos de drea geogréfica
onde pode operar e do fipo de embarcacdo, definida
em funcdo da actividade para a qual se encontra licen-
ciada.

A drea 1) estd atribuida ao emprego de Motorista
Prético (incluindo o ajudante de motorista) fazen-
do-se a diferenciacdo entre as vérias categorias

(19, 29, 39 e ajudante) através da autoenomia ex-
pressa em termos de poténcia da instalacdo que
pode conduzir.

A drea h) constitui uma actividade comum @ todo o
profissional que exerce a sua funcéo a bordo de uma
embarcacdo, qualquer que seja o seu tipo, no entan-
to, as categorias hierarquicamente mais elevadas a
bordo t&ém responsabilidades acrescidas ao nivel tan-
to do planeamento como na chefia e coordenacéo
de actividades e grupos.

A drea g) é da responsabilidade das profissées ditas
do convés, i.e., mestres e marinheiros.

Estes Ultimos (marinheiros), no trafego local, e em
particular no transporte fluvial de passageiros, séo
normalmente trabalhadores do tipo indiferen-
ciado, cujo nivel de responsabilidade ¢ pratica-
mente inexistente, e que exercem algumas tarefas
relacionadas com as dreas de actividade ¢), e, g)
e h) sempre sob a orientagdo e supervisdo dos
mestres.

Por Gltimo a drea b), é da responsabilidade do Mes-
tre no exercicio das funcées de comando da embar-
cacdo e, no caso particular da coordenacédo de equi-
pas de trabalho (quando aplicavel), e sempre sob @
orientac@o daquele (comandante da embarcacéo),
das chefias intermédias a bordo, isto &, motorista
em fungées de chefia da instalacdo propulsora e/ou
conframestre no caso dos profissionais da seccéo
do convés.

Identificam-se, presentemente, na drea de operac@o
do fransporte, os seguintes empregos:

® Mestre — no qual se incluem os Mestres Costeiros,
os Mestres do Trafego Local e os Contramestres:

* Marinheiro — qgue compreende o Marinheiro de
19 Classe, o Marinheiro do Tréfego Local, o Mari-
nheiro de 2° Classe e o Marinheiro de 2¢ Classe
Restrito ao Trafego Local;

* Motorista Pratico — que inclui o Motorista Pratico
de 19 Classe, o Motorista Prético de 2° Classe, o
Motorista Pratico de 3% Classe e o Ajudante de Mo-
torista.

Paradoxalmente, estes empregos (os referidos no pon-
to anterior), quando observados doutro éngulo, séo
também as que se podem considerar em transfor-
magdo, por forga da evolucéo tecnolégica.

Isto porgue, no caso particular do rio Tejo e do
emprego de Motorista, com a recente introducdo
dos novos tipos de embarcagées rapidas (catama-
rans), a forte concentracéo, na ponte de comando
das embarcacées, dos comandos e controlos dos
varios sistemas das embarcacdes e a reducdo do
tempo disponivel para resposta em situacées criti-
cas (manobra, situacdes de emergéncia), impdéem
a existéncia de pessoal especializado na ponte (nas
areas da electricidade, electrénica e mecdnica), que
estejo em condi¢ées de auxiliar o Mestre, no de-



sempenho das suas funcdes de comando e condu-
¢@o do navio.

No caso do Marinheiro, nas embarcacdes ditas de
propuls@o cléssica, pelas mesmas razdes de ordem
tecnolégica, o seu papel na conducéo e mancbra
da embarcacéo ficou reduzido a expressdes extre-
mamente simples em termos funcionais (o que actual-
mente constitui um dos factores da fraca atractivida-
de da profissé@o), pelo que hd cada vez maior ten-
déncia para que este tipo de profissional venha tam-
bém a adquirir algumas competéncias anteriormen-
te adstritas & profissdo de Motorista (mais concreta-
mente & de Ajudante de Moftorista) transformando-
se naquilo que se convencionou apelidar de Mari-
nheiro Motorista.

No caso dos catamarans (tanto no rio Tejo como na
Madeira), a sofisticacdo do equipamento, relega o
papel deste profissional — Marinheiro — quase ex-
clusivamente para o da assisténcia aos passageiros e
da seguranca em caso de acidente, esvaziando a
maioria das funcées inerentes tanto & condugdo como
& manobra.

Dependendo da dimenséo da embarcagéo e da po-
téncia instalada, poderé dizer-se que, no caso das
embarcacées de menor dimensdo (até, no maximo,
35 TAB e 150 KW), também a profisséo de Mestre
do Trafego Local tem tendéncia a se transformar
na de Mestre-Motorista ou Mestre-Mecénico, atra-
vés da introdugdo de uma certa polivaléncia fun-
cional, dado que embarcagées com estas caracte-
risticas, muitas vezes podem dispensar o profis-
sional da drea de mdquinas, desde que o Mestre
prove possuir competéncias na drea da mecdnica.
Até porque a redugdo de um membro da tripula-
cdo, devido & pequena dimensdo da embarcacao,
apresenta significativas vantagens competitivas tanto
ao nivel comercial, pelo incremento da capacidade
de transporte de passageiros, como na redugdo dos
custos de exploracéo.

A procura de solugdes que permitam satisfazer as
expectativas expressas pelo conjunto de entidades
que foram objecto de consulta e/ou estudo de caso
para a elaboragéo deste trabalho (empresas, as-
sociagdes empresariais e profissionais, etc.), ten-
tando corresponder as necessidades actuais e futu-
ras do sector, identificadas e observadas através
das conclusées retiradas no capitulo anterior, pas-
sa necessariamente pela introducé@o dos conceitos
de poli e multi-valéncia nos contetdos das profis-
sdes de Mestre, Marinheiro e de Motorista e pelo
alargamento e enriquecimento das respectivas com-
peténcias profissionais. Isto é passivel de ser feito
através da manutencdo de alguns dos actuais em-
pregos (Mestre e Motorista), reconversdo doutros
existentes (Marinheiro e Ajudante de Motorista), e
criacdo de novas figuras (Mestre/Mecanico) (ver
Ponto 3 — Dos empregos actuais aos empregos
alvo).

Assim, considera-se que o emprego de Mestre man-
tém o sua actualidade, néo sendo premente a intro-
dugdo de alteragdes significativas ao nivel das com-
peténcias exigidas para o seu exercicio.

Também o Marinheiro deverd manter-se sem altera-
¢oes significativas, dadas as caracteristicas de evolu-
céo da frota.

Quanto ao Motorista hd que alargar as suas actuais
competéncias & drea da condugdo e manutencdo de
sistemas eléctricos e elecirénicos.

A reconversdo das profissdes de Marinheiro e Aju-
dante de Motorista passa necessariamente pela
criasgéo de um novo tipo de profissional — Mari-
nheiro Motorista, que integre as valéncias/compe-
téncias de ambos, criando-se assim um profis-
sional mais polivalente, com um perfil mais enri-
quecido logo, também mais atractivo principalmen-
te cos jovens. Este novo tipo de profissional deve-
rd ser incluido num perfil profissional mais amplo
— o de Mestre/Mecénico, onde o Marinheiro
Motorista constituird a forma de acesso & profis-
s@o e o Mestre/Mecdnico assumird a forma profis-
sionalmente mais madura e evoluida, logo com
competéncias requerendo niveis de maior autono-
mia e responsabilidade. Este emprego embora
apresente potencialidades interessantes, dada a
complexidade das tarefas inerentes ao comando
de uma embarcacdo, s6 serd valida para embar-
cacdes de pequeno porte e poténcia (exemplo até
35 GT e 250 KW), pois para embarcacdes de maior
dimenséo, a fusdo num Unico profissional das com-
peténcias e tarefas correspondentes ao Mestre e
ao Motorista, apresenta sérios problemas ao nivel
da manutencdo das condi¢cdes de seguranca do
transporte.

Necessidades de Competéncias

Areu de CGpera

Transpe

Mestre

e Assumir a representacdo do armador, peran-
te as autoridades e outros interessados na ex-
pedicdo maritima, ao seu nivel especifico de
responsabilidade;

e Coordenar a gesté@o corrente da embarcagéo
e os recursos humanos ao seu dispor a bordo,
organizar o trabalho a bordo e garantir a apli-
cacdio das normas de higiene e seguranca no
trabalho;

e Garantir o cumprimento das normas e regula-
mentos a que a embarcacéo, a tripulagdo, os
passageiros e a carga estdo obrigados;

e Controlar as operacdes de manuseamento de
carga, reboque, trabalhos portudrios e/ou pas-



sageiros, implicitas & exploragéo comercial da
embarcagdo;

e Assegurar a operagéo da embarcacéo em con-
digoes de seguranca, tanto para as vidas hu-
manas, como para os bens, como ainda para o
meio ambiente;

e Controlar, dirigir e executar as tarefas ineren-
tes & condugGo, manobra e governo da em-
barcacéo;

* Actuar de acordo com as instrucées do arma-
dor;

» Capacidade e motivacéo para desenvolver tra-
balho em equipa;

* Conhecimentos da lingua inglesa.

Marinheiro
Motorista
Mestre/Mecdnico

De acordo com as especificidades das unida-
des funcionais onde se integram (convés e/ou
mdquina), e ainda, tendo em atencéo o nivel
especifico de responsabilidade passivel de ser
assumido por cada um dos empregos consi-
derados, no desempenho de funcées especifi-
cas, reporta-se a seguinte listagem de compe-
téncias:

¢ Capacidade para trabalhar em equipa;

* Executar tarefas vérias inerentes a conducao,
manobra, manutengéo, limpeza e conser-
vacgdo de equipamentos, estruturas metdli-
cas, de madeira ou outros materiais compé-
sifos, mdaquinas, sistemas e instalacées me-
cnicas, eléctricas, pneumadticas, éleo-hidrau-
licas, etc.;

e Executar tarefas vdrias inerentes &s opera-

¢des correlacionadas com a exploracdo co-

mercial da embarcagéo (carga e descarga
de mercadorias, embarque e desembarque
de passageiros, reboque, trabalhos portud-
rios, efc.), com a operacionalidade da em-
barcagdo (lastro, deslastro, embarque de

combustivel, aprestamento, etc.), e com a

normal e regular assisténcia aos passagei-

ros durante a viagem;

Capacidade de adaptacdo & mudanca (quer em

termos funcionais quer em termos de adaptabi-

lidade @ novas tecnologias, com especial rele-
vo para as de informagdo);

e Conhecimentos de lingua inglesa.

(27] Este novo enquadramento estd em fase final de discussao prévia.

(28] Regulamento de Inscricéo Marftima.

2. Repercussoes dos Cenarios
sobre os Empregos,
as Qualificacoes
e as Competéncias
2.1. Cendgric
Emprego

A evolugiio do emprego e também, em certa medida,
das necessidades de competéncias, no sector fluvial
de passageiros, dependerd do contexto de evolugdo
da actividade econémica que dependendo de multi-
plos factores, ird certamente, revelar-se uma mistura
das hipéteses levantadas oo longo deste estudo. No
entanto, e porque ndo podemos prever o futuro mas
sim aponfar tendéncias de evolucéo, baseando-nos nas
hipdteses estabelecidas, podemos, desde 14, inferir al-
gumas das consequéncias mais importantes de cada
cendrio no emprego e nas competéncias, que nos per-
mitirdo delinear orientagées da politica de formacao.
A andlise prospectiva que se apresenta, baseada nos fac-
tores de enquadramento, incerteza e varidveis de cendri-
os atrds referidos, pode ainda vir o ser seriamente sub-
vertida (ou, no minimo, afectada), pelo que vier a ser
definido pelo novo enquadramentol?’) do exercicio da
actividade profissional dos maritimos. Nomeadamente,
através do que se refere aos requisitos minimos de esco-
laridade, formagdo e certificacdo para acesso & profis-
s@o, progressdo na carreira dos maritimos e s regras de
fixagdo da composicdo (em numero e qualidade) das
lotagdes minimas de seguranga das embarcacaes.

As principais conclusées a retirar séo que:

* Néo ¢é previsivel, em qualquer dos cendrios, que
neste sector venha a ocorrer um incremento signifi-
cativo do volume de emprego em termos globais,
podendo, no caso dos cendrios latdo e bronze,
acontecer uma contracgo, mais ou menos impor-
tante, na dimensdo do mercado de emprego;

* E praticamente um dado adquirido que as profissées

relacionadas com a drea da conducdo, manutencdo

e operacdo dos sistemas mecdnicos e propulsores dos

navios/embarcagdes, conhecerdo um processo de re-

tracgdo mais ou menos significativo, dependente do
maior ou menor “optimismo” do cendrio considerado

e dependente ainda, do que vier a ser estabelecido

para a nova regulamentacéo incidente sobre as lota-

coes dos navios e profissdes maritimas (RIM(28));

A evolugio tecnolégica, a necessidade de racionali-

zagdo do trabalho a bordo e a reducéo da dimenséao

das tripulagées minimas de seguranca implicaréo um
incremento na polivaléncia dos profissionais, princi-
palmente ao nivel das profissées menos qualificadas.



, QUADRO 3.1
Repercussdes Plausiveis do CENARIO QOURO no Volume e na Qualidade de Emprego e nas Competéncias

Repercussoes Plausiveis no Volume e na Qualidade de Emprego

e Estabilidade do volume do emprego, principalmente ao nivel das profissées mais qualificadas, directamente relacionadas
com a condug@o dos navios /embarcagdes.

e Reducdo significativa do volume do emprego nas profissées directamente relacionadas com a conducéio dos sistemas
mecénicos e propulsores.

e Estabilidode, ou pequena reducéo, do volume de emprego nas profissdes menos qualificadas.

e Melhoria das condicées de exercicio da profissdo a bordo (melhoria da remuneragéo do trabalho, progresséo mais répida
na carreira, exercicio da actividade em postos de trabalho mais confortéveis e ergonomicamente mais ajustados, efc.).

e Maior importéncia das profissdes directamente relacionadas com o controlo e coordenacéo do trafego fluvial.

Repercussoes Plausiveis nas Competéncias

e Maior importéncia das competéncias relacionadas com o operacdo dos equipamentos de telecomunicagoes.

e Maior énfase nas competéncias relacionadas com a operacéo e inferpretacao dos recursos electronicos de ajuda & nave-
gacdo e seguranca da navegagdo.

e Maior grau de exigéncia nas competéncias inerentes & seguranca de pessoas e bens no mar.

e Reducéo significativa da importéncia das competéncias relacionadas com a condugéo e manutencéo de sistemas meca-
nicos e propulsores (fanto mais acentuadas quanto o incremento tecnoldgico dos navios).

e Emergéncia da necessidade de competéncia de operacéio e manutengéo (de baixo nivel) de equipamentos e sistemas
eléciricos e electrénicos.

e Maior importéncia das competéncias relacionadas com o controlo e coordenagdo de tréfego fluvial.

