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As nossas assistentes de viagem

Esta é a actual equipa de Assistentes de Viagem da C.P.,
em servico didrio no comboio «TER» que circula entre Lisboa
e Madrid.

Revezando-se, ao longo do trajecto entre as duas capitais
peninsulares, com as suas colegas espanholas — as «azafatas»
da RENFE - - as assistentes portuguesas, cuja accdo tem mere-
cido o maior apreco do publico, sao bem a imagem viva e elo-

quente da renovagdo e do progresso dos nossos caminhos de ferro.
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O futuro do caminho de ferro

Por B-H. DE FONTGALAND
Chefe do Servico de Investigacdo Operacional da S. N.C. F.

O Caminho de Ferro fard, em breve, 150 anos.
E, portanto, um meio de transporte muito jovem em
relacdio 4 via aqudtica e a estrada, utilizadas ha
muitos milhares de anos. Constituiu um dos meios
essenciais da revolugdo industrial da Europa e dos

Estados Unidos no século XIX, bem como da aber-
tura as trocas com os outros continentes.

Alguns decénios mais tarde, aparecia o transporte
em carros fechados; depois, o motor de combustao
interna revolucionava o transporte rodovidrio; por
fim, no inicio do século XX, a aviagdo abria o
espaco ao transporte. Depois de ter beneficiado,
durante cerca de um século, do monopdlio quase
absoluto dos transportes continentais, o Caminho
de Ferro viu desenvolver-se, deste modo, uma com-
peticdo cada vez mais viva.

Em numerosos paises, entre os quais a Franga,
a exploragdo tornou-se deficitiria e os governos

G g

tiveram de intervir e de lancar as bases de uma
coordenacao dos transportes.

Apds a segunda guerra mundial — no decurso
da qual, o «carril» desempenhou um papel insubs-
titufvel tanto para os civis como para os militares —
o Caminho de Ferro pdde fazer face a um desenvol-
vimento muito sensivel do seu trafego ao prego de
uma simples modernizagao da sua antiga infra-
-estrutura, enquanto investimentos de capacidade
consideravel eram efectuados em todos os outros
sectores: canais, auto-estradas, aeroportos, oleodu-
tos. Daf, resultou uma degradacio constante da
parte do Caminho de Ferro no conjunto dos trans-
portes, mesmo que o seu trafego tenha continuado
a aumentar, e a situacdo financeira das redes mais
se agravou, ainda que a sua capacidade de trans-
porte esteja muito longe de ser utilizada em pleno.

A questio do futuro do Caminho de Ferro
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pos-se entdo. Com efeito, se a fun¢do transporte se
tornou cada vez mais indispensdvel para o desen-
volvimento das trocas humanas e o aumento do
nivel de vida a escala do nosso planeta, o Caminho
de Ferro ndo ¢ senao um meio entre outros, existen-
tes ou a inventar, de assegurar essa funcdo. Deve
ele, portanto, desaparecer ou, simplesmente, trans-
formar-se para continuar a desempenhar um pape!
economicamente ttil nesse conjunto? E a essa ques-
tao que nos propomos trazer elementos de resposta.

Depois de termos recordado as caracteristicas
fundamentais do Caminho de Ferro, descreveremos
os grandes tragos da sua evolucao recente, antes de
estudarmos o seu futuro proviavel em Franga no
decurso dos proximos decénios.

| — As caracteristicas fundamentais do Ca-
minho de Ferro

Limitar-nos-emos a citar as mais importantes.

— Como todos os meios de transporte terrestres.
o Caminho de Ferro ¢ tributdrio da geografia fisica.
Sem sofrer as mesmas contracgoes de relevo que
a via aquatica, a via férrea nao se acomoda econo-
micamente a declives superiores a | %, que nao
pdem qualquer problema para a estrada. Na ver-
dade, teve de aceitar-se até 3 % nos grandes eixos
alpinos, mas o custo de tracgdo aumenta entao sen-
sivelmente.

— Uma via férrea ocupa, no solo, uma super-
ficie muito reduzida em relacdo ao seu débito.
Numa via de 1,44 m de largura entre carris, que
exige cerca de 5 m de terreno, pode fazer-se cir-
cular, com alguns minutos de intervalo, comboios
que transportam cada um mais de 1000 passageiros,
ou seja, um débito hordaiio que ultrapassa 30 000
passageiros por via ou 6000 por metro de largura.
Neste ponto de vista, a capacidade do Caminho de
Ferro ¢ muito superior a de todos os seus concor-
rentes e €, de facto, um transportador em massa.
Esta vantagem ¢ bastante mais interessante nas
zonas urbanizadas, onde o pregco do terreno ¢ um
factor importante no custo das infra-estruturas.

