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RESUMO:

A problemdtica da racionalizago da méio-de-obra no sistema ferro-portudrio
constitui um problema complexo e de dimensdo nacional, devido as suas implicages
socio-econdmicas € os constrangimentos que se colocam sobre o grande nimero de
trabalhadores abrangidos; a racionalizagdo da massa laboral assume proporgdes de um
problema social, com a exclusdo de milhares de trabalhadores no mercado de trabalho.

A racionalizagfo iniciada nos CFM-Sul em 1995, com a transferéncia de alguns
trabalhadores para as concessionarias e ganhou maior expresssdo a partir de 1998; este
processo implicou a redugdo do numero dos trabalhadores considerados excedentarios,
através das reformas antecipadas e rescisdo de contratos de trabalho, incentivadas com
compensagdes e programas de reinsergdo socio-profissional. N#o obstante estes
incentivos, a redugdio da massa laboral exerce pressdo sobre os trabalhadores gerando um
clima de inseguranga e incerteza entre os trabalhadores. Os trabalhadores mantidos
sentem-se ainda ameagados em relagdo a manuten¢do dos seus empregos. Assiste-se
ainda a intensificagfio dos trabalhos e maiores exigéncias de responsabilidades, novas
competéncias e habilidades.

Em relagdo 4 massa laboral desvinculada, esta ai;ada se mostra frustrada face as
dificuldades que encara e a falta de perspectivas perante ao desemprego. O recurso ao

sector informal constitui alternativa de emprego para muitos dos desvinculados.
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ENPCFM: Empresa Nacional de Portos e Caminhos de Ferro de Mogambique
INAS: Instituto Nacional de Acgéo Social

INAYV: Instituto Nacional de Viagéo

MPF: Ministério do Plano e Finangas
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SADCC: Southern Africa Development Cooperation and Coordination
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CAPITULO I: INTRODUCAO
A Empresa Portos € Caminhos de Ferro de Mogambique, também conhecida por

CFM esta actualmente a proceder uma profunda reforma institucional, como resultado
das mudangas sdcio-econdmicas e politicas que se vdo operando em Mogambique e na
regido. A transformagfio da Empresa Nacional de Portos e Caminhos de Ferro de
Mogambique, empresa estatal em publica através do decreto 40/94 de 13 de Setembro, é
resultado dessas transformagSes cujos principais objectivos sdio a atracgio de
investimentos e tornando o sistema ferro-portuario numa empresa altamente competitiva
€ com maiores retornos, bem como garantir a participagdo privada na gestio e operagdes

dos principais terminais ferro-portudrios.

Este processo compreende a reforma institucional, reorganiza¢io da sede e
criagio duma “holding” que serd resposdvel pela gestdo das participagdes sociais e
financeiras do sistema ferro-portuario nas concessdes da sua actividade principal,
dominio dos portos e caminhos de ferro e em empresas de outros sectores de actividade.
Este processo enquadra-se no contexto da reforma institucional de todo o sistema ferro-
portuario que inclui a racionalizagio da mé#o-de-obra, permitindo assim que a empresa
participe em nego6cios em parcerias com o sector privado, fora da sua actividade principal
no dominio dos portos e caminhos de ferro. Estas actividades permitirdio ainda aos CFM
poder alargar a sua base de investimentos: reabilitagdo, modernizagio e alargamento das

infra-estruturas e concretizagio de novas iniciativas.

‘O processo de reestruturagdo do sistema ferro-portudrio compreende ainda: a
reestruturagfio empresarial, concessdo dos portos e caminhos de ferro, diversificagdo das
actividades e negocios. A racionaliza¢do da méo-de-obra consiste na redugiio da for¢a de
trabalho existente nos CFM, através de reformas antecipadas ou normais e rescis3o de
contratos de trabalho, neste contexto os trabathadoers considerados excedentérios tanto
para a empresa como para os concessionarios seriam desvinculados.

O presente trabalho incide sobre a “Racionalizagdo da Mio-de-Obra no Sistema
Ferro-Portuario Mogambicano e Suas Implicagbes Socio-Econdmicas: o Caso dos CFM-
Sul, 1995-2004".




Objectivos
Geral
O objectivo geral do trabalho é:

analisar e perceber as implicagSes socio-econémicas resultantes deste processo.

Especificos
Os objectivos especificos sdo:

indentificar os objectivos que nortearam o processo de racionalizagfio da mao-de-
obra no sistema ferro-porturio;

descrever o processo de racionaliza¢io da mao-de-obra nos CFM-Sul;

analisar quais alternativas criadas para compensagdo da massa laboral considerada

excedentaria.

Motivacao e Justificacdo
A escolha do tema para objecto da dissertagdo se deve ao facto de existirem
poucos estudos desenvolvidos ¢ sistematizados sobre a problematica da forga de trabalho

no sistema ferro-portudrio. No entanto, outro aspecto nfo menos importante se deve a

actualidade das discussdes que se tem levantado em torno do processo de reforma

institucional introduzidas nos sistema ferro-portudrio mogambicano. Ao mesmo tempo o
processo de racionalizagio da forga de trabalho constitui tema incontornavel nos meios
de comunicagdo social, nos sindicatos e comunidade, bem como mexe coma
sensibilidade dos trabalhadores abrangidos e seus dependentes devido as implicagdes
resultantes deste processo. A maior parte da for¢a de trabalho abrangida apresenta-se

desajustada, tanto em termos etdrios como em termos de escolarizagio ou especializagdo.