) QUADRO 3.2
Repercussoes Plausiveis do CENARIO BRONZE no Volume e na Qualidade de Emprego e nas Competéncias

Repercussoes Plausiveis no Volume e na Qualidade de Emprego

e Reducéio pouco significativa do volume do emprego, principalmente ao nivel das profissées mais qualificadas, directa-
mente relacionadas com a condugdo dos navios/embarcacdes.

e Reducéo significativa do volume do emprego nas profissdes directamente relacionadas com a conducdo dos sistemas
mecénicos e propulsores.

e Reducdo significativa do volume de emprego nas profissdes menos qualificadas.

e Manutencéo das condicées de exercicio da profissao a berde, nomeadamente ao nivel da remuneragéo do trabalho e das
condicées de progressdo na carreira.

e Emergéncia, pouco significativa, das profissdes directamente relacionadas com o controlo e coordenacéo do tréfego
fluvial.

Repercussoées Plausiveis nas Competéncias

o Maior importancia das competéncias relacionadas com a operagéo dos equipamentos de telecomunicagoes.

o Maior énfase nas compelféncias relacionadas com @ operagéo e inferpretagéo dos recursos electrénicos de ajuda & nave-
gacdo e seguranga da navegagdo.

e Maior grau de exigéncia nas competéncias inerenfes & seguranca de pessoas e bens no mar.

e Reducdo significativa da importancia das competéncias relacionadas com a condugéio e manutencéo de sistemas mecé-
nicos e propulsores.

e Emergéncia das competéncias relacionadas com o controlo e coordenacéo de trafego fluvial. B

~ QUADRO 3.3
Repercussées Plausiveis do CENARIO LATAO no Volume e na Qualidade de Emprego e nas Competéncias

Repercussées Plausiveis no Volume e na Qualidade de Emprego

e Reducdio do volume do emprego, principalmente ao nivel das profissGes mais qualificadas directamente relacionadas
com a conducéio dos navios/embarcagdes.

e Reducdo significativa do volume do emprego nas profissdes directamente relacionadas com a condugéo dos sistemas
mecdnicos e propulsores.

e Reducéo significativa do volume de emprego nas profissdes menos qualificadas.

e Manutencdo da tendéncia de redugéo das condicdes de exercicio da profissdo a bordo.

e Emergéncia, ocasional, de profissées relacionadas com o controlo e coordenagdo do tréfego fluvial.

(continua)



[continuacao)

Repercussoes Plausiveis nas Competéncias

gagdo e seguranga da navegacdo.

nicos e propulsores.

¢ Importdncia das competéncias relacionadas com a operacao dos equipamentos de telecomunicacées.
® Maior énfase nas competéncias relacionadas com a operacéo e interpretagéo dos recursos electrénicos de ajuda & nave-

® Maior grau de exigéncia nas competéncias inerentes & seguranga de pessoas e bens no mar.
® Redugdo significativa da importéncia das competéncias relacionadas com a condugdo e manutengdo de sistemas mecéa-

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

A andlise dos empregos actualmente existentes no trd-
fego local, com especial relevéncia no sector do trans-
porte fluvial de passageiros, incidiu nos empregos de
Mestre Costeiro, Mestre do Tréfego Local, Marinheiro
do Tréfego Local, Marinheiro de 2° Classe, Marinheiro
Motorista, Motorista Pratico de 1 Classe, Motorista Pra-
tico de 2° Classe, Motorista Pratico de 3° Classe e Aju-
dante de Motorista (Figura 3.1).

Estes empregos ndo podem ser considerados como
especificos do sector fluvial de passageiros, uma vez
que s trés primeiras podem ser consideradas como
comuns a todo o frafego local e as restantes como
comuns n@o s a este sector mas também aos restan-
tes sectores da marinha mercante (comércio e pescas),
prevendo-se que esta caracteristica se manterd no fu-
turo dado que, ao nivel da necessidade de competén-
cias profissionais e do desempenho profissional a bor-
do, a diferenciacdo entre sectores de actividades, é
considerada perfeitamente supérflua.

Esta caracteristica a manter-se no futuro, dado que, ao
nivel da necessidade de competéncias profissionais e
do desempenho profissional a bordo, a diferenciacéo
entre sectores de actividades (longo curso, costeira, tra-
fego local, pescas, eic.), é considerada perfeitamente
supérflua, leva a que faca mais sentido falar-se em
perfis uniformes, com possibilidades de especializag@o
por actividade, para as profissdes inseridas naquilo a
que o Regulamento de Inscricéio Maritima apelida de
“escaldes da mestranca e marinhagen”.

Pois, ao nivel das competéncias profissionais exigidas
a estes profissionais, as componentes comuns séo su-
ficientemente abrangentes e uniformes ao longo da
vida profissional do individuo, enquanto que ao nivel
das componentes especificas do campo de activida-
de, as exigéncias de especializacdo embora diferen-
tes sGo modificaveis com relativa facilidade ao longo
da vida profissional, até porque dependem em muito
da dinamica do mercado de trabalho e da necessi-
dade do profissional ter de reconverter a sua activi-
dade em fungdo da disponibilidade de emprego.
Adoptando uma perspectiva optimista, principalmente
no que se refere & evolucdo da regulamentacéo da ac-
tividade profissional no mar, e tendo por base as reper-
cussoes dos cendrios de evolucéo considerados, a cons-
trugdo dos perfis profissionais partiu da agregacéo das

figuras profissionais estudadas em perfis considerados
homogéneos em termos de competéncias, cuja esque-
matizagdo se pode ver na Figura 3.1.

Como referido, o Coordenador de Tréafego Flu-
vial é um perfil em emergéncia, melhor dizendo & um
novo emprego, que deriva da identificacdo de uma
necessidade particular por parte duma empresa (em-
presa estudo de caso A).

A dindmica deste emprego estd pois directamente asso-
ciada & dinémica da empresa, pois como referido, difi-
cilmente se perspectiva a aplicabilidade deste tipo de
profissional noutra bacia hidrogréfica que nao o rio Tejo.
Como profissional altamente qualificado que é, na con-
digdo da empresa se manter com o grau de dinamis-
mo que actualmente revela, podemos dizer que o ce-
nério ouro é aquele que melhor se lhe aplica. Isto &,
constitui um emprego com fortes probabilidades de
sobrevivéncia embora limitado ao &mbito exclusivo da
empresa em causa e da bacia aqudtica considerada.
Caso contrdrio, e em situacdes correspondentes aos cend-
rios bronze e latGo, existem algumas probabilidades des-
te emprego vir a extinguir-se podendo os profissionais,
eventualmente, vir a ser infegrados noutros perfis profissio-
nais emergentes, enquadrados nos sectores do transpor-
te maritimo ou da actividade portudria, ligados & operacéo
dos sistemas de controlo de tréfego e sistemas de VTS.
O perfil profissional de Mestre tem como missdo o
governo e manobra de diversos tipos de embarca-
coes fluvial e maritimas, com dimensdes méximas de-
terminadas, em éguas interiores e de actuacdo res-
tringida o dreas de navegacéo correspondentes as
dguas interiores ou costeiras.

O perfil de Mestre, como referido, é um perfil estével. As
suas competéncias, em qualquer dos cendrios considera-
dos, manter-se-Go praticamente inalterdveis. A eventual
evolucdo das suas competéncias, verificar-se-G essencial-
mente o nivel da infroducéio de novas tecnologias de
informagdo, a bordo das embarcacées que implicaréo,
fundamentalmente, a aquisicéo de conhecimentos ao ni-
vel da operacdio das mesmas e néo a modificacéio pro-
funda quer do conjunto de actividades desenvolvidas quer
a medificacgo do nivel de responsabilidade associado.
O perfil profissional de Marinheiro tem como missao
executar tarefas necessarias & conducdo, limpeza e
conservagdo das embarcacdes fluviais, maritimas, na-
vegagdo interior e costeira e actividades relacuiona-
das com o transporte e conservacdo de mercadorias
assim como as inerentes & assisténcia aos passagei-
ros transportados a bordo.



FIGURA 3.1
Agregacao das Figuras Profissionais e Construgéo dos Perfis Profissionais Especificos

Figuras Profissionais

Perfis Profissionais

Coordenacéo
de Trafego e Gestao
de Terminais

Seguranca

Coordenador
de Tréfego Fluvial

Coordenador
de Trafego Fluvial

da Navegagdo

Representacéo
do Armador
e Autoridade
(responsabilidade da
expedicGo marftima)

Gestao Emb./
Coordenacdo Trabalho

Mestre Costeiro
Condugdo e Manobra

de Embarcagdes Mestre de Tréfego Local

Assisténcia em Viagem
aos Passageiros

Prevencéo
de Acidentes, Actuacéo
em Condicoes
de Emergéncia
e Execucdio de Planos
de Contingéncia

Motorista Prético
de 1.9,2.%e 3.% Classes
Ajudante de Motorista

Conducéo de
Mégquinas Propulscoras
e Sistemas Auxiliares

Marinheirc 1| Mestre
de 1.9 Classe
: Mestre/
Marinheiro : Mecdnico —
de 2.9 Classe | arinheiro
\
|
T I
! |
| 1
: Marinheiro :
. Motorista
! I Maotorista
I ! Maritimo

Notas:

a) O esquema anterior (Figura 3.1), pretende sinfetizar o agrupamento das figuras profissionais actuais e a eloboracéio de perfis profissionais, conju-

gando-os simultaneamente, com as grandes éreas de actividade nos quais a sua funcéio fem infervencao. Assim, a ordenacdo das dreas de actividade

n@o seguiu a sequéncia légica do processo produtivo, mas antes prefendeu indicar somente, quais as dreas de actividade de intervencao comuns as

vérias figuras e perfis profissionais.

Também por razées exclusivamente ligadas & criacdio de condigdes de leitura facil do esquema, se optou por dar um ospecto grafico diferente &

“caixa” correspondente ao Marinheiro Motorista, pois havendo um sobreposicéo de competéncias em algumas dreas de actividade entre esta figura

profissional e a de Marinheiro tornar-se-ia diffcil fazer a distinggo entre elas.

(9%

Por Glfimo na “caixa” correspondente as figuras profissionais de Marinheiros foi incluide o Marinheiro de 1¢ Classe que, ndo sendo propriamente

uma figura usual do sector fluvial de passageiros (nem do frafego local) mas mais aplicavel ao tronsperte maritimo, possui uma afinidade com as

restantes figuras incluidas nesta “coixa”, de tol forma grande que ndo poderia deixar de ser citado. Esta figura, em termos profissionais, nao constitui

mais que um “patamar” da carreira do Marinheiro na sua progressao para as categorias da mestranca (Mestres).

O Marinheiro é previsivel que em qualquer dos cendri-
os se consfitua como um perfil em recesséo, dado o fraco
nivel de qualificagdes exigido. No caso particular do ce-
nario ouro, este perfil apresentard fortes tendéncias para
se transformar, integrando-se no de Mestre/Mecdnico atra-
vés da reciclagem dos actuais profissionais de forma a
infegra-los na profisséo de Marinheiro/Motorista.

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

O Motorista Maritimo, sendo tombém um perfil em
recess@o em termos de volume de emprego, quando con-
siderada a dimensdo do mercado de emprego que tem
disponivel, deve ser considerado um perfil em transfor-
macdo, pois a evolugdo tecnoldgica o nivel da opera-

céio e conducdio das instalactes propulsoras e sistemas
auxiliares dos navios, defermina que os actuais e futuros
profissionais adguiram novas competéncias, principalmen-
te no &mbito dos sistemas eléctricos, electronicos e do
controlo remoto. Assim, no case do cendrio ouro, embo-
ra se preveja uma retraccGio do mercado de emprego
também se prevé que este venha a ser mais exigente ao
nivel da qualificaggo profissional deste perfil. No caso
dos cendrios bronze e latdo, o mais provavel é que a
previsivel contraccéio do mercado de emprego néo seja
acompanhada da exigéncia de maiores qualificagdes mas
antes da extingdo de postos de trabalho.

O Mestre/Mecénico fem como missdo o governo e
a manobra de diverso tipos de embarcagées fluviais,
de pesca e de comércio em dguas interiores e costei-
ras de arqueacéo limitada e a condugdo e repara-



FIGURA 3.2

Perfis Prafissionais em Estudo no Sector Fluvial

Operacional de Gesldo Institucional
Perfis Organizacdo Operacio Comercial | Infra-estruturas | Controlo Manutenggo | Organizacao Gestéo
Profissionais | do Tronsporte | (Condugdio, detréfego e Operacdo Estratégica
Apoio em viagem de Transporte
e Manutencao
de 1.° linha)
PP fficos | ® Coordenador
de Tréfego
Fluvial
PP Comuns ® Mestre; Gestor de
| Mestre Transportes
Mecéanico;
® Motorista
Maritimo;
® Marinheiro
PP Transversais

¢do de motores diesel, maquinas alternativas a vapor
e outras de poténcia propulsora limitada, bem como
aparelhagem auxiliar e eléctrica.

O Mestre/Mecanico, tendo sido por vezes considera-
do como emergente, é no fundo o resultado da transfor-
magao dos perfis de Marinheiro e de Motorista Prético.
A necessidade de aumentar a rentabilidade das embar-
cacdes de pequeno porte, através da reducéio das suas
tripulagdes minimas de seguranca e incremento da sua
capacidade de transporte com fins comerciais, determi-
na que as competéncias, antes dispersas por dois pro-
fissionais (Marinheiro e Motorista), sejam agregadas num
s6 perfil, nascendo assim um “novo” profissional. A com-
plexidade das tarefas inerentes ao exercicio da activida-
de, por este novo profissional, impée que este tenha de
possuir uma maior qualificacGo de base que lhe permi-
tird assumir uma maior responsabilidade. Assim, prevé-
se que este perfil, em qualquer dos cendrios considera-
dos, venha a evoluir no sentido positivo dependendo a
tendéncia de evolugdo do cendrio considerado (mais
forte no cendrio ouro, e menos forte no cendrio latéo)
das restrigdes impostas pela regulamentacéo da activi-
dade profissional no mar e pelo sistema de fixacdo das
lotagées de seguranca das embarcacoes.