— O Caminho de Ferro ¢ muito pouco sensivel
as intempéries e de muitissima seguranga.

— O préprio principio do Caminho de Ferro:
direc¢ao por carril-roda, assegurada por um ver-
dugo, apresenta a dupla vantagem de uma grande
simplicidade e de uma aplicacao facil da ciberné-
tica. A trajectoria de um movel sobre carris é, com
efeito, definida unicamente pela geografia linear das
vias, perfeitamente fixada, e todas as modificacoes
de situagdo da qual sao bindrios: dispositivos de
mudanca de via a direita e a esquerda, secc¢ao livre
ou ocupada, etc.... A programag¢do e o comando
automatico da circulagdao sdo, portanto, muito mais
simples do que na estrada, que utiliza um plano, ou
ina aviacao, que trabalbha no espago.

~— O Caminho de Ferro funciona normalmente
com comboios ¢ ndao com veiculos isolados. Inde-
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pendentemente do seu interesse econdmico (reducio
das despesas com pessoal de acompanhamento e
energia), o comboio permite modelar a oferta em
funcdo da procura. Permite também aumentar &
capacidade das infra-estruturas jogando com o com-
primento dos comboios. Circulam, assim, em certas
redes. comboios de carga de mais de 10 000 tone-
ladas.

— Desde a sua origem, o Caminho de Ferro de-
monstrou a sua grande capacidade de adaptacdo as
novidades tecnoldgicas. Isto ¢ particularmente no-
tavel no dominio da traccdo: nascida com a ma-
quina a vapor, a locomotiva adoptou sucessiva-
mente o motor eléctrico, o motor diesel e, muito
recentemente, a turbina a gas. E, do mesmo modo.
no que se refere a siderurgia (carris), 2 metalurgia
(material circulante), a electrénica (dispositivos de
comando, informética, sinaliza¢do), efc. ...

— Sendo o Caminho de Ferro uma empresa de
servigos, os métodos de exploragao sdo tdo impor-
tantes como a técnica. Nesse dominio, podem dis-
tinguir-se dois grandes tipos de problemas:

— problemas de distribuicdo, dos quais o mais
conhecido, sendo o mais simples, é o do en-
caminhamento do vagdo isolado desde uma
estacao qualquer até uma outra, a partir de
um pedido altamente aleatdrio, utilizando
comboios sucessivos, que passam pelas esta-
¢oes de triagem;

— problemas de capacidade, ligados 4 utiliza-
¢ao, em geral, banalizada da rede de linhas
em transportes de caracteristicas e de priori-
dades diferentes, essencialmente passageiros
e mercadorias.

Esses problemas, a que os ferrovidrios chamam
0 «movimenton, estdo no fulcro da exploracio fer-
rovidria. Eles fazem intervir uma unidade de tempo
real operacional cujo valor tende para o segundo,
ainda que recentemente ele fosse da ordem do mi-
nuto.

— Apesar dos desenvolvimentos tecnolégicos,
apesar da contribui¢do recente, e longe de estar no
seu termo, da cibernética, o Caminho de Ferro
mantém-se uma empresa de mao-de-obra. Indepen-
dentemente das relagdes com a clientela, numerosas
fungdes necessitam de pessoal importante: a conser-
vacdo, as manutengoes, etc. ... O pessoal representa
a rubrica mais pesada dos orcamentos ferrovidrios.