Este factor é muitas vezes determinante para encontrarem novas oportunidades de
emprego, particularmente no sector formal, devido ao seu perfil: baixo nivel de
escolaridade e idades avangadas, associadas a capacidade limitada do mercado de
emprego em absorver grande parte dos excedentarios dos CFM-Sul. O presente trabalho
constitui uma contribuigdo para a analise sobre os processo de racionalizagdo da forga de

trabalhc no sistema ferro-portudrio mogambicano e as implicages dai resultantes,




principalmente sobre os trabalhadores.

Balizas Cronoloégicas
Em termos de delimitagfo temporal do tema, a nossa abordagem encerra entre

1995 - 2004. A escolha de 1995-2004 como balizas cronoldgicas se prende com o facto
de em 1995, é transformada a Empresa Nacional de Portos ¢ Caminhos de Ferro de
Mogambique, empresa estatal em empresa publica através do decreto- 40/94. Esta
transformagdo permitiu maior abertura a participa¢do privada na gestdo do sistema ferro-
portudrio mogambicano. E ainda neste ano que se inicia o processo de racionalizagédo da
forga de trabalho no sistema ferro-portudrio, com a transferéncia de alguns trabalhadores
para as concessionarias. No entanto, a politica de racionalizagio da forga de trabalho
tinha ainda poucos efeitos.

Entretanto, a racionalizagdo da mao-de-obra comegou a ganhar maior expressdo
de facto a partir de 1998. Enquanto que o ano 2004, por questdes metodolégicas tendo
em conta que o processo de racionalizagdo da massa laboral no sistema ferro-portuario
ainda estar em curso, bem como a racionalizagdo ndo se limita apenas na redugio da
massa laboral como também inclui a reinsergdo sdcio-profissional dos trabalhadores
considerados excedentario, bem como esperava-se que este processo tivesse o seu

termino.

Metodologia
Para a realizagdo do estudo foram usadas as seguintes fontes de informagéo:

entrevistas, revistas, documentos publicados e ndo publicados. As fontes orais foram
usadas para melhor perceber a logica do processo de racionalizagio; as suas implicagdes;
a problemética do emprego e greves. A informag8o cothida em qualquer tipo de fonte
existente foi no sentido fazer um cruzamento entre as mesmas, permitindo deste modo
uma melhor percepgdo sobre o processo.

Para a elaboragdo deste trabalho foi necessario fazer-se uma analise da
bibliografia existente que aborde de forma consistente e sistematica sobre o sistema ferro-
portudrio, particularmente a problematica da mio-de-obra nos CFM-Sul. Fez-se a recolha

da documentagiio ¢ bibliografia nas Bibliotecas - do Arquivo Histdérico de




Mogambique(AHM), Faculdades de Letras e Ciéncias Sociais (BFLSC) ¢ Economia,
Centro de Estudos Africanos (CEA) da Universidade Eduardo Mondlane, e Caminhos de
Ferro de Mogambique-Sul. A primeira fase do trabatho consistiu na elaboragio de uma
lista bibliografica dos documentos que seriam importantes para o estudo e em seguida fez
uma revisio da literatura.

Para complementar a pesquisa foram feitas algumas entrevistas aos ex-
trabalhadores, trabalhadores e gestores do CFM-8ul de forma a compreender melhor o
processo em estudo. Tomando em considera¢fio que os CFM-Sul emprega grande ntimero
de trabalhadores, a escolha dos nossos entrevistados, particularmente alguns gestores da
empresa ndo foi ao acaso, sdo indicados pelo facto de fazerem parte do processo de
racionalizagdo da forga de trabalho, A escolha dos trabalhadores desvinculados foi de
forma aleatoria dada & sua dispersio. No que se refere 4 recolha de informagio referente 2
reinsergdo socio-profissional dos desvinculados, a escolha foi aleatéria, mas baseada no
tipo de actividade que cada desvinculado exerce actualmente. Entretanto, em alguns
casos, os desvinculados se consideraram desempregados na expectativa de conseguirem

beneficios da nossa parte.

Enfrentamos varias dificuldades no acesso aos arquivos do CFM, particularmente
nos CFM-Sul e muitas vezes os funciondrios indicados demonstraram ndo terem
conhecimentos sobre o processo em curso e/ou se mostravam hesitantes em ceder
determinada informacdo, particularmente relatérios da empresa, alegando em
determinados casos sigilo profissional. [sto muitas vezes resultava num jogo de vaivém

onde o funcionério indicado tinha que ter autorizagio deste ou daquele responsavel.

Revisao da Literatura
Mackintosh, M (1986), analisa ¢ demonstra como o capital ¢ o processo de

contentorizagdo foram preponderantes para o sucesso da estratégia sul-africana no
sistema de transportes. Stephens, J (1994), na sua dissertagfio a autora argumenta que os
sul-africanos para manter a dependéncia dos paises da regidio austral, e em particular
desestabilizar o sistema ferro-portuario mogambicano, ndo sé usaram meios militares mas

também econdmicos através da coersdo politico-econdmica; uso massivo da




contentorizagdo ¢ manipulagdo das rotas ferro-portudrias; pratica de precos baixos de
transportes assentes no uso de tarifas contratuais.

Nhabinde, S (1999) argumenta que os sul-africanos usaram a desestabilizagio
militar e a guerra econdmica contra o sistema ferro-portudrio mogambicano. Nhabinde
ndo s6 mostra como os sul-africanos conseguiram atrofiar o sistema de transportes
mogambicano, como também mostra as suas enormes implicagdes e impactos. Nesta obra
Nhabinde desenvolve ainda alguns aspectos relevantes sobre os cenarios pds-guerra,
particularmente sobre a problemética da mao-de-obra; demonstra que as dificeis
condigdes de trabalho e baixas remuneragdes salariais aliadas a uma relativa autonomia
conduziram & primeira greve dos trabalhadores ferro-portudrios que reclamavam:
regularizagfo salarial; enquadramento profissional e prémios de trabalho.