3.1. Perfis Profissionais
e Competéncias

Do anteriormente referido se infere que em qualquer dos
cendrios, com maior énfase para o cendrio ouro, existem
tendéncias prospectivas comuns, que se traduzirdo por:

* As profissées menos qualificadas serdo chamadas
a demonstrar uma maior polivaléncia no desempe-
nho da sua actividade entre as dreas de conducdo
e manobra das embarcagées e conducdo, manu-

ten¢éo e operacgdo de sistemas mecénicos, propul-
sores e auxiliares dos navios;

* RedugGo da importéncia do papel representado
pelas profissées vocacionadas para a drea da con-
dugdo, manutengdo e operacdo de sistemas mecd-
nicos, propulscres e auxiliares dos navios;

* Serd exigido cada vez mais, a todos os profissionais
que desempenham as suas funcées a bordo, um
maior nivel e nimero de competéncias, no campo
da seguranca das pessoas e bens no mar;

* O desenvolvimento tecnolégico, as novas praticas de
condugdio da navegagéo e a seguranca da navega-
o, exigird dos profissionais mais qualificados, direc-
tamente relacionados com a conducéo e operacdo
dos navios, o reforgo das competéncias relacionadas
com a operagdo dos equipamentos de comunicacées
e de ajuda electrénica & navegagdo.

No particular, poder-se-a esperar que:

® Os mestres das embarcacées/navios serdo chamados
a desenvolver capacidades e competéncias nas dre-
as relacionadas com as telecomunicagoes e opera-
éo de ajudas e sistemas electrénicos de navegacao;

* No caso de embarcacées de menor dimensao e
capacidade poderd vir a ser-lhes exigido que pos-
suom competéncias na drea da conducdo de siste-
mas mecdnicos, propulsores e auxiliares.

Considerando a prospectiva inerente aos cendrios la-
tGo e bronze, especialmente se a nova regulamenta-
c¢do incidente sobre a actividade profissional no mar
mantiver a sua caracteristica conservadora, serd pre-
visivel a manutencéo do “status quo” existente, quer
em termos de qualificacdes profissionais quer em ter-
mos de competéncias exigiveis.



O desenvolvimento do sistema de fransportes urba-
no/suburbano na perspectiva do cendrio ouro e, em
menor grau, do bronze, determinardo, principalmen-
te no rio Tejo e, hipoteticamente no Sado, o despon-
tar de uma nova profissao especifica deste sector, vo-
cacionada para a coordenacéo do tréfego fluvial, com
forte componente nas competéncias relacionadas com

o controlo de trafego e assisténcia e encaminhamen-
to dos passageiros.

O quadro seguinte pretende sintetizar, para os diver-
sos perfis, o conjunto de competéncias-chave exigi-
veis em funcéo do cendrio ouro. Para tal assinala-se
com uma cruz as competéncias bdsicas exigiveis pelo
cenario ouro (Quadro 3.4).

QUADRO 3.4
Cendrios, Perfis Profissionais e Competéncias-chave

Areas

Gestao

Competéncias-Chave

Andlise do confexto envolvente e planeamento estratégico

Perfis Profissionais

Adaptagdo e inovagdo tecnolégica e organizacional

Andlise financeira

Gestdo de recursos humanos

=

Andlise e prospeccéo de novos mercados

Dominie da lingua inglesa

Implementacéo de politica comercial activa

Garantia de resposta as necessidades dos clientes

Identificacéo e resolucéio de problemas técnicos, humanos e organizacionais

Cooperagéo inter-sectorial

Sociais Trabalho em equipa

e Relacionais

Capacidade de mediacdo entre pessoas

Negociacdo

Capacidade de comunicagao

Lideranca e gestdo de pessoas e conflitos

Capacidade de decisdo

=
=

X [ |X | X |X X [X]|X
=<

Delegacao da tomada de decisdo

Predisposicéio para a aprendizagem e actualizagao

Adaptabilidade & mudanca

Autonomia e responsabilidade

Capacidade de fazer face ao imprevisto

>X x| X | X

Andlise critica das situagbes

Cooperacéo interfuncional

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

Novas

Seleccéo e adaptacdo de novas tecnologias

Tecnologias

Exploracéo das Tl na organizagdo e apoio & operagao do transporte

Adaptacéo e exploracdo das novas tecnologias

Adaptacéio dos modos operatérios as diversas inovagdes tecnoldgicas

M| x| X | X [x|X|>X|[X]|>X|X

Seguranca
e Qualidade

Definigdo e implementacdo de politicas de seguranga operacional e qualidade
de servico, ao nivel da empresa e das unidades de transporte

Transmissdo de saberes - fazer e comportamentos adequados as questoes de segu-
ranga operacional e qualidade de servigo

servicos e respectivos processos

Capacidade de aplicacéo, avaliacio e controlo de seguranca e qualidade dos

Nota: Correspondéncia de perfis:

1 — Coordenador de Trafego Fluvial 2 — Mestre

3 — Motorista maritimo

4 — Mestre/mecénico 5 — Marinheiro






Diagnostico de Necessidades de Foi

P
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1. Levantamento,
Caracterizacéo e Andalise
da Oferta Formativa

formacéo profissional no
sector fluvial de passageiros,
por forca do estabelecido no
Reguloamento de Inscricdo
Maritima (RIM), decreto-lei n.®
104/89, de 6 de Abril, é uma
formagéo regulamentada, a
qual se enquadra no campo
da formacéo inserida no mer-
cado de emprego com cardcter néo sistemdtico nem
regular.

De acordo com o definido no RIM, as entidades com-
petentes para ministrar a formacdo para o pessoal

Pistas para a Reorientacao da Form

do mar sé@o, no caso da formagdo de nivel superior, a
Escola Nautica Infante D. Henrique e, no caso da for-
macéo do pessoal infermédio e de execugao, a Esco-
la de Pesca e da Marinha de Comércio.

Na vertente particular do sector do transporte fluvial
de passageiros, a totalidade das profissées relacio-
nadas com a drea de operacéo do transporte caiem
na esfera de influéncia exclusiva da Escola de Pesca e
da Marinha de Comércio (EPMC), uma vez que esta-
mos a tratar de pessoal enquadrado nos escalées RIM
da Mestranga e Marinhagem.

E cerfo que, ao fazer-se o levantamento da oferta for-
mativa existente, se identificaram outras entidades (ITN,
Fernave, Fesmar, Forpescas, Polo de Aprendizagem
para o sector dos transportes da Marinha Mercante)
que ndo a EPMC, a efectuarem formacéo também
vocacionada para este sector. No entanto, é preciso
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esclarecer que todas elas, de alguma forma, o fazem
por subdelegacéo de competéncias daquela escola,
sendo a certificagdo da formacéo relevante para efei-
tos de acesso & profisséo ou progresséo profissional,
obrigatoriamente feita pela EPMC.

¢ Constrangimentos da formacdo para o sector
fluvial de passageiros

A formagao profissional para o sector fluvial de pas-
sageiros enferma dos mesmos constrangimentos de
toda a formacéo profissional para as actividades
maritimas, sejam elas respeitantes & marinha do tra-
fego local, do comércio ou da pesca.

O primeiro, e talvez mais importante constrangimento
identificado, relaciona-se com o facto de a certifica-
c@o da formacéo e aptiddo profissional do pessoal
do mar estar expressamente excluida do Sistema Na-
cional de Certificagéo da Formacéo e Aptidao Profis-
sional??) (n.® 339 do art. 1° do Decreto Regulamentar
n.° 68/94, de 28 de Novembro).

Outro dos factores de constrangimento consiste no
facto da actividade estar sujeita a diferentes tipos
de normativos, tanto nacionais como internacionais,
conforme a drea geogrdfica onde se desenvolve.
Isto é, quando o actividade se desenvolve em ex-
clusivo nas dguas interiores nacionais deve obede-
cer também em exclusivo aos normativos nacienais,
quando a actividade para além das dguas interio-
res tem necessidade de actuar fora das dguas inte-
riores fica sujeito a um conjunto importante de nor-
mativos internacionais que, também se debrucam
sobre os aspectos de formacéo, treino e competén-
cias do pessoal do mar@!). Para além disto, tam-
bém os requisitos técnicos dos equipamentos de
transporte e da sua operacgéo, ficam sujeitos a um
conjunto importante de normativos internacionais
que tém de ser tidos em consideracé@o no desenho
da oferta formativa.

O facto da formagéo, para a drea das profissées
maritimas, fer estado, e continuar a estar, sujeita a
forte regulamentacdo e ao “monopdlio” da admi-
nistragdol®?) durante muitos e longos anos, conju-
gado com a reduzidissima dimensdo do mercado
de formacéo, implicou que as estruturas de forma-
¢do (no caso, a escola estatal®?)) centralizassem a
execugdo das acgdes de formacdo em Lisboa. Isto
por sua vez, teve como consequéncia a criacdo de

uma atitude de “fuga” & formagdo por parte dos
profissionais, devido nd@o sé ao factor apontado da
centralizagGo geogrdéfica da formacgéo, como tam-
bém & fraca apeténcia da populacéo em causa pela
formacao.

O reduzido nivel de habilitacées, conjugado com his-
foriais de taxas de insucesso escolar, acentuados por
questdes relacionadas com o factor disténcia ao lo-
cal de formagao, custos inerentes & frequéncia da for-
magdo, regimes laborais e de remuneracdo da acti-
vidade praticados, feve como consequéncia uma fra-
ca adesdo & oferta formativa disponibilizada o que,
por sua vez, originou uma certa reluténcia, por parte
da escola, na disponibilizagéo de accées de forma-
cdo, dadas as taxas de desertificacéo verificadas.
Assim, entrou-se num ciclo vicioso, por um lado ndo se
oferece formacé@o porque esta fica deserta ou tem fra-
quissimos indices de frequéncia e por outro lado, o nivel
da formag@o possivel de ser oferecida, dada a complexi-
dade e duragao de alguns femas envolvidos e o fraco
nivel de habilitagées do universo da populacéo alvo é
geralmente muito baixo. Assim, néo se vai frequentar a
formag@o porque esta redliza-se longe, é considerada
longa pelos candidatos & formagéo, implica investimen-
tos financeiros significativos por parte do formando e &
dificil de compatibilizar com a adtividade profissional.

1.1. Levantamenfo e Caracterizacao
da Oferta Formativa

* Area da Operacdo de Transportes

No que diz respeito a esta drea, a oferta formativa
concentra-se ao nivel do acesso & actividade e da
progressé@o na carreira.

Quanto aos cursos de acesso & actividade (profissao)
temos vdrios tipos de cursos, normalmente centraliza-
dos na regido de Lisboa e Vale do Tejo, vocacionados
para a obtengdo da Cédula Maritima nas categorias
de Marinheiro e Ajudante de Motorista, a saber:

a) Curso de Marinheiro de 29 Classe Restrito ao Tra-
fego Local (330 horas) — formacéo inicial de cur-
ta duracd@o especialmente vocacionado para o
acesso & profissdo na marinha do tréfego local
(onde se insere o sector fluvial de passageiros). A
oferta deste tipo de formacéo é feita pela EPMC
e, eventualmente, nas condicées atras descritas(34),

29) Unico sector de actividade profissional em que tal acontece a nivel nacional.

31) Convencéo Internacional sobre Normas de Formacao, de Certificacao e de Servico de Quarlos para os Maritimos, 1978 (STCW/78)

(

(30) Remete para diploma especifico e particular & regulamentacéo da matéria. Até ao momento nunca tal foi feito.
(

(

32) Como referido, no caso da formagdo de nivel superior (oficiais) da ENIDH, no da formacao do pessoal de execug@o e qualificaggo (marinhagem

e mestranga) da EMPC.

(38) A Escola de Mestranga e Marinhagem até final de 1993. A partir de 1994, o Escola das Marinhas de Comércio e Pescas posteriormente designada

Escola de Pesca e da Marinha de Comércio.

(34) Sob regime protocolar de sub-delegagao de competéncios pela EPMC.
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pela Fernave e pela FESMAR. Nestes Ultimos dois
casos o oferta formativa normalmente é disponi-
bilizada para satisfagdo de necessidades urgentes
e pontuais;

Curso de Marinheiro de 29 Classe (900 horas) —
formacdo inicial. E vocacionado para o acesso és
profissdes da marinha do comércio. O marinheiro
de 27 classe pode exercer a sua actividade tanto
na marinha do comércio como na do tréfego lo-
cal. A oferta formativa é normalmente disponibili-
zada pela EPMC embora, em situacées especiais,
também & tenha sido realizada tanto pela Ferna-
ve como pela FESMAR;

Curso de Marinheiro (Aprendizagem — 3 anos)
— formacao inicial de qualificag@o, com nivel de
saida Il. A oferta formativa é feita pelo Instituto de
Tecnologias Ndauticas (recoenhecido pelo IEFP como
Polo de Aprendizagem para o sector dos trans-
portes — marinha mercante). A certificagdo des-
tes cursos pela EPMC, para efeitos de Regulamento
de Inscricgo Maritima, estd dependente de pro-
cesso de equivaléncia ao curso de Marinheiro de
29 Classe;

Curso de Técnico de Transportes Maritimos (3 anos)
— formacao inicial de qualificacéo, com nivel de
saida Ill. A oferta formativa é feita pelo Instituto de
Tecnologias Nauticas (ITN), escola profissional para
o sector dos transportes maritimos. Este curso esta
organizado em dois niveis. O primeiro nivel —
Auxiliar de Mecénica e Navegacdo Maritima — de
nivel de saida Il e com a duracdo de 2 anos, é
comum ao curso de Técnico de Mecénica Naval
(tronco comum) também ministrado pelo ITN (3
anos), enquadrando-se no ensino profissional e é
reconhecido pela EPMC como reunindo as condi-
coes para que lhe possa ser concedida a equiva-
l&ncia aos cursos de Marinheiro de 29 Classe e
Ajudante de Motorista;

Curso de Ajudante de Motorista (1050 horas) —
formacdo inicial. E vocacionado para o acesso as
profissdes da drea de maquinas da marinha mer-
cante (comércio, pescas e frafego local). A oferta
formativa é disponibilizada pela EPMC e pelo For-
pescas (Centro de Formagéo Profissional para o
Sector das Pescas) por delegagéo daquela escola;
Curso de Ajudante de Motorista (Aprendizagem
— portaria dos transportes) — formagédo inicial
de qualificacdo (3 anos), com nivel de saida Il. A
oferta formativa é feita pelo ITN. A certificacgo
destes cursos pela EPMC, para efeitos de Regula-
mento de Inscricdo Maritima, estd dependente de
processo de equivaléncia ao curso de Ajudante
de Motorista;

Curso de Ajudante de Motorista (Aprendizagem —
portaria das pescas) — formagéo inicial de quali-
ficacgo (3 anos), com nivel de saida Il. A oferta
formativa é feita pelo Forpescas. A certificacdo
destes cursos pela EPMC, para efeitos de Regula-

mento de Inscricdo Maritima, estd dependente de

processo de equivaléncia o curso de Ajudante de
Motorista.