— Finalmente, o Caminho de Ferro faz parte
das empresas de rendimento crescente, quer dizer,
cujo quociente das unidades produzidas, pelos fac-
tores de produgdo utilizados, cresce com o volume
da producdo. Resulta dai que, desde que o trifego
aumente, o custo médio do Caminho de Ferro di-
minue. Isto é verdadeiro, ndo s6 para a parte do
custo correspondente aos encargos de infra-estru-
tura, o que € evidente, mas igualmente para a parte
do custo correspondente ao servico do transporte
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propriamente dito, como o tém confirmado — ¢ ava-
liado — estudos muito detalhados realizados recen-
temente pelas principais redes da Europa ocidental

2—0s grandes tracos da evolucio recente

Convém distinguir passageiros e mercadorias,
cujos mercados sdo praticamente independentes. Na
evolucdo do trdfego de passageiros, o facto funda-
mental, surgido por alturas de 1925, foi o desenvol-
vimento da motorizag¢do individual que conduziu
a uma desafeicao — acelerada depois de 1950 — da
clientela, em face das ligagdes a curta distincia que
0 carro particular assegura nas melhores condigdes:
porta-a-porta, rapidez, conforto. Essa evolucio ¢
evidentemente irreversivel, 2 excep¢io do caso dos
transportes suburbanos, onde as vantagens do Cami-
nho de Ferro o fazem, pelo contrdrio, desempenhar
um papel cada vez mais importante no desenvolvi-
mento das grandes aglomeracdes. Essa nogio de
subtirbio aplica-se, por outro lado, a regides como
0 Rhur, ou mesmo a paises inteiros, como no caso
da Bélgica ou da Holanda.

O dominio das ligagdes interurbanas a média
distincia permanece muito competitivo. Nas regioes
de forte densidade populacional — a Europa, o Ja-
pao, certos «corredores» norte-americanos — as
aglomeracées da ordem do milhdio de habitantes
nunca estdo distantes mais de algumas centenas de
quilémetros; elas sdo ligadas por vias férreas bem
equipadas e, sobretudo, dispoem de estacdes situa-
das no seu centro. Assim, a concorréncia do auto-
movel individual, e, em certos casos, do autocarro,
tende a diminuir com o congestionamento das infra
-estruturas rodovidrias. O mesmo acontece com a
via aérea, por motivo do afastamento progressivo
dos aeroportos do centro das cidades. A velocidade
mdxima conta menos que a duracdo total do tra-
jecto, sem trasbordo, e a regularidade. Quando o
trajecto por Caminho de Ferro ndo ultrapassa cerca
de trés horas, e se o servigo € suficientemente quali-
ficado, a experiéncia mostra que o comboio desen-
volve o seu trifego. Citemos, por exemplo, na Eu-
ropa, as ligacoes Paris-Lille, Paris-Bruxelas, Lon-
dres-Liverpool, Londres-Manchester, Roma-Népo-
les, etc.... e nos E. U. A, a entrada ao servigo
muito recentemente, mas imediatamente convicente,
dos «Metroliners» Nova lorque- Filadélfia-Balti-
more-Washington, cuja ideia se deve &4 administra-
¢ao de Kennedy. A demonstra¢io mais espectacular
foi oferecida, hd alguns znos, pelo Japido, que ndo
hesitou em construir uma linha inteiramente nova
— o Tokaido — especializada no transporte de pas-
sageiros a altissima velocidade no «corredor» de
500 km que liga Toquio a Nagoya, Kioto e Osaka:
mais de cem comboios por dia circulam por ali a
200 km a hora e transportam quotidianamente mais
de 200 000 passageiros. E verdade que a populagio
servida por esta ligacdo se aproxima da da Franca
inteira.

7

A aviacio suplanta 0 Caminho de Ferro nas liga-
¢oes terrestres a grande distancia, tal como suplanta
a navegacdo nas relagdes intercontinentais. O exem-
plo mais chocante é o dos E. U. A., onde, fora de
alguns «corredores», as distancias sao enormes e a
densidade das populagdes muito fraca. O trifego de
passageiros teria ai desaparecido completamente se
as colectividades e o governo ndo impusessem 2as
companhias a manuten¢do de um minimo de se-
vico nas principais ligagdes. Em contrapartida, a
U.R. 8. S, com um contexto geogrifico muito
semelhante, mantém e até mesmo desenvolve liga-
¢oes como o Transiberiano. Na Europa, em que a
relatividade dos custos do transporte aéreo e do
transporte terrestre € muito diferente da dos E.U. A.,
a clientela de 2.* classe é, no seu conjunto, tribu-
tarta do comboio nas grandes distincias. Além
disso, os comboios de longo curso asseguram um
insubstitufvel servigo de «cabotagem». Isso explica
0 suczsso do «Mistral» Paris-Lido-Marselha-Nice
ou do «Rheingold» Amesterdao-Frankfort-Basileia-
-Genebra, e, em geral, dos «Trans-Europ-Expressb.