Nhabinde (1999), neste trabalho embora ndo tenha desenvolvido com
profundidade sobre a problemética da forga de trabalho, refere que a forga de trabalho no
sistema ferro-portudrio ndo sé se mostrava candente, mas também os encargos com esta
forga de trabalho desajustada ao nivel das actividades que estava a operar mas
consideragdes politico-social ¢ estratégica obrigaram e aconselhavam a manté-la. Em
relagdio A politica de racionalizagio da forga de trabalho esta tinha ainda poucos efeitos,
pois 0 nimero de trabalhadores aumentou contrastando com aquilo que se pretendia no
sistema ferro-portuério no contexto da privatizago, redugdio da mao-de-obra excedentaria
para tornar a empresa eficiente e lucrativa.

Entretanto, estes trabalhos' abordam o processo de desestabilizagio no sistema
ferro-portuério mogambicano e na regido, procurando mostrar como o capital sul-africano
usou o sistema de transportes para perpetuar a dependéncia dos paises da regifio em
relacdo ao seu sistema de transportes; procuram ainda analisar e demonstrar como o

sistema de trasportes foram usados como instrumentos importantes na manipulagio do

' MACKINTOSH, M. “O Capital Privado e o Estado no Sistema de Transportes da Africa
Austral”. In: Estudos Mogambicanos, 5/6 (1986). Maputo: CEA/UEM; NHABINDE, S.A.
(1999). Desestabilizagdo e Guerra Econémica no Sistema Ferro-Portudrio de Mogambique,
1980-1997. Maputo: Imprensa Universitaria/UEM; STEPHENS, Jeanne (1994). The Political
Economy of Transport in Mozambique: implications of regional development. (PhD Thesis).
University of Sussex.




trafego ferro-portudrio e procuram mostrar ainda os impactos e as implicacdes do
processo de desestabilizagdo contra o sistema de transportes mogambicano.

No que se refere a abordagem do presente trabalho so de extrema importancia os
trabalhos de Magule G.(1998), que escreveu uma dissertagfio sobre a problematica da
forga de trabalho no sistema ferro-portuario € com maior énfase para os CFM-Sul. Nesta
dissertagdo, Magule demonstra que apesar da méo-de-obra mantida no sistema ferro-
portudrio, particularmente nos terminais especializados, reconhecer certas melhorias no
desempenho e relativos aumentos salariais, ainda vive um clima de inseguranga laboral
devido aos despedimentos frequentes e ainda a insatisfagdo laboral relacionada com outro
tipo de compensagdes que usufruiam: garantias de transporte, assisténcia médica-
medicamentosa e ajudas funerarias.

Nhabinde, S. (2001), argumenta que grande parte da mio-de-obra do sistema
ferro-portudrio apresenta um desajustamento tanto em termos etarios como em termos de
escolaridade ou formagdo técnico-profissional, consideradas causas da baixa
produtividade do sistema. Argumenta ainda que grande nimero de trabalhadores ficaria
desprovido da sua principal fonte de rendimento sécio-econémico e sobrevivéncia.
Entretanto, procurando evitar convulsdes no seio da massa laboral foram concebidos
varios programas alternativos para compensar os trabalhadores considerados
excedentarios: criagdo do auto-emprego, concessdio de créditos ou os excedentarios
podiam concorrer normalmente para o mercado de emprego.

Apesar dos programas terem sido concebidos para mitigar os efeitos negativos da
racionalizagdo da mio-de-obra ndo existem, no entanto, garantias que 0s mesmos possam
eliminar por completo os efeitos negativos do desemprego de milhares de trabalhadores,
cujos efeitos multiplicadores se fazem sentir também ao nivel familiar.

A Revista Xitimela, embora pertencente aos CFM, faz uma analise dos relatdrios
da empresa, € mostra-nos uma vis#o geral sobre o processo da racionalizagdo da méo-de-
obra e ainda sobre os programas concebidos para a reinser¢do socio-profissional dos
excedentdrios. A Revista Xitimela confirma ainda que estes programas ndo sdo
suficientes para eliminar o desemprego dentre os trabalhadores desvinculados.

A idade avangada dos trabalhadores associados ainda 3 fraca capacidade da economia
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mogambicana em gerar postos de trabalho constituem grandes constrangimentos para os
excedentdrios. As actividades ocupacionais consideradas mais absorventes para os
excedentdrios, tal como a agricultura, tendem a néo satisfazer essas premissas. O recurso
ao sector informal e outras actividades remuneradas tendem & constituir a base de
sobrevivéncia de muitos desvinculados, particularmente os que néio conseguiram novas
oportunidades de emprego. Entretanto, a idade, a escolarizagdo ou formagdo técnico-
profissional sdo factores importantes que poderiam facilitar a reinsergdo sécio-
profissional dos excedentdrios no mercado de emprego, contribuindo assim para uma
estabilidade sécio-econdémica e seguranga dos excedentdrios. Os excedentérios que
conseguiram encontrar novas oportunidades de emprego apds a sua desvinculagdo sdo na
sua maioria os que tém idades e qualificagGes exigidas no mercado de trabalho.