Quanto aos cursos vocacionados para a progressao
na carreira, a oferta formativa existente consiste nos
seguintes cursos:

a) Curso de Mestre do Trdfego Local (375 horas) —
formacao de qualificacao/aperfeicoamento dispo-
nibilizada pela EPMC e, eventualmente, pela Fer-
nave e pela FESMAR;

b) Curso de Mestre Costeiro (560 horas) — formacao
de qualificacdo/aperfeicoamento disponibilizada
pela EPMC. Até ao momento néo foi realizada
qualquer accdo deste tipo, alegadamente por fal-
ta de candidatos;

c) Curso de Motorista Pratico de 39 Classe (600 ho-
ras) — formacéo de qualificacao/aperfeicoamen-
to disponibilizada pela EPMC, Forpescas e, even-
tualmente, pela FESMAR;

d) Curso de Motorista Prdtico de 29 Classe (500 ho-
ras) — formacdo de qualificag@o/aperfeicoamen-
to disponibilizada pela EPMC, Forpescas e, even-
tualmente, pela FESMAR;

e) Curso de Motorista Pratico de 19 Classe (440 ho-
ras) — formacaoc de qualificacdo/aperfeicoamen-
to disponibilizada pela EPMC, Forpescas e, even-
tualmente, pela FESMAR.

Para além desta formacdo é ainda disponibilizada
pela EPMC um conjunto de cursos de muito curta
duracéio, que tém por objectivo permitir ao pessoal
do mar o acesso a certificagé@o especifica de com-
peténcia em dreas muito restritas, para as quais a
administracéo exige certificacéo independente,
como por exemplo: combate a incéndios, primeiros
socorros, operacdo de radar, comunicagbes mariti-
mas, etc.

Como se disse, as profissées mariftimas sé@o regula-
mentadas, impondo o RIM que, para o acesso as va-
rias categorias maritimas, os profissionais para além
de terem de provar possuir experiéncia no exercicio
da profisséio, t&m ainda de possuir formacao especi-
fica para o acesso & categoria que prefendem obter.
Esta formacao também estd regulamentada. Assim, a
formacdo descrita visa corresponder tanto as neces-
sidades de acesso e progress@o na carreira dos pro-
fissionais, como também dar satisfacdo as normas
impostas pelo RIM.

Realga-se, mais uma vez, o facto de, de acordo com
o RIM, a Unica entidade a nivel nacional, competente
para efectuar a formacéo para os escaldes da mes-
tranca e marinhagem, ser a Escola de Pesca e da
Marinha do Comércio, e de que todas as restantes
citadas, como tendo executado (ou executando) for-
macdo nesta drea, o fazerem, sob o patrocinio/auto-
rizacéo da EPMC.
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« Area da Organizacéo de Transportes

Nesta drea ndo se verifica a existéncia de oferta for-
mativa especifica. A sua néo existéncia é justificdvel
pela existéncia de oferta formativa nas dreas da ges-
tdo em geral, da gestdo de transportes e na de trans-
portes maritimos, capaz de dar resposta as necessi-
dades de competéncias identificadas. Exemplo da
afirmagéo anterior, constitui o perfil identificado como
em emergéncia no fransporte fluvial de passageiros
— Coordenador de Trafego Fluvial — para o qual,
a empresa A, que relevou como necessdrio este per-
fil, indica como formagao adequada, & aquisigao
das competéncias exigidas, o curso de bacharelato
em Pilotagem disponibilizado pela Escola Néutica
Infante D. Henrique e infegrado no ensino superior
politécnico.

1.2. Analise da Oferta Formative

A oferta formativa para este sector, sendo vocacionada
a 100% para a drea da operacéo dos transportes, ndo
é especifica do sector fluvial de passageiros. Isto &, tem
por objective a formagdo de profissionais, ndo para
este secfor, mas sim para sectores mais abrangentes —
Trafego Local, Marinha do Comércio e Marinha de Pes-
cas — relacionados com as actividades maritimas, dos
quais o fluvial de passageiros constitui um sub-conjunto.
Embora néo se tenham encontrado elementos estatis-
ticos que permitam aferir do volume de formacéo exe-
cutado oo longo do tempo, assim como dos resulta-
dos e impacto da formacéo realizada no mercado de
emprego, pode deduzir-se que a grande maioria das
acgdes realizadas foram-no pela escola dependente
da administragdo (no passado, o Escola de Mestran-
¢a e Marinhagem, extinta em 1994, e no presente, a
Escola de Pesca e da Marinha de Comércio).

Tem-se também a sensibilidade que este é um sector
no qual existe um certo défice de oferta de formacéio,
melhor dizendo, é um sector para o qual existe neces-
sidade de criar oferta de formacéo com uma certa
regularidade, pois a oferta de méao-de-obra apresenta
um défice de competéncios. Talvez devido ao compa-
rativamente baixo nivel de remuneracéo da activida-
de profissional face a outros sectores, por parte do
trafego local quande comparado com a marinha do
comércio, que induz nos profissionais uma forte ex-
pectativa e apeténcia para se transferirem para sec-
tores de actividade afins, melhor remunerados.

1.3. Imagem da Oferta Formativa
Dos contactos efectuados, no é@mbito deste estudo,
com as empresas, associacdes empresariais, sindi-
cais e entidades formadoras, resultou que:

a) Em primeiro lugar, todas as entidades consideram
que o actual quadro da formagéo profissional para
o sector maritimo, onde se inclui o sector fluvial de
passageiros, ndo satisfaz as necessidades tanto dos
profissionais como da actividade econémica, nao
por razdes directamente dependentes da forma-
¢do profissional mas antes por esta estar depen-
dente da regulomentacéo incidente no exercicio da
profissdo (RIM) cuja estruturagao, filosofia e orga-
nizagdo esta bastante desodequado da realidade
do sector;

b) Em segundo lugar, as empresas e associacdes em-
presariais e sindicais consideram que a oferta for-
mativa existente estd desajustada das necessidades
concretas das empresas e profissionais do sector,
essencialmente por a considerarem de duracdo ex-
cessiva € com componentes tedricas elevadas;

¢} As empresas ainda consideram que a oferia for-
mativa actual esté pouco orientada para as espe-
cificidades da actividade e tecnologia instalada na
empresda.

As varias entidades formadoras revelam a existéncia
de algumas questées comuns que influenciam forte-
mente a imagem da oferta formativa existente:

a) Com excepc@o do caso da EPMC, todas apontam
para uma excessiva dependéncia dos fundos co-
munitérios;

Fortes constrangimentos na organizacéo e progra-
magdo das accdes de formagao derivados das dis-
ponibilidades para a frequéncia das accées apre-
sentadas pela populacdo alvo;

c) A atribuigdo de subsidios de formacao, aos for-
mandos criou, na década de 80 e principio da de
90, uma légica perversa de procura da formacéo
profissional come um meio de complementar o
rendimenteo do formando ou de suprir situacées de
crise derivadaos do desemprego tempordrio;
Dificuldades de recrutamento de formandos deri-
vadas sobretudo, do desvalorizacéao social das sai-
das profissionais existentes e, no caso da formacao
de jovens, da grande maioria da oferta formativa
existente para além de permitir o acesso @ carteira
profissional (Cédula Maritima), néo contribuir com
valor acrescentado em termos de qualificacdo de
saida dos formandos, principalmente no que se re-
fere, por exemplo, a habilitacées escolares ou a
incremento de qualificac@o profissional;

Fraco ou nulo envolvimento das empresas (exis-
tem honrosas excepcées)®5) nas accdes de forma-
¢8o profissional (concessdo de estdgios, realiza-
¢Go de formacdo em contexto real de frabalho,
envolvimento com entidades formadoras, etfc.);

f) Reduzida dimenséo do mercado de trabalho.

=
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(35) Enire outras os exemplos da empresa estudo de caso A e da Soflusa, sio de realcar.
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A experiéncia adquirida com a implementacéo e a
realizac@o actual da oferta formativa, a identifica-
cdo dos respectivos pontos fortes e fracos, a compi-
lacgo e andlise dos contributos, “criticas” e propos-
tas de alteragdo apresentadas pelos varios actores-
chave interessados na formacgdo actualmente dis-
ponivel, as experiéncias no campo da formacgdo e
qualificacdo de pessoal do mar, em curso nalguns
paises da Unido Europeia, as perspectivas de evolu-
cdo do esforgo normativo e regulamentador, actu-
almente em curso na Comunidade, relativo a nave-
gacdo em éguas inferiores, a sua provavel aplicabi-
lidade a Portugal, conjugada com a paleta de
competéncias exigiveis as varias profissdes do sec-
tor, levaram & identificacdo de algumas pistas de
orientacéo da formacéo profissional.

O inventdrio de orientacées aqui referido, como é
logico, tem necessariamente de possuir um cardcter
genérico e aberto, ndo sé porque, a actual discussdo
publica em curso sobre o que se pretende com a re-
formulacdo da regulamentag@o da actividade profis-
sional no mar, muito influird sobre os modelos de for-
macdo que serdio adoptados, como também é dese-
iavel que, na realizagdo de um diagndstico de forma-
céo, este se constitua como um resultado de um tra-
balho conjunto dos agentes de ensino e formagéo no
sentido do aprofundamento da aproximagéo entre as
competéncias por eles produzidas e as requeridas pelo
sistema de emprego e as estratégias individuais adop-
tadas na escolha dos percursos formativos.

Assim, pensa-se que serd necessdrio:

e Face as necessidades de qualificaggo da méao-de-
-obra na sua maioria semi-qualificada e néo qua-
lificada, ao baixo indice de escolaridade apresen-
tado e as necessidades de reconversdo (mais pro-
priomente, adaptagéo) de um grupo importante de
profissionais no active, oriundos de sectores afins
com o trafego fluvial de passageiros (pesca), dar
um enfoque especial nas modalidades de qualifi-
cacéo, reconversdo e especializag@o da formagdo
continuag;

e A regulamentagéo no campo da “demonstragdo”
de aquisicdo de competéncias especificas, por par-
te dos maritimos (vulgo certificagéo “obrigatéria”),
exige que se faca um esforco acrescido na promo-
céo das modalidades de qualificagdo de curta du-
racdo especialmente vocacionadas pora esta drea;

e As modalidades de formacdo a adoptar para dar
satisfac@o s necessidades referidas nos pontos an-

teriores, atendendo as caracteristicas do sector, ds
modalidades de exercicio da actividade e aos con-
dicionalismos com que os profissionais se debatem
para acederem & formacdo, deverd organizar-se
preferencialmente sob forma modular, recorrendo «
acgdes de muito curta duracdo e permitir a contabi-
lizagéo de créditos. Deverd ainda privilegiar a for-
magdo prdtica com recurso as técnicas de simula-
¢@o e a possibilidade de extensé@o &s modalidades
de formacéo em contexto de trabalho;
Desenvolvimento da formacao inicial de qualificacédo,
de base mais alargada e de nivel mais elevado,
multivalente especialmente vocacionada para as
profissdes de acesso & inscricio maritima, promo-
tora dos saberes — fazer técnicos ao nivel néo sé
dos processos produtivos especificos do sector do
transporte fluvial de passageiros (convés e maqui-
nas), mas fambém dos sectores afins (marinhas de
pescas e comércio), facilitadora e sustentadora da
mobilidade profissional inter e intra-sectorial.

A médio-longo prazo, a evolucéo da oferta formativa
para o sector do transporte fluvial de passageiros,
muito dependerd das politicas de formacéo e qualifi-
cacéo profissional que vierem a ser definidas para os
sectores das marinhas do comércio e pescas, ndo s
porque a dimensdo do mercado de formagdo do sec-
tor em causa dificilmente assumird dimensées que jus-
tifiqguem a sua individualizag@o e cutonomia no con-
texto das profissdes maritimas, como porgue a afini-
dade existente ao nivel das profissées e dos requisitos
de qualificacéo e formacdo de competéncias e, tam-
bém, de regulamentacéo do actividade profissional
assim o determinam.

No entanto, & formacéo profissional neste sector, em-
bora néo se preveja a sua autonomizac@o no confex-
to da formacéo para a marinha mercante (comércio,
pescas e trafego local), estd (certamente) reservado o
desempenho de um papel importante e, nalguns ca-
sos, determinante na evolucdo das condigdes de de-
senvolvimento do sector do transporte fluvial de pas-
sageiros.

2.2.1. Potenciar Novos Vectores
para a Competitividade do Sector

Assim, em qualquer dos cendrrios considerados, a com-
petitividode do sector passa necessariamente por uma
reorganizagdo do processo de gestdo de recursos
humanos, gue implicard a reducdo do nimero de pro-
fissionais embarcado por navie, o que exige uma re-
definicéo das competéncias profissionais exigidas por
funcéio logo, uma maior qualificagdo dos profissio-
nais no activo.



Neste contexto, a intervencéo da formacao profissio-
nal deverd preocupar-se com:

® A criag@o de uma oferta de formagéo inicial de qua-
lificag@o estruturante, multivalente e de espectro lar-
go — banda larga (no contexto maritimo) que per-
mita a mobilidade e adaptacéo profissional e crie
as condicdes para a reducéo do “formalismo” da
formacéo continug;

* A criac@o de modalidades de formacao continua
mais “flexiveis” e adaptadas &s necessidades tanto
dos profissionais como das empresas, menos pena-
lizadoras em termos de consumo de tempo para
formacéo, através do recurso aos métodos de for-
macéo modular, & disténcia, em contexto de traba-
lho e & avaliagéo, certificacdo e contabilizacdo de
competéncias adquiridas;

* O reforco da motivagao das empresas no estabeleci-
menfo de parcerias educativas promotoras da for-
magao em confexto de frabalho, da transferéncia de
fluxos de informagdo e do didlogo entre o mundo do
trabalho e os entidades promotoras de formagdo.