Assim aparece nitidamente uma especializacio
do Caminho de Ferro.

* % %

A evolugao do trdfego de mercadorias obedece
a consideracoes andlogas.

Os oleodutos sdo o tipo do meio de transporte
especializado. O seu desenvolvimento é rdpido e
irreversivel para os produtos petroleiros brutos,
mais lento e localizado, mas certo, para os produtos
refinados. Paises novos, como o Oeste canadiano,
estudam mesmo a utilizagdo dos oleodutos para o
transporte simultineo de produtos liquidos e de
solidos em suspensdao, no estado de bruto, ou no
interior de «cdpsulass.

O Caminho de Ferro continua, no entanto, a
ser o meio de transporte essencial dos produtos ma-
cicos nas longas distdancias, principalmente na
U.R.S.S., na América e na Africa. Na Europa, a
situagao ndo € tao boa, porque as distincias médias
sao muito mais fracas. Além disso, o recurso, cada
vez mais generalizado, a fontes longinquas de abas-
tecimento de matérias-primas, o concomitante aban-
dono da extrac¢dao do carvao e mesmo do mineral,
materializados pela criagdo de unidades sidertirgicas
«a beira-marr, transformam radicalmente as corren-
tes tradicionais de triafego pesado do Caminho de
Ferro — e, por outro lado, as da via aqudtica. Mas
outros trdafegos se desenvolvem: os materiais ds
construcao, os produtos quimicos, os produtos aca-
bados em geral e, particularmente, o automével. Os
transportes da industria automodvel, matérias-primas
e viaturas novas, representam um mercado em ra-
pida expansdo, uma parte preponderante do qual
¢ assegurado pelo Caminho de Ferro.

A situacao ¢ mais dificil para os transportes de
fraca tonelagem, vagbes isolados ou encomendas
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— o «detalhe», na giria dos ferrovidrios —. A clien-
tela é menos sensivel, em geral, ao preco do trans-
porte do que a certos elementos de qualidade do
servico: realiza¢ao do porta-a-porta e regularidade
do encaminhamento em primeiro lugar. O Caminho
de Ferro nio estdi sem trunfos neste dominio: os
ramais particulares asseguram o porta-a-porta aos
vagdoes € 0 seu numero nao cessa de aumentar:
sobretudo, o desenvolvimento das técnicas de trans-
porte misto traz, em numerosos casos, solu¢oes com-
petitivas, principalmente sob a forma de reboques
carril-estrada e de contentores. Desde ha alguns
anos, os E. U. A. desenvolveram os «transcontento-
res», em primeiro lugar, para resolverem problemas
de transportes maritimos; mas a sua utilizagao
estendeu-se rapidamente aos prolongamentos terres-
tres destes transportes e aos transportes puramente
terrestres. A Inglaterra, principalmente, estabeleceu
uma rede de «freightliners», comboios-blocos de
vagoes rasos, que transportam, a grande velocidade,
os transcontentores sem manobras intermédias. As
redes europeias acabam de criar a Sociedade «Inter-
container», especializada nessa actividade. Apare-
cem novas correntes de trafego, tais como a ligacao
Europa-Japao, via U, R. S. S., mais rdapida do que
a via maritima. No entanto, a estrada assegura
agora o essencial desses transportes sob a forma de
transporte particular. A aviagdo, finalmente, ataca
este mercado, mesmo o de média distancia, prin-
cipalmente, para produtos de grande valor.

* %k ¥

As consequéncias dessa evolugdo fazem-se natu-
ralmente sentir na propria estrutura das redes ferro-
vidrias. Por um lado, as linhas secundérias sao, pro-
gressivamente, fechadas ao trafego de passageiros e
mesmo ao de mercadorias desde que nao sirvam
ramais com trafego suficiente. Por outro lado, con-
tinuam a construir-se linhas férreas, mas que sao
essencialmente linhas especializadas: linhas subur-
banas nas grandes aglomeracoes de todo o Mundo,
ligacdes interurbanas para alta velocidade, nalguns
casos (prolongamento do Tokaido no Japao, alguns
projectos na Europa), linhas mineiras, cuja extensao
pode atingir varias centenas de quilometros nos
pafses «novos»: Canadd, América Latina, Africa,
Austrdlia.