Em relagdio 4 for¢a de trabalho existente no sistema ferro-portudrio podemos
encontrar algumas contradigdes. Este facto pode dever-se ao facto desta revista ndo
mencionar o numero de trabalhadores efectivos € eventuais; a0 mesmo tempo que os
CFM néo tinham ainda uma dimensfio exacta sobre o nimero de trabalhadores existentes,
aliado a falta do controlo sistematico da forga de trabalhao. Tanto mais que quando o
processo de racionalizagdo ganhou maior flexibilidade uma proecupagdes foi a

actualizagio do nimero de trabalhadores.
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CAPiTU’LO II: DESENVOLVIMENTO DO SISTEMA FERRO-
PORTUARIO MOCAMBICANO NO POS-INDEPENDENCIA

Reorganizacio e gestdo do sistema ferro-portuiario mogcambicano

No periodo pés-independéncia o sistema ferro-portuério foi caracterizado por uma
reorganizagdo total da estrutura administrativa e institucional como resultado dos vérios
problemas com que se deparou: a fuga massiva de técnicos qualificados e especializados
ndo s6 nas diversas dreas de operagiio ¢ manutengio de equipamentos, como também nas
areas de fiscalizagdo, contabilidade e finangas, dreas cruciais de gestdo do sistema ferro-
portudrio. A fugd desses técnicos, na sua maioria portugueses, foi acompanhada pelas
sabotagens das infra-estruturas e equipamento. Perante as sabotagens das infra-estruturas
e equipamentos tornava-se imprescindivel que o sistema continuasse a garantir servigos
para a economia do pais e dos paises.da regido. Foi neste contexto que o Estado decidiu
intervir, através do decreto 82/76 e a sua organizagfo ficou sob responsabilidade duma
direc¢fio nacional (DNPCF), que herdou todas as fungdes dos Servigos dos Portos,
Caminhos de Ferro e Transportes de Mogambique (SPCFTM)™.

A institui¢do devia coordenar e administrar o sistema ferro-portuario nacional
atraves das suas respectivas direcgdes regionais executivas principais: CFM-Sul, CFM-
Centro e CFM-Norte, e CFM-Zambézia®. A nova organizagio deixou de tutelar a divis3o
rodovidria e a Direcgdo de Exploragdo dos Transportes Aéreos (DETA). A DNPCF tinha
ainda a necessidade de desenvolver a rede nacional de transportes ferro-portuérios para o
transporte de carga e passageiros. O comércio externo dos paises da regidio, passando
pelo sistema de transportes ferro-portuarios mogambicano representavam valiosos
contributos na angariagdo de receitas e captagio de divisas, bem como no trafego de
mercadorias € no transporte de passageiros, dependeu do seu funcionamento.

Assim, foram definidas necessidades de investimentos nacionais nos portos €
caminhos de ferro para o desenvolvimento do trifego de passageiros e dos trafegos
resultantes da produgdo dos sectores agricola e mineiro como base para criagdo do

trafego nacional importante,

2 XITIMELA, n° 8/9, Junho/2000:99.
3 XITIMELA, n° 8/9, Junho/2000:100.




O sistema ferro-portuaric mogambicano carecia de financiamentos e
investimentos para a manutengdo e reabilitagio das infra-estruturas ferro-portudrias
existentes. Os financiamentos e investimentos para a reabilitagdo das linhas férreas eram
estimados em $ 370 milhdes e para a reabilitagdo das infra-estruturas portusrias em $ 580
milhdes®. Os investimentos ndo sé eram limitados como também o sistema ferro-
portuario enfrentava ainda problemas da falta de quadros especializados para diversas
areas: operagdo € manutengdo de equipamentos e infra-estruturas, fiscalizagdo,
contabilidade e finangas. Os investimentos para os transportes se tornaram consideraveis
com a formagdo da SADCC’. Mogambique continuava e continua a desempenhar crucial
importéncia para as economias dos paises do “hinterland” pelas facilidades do tréfego. em
trinsito. E deste modo que 39.6% dos fundos da SADCC para os transportes e

comunicagdes foram atribuidos ao sector ferro-portudrio mogambicano.
Tabela I: Investimentos no sector ferro-portuirio nos paises da SADCC, 1981-1990 (USD milhges):

Ano

Mocambique

Outros

Total

Mog¢ambique(%)

1981

29.0

18.0

47.0

61.7%

1982

58.0

68.60

126.60

45.8%

1983

92.0

183.40

275.60

33.5%

1984

136.63

132.80

269.43

50.6%

1985

225.50

741.10

966.60

23.3%

1986

189.20

58.45

247.65

76.4%

1987

91.00

29.30

120.30

75.6%

1988

157.40

187.60

345.00

45.6%

1989

75.10

5.70

80.80

92.9%

1990

184.70

184.70

Total

1054.0

1609.65

2663.68

39.6%

Fonte: STEPHENS, 1994:115

A SADCC, através da SATCC procurou investimentos tanto dos paises membros,
como tambeém procurou identificar e promover as necessidades de formagao técnica para
0s quadros dos paises que compunham a SADCC. Os projectos da SADCC enfatizaram a
necessidade de formagdo dos técnicos qualificados e a gestfio, mas grande parte desses
investimentos foram direccionados para a reabilitagdo e modernizagdo das infra-

estruturas ferro-portudrias em detrimento da gestdo e formag#o de técnicos qualificados.