2.2.2. Gerar Novas Competéncias

Atendendo & evolugéo das competéncias enunciada,
destaca-se as seguintes infervencées da formacéo pro-
fissional, em nosso entender vdlidas para o conjunto
dos cendrios considerados:

* Reforco da componente de formacao orientada para
a criag@o de competéncias especificas na 4rea da
certificacéo “obrigatéria”, nomeadamente no cam-
po da seguranca de pessoas e bens, seguranca da
navegacdo, prevencdo de acidentes e telecomuni-
cagdes maritimas;

* Reforgo da importéncia da formagao comportamen-
tal — lideranca, trabalho em equipa, planeamento
e organizacdo do trabalho, controlo de situacées
de crise, e gestdo e conirolo de multidées — princi-
palmente para os perfis profissionais onde as fun-
coes de chefia e enquadramento das equipas de
trabalho séo requeridas;

* Reformulagdo da formagdo inicial de qualificacdo
e da formacdo continua de qualificacéo, aperfeico-
amento e reciclagem, no sentido da infroducéo gra-
dativa da multi/polivaléncia funcional;

¢ Reforco da formacéo inicial de qualificacéo e da
formagéo continua de qualificacéo, aperfeicoamento

e reciclagem, no dominio das novas tecnologias,
nos campos das felecomunicacées e da conducao
e manobra dos equipamentos de transporte.

2.2.3. Evitar Fenémenos de Excluséo
Profissional e Social

A prevencdo e minimizacGo dos fendmenos de ex-
clusdo profissional e social no sector do transporte
fluvial de passageiros passa preferencialmente pela
(re)definicdo de uma politica de formacéo e qualifi-
cagdo dos recursos humanos para o conjunto da ma-
rinha mercante. Isto néo é possivel fazer sem que
uma reformulacdo profunda aconteca ao nivel da
regulamentacdo da actividade profissional no mar,
isto &, sem que o Regulamento de Inscricdo Maritima
(RIM) seja profundamente alterado, ndc sé ao nivel
da sua estrutura como ao nivel da sua filosofia de
sustentacgdo.

Assim, conceitos de multi e polivaléncia, mobilidade
infra e inter-sectoriais, reconversdo profissional e
adaptagdo as fungdes, considerados como fundamen-
tais para a abordagem deste assunto, sé serdo possi-
veis de aplicar na prética e de promoverem a minimi-
zagGo dos fendmenos de excluséo social e profissio-
nal no conjunto da marinha mercante, se o RIM o per-
mitir, nGo funcionar como factor restritor e, até, os
promover. Mas, ndo se pode esquecer que se o RIM &
um dos principais responsdveis pelo espartilho actu-
almente imposto & minimizacéo destes fendmenos, e
a sua reformulc:géo, sé por si, ndo serd suficiente,
pois a regulamentacéo do exercicio e acesso s va-
rias actividades a que se dedica o conjunto da mari-
nha mercante, também desempenha um factor restri-
tor importante ao desenvolvimento da actividade eco-
némica, cuja reformulacéo se impée, a fim de que o
mercado de emprego possa evoluir com o minimo de
entropias externas.

Neste sentido, as entidades formadoras, o partenari-
ado educativo e os parceiros sociais interessados no
processo de formagao/qualificac@o dos recursos hu-
manos da marinha do comércio, t&m de conjugar es-
forcos para que a mudanga se oriente num sentido fal
que as orientagées listadas nos pontos anteriores ve-
nham a revelar-se efectivas e eficazes, pois contém
em si os germens, as potencialidades cuja contribui-
g0o permitird, no médio-longo prazo, minimizar os
fenémenos de exclus@o profissional e social existentes
e previsiveis de acontecerem no sector.



Conclusdes e Outras Estratégias de Resposta
as Necessidades de Competéncias

1. Ovutras Estratégias
de Resposta as Necessidades
de Competéncias,
a Curto Prazo

o exposto ao longo do estudo

ST LEe ",  ord efectuado conclui-se que o
' @Ag transporte fluvial de possagei-
ws T 05, em fermos de mercados e

= L = produtos, se subdivide em duas
vertentes diferenciadas — o
mercado de fransporte de pas-
sageiros com caracteristicas de
transporte urbano/suburbano e
o mercado maritimo turistico — que, no entanto, apre-
sentam como caracteristicas comuns o facto de estarem
vocacionados para a exploragdo de nichos muito espe-
cificos do mercado de transporte, muito delimitados,

onde as novas oportunidades de negdcio sdo escassas,
e de ambos estarem sujeitos a fortissima concorréncia
por parte dos restantes modos de transporte.

1.1.1. Transporte Urbano/Suburbano
de Passageiros

Da andlise feita ao estado actual de desenvolvimento
do sector fluvial de passageiros, das potencialidades da
rede fluvio-maritima nacional, em termos de dimenséo
e caracteristicas morfolégicas, e atendendo cos resulta-
dos das entrevistas realizadas aos varios actores soci-
ais, este € um sector que se pode considerar, no que se
refere a mercados e produtos, maduro, isto é, poucas
expectativas se observam, em qualquer das escalas tem-
porais consideradas (curto, médio ou longo prazo), de
expansdo do numero de linhas de tréfego, de apareci-
mento de novos produtos de fransporte de passageiros,
e até, de volume de passageiros/veiculos a transportar.,
O continuo desenvolvimento das infra-estruturas de trans-
porte rodovidrio, verificado nos Ultimos anos e projecta-



do a curto-médio prazo, aliado & liberalizagéo, ocorri-
da no passado recente, nas formas de exploracéo do
mercado rodovidrio de transporte de passageiros, e ex-
pectativas de evolucdo das formas de exploracéo/reor-
ganizagéo do modo ferroviario, determinaram fanfo @
reducdio verificada no volume de passageiros/viaturas
transportado pelo fluvial de passageiros, como pers-
pectivam a continuaggo da tendéncia de reducdo da
dimens@o do mercado de transporte disponivel para
este modo (em volume), podendo até, vir a verificar-se
a extingdo de algumas linhas de tréfego actualmente
existentes. Neste Ultimo caso, estaréo certamente inclui-
das algumas, de dimensdo pouco significatival3é), cuja
exploracdo actual se justifica em grande parte pela ne-
cessidade de assegurar um servico publico.

Alguns nichos de mercado, mau grado o pessimismo
anteriormente descrito para o conjunto do sector, adop-
tando estratégias de infervencéo no mercado especial-
mente vocacionadas para a melhoria da qualidade do
transporte (em termos de frequéncia, velocidade, segu-
ranga, capacidade, compatibilidade inter-modal, efc.),
e do conforto dos passageiros (acessibilidade, parque-
amento, conforto do equipamento de transporte, servi-
cos complementares disponiveis, etc.), no caso do ce-
nario ouro, em consequéncia da reorganizacdo funcio-
nal/espacial das dreas metropolitanas e, especialmen-
te, da implementacéo de medidas de gestéo do trafego
no interior dos espagos urbanos tendentes & reducéo da
importéncia do transporte individual nestas areas, apre-
sentom boas hipéteses de sobrevivencia e moderadas
expectativas de expansdo, tanto ao nivel do volume de
negéciol’) como, em casos pontuais, de criagdo de no-
vas oportunidades de negécio traduzidas essencialmen-
te através da abertura de novas linhas de tréfego ou
reformulagéo de algumas ¢ existentes.

E, no entanto, necessério chamar a atencdo que, o
enquadramento legal em que se desenvolve a activi-
dade &, e continuard a ser, fortemente determinante
das condigées de evolug@o do sector. Presentemente,
a administrag@o publica tem em curso um processo
de reformulagdo dos instrumentos legais que regu-
lam diversos aspectos da exploracéo das actividades
relacionadas com o meio aqudtico, que véo desde o
acesso e formas de exploracéo das diversas activida-
des economicas, passando pela seguranca de pesso-
as e bens, ambiente, equipamentos de fransporte, etc.,
até ao exercicio da actividade profissional. A formali-
zagdo desta regulamentacao®® e o sua aplicabilida-
de as reais necessidades e expectativas do sector,
poderd constituir-se como um elemento favorecedor
do investimento ou, pelo contrério, como um forte res-
tritor ao seu desenvolvimento.

(36) Dimensdo entendida em termos de volume de passageiros fransportados.

(37) Nomero de passageiros/viaturas transportado.
(38) Parfe dela muito recentemente publicada em Didrio da Republica.
(39) No sentido do comportamento dos clienfes do sector.

Hé, certamente, nichos de mercado que actualmente es-
tao deficientemente explorados e que justificam, pelo
menos um estudo aprofundado sobre a exequibilidade
de investimento em novas linhas de frafego e desenvolvi-
mento de linhas & existentes. No entanto, os casos identi-
ficados, enfermam, na sua generalidade, do facto de &
partida estarem sujeitos a forte concorréncia de outros
modos de transporte, que para além de @ estarem im-
plantados no mercado, ainda apresentam vantagens com-
pefitivas (do ponto de vista do passageiro), contra as quais
dificilmente o transporte fluvial de passageiros consegue
competir. E o caso, por exemplo, do transporte de passa-
geiros inter-ilhas nos Agores, onde o avido se apresenta
como um modo de transporte fortemente concorrendial.

1.1.2. Maritimo-Turistica

Em termos de mercados e produtos podemos dizer que a
actividade maritimo-turistica esté foremente dependente
do nivel de bem-estar das populacées e da sua disponibili-
dade para a prétfica das actividades de lazer. E nitidamente
uma actividade que se dedica & exploracé@o de nichos de
mercado e ao aproveitamento de oportunidades de nego-
cio muito especificos. Os fenémenos associados com a
“moda”@?) influenciam com algum significado as condi-
coes de exercicio de alguns dos sub-segmentos desta ac-
tividade. A capacidade criativa do empresdrio é aqui posta
@ prova, assim como a sua capacidade de incrementar
os factores de diferenciacéo do produto oferecido.

Da andlise realizada pode concluir-se que a evolucdo
deste segmento manter-se-& com uma forte correlacéo
e até dependéncia com o mercado de turismo.

A aposta deste segmento passa, necessariamente, pela
gualidade dos produtos oferecidos e por uma maior
aproximagdo aos operadores do mercado de turis-
mo, de forma a fazer néo sé a divulgacdo dos pro-
dutos actualmente existentes, como também a fazer a
prospecgdo de novos produtos.

1.2. Modernizacao Tecnoloaic

1.2.1. Transporte Urbano/Suburbano
de Passageiros

Neste campo, prevé-se que, cada vez mais os equipa-
mentos de transporte facam recurso a diversas técni-
cas conducentes & automatizacdo de uma parte signifi-
cativa das tarefas relacionadas com a conducéo e
manobra das embarcagées e seguranca das opera-
¢des de transporte, qualquer que seja o cendrio consi-
derado. A evolucéo far-se-a tanto mais rapidamente
guanto o tipo de cendrio considerado, em funcéo das



necessidades de investimento na frota derivadas de
cada um dos cendrios, e de acordo com as exigéncias
determinadas pela evolugéio do enquadramento legal.
A automatizacdo citada implicard, como referido, um
esvaziamento de conteldos funcionais nalguns em-
pregos actualmente existentes, como por exemplo os
directamente ligados & conducéo das instalacées pro-
pulsoras das embarcagdes; no reforco da importan-
cia de conteddos e introducée de novas valéncias
noutros empregos, como por exemplo o aumento de
importéncia das competéncios relacionadas com a
operocéo de ajudas electrénicas @ navegacéo e de
equipamentos de comunicagdo e a infrodugéo de com-
peténcias relacionadas com o operacéo e conducéo
de instalacdes mecanicas (limitadas em poténcia ins-
talada), no caso dos mestres de embarcacées; e, na
transformacdo dos conteldos doutros, como por
exemplo a infroduc@o de multivaléncias funcionais na
profissdo de marinheiro, como forma de rentabiliza-
¢do da sua actividade.

Dependendo do bom desenvolvimento do desempe-
nho do comércio externo portugués e da actividade
portudria nacional, conjugada com uma conjuntura in-
tegrada num cendrio ouro para o sector do transporie
fluvial de passageiros, nos casos dos Rios Tejo e Sado,
poder-se-ia pensar numa eventual maior importéncia
do perfil profissional prospectivo de Coordenador de
Trafego Fluvial. No entante, é nossa convicgdo que isto
se encontra no campo do hipotético. Até porque, com
o desenvolvimento dos sistemas de controlo de trafego
portudrio, actualmente em fase de implementagdo nos
portos nacionais, a maioria das empresas operadoras
do transporte fluvial de passageiros (pela sua dimen-
séo) dificilmente sentird necessidade de desenvolver os
seus préprios sistemas de coordenac@o de trafego.

1.2.2. Maritimo-Turistica

Curiosamente, mau grado a sua actual pequena ex-
pressdo, este segmento é aquele onde a fecnologia
desempenha um papel mais significativo, néo pela
sua complexidade ou modernidade (mas também) mas
pela sua diversidade.

A panéplia de tipos de equipamentos de transporte utili-
zados pelos diversos operadores quase que justificaria
que, em fermos tecnolégicos, se sustentasse uma afir-
macdo do tipo cada operador/embarcacdo é um caso.
Na verdade, derivado das caracteristicas infrinsecas
da actividade e dos (micro) nichos de mercado em
que operam, dificiimente se poderd falar em tecnolo-
gias padrdo. Nesta actividade, falar tanto em novas
tecnologias como em tecnologias tradicionais, como
ainda em tecnologias “extintas” (ou arqueologia fec-
nolégica), faz sentido.

No entanto, a dimenséo actual e prospectiva dos mer-
cados, e a diversidade e nimero de equipamentos
de transporte, ndo justificam o identificacéo de ne-
cessidades de competéncias especificas, logo de for-
magdo, directamente ligadas com o factor tecnolégi-
co. Assim, neste campo, o identificacdo de necessi-
dades de competéncias e de formacdo deve tomar
em consideracdo exclusivamente os aspectos relacio-
nados com a conducdo das embarcacées e seguran-
¢a do transporte, tomados de uma forma genérica.
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A prestac@io de um servigo de fransporte &, em si mes-
mo, uma actividade onde a gestéo do processo assu-
me uma importéncia crucial. A evolucé@o tecnolégica
verificada, tanto co nivel dos equipamentos de trans-
porte, como nos de apoio ¢ circulacdo das unidades
de transporte, implicou um reforco da importéncia dos
saberes relacionados com o controlo do processo. As-
sim, & medida que se foram sofisticando os meios utili-
zados para realizar o transporte de passageiros, os
tempos de intervencdo sobre os equipamentos de frans-
porte foram-se reduzindo, aumentando os dedicados
& preparagdo, orgaonizagdo, superviséo, controlo e vi-
giléncia do préprio processo de transporte (onde come
é légico se inclui o equipamentol4?)). Isto é, cada vez
mais, a relacdo homem-obijecto de trabalho se realiza
através de codigos, simbolos e linguagens.