A construgao de vias férreas de interesse geral,
abertas a todos os trafegos, prossegue, todavia, acti-
vamente em determinados paises insuficientemente
servidos, ma primeira fila dos quais se encontram &
U. R. S. S. e a China ¢ também a Espanha e a
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Jugosldvia. Conhecem-se, enfim, os projectos euro-
peus, de realizacao proxima, de vias férreas de im-
portancia internacional, destinadas a suprimir obsta-
culos naturais: tinel sob a Mancha, tinel na base
do Saint Gothard...

No dominio da administracao das redes, verifi-
ca-se que, actualmente, todos os caminhos de ferro
de interesse geral sao geridos por empresas nacio-
nais, com importantes diferencas na natureza e na
rigidez da tutela governamental. J4 ndo se encontra
gestao privada — no quadro de grupos financeiros,
em actividades cada vez mais diversificadas— senao
nos E. U. A. e, parcialmente, no Canadd: mas ai é
exercida uma fiscalizagao governamental sobre as
companhias privadas, principalmente em matéria de
seguranca e de tarificacao.

Na Europa, ndo existe mais do que uma admi-
nistracdo de caminhos de ferro por pais, a excep¢ao
da Suica. A tutela governamental ¢ ai, na maior
parte das vezes, pesada, tendo em conta a situacao
financeira e a auséncia — pelo menos na Europa
ocidental — de uma politica definida em matéria de
transportes. Todavia, as dificuldades dos caminhos
de ferro levaram os governos a debrucar-se séria-
mente sobre a questao e, nestes ultimos anos, alguns
planos nasceram —na Inglaterra (Plano Castle),
na Alemanha (Plano Leber), na Franca (Livro
Branco) — com o fim de sanear a situacao. O esta-
belecimento de uma politica comum em matéria de
transportes constitui, por outro lado, um dos objec-
tivos do Tratado de Roma; mas os resultados con-
seguidos, nesse dominio, sdo ainda muito modestos.

* %k %k

Parece possivel concluir esta vista de olhos
observando que, qualquer que seja a diversidade
das situacoes geograficas e econdémicas, o Caminho
de Ferro estd longe de representar um meio de
transporte desvalorizado. A um longuissimo periodo
de incerteza, nascido do desenvolvimento de novos
meios ¢ da dificuldade de construir uma cooperagio
satisfatoria de todos os meios, sucede agora, sob a
influéncia do agravamento da situacio das redes e
do custo crescente do conjunto das infra-estruturas
de transporte, um periodo de reflexdo econémica.
Um melhor conhecimento dos dominios de cada
meio de transporte, da qualidade do servico exigido
pela clientela e, enfim, dos custos reais para a colec-
tividade, deve permitir estabelecer uma si coopera-
¢ao dos transportes. O monopdlio do Caminho de
Ferro pertence definitivamente ao passado — mas
um novo futuro se abre diante dele, pleno e radioso.



A 1l exp0siCa0
ndustrial € de
artes plasticas,

do Barrero

Outro pormenor da exposigiio

Organizada pela centendria Sociedade Demo-
cratica Unido Barreirense («Os Franceses») teve
lugar, de 5 a 20 de Setembro, na vila do Barreiro
—outrora singelo burgo de pescadores e estdncia
de veraneio — a III Exposi¢ao Industrial e de Artes
Plasticas.

Mercé das intimeras afinidades que ligam o Ca-
minho de Ferro aquela importante vila — foram as
oficinas da C. P. que a desenvolveram — e, ace-
dendo ao convite que fora enderegado a Companhia
sela colectividade organizadora, a C. P. fez-se re-
presentar no referido certame, com um sector in-
dustrial. por intermédio do 3. Grupo do Material
e Oficinas, com o apoio do Servico de Relagoes
Publicas.

Nesta nova edi¢do da Exposigao Industrial e de
Artes Plasticas do Concelho do Barreiro, mais uma
vez a C. P. esteve presente, anuindo assim a soli-
citacio da entidade organizadora que, tal como
frisara no seu oficio, considerara de indispensdvel
a participagio dos Caminhos de Ferro, em face da
«mais alta importincia que os mesmos tiveram no
progresso do Barreiroy.

A cerimdnia inaugural, que foi presidida pzlo
governador civil de Setiibal, assistiram o presidente
do Municipio local, representantes de todas as
colectividades do concelho e muitas outras entida-
des daquela importante vila da margem Sul do
Tejo.