* STEPHENS, 1994:115.
* A SADCC foi criada a | de Abril de 1980 em Lusaka, constituida pelos seguintes paises:
Angola, Botswana, Mogambique, Tanzinia, Zdmbia, Zimbabwe, Lesotho, Malawi e Swazilindia.
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Mesmo dando maior énfase aos investimentos e financiamentos para a
modernizagdo e reabilitagdo das infra-estruturas ferro-portuarias no dmbito dos projectos
da SADCC, o trafego ferro-portudrio ndo continuou sendo o mesmo, o transitirio
comegou a declinar. No caso do trafego sul-africano, o declinio deveu-se a problemas
relacionados com seguranga 2o longo da linha de Ressano Garcia e a pratica de tarifas
contratuais especiais para os paises vizinhos. No caso do trafego zimbabweano, o
encerramento das fronteiras mogambicano-rodesianas no 4mbito da aplicagdo das sangdes
internacionais contra o regime rodesiano, em 1976, provocou perdas anuais de USD 150
milhdes, dificeis de recuperar na integra até 1980.

O trafego swazi também foi declinando devido & problemas de seguranga®. O
trafego doméstico mal circulava devido aos “raides” constantes do exército rodesiano em
todas vias de comunicagles e transportes. As infra-estruturas ferro-portudrias ha muito

que ndo beneficiavam de manutengfo ¢ renovagdo.

Tabela I1. Tréfego Transitirio em toneladas métricas (1981 - 1988):

Paises 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987

RSA 22959 | 2435.1 1512.1 785.3 587.5 619.0 479.7

SWAZILAND | 531.1 8252 4546 | 5275 403.5 3112 396.6

ZIMBABWE 708.7 746.8 575.1 524.5 601.2 504.4 585.0

Fonte: STEPHENS, 1994:119.

O trafego continuava a registar declinio néio sé devido a problemas de seguranga
provocados pela desestabilizagdo militar, mas também as deficiéncias na gestio e
operacionalidade do sistema ferro-portudrio devido a falta de técnicos especializados
associada a incapacidade financeira, técnica e material apds a independéncia. A redugiio
do trafego transitdrio, apesar dos donativos e financiamentos no 4mbito dos projectos da
SADCC tem explicagdo também o facto do sistema de transportes ferro-portudrios
mog¢ambicanos € da regido terem sido usados como instrumentos importantes para
alteracdo das circunsténcias politicas e econdmicas na regido’. Estes processos tornaram-

se mais evidente com a independéncia do Zimbabwe ¢ a formagiio da SADCC em 1980.

® STEPHENS, 1994:120.
7 STEPHENS, 1986:156.




O sistema de transportes ferro-portuérios tornou-se na espinha dorsal para
contrapor a estratégia sul-africana do CONSAS (Constellation of Southern Africa States)
e, por esta razdo principal alvo da politica de desestabilizagdo militar e guerra econémica,
néo s6 para o desvio do trafego, mas também para a destrui¢io de infra-estruturas ferro-
portudrias, de forma a perpetuar a dependéncia dos paises da SADCC em relagdo a Africa
do Sul. Os investimentos ¢ financiamentos no dmbito dos projectos da SADCC eram
deste modo em parte inviabilizados devido a guerra®. A guerra contra o sistema ferro-

portudrio mogambicano foi manifestamente caracterizada sob mais diversificadas formas.

Desestabilizacdo militar
As acgdes de desestabilizagdo militar foram perpetradas de forma directa através

das sabotagens e ataques das forgas especiais sul-africanas e indirectamente através dos
apoios as actividades do movimento de guerrilha da Renamo. Estas acgbes caracterizadas
pela destrui¢do de infra-estruturas ferrovidrias, equipamento e material circulante,
reducdio e interrupgdes constantes da circulag@o de comboios por todas as vias tornando
assim o sistema ineficiente e alvo de roubos tanto nas vias-ferreas como nos portos. Os
efeitos directos das destruigdes traduziram-se na redugfio da frota locomotiva e
consequente redugdo da capacidade de rotac;éo do material circulante e destrui¢do das
infra-estruturas ferro-portudrias, aumentando assim os temp;cs de trénsito e interrupgdes

nas operagSes. E também influenciavam a eficiéncia dos sistema e nos rendimentos,

operagdes e volume de trafego. -

As acgOes de sabotagens incluiam a destrui¢io de determinadas unidades
produtivas do sistema ferro-portudrio, significando a transferéncia da mao-de-obra dessas
unidades para aquelas que estivessem a operar e a danificagfio de pontes, linhas férreas,
travessas, retirada de carris, tirafundos e consequente aumento dos descarrilamentos. A
desestabilizagio impds novas formas de cooperagio no que diz respeito 4 formagdo de
forgas especiais para a defesa e protecgfio das infra-estruturas ferro-portudrias ¢ trafego®.

No entanto, nfo sé as acgdes de desestabilizagdio influenciaram na eficiéncia,

operagdes, gestdo e organizagio do sistema ferro-portudrio. Este panorama esta também

8 XITIMELA n° 11, 2001:45.
? NHABINDE, 1999:123-125.




aliado a dificuldades de gestéo devido a falta de quadros especializados e de experiéncia
na gestéo tiveram grande significado para o sector ferro-portuério. E importante salientar
que, com o éxodo massivo dos técnicos portugueses nfo havia pessoal qualificado para
preencher as lacunas deixadas, grande parte dessa mfo-de-obra qualificada era
estrangeira. Foram cerca de 8.500 quadros especializados, na sua maioria portugueses
que trabathavam no sistema ferro-portuario que tinham abandonado o pais", sendo quase
que a metade pertencentes as areas de operagfio e manutengio de equipamentos ¢ infra-
estruturas, bem como as éareas de fiscalizagdo, contabilidade e finangas, sectores
importantes para a gestdo do sistema ferro-portuario que ficaram quase sem nenhum
quadro especializado que pudesse mante-lo a funcionar,

A falta de mio-de-obra especializada contribuiu para uma menor eficiéncia,
tornando alguns clientes regionais reticentes em relagiio ao sistema transportes
mogambicano. A eficiéncia no sistema ferro-portuario mogambicano teve implicagdes na
programa¢do do trafego mogambicano. Embora a existéncia de alguns quadros com
qualificagdes apuradas, a guerra ndo sd consumia essa mfo-de-obra qualificada como
também consumia os quadros ainda em formagfo. As acgdes de sabotagens resultantes da
guerra destruiam infra-estruturas ferro-portudrias, equipamento e material circulante,
linhas férreas, locomotivas, consequéncia na redugdio e interrup¢do na circulagdo de
comboios.