O desenvolvimento das competéncias técnicas e rela-
cionais, no sector fluvial de passageiros, cada vez mais
pugna:

e pelo reforco das componentes cognitivas e sociais
do saber;

e pelo incremento da exigéncia do conhecimento de
relacdes légico-técnicas e inferpretacdo de simbo-
los e informacées;

e pela capacidade de operar sistemas ou segmentos de
processos complexos — conhecimentos sobre o siste-
ma, definico de alternativas, gestdo de meios, deci-
sdo, andlise de informacdes e controlo de processos.

E neste sentido que apontam os mais recentes desen-
volvimentos da regulamentacéio internacional sobre
o trabalho maritimo, em especial as orientagdes ema-
nadas da IMO e da OIT (organismos dependentes da
ONU), e até da Unido Europeia. Infelizmente nenhu-
ma dessas orientacdes sdo directamente aplicaveis
ao trabalho maritimo exercido em dguas inferiores,
no entanto, espera-se que, a nivel interno, alguns dos
normativos resultantes da infernalizacéo dos vérios di-
plomas infernacionais se venham também a reflectir
(pela positiva) na regulacao do trabalho neste sector.

(40) Afé hoje néo é possivel transportar o que quer que seja de um ponto para outro do espage, sem que exista uma plataforma (equipamento de

transporte) sobre a qual o cbjecto o transportar viaja.
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1.4. Gestiao de Recursos Humanos

A gest@o das competéncias e do emprego, no sector
fluvial de passageiros, passa néo soé pela adequacgéo
do homem ao posto de trabalho e pelo dominio dos
efeitos deste sobre aquele, mas também, neste caso
particular em que tratamos de profissées regulamen-
tadas, por uma correcta adequacéo da regulamenta-
¢do as necessidades dos profissionais, das empresas
e as condicionantes do mercado de trabalho.

Da andlise das especificidades sectoriais ressaltou a
necessidade de uma gestdo de méao-de-obra que
possa responder as seguintes situacoes:

e Combater os fempos mortos, o esvaziamento e a des-
caracterizagdo de fungdes através da integracéo de
tarefas de outros postos de trabalho (multivaléncia
e polivaléncia);

* Mobilidade intra-sectorial (marinha do tréfego lo-
cal, de comércio e pescas) para melhor adaptar as
disponibilidades de mé&o-de-obra & variabilidade
dos mercados de trabalho;

* Disposictio para a aprendizagem de novas situacées
de trabalho e actualizacdo de competéncias técnicas;

¢ Capacidade de raciocinio légico e abstracto para a
execugdo de tarefas intelectuais em postos de traba-
lho que, cada vez mais, fazem recurso & recolha e
tratamento de informacéao diversa, exigindo tomadas
de decisdo em funcéo de situagées diversificadas;

* Capacidade de comunicagdo e de trabalho em equi-
pa para melhorar a coordenacdo e o relaciona-
mento interpessoal.

Neste contexto, serd determinante definir e implementar
politicas de recrutamento e seleccdo que ponham em prdi-
ca padrées mais elevados de quadlificagdo e privilegiem
as competéncias associadas a um frabalho qualificado:
capacidades de adaptacéo, aprendizagem e polivaléncia.
Passarda também por rever a politica de mobilidade, pratica-
mente inexistente, e o enquadramento legal do exercicio
da actividade profissional no mar actualmente existente
(RIM — Regulamento de Inscricao Maritima), associando-
lhe uma politica de formagdo consentéinea e adequada
as condicoes de exercicio da actividade profissional.

1.5. Gestao do Mercado de Trabalho

Tendo em conta a evolucéo e a qualidade do empre-
go e as caracteristicas da méo-de-obra do sector flu-
vial de passageiros, a gestdo do mercado de traba-
lho terd de acautelar, designadamente:

* A atracg@o de méo-de-obra qualificada para o sec-
tor, em especial a méo-de-obra jovem, de forma a
se inverter a tendéncia hé muito verificada de enve-
Ihecimento da populacao de profissionais;

® A criag@o de medidas de emprego orientadas para
facilitacdo da mobilidade profissional inter-marinhas (tré-

fego local, comércio e pescas), de modo a, por um
lado, minimizar situacoes de desemprego e subempre-
go existentes no campo do trabalho maritimo, e por
outro, maximizar o aproveitamento das potencialida-
des dos recursos humanos existentes ou a desenvolver;

* Aimplementag@o de medidas que permitam as pro-
fissdes mais vulneraveis, principalmente devido &
alteracéo dos factores tecnolégicos, efectuarem a
sua requalificacdo profissional, através da inventa-
riagdo de medidas especificas de apoio & manuten-
¢Go do emprego, a reconversdo profissional e &
aquisigdo de competéncias especificas no campo
da certificacé@o profissional obrigatéria;

* A promocdo e desenvolvimento de um conjunto de ins-
trumentos (alguns dos quais jé existentes ou ensaiados),
de informacéio esiratégica sobre previsdes de emprego
(quer do lado da oferta quer do lade da procura), vi-
sando um melhor conhecimento da dindmica do mer-
cado de trabalho, sectorial, regional e nacional.

2. Ovtras Estratégias
de Resposta as Necessidades
de Competéncias,
a Médio-Longo Prazo

2.1. Gestao de Recursos Humanos

A verificar-se a tendéncia, por parte da administracéo,
em sede de Regulamento de Inscriciio Maritima (RIM), de
reducdo das exigéncias de qualificacdo profissional por
via da formagéo dos profissionais vocacionados para a
operagdo/condugéo das embarcacées de transporte flu-
vial de passageiros e respectivos equipamentos auxilicres,
acompanhada do estabelecimento de uma politica mais
permissivel, no que se refere & transferibilidade inter-mari-
nhas, tanto no caso do pessoal dos escaldes da marinha-
gem como da mestranca, perspectiva-se que, em qualquer
dos cendrios considerados, a evolucao, no curto e médio
prazo, da gesté@o de recursos humanos, seja o seguinte:

* Maior disponibilidade de méo-de-obra para safisfacéo
das necessidades das empresas, principalmente através
da afluéncia de pessoal origindrio da marinha de pes-
cas (sector que se encontra em recessdéo de emprego);

® Menor dificuldade no recrutamento de pessoal
qualificado com experiéncia adquirida em sectores
afins, mas com lacunas de formacdo importantes
nalguns aspectos especificos e relevantes do trans-
porte fluvial de passageiros;

e Intensificagdo da tendéncia de reducéo da atrativi-
dade do sector ao emprego jovem;

* Manuteng@o (sendo mesmo aparecimento de uma
tendéncia de reforco), dos fracos indices de escola-
ridade da populacéo activa;

* Maior desinteresse dos profissionais pela oferta formativa
(pUblica e/ou privada) existente, dado que os métodos
de formagao/avaliagio de competéncias, do ponto de
vista do profissional, & primeira vista mais simplifica-



dosl*!), propiciam as opgdes que néo envolvam accdes
de formacéo profissional (no sentido tradicional do termo);

* Manutencdo da pressdo actualmente existente por
parte do sector empresarial sobre a administracéo,
para a redugéo da dimensdo das tripulacées de
seguranca (redugéio do nimero de postos de traba-
lho — obrigatérios — por embarcacao);

e Fraca apeténcia para a modificacdo das politicas
de remuneracao do trabalho;

® Resumindo, a médio/longo prazo, poder-se-a imagi-
nar alguma reducéo na qualidade das qualificacdes
profissionais da maioria das profissées existentes,
acompanhada da tentativa de manutencéo da politi-
ca de remuneracées actualmente praticada.

Nao se verificando a tendéncia atrds referida, espera-
-se que, principalmente no enquadramento dos Cendrios
Latdo e Bronze (Quadro 5.1), a evolucdo da gestdo de
recursos humanos se oriente para a manutencéo dos
actuais padrées de funcionamento, acompanhado, no
caso das empresas de maior dimenséo, de uma politica
tendente ao reforco da formacéo de jovens de forma a,
de algum modo, tentar minimizar o envelhecimento ve-
rificado actualmente na populagéo activa existente e o
compensar o abandono da profissdo por limite de ida-
de. Este esforco formativo orientar-se-é certamente para
a multivaléncia dos novos profissionais de modo o per-
mitir, a médio/longo prozo, efectuar reducdes na dimen-
sdo das lotacoes de seguranca das embarcagoes (isto
¢, a permitir a reducéo do numero de postos de traba-
lho por embarcacéo), através do incremento das quali-
ficacées profissionais de algumas das profissées.
Ainda no contexto de cenarizacéo referido, preven-
do-se que tanto a dimenséo do mercado do transpor-
te fluvial de passageiros como a do mercado de fra-
balho a ele associado, ndo sofra alteracdes significa-
tivas, ndo & de excluir a hipdtese de se vir a verificar
algum incremento na procura de:

¢ Formacéo continua nas modalidades de reciclagem,
aperfeicoamento e reconverséo profissional @ fim
de capacitar os profissionais com as competéncias
minimas adequadas & execugdo da politica de re-
ducéo/racionalizacéo das tripulagdées minimas de
seguranca e a permitir a integracéo dos profissio-
nais oriundos doutras marinhas;

e Alteragéo dos padrées de qualificagGo das estraté-
gias de recrutamento e revisdo das politicas de re-
muneracdes, de modo a tentar melhorar o fixacéo
dos profissionais no sector.

No caso do Cendrio Quro (Quadro 5.1), a forte redu-
céo induzida nos movimentos pendulares, implicaré cer-

tamente uma reducéio na dimensé@o do mercado de trans-

porte fluvial de passageiros em termos de volume de pas-
sageiros/viaturas fransporfade, no entanto esta reducdo
serd certamente acompanhada pelo procura de um trans-
porte de maior qualidade (tanto ao nivel da frequéncia
como na rapidez e conforto), o que embora talvez redu-
zindo a dimenséc do mercado de emprego, exigird da
parte dos empregadores a elevacdo dos padrées de qua-
lificagdo nas estratégias de recrutamento e seleccdo de
pessoal, logo também, a alteragéio das politicas de re-
muneragéo do trabalho e a procura de formagéo conti-
nua de aperfeicoamento e qualificacéio dos frabalhadores.
Hé ainda a referir que, no caso especifico da profis-
sdo emergente de Coordenador do Trafego Fluvial,
ndo somos muifo optimistas quanto & sua vulgariza-
¢@o no futuro pois, como anteriormente se referiu:

e E uma profissGo que aparece num contexto muito
especifico (na maior empresa nacional de trafego
fluvial de passageiros e na Unica empresa nacional
que, na mesma via fluvial e num espaco relativa-
mente restrito, opera vérias linhas de trédfego de
grande e média dimensdo em simultdneo);

oF expectdvel que, a curto prazo, as administracoes

portudrias, através da implementagdo dos sistemas

de "port state control” e de “VTS” nos portos nacio-
nais, estejam em condicoes de oferecer servicos que,
satisfazendo grande parte das necessidades dos ope-

radores de trafego fluvial relativas o um conjunto im-

portante de fungdes enquadradas nas competéncias

atribuidas a este tipo de profissional, reduzem o inte-
resse dos operadores neste perfil profissional;

Muito dificilmente nos restantes espelhos de égua, a

evolugdo do volume de trafego, justificard a cria-

¢Go de um emprego deste tipo.

2.2. G

B
de

do Merce

B

Trabalho

Importa agora destacar algumas intervengdes no am-
bito do mercado de trabalho passiveis de serem reali-
zadas que, de algum modo, poderdo contribuir para
melhoria do estado actual do mercado de tarbalho.
Assim, e considerando a hipétese da revistio do actual
RIM seguir as orientacdes descritas no ponto anterior,
haverd certamente necessidade de criar condigdes para
que se verifique uma melhoria qualitativa do mercado
de trabalho.

Ista, sendo vdlido para a hipdtese levantada também é
vélide para os Cendrios Latéo e Bronze (Quadro 5.1), e
passa por:

e Crescente interesse das medidas activas de (re)in-
sercéo no mercado de trabalho, nomeadamente no

(41) O que nac corresponderd certamente, na prética, ao ponto de vista da administracdo. Na medida em gue [estamos convictos), o sistema de

afericéo de competéncias a introduzir venha a ufilizar metodologios de elevado grau de rigor
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que se refere aos fluxos expectéveis de trabalhado-
res oriundos dos sectores afins com o trafego fluvial
de passageiros (marinha do comércio e da pesca);
Importéncia das acgdes de incentivo e motivagéo dos
empresarios do sector para a integracdo de profis-
sionais qualificados, sobretudo nos vectores que po-
deréo sustentar um salto qualitativo do sector;
Desenvolvimento de estratégias de formagdo continua
atractivas para os frabalhadores no activo, através do
recurso: ¢ criagdo de ofertas formativas utilizando cada
vez mais metodologias de formagéo & distancio; de-
senvolvimento e vulgarizacdo da utilizacdo de suportes
diddcticos assentes nas tecnologias da informacéo e
multimédia; criagéo de ofertas formativas modulares
direccionadas para a certificacéo de competéncias de-
limitadas; instituicGo de sistemas de contabilizacéo de
créditos com vista & certificacdo profissional e das com-
peténcias profissionais adquiridas; etc.;

e Criacdo de condi¢des de mobilidade inter-marinhas
capazes de, por um lado, garantirem uma afericéo
de competéncias que despiste as lacunas de forma-
¢Go existentes, e por outro, assegurar que as lacu-

nas inventariodas possam ser ulirapassadas com “fa-
cilidade”, pelos profissionais, através da disponibi-
lizagdo de oferta formativa adequada (tanto em fer-
mos curriculares como organizacionais);

e Reforgo da fiscalizag@o incidente sobre o trabalho
maritimo, nomeadamente no que se refere a verifico-
¢@o de competéncias para o exercicio da profisséo.

Por fim destacamos algumas intervencées orientadas
para o Cendrio Ouro (Quadro 5.1):

* Grande importé@ncia da infervencdo ao nivel do in-
centivo ao emprego de profissionais qualificados e
altamente qualificados;

® Grande importancia da intervencéo ao nivel do in-
centivo co emprego de jovens qualificados;

e Intervenc@o na orientagdo profissional com capaci-
dade de motivar jovens profissionais qualificados
para o emprego neste sector;

e Reformulacéo da formacéo profissional, vocaciona-
da para o acesso a actividade, conferindo-lhe um ca-
récter de maior multivaléncia/polivaléncia funcional.