O interessante certame, que ofereceu um magni-
fico aspecto, mercé da variedade e importancia dos
artigos expostos, de origem exclusivamente local,
impOs-se ndo s6 pela grandeza industrial paten-
teada, como, também, pela sua excelente organi-
Zagao.

Quanto ao sector artistico, a exposi¢do propor-
cionou, igualmente, largos motivos de admiragao,
através de intimeros e interessantes trabalhos, a
maioria dos quais, de autoria de artistas barreiren-
ses consagrados, como Augusto Cabrita e Manuel
Cabanas.

Assim, s6 hd que elogiar a respectiva comissac
organizadora, designadamente a Sociedade Demo-
cratica Unido Barreirense («Os Francesses»), pela
admirdvel demonstracdo de vitalidade e de valor
industrial, que ficou bem patente neste magnifico
certame, muito visitado pelo ptiblico, que foi a
III Exposi¢io Industrial e de Artes Pldsticas do
Barreiro.

Para além do mais, esta exposi¢ac demonstrou,
de maneira inequivoca, que a boa gente barreirense,
quando quer, sabe provar a todo o Pais, que o es-
pirito de equipa, o «élan» associativo, sdo a grande
mola impulsionadora da cultura e do progresso.
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TEMAS PROFISSIONAIS

Py s
as categorias profissionais
e as retrpuicoes

por Eloy Cantera

Diplomado em Psicologia Industrial
(Director dos trabalhos da «T. E. A» na C. P.)

1. Um problema, uma solucao

— O Acordo Colectivo de Trabalho entre a
Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses ¢
os Sindicatos Ferrovidrios, que entrou em vigor em
| de Janeiro de 1970, no Capitulo I, Cldusula 3.%,
ponto 1.° diz que...... «a Companhia apresentara,
a partir de data ndo superior a dezoito meses, uma
revisio das categorias profissionais e respectivas
retribuicoes fixas e abonos... etc.».

~— A Administracdo da C. P. deseja cumprir a
dita Cldusula 3., ponto 1.°, dentro das maiores
garantias de equidade e justiga. Sao vdrias as alter-
nativas que se apresentam :

a) — Fazer uma revisdo proporcional aos sala-
rios actuais, solu¢do nao muito satisfaté-
ria, porque ignora as alteragdes notdveis
no grau de esforgo, capacidade, responsa-
bilidade, etc., que ao longo do tempo se
vao verificando nos postos ;

b) — Praticar na revisdao um principio de au-
mento igual para todos ; sistema muito ten-
tador mas que ignora nao sO os aspectos
indicados no pardgrafo anterior como de-
precia a diferenca dos esfor¢os exigidos
por cada func¢ao ;

¢) — Levar a cabo a revisao tendo em conta oS
méritos pessoais; solucdo interessante sem-
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pre que antecipadamente se haja revisto
a fundo os saldrios base, tendo em conta
as diferencas de capacidade, responsabili-
dade, etc. dos postos, independentemente,
em principio, dos méritos das pessoas ;

d) — Realizar a dita revisao considerando a im-
portincia real dos postos de trabalho.
E um primeiro passo justo, equitativo, sem
prejuizo de que mais tarde entrem em jogo
outros factores pessoais importantes: an-
tiguidade, mérito, etc.

— A Administragdo da C.P. elegeu a solucido
«d» como a mais aconselhdvel numa primeira etapa.

2. Quem fara esta revisio?

— Porque se trata na realidade de uma opera-
¢do de grande delicadeza, exigindo uma técnica
especializada, a Administragio da C.P. decidiu
recorrer a colabora¢do de técnicos exteriores, que
tenham jd experiéncia na aplicacio deste tipo de
trabalhos.

— Para isso, procurou no exterior especialistas
que oferecessem as maiores garantias possiveis.
Entre vdrias Companhias Consultoras, decidiu-se
pela Sociedade «Técnicos Especialistas Associa-
dos», com sede em Madrid (T. E. A.).

— T.E.A. é a mais importante Empresa de
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Consultores de Espanha, composta por mais de
120 pessoas das quais 75 sdo licenciados e enge-
nheiros superiores que se dedicam em «full-time»
a trabalhos de organiza¢do de empresas, formagao

de pessoal, etc. Além da sede em Madrid, tem de- |

legacdes em Barcelona, Bilbau e Sevilha.