A guerra nfio 50 dificultou a reabilitagio e modernizagdo das infra-estruturas,
impossibilitando que as previsdes iniciais de trafego ndo fossem alcangadas. Entretanto,
ndo s6 foi usada a desestabilizagfio militar contra o sistema ferro-portuério, existiram
também outras formais mais subtis tais como: a coergio politico-econémica; a
contentorizagdo € manipulagiio das rotas ferro-portudrias; uso de tarifas contratuais
concorrentes nos custos de transporte do comércio externo regional escoado através das

rotas sul-africanas.

Pratica de tarifas contratuais
O uso de tarifas contratuais concorrentes representava uma nova estratégia dos

sul-africanos e actuava em simuitineo com a desestabilizagio militar. A redugdo de

" XITIMELA r° 11, 2001:15-16.
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tarifas nos transportes ndo sé constituia nova tactica para manter o comércio externo dos
paises da regifio amarrado aos sul-africanos. Os sul-africanos argumentavam que a opgéo
em oferecer pregos mais baixos aos clientes regionais visava apoiar as economias dos
paises vizinhos reduzindo os custos de transporte € procurando o methor momento até
que o sistema de transportes mogambicanos estivessem em condi¢ces de manusear
maiores volumes de trifego'’. Os incentivos econdmicos usados pelos sul-africanos para
absorver o trafego importante dos paises da regidio continuavam significativos ndo apenas
pelas receitas, mas também pela garantia da operacionalidade do sistema de transportes
sul-africano.

A introdugdo dos contratos de pregos influenciou também nas opgdes dos
exportadores e importadores regionais', apesar das vantagens econémicas ¢ geograficas
do sistema ferro-portudrio mogambicano em relagdo aos sul-africanos, tanto mais que os
incentivos oferecidos pelos sul-africanos minavam qualquer margem competitiva do
sistema de transportes ferro-portudrio mogambicano”. O trafego de mercadorias entre
Mogambique e Africa do Sul estava regido por acordos tariférios. Estes acordos regiam
as operagbes comerciais € as estruturas tarifarias entre ambos os paises, onde cada
administragdo deveria fixar a sua propria taxa e pregos a aplicar nos respectivos sistemas
ferro-portudrios. A DNPCF e os SAR & H nfio deviam modificar a taxa sobre
mercadorias sem que houvesse uma consulta prévia entre ambas administragSes que
pudessem reduzir as relativas vantagens do sistema ferro-portuario mogambicano em
relagdo aos sul-africanos, vice-versa". As clausulas comegaram a ser violadas pelos sul-
africanos, com a introdugfio dos contratos de pregos, os sul-africanos comegaram a
oferecer tarifas preferenciais aos clientes regionais desde que estes garantissem
determinado volume de trafego.

O problema de seguranga tornou os clientes regionais reticentes em relagdo ao
sistema ferro-portudrio mogambicano, preferindo usar as rotas sul-africanas; a0 mesmo

tempo que a pratica de pregos e incentivos econdmicos ndo sO garantiam maior

' STEPHENS, 1986:139,
2 STEPHENS, 1986:142.
'* STEPHENS, 1986:150.
¥ STEPHENS, 1986:139.




competitividade do sistema ferro-portudrio sul-africano, como também garantiam
maiores volumes de trafego ao sistema sul-africano, em detrimento do sistema de
transportes mogambicanos ndo somente pelo desvio do trifego regional do sistema
mog¢ambicano, mas também pela consequente perda dos seus tradicionais clientes e

receitas em divisas,

Contentorizagio
O uso massivo da contentorizagdio constituiu outra forma usada na manipulagdo

das rotas ferro-portudrias. Em termos de economia de transportes e tecnologia a
contentorizagdo contribui para a redugdo significativa dos custos de transporte A escala
global ¢ na regido austral. Esta tecnologia passou a ter aplicagdo duma concorréncia
movida por objectivos duma guerra econdémica contra o sistema ferro-portuario
mogambicano, que devido a falta de recursos e capitais necessérios ndo conseguiu fazer
grandes investimentos na contentorizagdo. A contentoriza¢do trouxe também mudangas
significativas na economia e organizagfio dos sistemas de transportes, particularmente no
transporte maritimo, aumentado o dominio sul-africano no comércio em transito na
regido austral.

Os armadores sul-africanos realizaram grandes investimentos: renovagio,
construgdo de navios, terminais e equipamentos especializados e eficientes para
contentorizagfo, infra-estruturas mecanizadas para o controle da rede transportes e
terminais computarizadas para o controle no manuseamento de cargas'’, criando
preferéncia pelo sistema de transportes sul-africanos gragas aos investimentos feitos.
Permitiu também o alargamento da influéncia das agéncias e companhias sul-africanas
para o “hinterland”, como também permitiu que os sul-africanos através da
SAFMARINE, MANICA FREIGHT e a RENNIES que a SAECS e outras companhias
de navegagdo operando com grandes porta-contentores fizessem os portos sul-africanos
como Unicos na regido no manuseamento de contentores, relegando deste modo os portos
mogambicanos para o segundo plano e consequente perda de trafego e receitas regionais.