QUADRO 5.1
Sintese das Repercussées/Exigéncias dos Cendrios na Oferta Formativa,
na Gestdo de Recursos Humanos e na Gestdao do Mercado de Trabalho

Cenadrios Latdao e Bronze Cendario Ouro
Oferta ® Reformulacao da formacgdo inicial conferindo-lhe | ® Desenvolvimenio de ofertas formativas, no cam-
Formativa um cardcter de maior polivaléncia. po da formacdo inicial, qualificantes e de espec-

e Reformulacao da oferta formativa existente, no tro largo.
campo da fermagdo continua, através do esta- | ® Desenvolvimento de ofertas formativas, no
belecimento de percursos mais atractivos e ajus- campo da formacdo continua, assentes nas
tados as necessidades imediatas das empresas metodologias de formacéo & distdncia e fa-
e de uma mao-de-ohra com baixo nivel de qua- zendo recurso as fecnologias da informacao
lificac@o e escolaridade. e multimédia.

e Reformulagao das metodologios de organiza- | © Desenvalvimento de ofertas formativas, no cam-
¢do da formacao de modo a despenalizar o con- po da formacao continua de reciclagem e aper-
sumo excessivo de tempo (em continuum) a que feicoamento, tendentes a permitirem aos profis-
o profissional estd obrigado actualmente. sionais em exercicio a aquisic@o de novas com-

e Grande importdncia da formagao continua peténcias.

(modular por sistema de créditos) de aperfei- | ® Criacdo de percursos formativos cujos sistemas

¢oamento, reciclagem e reconverséo profis- de organizacéo assentem fundamentalmente

sional. no sistema modular e de contabilizagao de cré-
ditos.

Gestao ® Manuteng@o das politicas e metodologias actual- | @ Intervencéo estratégica na (re) definicéo de per-
de Recursos mente em vigor nas empresas. fis profissionais, na (reJorganizacéo do trabalho

Humanos e na renovagdo de competéncias.
® Revisdo da politica de remuneragées e carreiras.
e Elevacdo dos padrées de qualificacéo do recru-
tamento.

Gestao ® Desenvolvimento do sistema de fiscalizagdo/afe- | e Reforgo das medidas activas de (rejinsercéo no
do Mercado riéio de competéncias profissionais, por parte da mercado de trabalho, em especial no campo da
de Trabalho administragdo. mobilidade inter-sectorial.

® Reforgo das medidas de apoio @ manutengio do | e Grande incentive ao emprego de profissionais
emprego, de amortfecimento dos custos sociais e qualificados e altamente qualificados.
de reinsergao qualificante no mercado de traba- | e Parficipacdo na definicéo dos novas perfis pro-
lho. fissionais.

® Motivagao de profissionais qualificados para o
emprego neste sector (orientacdo profissional).
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ARMADOR — O responsdvel pela gestdio e explora-
¢ao do navie/embarcagéo.

CATAMARAN — Embarcacao de dois cascos, de pe-
quena boca e grande comprimento, unidos entre si
_por uma plataforma.

CEDULA DE INSCRICAO MARITIMA — Documento de
identificagdo do trabalhador maritimo. Para além
da funcédo de titulo demonstrativo da capacidade
profissional do maritimo, isto é, que lhe permite
exercer uma actividade profissional regulomenta-
da o bordo dos navios, tem ainda a funcao de
servir como documento de identidade pessoal do
maritimo e de passaporte durante o exercicio da
sua actividade profissional a bordo.

ESPELHO DE AGUA — Area geogrdéfica continental
permanentemente coberta por dgua.

FERRIE — Navio de passageiros adaptado para o
transporte em simulténeo de passageiros e de via-
turas automdveis, motociclos e velocipedes.

FLUVIAL DE PASSAGEIROS — Transporte de passa-
geiros por via fluvial ou via navegdavel.

GOVERNO (DA EMBARCACAQ) — Actividade profis-
sional exercida a bordo da embarcacéo que con-
siste num conjunto de tarefas que garantem direc-
tamente o éxito da “expedicéo marftima”, isto &, da
viagem ou da execucdo da actividade econémica
para a qual a embarcacéo foi destinada. Em senti-
do lato, compreende a actividade de conducdo da
embarcacdo (leme, direccéo, manobra, maquinas),
gestdo do pessoal, gest@o de consumiveis (agua-
da, combustivel, eic.), gestdo do transporte (ou da
actividade da embarcagéo), efc..

IMO — International Maritime Organization.

INTER-MODALISMO — Inter-relacionamento entre dois
ou mais modos de transporte.

LOTACAO — Numero de pessoas que uma embar-
cacdo pode transportar. Pode subdividir-se em: Lo-
tacdo de Seguranca — nUmero minimo de tripu-
lantes exigidos para a operagdo do navio em con-
dicdes de seguranca; Lotacdo Mdaxima — nimero
méximo de pessoas incluindo tripulantes, que um
navio pode transportar; Lotacdo de Passageiros —
numero maximo de passageiros (individuo que ad-
quire o direito a ser transportado no navie como
contrapartida de uma remuneragéo) que um navio
pode transportar; etc..

MARITIMO-TURISTICA — Subdivisdo da actividade
econémica maritima de exploragé@o de navios/em-

barcagées, isto é, que tem lugar no meio aqudtico
fazendo recurso & utilizagéo de um navio ou em-
barcacdo, e que tem por vocag@o a prestagdo de
servigos ludo-turisticos.

MODO DE TRANSPORTE — Equipamento de trans-
porte segundo o seu tipo e infra-estrutura/meic uti-
lizados. Existem quatro modos de transporte: rodo-
vidrio (viaturas automdéveis/estradas); ferroviario
(comboio/ferrovia); maritimo (navios/dgua/portos):
aéreo (avides/ar/aeroportos).

PARK&RIDE — Infra-estruturas de apoio a deslocacéo
de passageiros que consiste na associacdo de
pargues de estacionamento de automéveis junto
de um inferface de ligacéo o outro modo de trans-
porte de forma a permitir uma répida transfe-
réncia modal inter-modos ou entre o transporte
individual € um {ou mais) modo de transporte
colectivo.

TIRANTE DE AGUA — Distancia vertical entre o fundo
e a superficie da dgua.

TRAFEGO LOCAL — Designacéo dada ao transporte
maritimo e as diversas actividades econémico/co-
merciais exercidas pelas embarcacées que actuam
nas dguas interiores.

TRANSFERENCIA MODAL — Processo que consiste na
substituicao da utilizagdo de um modo de transpor-
te por outro na realizacéo da viagem ou durante
parte da realizacdo da mesma.

TRANSPORTE COLECTIVO DE PASSAGEIROS (TCP)
— Forma de transporte de passageiros que con-
siste na utilizacdo de viaturas que permitem, em
itinerdrios preestabelecidos, o uso do mesmo
meio de transporte por vdrios passageiros em
simulténeo.

TRANSPORTE MULTIMODAL — Forma de gest@o in-
tegrada de dois ou mais modos de transporte de
forma a permitir a realizacéo de viagens sem
descontinuidades.

TRANSPORTE OCASIONAL DE PASSAGEIROS (TOP)
— Servico de transporte publico de passageiros
sem hordrios nem percursos pré-estabelecidos.

TRIPULANTE — Inscrito maritimo (trabalhador mariti-
mo) que integra a equipa de trabalho dum navio
(tripulacéo).

VIA NAVEGAVEL — Troco de mar (em dguas restri-
tas), curso de dgua (rio, canal, etc.) ou zona lacustre,
que permite a sua utilizacde por embarcagdes, para
a realizaggo de transporte por via aqudtica.
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Encontra-se neste anexo os exercicios de cenarizacdo elabo-

hierarquizada; multicéntrica com estruturas em rede;

rados para o sector dos transportes, respectivamente: € — Aforma dominante da organizacéo do comércio — que
pode revestir diferentes combinacées (com pesos
1) Transporte Urbanos e Suburbanos; diferentes) das formas de grandes superficies/transpor-
2) Transporte de Mercadorias de Longo Curso; te individual; fele comércio/distribuicdo ao domicilio/
3) Transporte de Passageiros de Longo Curso. transporte profissional; comércio tradicional (acessivel
sem necessidade de transporte);
1. Trunsporles Urbanos e Suburbanes D — O grau de inovagéo tecnoldgica nos modos de transporte
— que serd, em parte deferminada pela procura de solu-
1.1. Factores de Enquuadramento ¢des mais seguras, automdticas e, sobretudo menos
poluentes, tanto no fransporte rodovidrio como ferrovidrio;
Consideram-se como factores de enquadramento — dos E — A forma dominante de intervencéo do Estado e Politicas
quais se escolher@o os factores causais para as varidveis de de GestGo — que pode revestir uma orientagao mais ou
cendrrio — os seguintes: menos presente no fornecimento de servicos, liberalizadora
ou essencialmente reguladora, mais ou menos
A — A estrutura de actividades nas dreas metropolitanas — interveniente na dissuaséo do transporte individual, efc.;
que pode revestir diferentes combinagées de terciario F— As disponibilidades financeiras do Estado para o Investi-
informacional e transaccional; tercidrio “cléssico” de mento PUblico — em infra-estruturas de transporte e o re-
servicos pessoais e de indUstrias de média/forte inten- curso a formas de envolvimento do Sector Privado na cons-
sidade tecnolégica; trucéio e operacdo de infra-estruturas e Servicos Publicos.
B — Aorganizagao territorial do espago metropolitano — que
pode revestir as formas monocéntrica/radial; policéntrica 1.2. Cenarizacac
Latao Bronze Ouro

® Grande importéncia dos transportes
associados aos movimentos pendula-
res, em consequéncia da organizacéo
espacial das dreas metropolitanas e
da fraca utilizacéo das telecomunica-
coes avancadas para repartir e seg-
mentar funcionalmente as actividades
doterci@rio “informacional” dominan-
tes;

Grande peso do transporte individual
nas deslocacdes pendulares didrias;
Logistica de abastecimento e distribui-
cdo no interior das grandes cidades
envolvendo movimeniacéo de veicu-
los pesados com restricoes hordrias,
apesar da implementacao de plata-
formas logisticas unimedais na “co-
roa” territorial das grandes cidades;
Predomindéncia do modo de transporte
rodovidrio, com o fransporte ferrovi-
ario urbano e suburbano utilizado ape-
nas pelas camadas de mais baixos
rendimentos;

Tentativa de racionalizar a circulagéo
rodovidria no centro das cidades com
recurso o investimentos em intermo-
dalidade (nomeadamente entre trans-
porte ferrovidrio suburbano e metro
e transportes fluviais/metro) parque-
amento e em apoios telemdticos & con-
dugéo;

Implementagdo de sistemas de metro
nos grandes aglomerados urbanos,
nomeadamente metros ligeiros;
Exploracéo do transporte colectivo com
forte infervencéo de empresas muni-
cipais de transporte pUblico rodovia-
rio e articulagéo multimodal insufici-
ente com os modos pesados;
Limitagées & circulaggo automével con-
vencional apenas nos centros histéri-
cos das cidades.

L]

® Grande importdncia dos fransporfes as-
sociados aos movimentos pendulares, em
consequéncia da organizacao espacial das
areas metropolitanas e da fraca utilizagéo
das telecomunicacdes avancadas para re-
partir e segmentar funcionalmente as ac-
tividades do ferritério “informacional” do-
minantes;
® Manutencao do peso relativo do Tl nas des-
locagoes pendulares didrias;
® Implementacéo de plataformas logisticas
unimodais na “coroa” territorial das gran-
des cidades com o abastecimento no inte-
rior das mesmas circunscrito a veiculos ro-
dovidrios de pequena tonelagem (até 6 to-
neladas) e com severas limitacées nos ho-
rérios de carga e descarga (circunscritos
ao periodo nocturno);
Predominéncia 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 circulagéo ro-
dovidria no centro das cidades com recur-
so a investimentos de intermodalidade (no-
meadamente entre transporte ferrovidrio
suburbano e metro e transportes fluviais /
metro) parqueamento e em apoios tele-
mdaticos & conducdo;
® |mplementacdo de sistemas de metro nos
grandes aglomerados urbanos, nomeada-
mente metros ligeiros;
Sistema de transporte colectivo rodovidrio
privatizado, com recurso & contratualiza-
¢ao para desincentivar o uso do transpor-
te individual;
Fortes restrigdes & circulag@o automovel
convencional em dreas muito alargadas
do perimetro urbano;
Intermodalidade combinando o transpor-
te ferrovidrio suburbano e transporte flu-
vial com metro e transporte rodovidrio,
com o apoio a parqueamento preparado
para o efeito e o recurso crescente a um
sistema tarifério integrado e automdtico

Reducéo da importéncia dos trans-
portes associados aos movimentos
pendulares, em consequéncia da re-
organizacao funcional/espacial das
dreas metropolitanas e da utilizacao
macica de telecomunicacdes avanca-
das para repartir e segmentar funci-
onalmente o terciério “informacio-
nal”;

Forte investimento na organizacéo na
organizacd@o da logistica das dreas
metropolitanas, por forma a impedir
a circulagdo de veiculos pesados no
interior das cidades, e crescimento
das formas de distribuic@o ao domi-
cilio, em contrapartida da menor
atractividade das "grandes superfici-
es” localizadas na periferia;

® Combinagéo do modo ferrovidrio (no-

meadamente metro e metros ligeiros)
em combinac@o com transportes pu-
blicos de utilizacao individual, sob a
forma de frotas de aluguer de novos
veiculos do tipe “city car” nao polu-
entes e de facil arrumacao;

Peso dominante do transporte colec-
tivo em sitio certo;

Sistema de transporte colectivo rodo-
viario privatizado, com recurso & con-
tratualizacéo para desincentivar o uso
de transporte individual;

Fortes restricdes a circulac@o auto-
moével convencional em dreas muito
alargadas do perimetro urbano;
Intermodalidade combinando as for-
mas transporte ferrovidrio suburba-
no e transporte fluvial com metro e
transporte rodovidrio, com o apoio
a parqueamento preparado para o
efeito e o recurso crescente a um sis-
tema tarifdrio integrado e automati-
co (bilhética).