A organizagdo interna da T.E. A. compreende |
os seguintes departamentos: Industrial, Pessoal, |
Econémico e Financeiro, Comercial, Psicologia e

Investiga¢dao Operacional.

3. A qualificacao de postos, ferramenta para
a revisao

— A qualificacdo dos postos de trabalho baseia- |

-s¢ no principio de que os postos sao diferentes
entre si se se tiver em conta o grau de capacidade,
responsabilidade, especializagao, etc., que se exige
do titular.

— H4 um instrumento para medir as diferengas
de grau dos postos em cada uma das caracteristicas
descritas, a que chamaremos MANUAL PARA A
QUALIFICACAO DE POSTOS. Este instrumento
ndo s6 permite classificar as singularidades quali-
tativas dos postos como ainda estabelece compa-
racoes quantitativas entre os mesmos.

— 0Os «MANUAIS» comegam por considerar
um certo numero de critérios: CAPACIDADE,
RESPONSABILIDADE, ESFORCO E CONDI-
COES DE TRABALHO, etc.

— Cada um dos vdrios critérios divide-se em

FACTORES perfeitamente diferenciados. Assim, |

por exemplo, o critério de capacidade divide-se
em: INOVACAO, CONHECIMENTOS TECNI-
COS, TEORICOS, EXPERIENCIA, etc.

— Os diferentes factores subdividem-se, as ve-
zes, em SUBFACTORES que estdo igualmente
definidos.

— A importéancia dos diferentes factores e sub- |

factores mede-se em GRAUS. Estes representam,
por assim dizer, os «niveis de presenga» no posto
de trabalho considerado o seu respectivo con-
teido : Exemplo:

— CRITERIO : CAPACIDADE

— FACTOR : INOVACAO

— SUBFACTOR : Inicjativa, ou autonomia na
acgao

— GRAU : PRIMEIRO GRAU : ins-

trucdes detalhadas de tipo
operacional. Tarefas roti-
eiras e repetitivas. Nao se

?

apresentam problemas que
requeiram uma informacao
complementar.

— A cada critério, factor, subfactor e grau, sao
atribuidas uma ponderagdo e pontuag¢do que nos
permite obter uma estimativa quantitativa e com-
parativa entre os diferentes postos.

— A aplicagao, com base em tabelas adequadas,
de ponderacdes e pontuagoes aos diferentes factores,
exigem em geral, a realizagao completa da analise
prévia de todos os factores, ndo podendo contudo
deixar de ter em linha de conta que os resultados
da valoragdo dos postos terdo que ser compativeis
com 0s conceitos gerais aceites pela cultura actual
e pela sociedade em que vivemos.

—Um POSTO € um conjunto de tarefas que
se realizam com um fim determinado e para alcan-
car objectivos precisos € concratos.

— O primeiro problema da qualificacdo de pos-
tos consiste em fazer um inventario ou relacao dos
mesmos.

— Feito o inventiario ou relacao dos postos,
interessa conhecer o conteido dos mesmos mediante
UMA DESCRICAO.

— Se se quiser chegar a descrigao € preciso que
os proprios interessados e os chefes nos expliquem
o conteido do posto mediante QUESTIONARIOS
preenchidos por eles préprios, ou mediante EN-
TREVISTAS entre eles e a pessoa que vai fazer
a descrigao.

— Uma vez terminada a descricdo € preciso
proczder a uma ANALISE para conhecer a inten-
sidade de actividade em cada posto, o factor ou
subfactor considerado. A andlise pressupde respon-
der as perguntas de quando, como, porqué, grau,
etc. com que o factor se apresenta no posto.

— Por 1ltimo, a andlise implica estabelecer
graus a JUSTIFICAR as razdes da respectiva atri-
buigao.

— A tradugdo dos graus por PONTOS permite
a VALORACAO DO POSTO.

— A REVISAO DAS RETRIBUICOES leva-
-s¢ a cabo, finalmente, tendo em conta diferentes
factores : situacdo financeira da empresa, poder de
aquisicao, oferta, procura, condicionamentos legais,
IMPORTANCIA DO POSTO, etc.

— Tudo isto permite elaborar UMA TABELA

DE RETRIBUICOES com base bem fundamen-
tada.
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4. A qualificacio na C.P.