Os investimentos nas infra-estruturas ferro-portudrias; melhorias nos

equipamentos de manuseamento de carga; condi¢des de acesso aos portos; melhorias nas

'* MACKINTOSH, 1986:90.
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linhas férreas e sistemas de telecomunicagdes constituiram condigées significativas para
melhoria na eficiéncia e no movimento ¢ manuseamento de cargas. Este processo ndo sé
mudou as fronteiras entre as actividades piblicas e privadas na gestio ferro-portudria na
regido, como também permitiu que as grandes agéncias de frete, navegacdo e despacho
dominadas pelo capital sul-africano encontrassem argumentos tecnoldgicos, econémicos
e financeiros para alteragio da cadeia de transporte maritimo e alargassem a sua
influéncia e organizagdo do transporte de mercadorias para o “hinterland”"®,

O sistema ferro-portuario mogambicano, embora tenha enfatizado investimentos
para reabilitagdo e modernizagdo das infra-estruturas ferro-portudrias no sentido de fazer
face &s novas capacidades criadas no sistema de transportes ¢ comunicagdes, esses
investimentos ndo foram rentabilizados porque a guerra inviabilizava. Deste modo os sul-
africanos conseguiam assegurar a preferéncia dos importadores e exportadores regionais
pelo seu sistema de transportes, ndo s6 em termos de confianga e nivel de servicos mas
também pela competitividade em termos de seguranga ¢ regularidade'’, investimentos
realizados nas infra-estruturas, criagdo de maiores capacidades para o manuseamento de
carga contentorizada, garantia de navegagdo constante e nas relagdes criadas com os

importadores e exportadores regionais.

Coersio politico-econémica
Este processo consistiu na pratica de incentivos negativos ¢ positivos. Ambos

agiam no sentido de coagir os paises da regido a usarem as rotas de transportes sul-
africanas, em detrimento das rotas mogambicanas consideradas mais préximas e baratas.
Os incentivos positivos foram praticados para a Swazildndia através da concessdo de
ajudas econémicas e financeiras, No caso dos zimbabweanos, os incentivos foram
negativos através de embargos ferrovidrios, limitagdes no fornecimento de vagdes, longos
“transit-times” ¢ “turn-around” dos comboios e material circulante nas vias sul-africanas.
Os zimbabweanos eram obrigados a cooperar com o sistema de transportes sul-africanos

no sentido de evitar elevados custos para o seu comércio externo.

'* MACKINTOSH, 1986:96.
' MACKINTOSH, 1986:108.




No caso mogambicano, também funcionou negativamente e consistiu na limitagéio
no fornecimento de vagdes, desvio de trafego de alto valor, delongas dos “transit-times” e
“turn-around” das composi¢des ferrovidrias. Os incentivos positivos funcionavam
negativamente para um determinado Estado e vice-versa'. Deste modo, os sul-africanos
conseguiam manter a dependéncia dos paises da regiio em relagfio ao seu sistema de

transportes em detrimento do sistema de transportes mogambicanos.

Impacto da guerra para o sistema ferro-portudrio
A desestabilizagdo militar e a guerra econémica que se traduziu sob a forma de

coersdo politico econdmica; uso massivo da contentorizagfio e manipulagdo das rotas
ferro-portuarias; uso de tarifas contratuais tiveram impacto negativo no sistema ferro-
portudrio. Este panorama associado as dificuldades de gestdo devido a falta de mio-de-
obra especializada” e a deterioragio das condigdes de seguranga, tornaram o sistema
ferro-portudrio mogambicano menos competitivo e incapazes de produzir receitas e
lucros capazes de tornar garantir a continuidade de investimentos em novas tecnologias,
manutengfio das infra-estruturas ferro-portuarias reabilitadas. Os efeitos directos das
destrui¢des traduziram-se na redugdio da frota locomotiva e consequente redugio da
capacidade de rotagdo do material circulante e destruicdo das infra-estruturas ferro-
portudrias, equipamento € material circulante, significando a transferéncia da mao-de-
obra .dessas unidades para aquelas que estivessem a operar; redugdo e interrupgdes
constantes na circulagdo de comboios por quase todas as vias tornando assim o sistema
ineficiente ¢ alvo de roubos tanto nas vias-ferreas como nos portos. Entretanto, os efeitos
directos da desestabilizagio militar significaram a destruigio de infra-estruturas
ferroviarias que se traduziram na redugéo da frota locomotiva e consequente redugdo da
capacidade de rotago do material circulante e destruigfio das infra-estruturas aumentando
assim os tempos de transito e interrupgdes nas operagdes ferro-portuarias, influenciando

na eficiéncia e nos rendimentos, operagdes e volume de trafego.

's NHABINDE, 2001:125.
' Os problemas de falta de m#o-de-obra especializada ndo somente resultam da fuga dos cerca de
8.500 técnicos ferro-portudrios portugueses que trabalhavam no sistema ferro-portudrio, mas

também a guerra que nio s6 dificultava o processo de formago como também consumia a mio-
de-obra formada ou ainda em formagdo (XITIMELA n° 11, 2001:16).
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A desestabilizagio impds ainda novas formas de cooperagio no que diz respeito a
formagdo de forgas especiais para a defesa e protec¢do das infra-estruturas ferro-
portudrias e trafego. Os investimentos e financiamentos para o desenvolvimento das
infra-estruturas e capacitagdo dum sistema ferro-portudrio eficiente eram deste modo
desviados para a defesa. A desestabilizagdo militar agiu concomitantemente com a guerra
econémica: o uso massivo da contentorizagdio € manipulagiio das rotas ferro-portuarias;
pratica de tarifas contratuais especiais e a cpersdio politico-econémica. Este panorama
associado as dificuldades de gestdo devido a falta de mio-de-obra especializada® a
deterioragio das condi¢des de seguranga, tornaram o sistema ferro-portuario
mocambicano menos competitivo e incapaz de produzir receitas e lucros capazes de
garantir a continuidade de investimentos em novas tecnologias e manutengo das infra-