(bilhética).
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2. Transporie de Mercadorias
de Longo Curso

2.1. Factores de Engquadramento

Consideram-se como factores de enquadramento dos quais se esco-
Iherdo os factores causais para os varidveis de cendrio — os seguintes:

A — O crescimento do comércio infernacional e a deslocagao
eventual dos seus pélos mais dinéimicos — que envolve o
ritmo de crescimento do comércio internacional, a impor-
téncia relativa do crescimento das frocas infraeuropeias e

€ — A acessibilidade do Pais as rotas intercontinentais de
transporte maritimo de contentores e de transporte aé-
reo de carga — que dependem da “geografia” dessas
rotas e da existéncia de infra-estruturas portudrias e
aeroportudrias com competitividade internacional para
atrair operadores dessas rofas;

D — A maior concorréncia dos operadores de transportes
europeus e extra-europeus que envolvem Portugal de-
vido & liberalizacao dos servicos de transporte @ esca-
la mundial, nomeadamente UE e GATS/OMC;

E — A evolugdo e aplicacdo das politicas de proteccao e
conservagao do ambiente — que poderdo significar van-
tagens competitivas para os modos maritimo e ferrovi-

extraeuropeias na UE; o dinémica, no comércio internacio-
nal das macro regides Américas e Asia;

B — O modelo de desenvolvimento econémico de Portugal —
e a sua articulagéo com as economias europeia e mundial;

ario no longo curso.

2.2. Exercicio de Cenarizacao

Latao

Bronze

Ouro

® Procura de transporte internacional de
mercadorios dominada pelos desti-
nos europeus, mas incluindo uma
nova vertente para a Europa de Les-
te, destinos erxtraeuropeus limitados
ao norte de Africa e a Africa Austral;
preferéncia pelo transporte terrestre
no modo rodovidrio;

Evolugao dos factores de competitivi-
dade das exportacoes tradicionais, no
sentido da fraca engenharia simulté-
nea, da produg@o “just-in time” e da
resposta répida aos distribuidores in-
ternacionais de bens finais, néo colo-
cando novas exigéncias de rapidez, fre-
quéncia e flexibilidade para a escolha
dos modos de fransporte;
Transporte unimodal, variando o
modo utilizado exclusivamente com
a origem/destino das mercadorias
fransportadas e utilizado os meios
de transporte tradicionais (navios,
vagoes, camiodes ainda que de uma
geragdo moderna);

Implementagdo insuficiente do projec-
to multimodal, nomeadamente no
que respeita aos nés de ligacao, pri-
vilegiando o corredor Lisboa-Irun, no-
meadamente com a consfrucdo de
uma via rapida com perfil de auto-
estrada alternativa ao IP5, manten-
do-se uma ligagao ferrovia insuficien-
te, no lado espanhol, com registo de
estrangulamentos de percurso nos
“gabarits”;

Dificuldade em aumentar a actividade
dos porios e ceroportos nacionais para
os operadores multinacionais de trans-
porte maritimo de confentores e de
transporte de carga aérea, nomeada-
mente em consequéncia da sua orga-
nizagdo e farifarios;

Desinteresse dos operadores quanto
a exploracdo multimodal ou de forma
combinada da infra-estrutura ferrovi-
aria, mantendo-se a empresa publica
como operador Unico;

Surgimento de operadores nacionais
de transporte de longa distdncia li-
mitada ao transporte unimodal-ro-
dovidrio;

Incorporacdo residual das tecnolo-
gias de informacgao na produg@o dos
servicos de transporte e dos servigos
logisticos.

L]

® Procura de fransporte internacional de
mercadorias dominada pelos desti-
nos europeus, mas incluinde uma
nova vertente para a Europa de Les-
te, destinos extraeuropeus limitados
ao norte de Africa e & Africa Austral;
preferéncia pelo transporte terrestre
no modo rodovidrio;

Evoluc@o dos factores de competitivida-
de dos exportagées tradicionais, no sen-
tido da maior expresséo da producéo
“lust-in time" e da resposta rapida aos
distribuidores internacionais de bens fi-
nais; com a consequéncia de reforcar
a procura de servicos de fransporte que
assegurem a reduc@o de custos de pro-
ducdio pela sua rapidez, frequéncia e
flexibilidade;

Implementagao do projecto multimo-
dal e sua integracéo na rede transeu-
ropeia de transportes;

Utllizag@o optimizada dos vérios mo-
dos de transporte, facilitada pela arti-
culagdo modal das infra-estruturas de
transporte e pela utilizacGo generaliza-
da e rocionalizada da prestacéo de
servicos de logistica, integrados na co-
deia de transporte e coexistindo, num
numero significafivo de empresas, com
a propriedade dos meios de transpor-
tes;

Melhoria da actividade dos portos e
aeroportos nacionais para os ope-
radores multinacionais de transpor-
te maritimo de contentores e de
fransportes de carga aérea, nome-
adamente em consequéncia da sua
organizagao e tariférios, posterior &
privatizacao total da sua gestéo e
operacao;

Surgimento de operadores nacionais de
transporte de longa disténcia combi-
nando fransporte rodovidrio, ferrovia-
rio e transporte maritime de curta dis-
tancia, eventualmente em “joint-ventu-
res”, bem como o surgimento de ope-
radores apostados na exploracéo con-
junta dos modos rodovidrio/ferrovia-
rio e marftimo/ferrovidrio, por forma a
garantir o alargamento do “hinter-
land”;

Incorporagdo por parte de alguns ope-
radores lideres das tecnologias de in-
formag@o na producdo dos servicos-
de transporte e dos servigos logisticos.

® 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 oéreo;

Evolugao dos factores de competitividade das ex-
portagées tradicionais, no senfido da maior ex-
pressdo da produgdo “just-in time” e da resposta
rapida aos distribuidores internacionais de bens
finais; com a consequéncia de reforgar a procura
de modos de transporte que assegurem a redu-
¢@o de custos de producéo pela sua rapidez, fre-
quéncia e flexibilidade; plena integragao do trans-
porte na cadeia produtiva;

Implementacao infegral do projecto prioritario mul-
timodal, nomeadamente da rede transeuropeia do
fransporte maritimo de curta disténcia (TMCD) como
resposta as crescentes dificuldades colocadas pelas
restricoes ao frafego rodovidrio; novos desenvolvi-
mentos em matéria da rede combinando o har-
dware (infra-estruturas) com o software (infra-es-
truturas de informacao);

® Utilizagao opfimizada dos varios modos de trans-
porte, facilitada pela articulaggo modal das in-
fra-estruturas de transporte e pela utilizagao ge-
neralizada e racionalizada da prestagéo de servi-
cos de logistica, infegrados na cadeia de frans-
porte e coexistindo, num numero significativo de
empresas, com a propriedade dos meios de trans-
portes;

Penetracdo no mercado do trénsito infernacional de
mercadorias em consequéncia do consolidacao de
um sistema portudrio Lisboa/Setdbal/Sines, da rea-
lizagdo de um nove ferminal de carga aéreo no nor-
te do pafs e de um “hub” no novo aeroporto de Lis-
boa para destinos especificos;

Melhoria da actividade dos porfos e aeroportos na-
cionais para os operadores multinacionais de trans-
porte maritime de contentores e de transportes de
carga aérea, nomeadamente em consequéncia da
sua organizacao e tarifarios, posterior & privatizacéo
total da sua gestdo e operacao;

Surgimento de operadores nacionais de fransporte
de longa distdncia combinando transporte rodo-
vidrio e transporte maritimo de curta disténcia,
eventualmente em “joint-ventures”, bem como o
surgimento de operadores apostados na explo-
rag@o conjunta dos modos rodovidrio/ferrovidrio
e maritimo/ferroviério, por forma o garantir o
alargamento do “hinterland”;

Incorporacao generalizada das tecnologia de in-
formagéo na producéo dos servicos de transpor-
te e dos servicos logisticos.




3. TI'III‘ISPOI""G de Pﬂssugeiros € — Aorganizagéo social do trabalho e dos tempos de lazer
de Longo Curso e sua influéncia na mobilidade regular ou sazonal;

D — A maior concorréncia de operadores europeus e
! mente extraeuropeus nos fluxos de frafego envolvendo Portugal;
E — A acessibilidade do pais as rotas intercontinentais de

transporfe aéreo que dependem também da existén-

cia de infra-estruturas aeroportudrias com acessibili-

dades que lhes permitam ser suficientemente competi-
tivas para afrair operadores;

A — Oritmo e fipologia de crescimento das economias mundial F — Evolugéo dos factores de coesdo cultural e econdmica
e europeia, incluindo o seu caracter descentralizado na das comunidades de lingua e de origem portuguesas —
Europa, bem como o emergir de novos pélos de desenvol- que permita garantir e ampliar mercados tradicionais;
vimento noutros continenfes, o crescimento econdmico G — Evolugdo e aplicagdo das politicas de defesa do

Consideram-se como factores de enquadramento — dos
quais se escolherdo os factores causais e as varidveis de ce-
nario — os seguintes:

acompanhado ou ndo da relagéo dos tempos de trabalho; ambiente.
B — O modo de insercao de Portugal nas econemias mun-
= = 2 % N d 3
dial e europeia; 3.2. Exercicio
Latao Bronze Prata Ouro

Producéo nacional de ser-
vicos de fransporte aéreo
e terrestre centrada em
origens/destinos tradicio-
nais na Peninsula Ibérica
e na Europa, e em clien-
telas de trafego étnico e
de turismo de baixo ren-
dimento;

Fraco crescimento da
procura com origem/
destino noutros continen-
tes, servida fundamental-
mente através de servicos
de ligac@o por “hubs”
europeus;

Pouca relevancia de tré-
fegos em trdnsito por Por-
tugal;

Desisténcia da construgao
de um novo aeroporto in-
ternacional na érea de
Lishog;

Predominio acentuado do
modo rodovidrio nas li-
gacoes terrestres a Espa-
nha e ao centro da Euro-
pa, sendo as ligacoes fer-
rovidrias efectuadas atra-
vés de meios tradicionais;
Transporte ferroviario cen-
trade na CP e tfransporte
aéreo num numero redu-
zido de pequenos opera-
dores, em ambos os ca-
sos insuficientemente infe-
grados em grupos inter-
naciondis ou sistemas
globais de distribuico;
Fraca inovagéo organiza-
tiva;

Utilizagao circunserita de

TI.C.

Produgéo nacional
de servicos de
transporte centrada
em destinos/ori-
gens da Europa;
Procura de transpor-
te infercontinental
servida, em larga
proporcdo, através
de “hubs” euro-
peus;

Pouca relevéncio de
trafegos em trénsi-
to;

Desisténcia da
construcdo de um
novo aeroporto;
Ligacoes ferrovidari-
as em alta veloci-
dade ao centro da
Europa e/ou boas
ligacoes aéreas aos
“hubs” europeus;
Integracao subalter-
nizada de transpor-
tadores nacionais
em grupos/redes e
sistemas de distri-
buicao;

Alguma participa-
¢Go privada na ges-
tao de infra-estrutu-
ras de fransporte e
na exploragdo de
servicos aéreos e
ferrovidrios;
Desenvolvimento
insuficiente de no-
vas fungoes;
Utilizacdo modera-
dadeTI.C;
Inovacao organiza-
tiva localizada.

® Bom desenvolvimento
da procura de transpor-
te internacional de pas-
sageiros, com predomi-
nio de destinos euro-
eus, mas mantendo-se
ﬁgugées directas a des-
tinos extraeuropeus “tra-
diciongis” nas Américas
e em Africa;
e Captagdo de alguns trd-
fegos em frénsito; mas
secunddria relativa-
mente aos fluxos fotais;
Desenvolvimento dos
aeroportos nacionais,
sem implementacdo de
um “hub” intercontinen-
tal;
Ligagées ferrovidrias de
alta velocidade a Espa-
nha/centro da Europa;
Interconexdo eficaz de
redes vidria/ferrovidria/
aeroportudria;
Restricoes moderadas &
circulagdo;
e Transportfadores especi-
alizadas em “nichos” de
mercado “feeder” ou
regional e/ou com par-
ticipagdo significativa
em redes de transporte/
sistemas de distribuicao
globais;
Envolvimento privado
significativo na gestdo
aeroportudria e de
transportadores aéreos
e ferrovidrios;
e Utilizagao significativa
de TI.C.;

® [novagdo organizativa,

e Forte desenvolvimento da procura de
tfransporte infernacional de passagei-
ros, partilhada entre destinos euro-
peus e extraeuropeus (com predomi-
nio de origens/destinos nas bacias do
Atléintico e Mediterréneo e em Africa);
Importante captacdo de trafegos em
trénsito por aeroportos nacionais;
Diversificacdo de produtos tariférios
e servicos complementares, em fun-
cdo de uma goma alargada de cli-
entelas, incluindo de alto rendimento;
Construggo de um novo aeroporto na
d@rea de Lisboa e sua implantagéo como
“hub” Europa/Atléntico Sul/Africa;
Ligagdio ferrovidria em alta velocida-
de a Espanha e ao centro da Europa;
Interconexdo eficaz das redes vidrias/
ferrovidrias/aeroportudrias;
Inexisténcia de restricées importantes
& circulacdo rodovidria e aéreq;
Integracé@o de fransportfadores naci-
onais, em particular aéreos, com par-
ficipacao significativa e actuante em
redes de fransporte e sistemas globais
de distribuicdo com dimenséo plane-
taria (e/ou europeia);

Forte envolvimento privado na gestdo
de infra-estruturas de transporte e na
propriedade de operadores de trans-
porte aéreo, ferrovidrio e rodovidrio;
Desenvolvimento de “novas” funcées
por parte de transporfadores aéreos,
ferrovidrios e rodovidrios (distribui-
¢do, servicos complementares ao
transporte/pacotes “handling”, etc.);
Utilizag@o intensiva e diversificada de
TI.C. (navegag@o, gestao de trafegos,
relacéo com clientes, definicdo de
produtos, integracdo de servigos com-
plementares, etc.);

¢ Inovacdo organizativa multifacetada.
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Estudos ja disponiveis nesta colecgéio:

1. Vestudrio
2. Rochas Ornamentais

3. Hotelaria

4. Construcdo Civil e Obras Publicas em Portugal

5. O Sector da Cerémica em Portugal
6. A Industria Téxtil em Portugal
7. Metalurgia e Metalomecénica em Portugal
8. O Sector da Madeira e Suas Obras em Portugal
9. O Sector dos Transportes em Portugal — Aéreo
10. O Sector dos Transportes em Portugal — Ferrovidrio
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