E natural que uma ac¢do deste género, que |
afecta as pessoas, produza preocupagdes mas, ao
mesmo tempo suscita interesse por conduzir a um
sistema que procura evitar subjectividades e arbi- |
trariedades.

|
: : }
— Por outro lado, a incégnita que a cada um |

se apresenta, de saber como ird ser qualificado o |
seu posto de trabalho, produz, simultineamente, 0 |
desejo de conhecer o resultado e o remor de que o
dito resultado nao reflicta a ideia preconcebida que
temos do nosso posto.

— A Administracdao da C. P. tinha varias alter-
nativas :

a) — Que a qualificacdo fosse feita pelos téc-
nicos especialistas da C.P.. Solug¢do que
suporia uma menor participacdo do pes-
soal ;

h) — Que a qualifica¢ao fosse feita na sua tota-
lidade, pela T. E. A.. Solugdo também
pouco satisfatoria que incorreria no mesmo
defeito. Ninguém melhor que os proprios
membros da C. P. para levar a cabo o tra-
balho. Nenhuma pessoa do exterior esta
em melhores condi¢des para apreciar e me- |
lhorar a C.P. que os préprios membros
da Companhia.

Por outro lado interessava um proce-
dimento que aplicado pelos préprios mem-
bros da C.P. permitisse manter, definir e
melhorar no futuro o sistema de qualifi-
cacao, segundo as necessidades de moder-
niza¢do e progresso da C. P.

¢) — A alternativa pela qual se decidiu a Admi-
nistracdo da Companhia foi a de que haja
a méaxima participagdo dos agentes afecta-
dos na valora¢ao das suas fungoes, com o
apoio técnico da T. E. A., uma vez que se
trata de uma operagao delicada e que re-
quere conhecimentos muito especializados.

— A Administragao preferiu, portanto, a ma-
xima participacao de todo o pessoal da C.P.. Os
«protagonistas» deste importante trabalho serdo os
proprios afectados pelo «Acordo», os chefes inter-
médios e superiores, os directores e a Administragao.

— Sao os interessados que fazem a qualificagao
¢ revisao. Para isso recorrem :

a) — A um grupo de analistas da C. P. que leva
a cabo a materializagao dos trabalhos pre-
conizados de tipo preparatério (pré-quali-
ficacdo) ;
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by — A comissoes que representem os diferentes
sectores e todo o pessoal e que sdo as que
propriamente decidem ou ndo das quali-
ficacoes.

Com o objectivo de alcangar a participac¢ao
mais ampla possivel, a C. P. iniciou este trabalho
no dia 30 de Junho com uma CAMPANHA IN-
FORMATIVA junto dos chefes, representantes sin-
dicais e de todo o pessoal, a qual se completa agora
com a publicacio destas linhas.

L S

Com efeito realizaram-se de 30 de Junho a 3 de
Julho de 1970, VINTE REUNIOES INFORMA-
TIVAS com uma assisténcia de cerca de SETE-
CENTOS CHEFES E REPRESENTANTES SIN-
DICAIS.

— As reunides realizaram-se normalmente pelas
10 horas da manha e pelas 3 horas da tarde nos
seguintes lugares :

— Administragao (Calgada do Duque, Lisboa)
— Santa Apoldnia (Lisboa)

— Barreiro (Escola de aprendizes)

— Entroncamento (Centro de Formacio)

— Campanha (Sindicato)

— A primeira destas reunides assistiram admi-
nistradores, directores e representantes sindicais.
Foi presidida pelo dr. Francisco Pereira Neto de
Carvalho, presidente do Conselho de Administra¢ao.

— Além do grupo referido, assistiram a estas
sessoes :

~— Os chefes de Divisao, Regides, Grupos do
Material e Oficinas e chefes de Servico ;

— Engenheiros, economistas, médicos, agentes
técnicos de engenharia, contabilistas e outros
diplomados ;

— Téenicos, adidos técnicos, adidos administra-
tivos, adidos comerciais, agentes de métodos,
analistas de trabalho, chefes de depdsito,
chefes de maquinistas, contramestres, chefes
de brigada, chefes de estacdo, condutores,
ete,, e, em geral, os que exercem fungdes de
chefia.

— As reunides foram orientadas pelos engenhei-
ros da T.E. A., senhores : Cantera, Carrascosa e
Resco.

— O objectivo das mesmas era o de explicar :

—oque éa T.E. A

— porque se vai levar a cabo a valora¢ao
de postos na C.P.;
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