estruturas ferro-portudrias reabilitadas,

Reestruturagio, reforma institucional e privatizagio
No dmbito das medidas politicas ¢ econdmicas introduzidas pelos programas de

ajustamento estrutural tornava-se necessdrio reforgar o sistema ferro-portudrio nacional,
E neste contexto que, através do decreto 6/89 criou-se a Empresa Nacional de Portos e
Caminhos de Ferro, empresa estatal. O sistema ferro-portudrio deixava de estar sob o
controlo da DNPCF, passando 4 gestdo duma empresa estatal. Esta transformagfio ndo s6
permitiria ao sistema uma gesto econémica e financeira baseada no calculo econémico
com vista a obter maior eficiéncia na produgfio, como também garantir uma maior
qualidade dos servigos prestados no transporte publico de passageiros e carga. Esta
transformagéo permitiu uma certa evolugio no que diz respeito ao modelo de organizagio
institucional ¢ empresarial, particularmente & adop¢io duma personalidade juridica,
autonomia financeira e administrativa, mas o Estado mantinha ainda um controlo sobre o
sistema a todos os niveis. Entretanto, como uma empresa estatal representava o
instrumento através do qual o Estado assumia a fungfio de direcgdio e impulso da

economia nacional. Isto revelava o interesse deste em manter ainda o controlo sobre o

% Os problemas de falta de mao-de-obra especializada n3o somente resulta da fuga dos cerca de
8.500 técnicos portugueses que trabalhavam no sistema ferro-portuério, mas também a guerra que

dificultava o processo de formagdo e consumia a mdo-de-obra formada ou em formagio
(XITIMELA n° 11, 2001:16).
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sistema ferro-portudrio como também os projectos de investimento, produgdo e
financiamento careciam ainda da aprovagéo do MTC ou MPF2.,

A ENPCFM nio s6 herdou todas as funcdes, direitos e obrigagdes derivadas dos
actos ou contratos praticados pela DNPCF, como também foi regionalmente repartida em
quatro direcgdes executivas: CFM-Sul, CFM-Centro, CFM-Norte ¢ CFM-Zambézia. No
entanto, competia a cada uma das direc¢Bes executivas gerir todos os recursos sob a sua
Jurisdigdo em conformidade com os principios do cédlculo econémico®. Apesar desta
mudanga a intervencdo do Estado ainda se fazia sentir a todos os niveis de gestdo do
sistema. A transformagdo em empresa estatal ocorre ainda num contexto de guerra,
impendindo deste modo que houvesse qualquer tipo de mudanga, que pudesse tornar o
sistema ferro-portudrio mais competitivo e lucrativo. Ao mesmo tempo que a sobrecarga
na resposta aos aspectos sociais e politicos continuavam dominantes, em detrimento da
demanda pela rentabilidade empresarial®, Este argumento é também refor¢ado por Inicio
Rodrigues Janior que considera que “durante muito tempo o sistema esteve virado para
responder as questdes meramente sociais ¢ n3o econdmicas que garantissem a
rentabilidade da empresa porque a politica entfio vigente obrigava-nos a tal situago™ .

A DNPCF priorizou investimentos nas infra-estruturas, em detrimento dos
aspectos relacionados com a gestdio, administragdo e formagfio de quadros técnicos. E
importante frisar que logo apds a criagio da ENPCF, o sistema enfrentava ainda diversos
problemas nas areas de gestdo e a falta de recursos contabilisticos nas 4reas financeira e
administrativa. Tal como avang¢a Nhabinde:

a contabilidade e os sistemas internos de
controlo ndio s6 eram deficientes, como também apresentavam as
seguintes caracteristicas: inexisténcia de inventirio dos activos
imobilizados e das existéncias devido a falta de processamento; os
registos dos inventdrios dos activos da empresa nio reflectiam as
existéncias dos diferentes activos; avaliagdo inadequada dos activos
imobilizados; os activos imobilizados nunca tinham sido reavaliados de
modo a reﬂectlrem os efeitos da desvalorizagio do metical e da inflagdo
verificado®™.

2 NHABINDE, 2001:115.

2 XITIMELA n° 12, 2002:08.

¥ NHABINDE, 2001:115.

* Entrevista com Inicio Rodrigues Junior, Maputo, 26/05/2005.
% NHABINDE, 1999:135.




Tendo em conta as medidas decorrentes da implementagdo dos programas de
ajustamento estrutureil, a transformago da DNPCF numa empresa estatal visava reforgar
0 sistema ferro-portudrio mogambicano, mas tal se tornava dificil de se materializar
devido aos problemas como a falta de recursos humanos ¢ a instabilidade politico-militar
dificultavam qualquer tipo de mudanga. As fragilidades para uma gestdo eficiente do
sistema ferro-portudrio eram virias: i) inexisténcia duma desecentralizagdo e autonomia
de gestéo; ii) escassez de técnicos intermédios especializados eficientes; iii) auséncia de
especializagdo, fraca manutengdio e prevencio nas dreas técnicas mais avangadas; iv)
duplicagdo de tarefas aos mais diversos niveis de decisdo, consequentemente o aumento
de pessoal administrativo e baixa produtividade®,

No que diz respeito 4 méo-de-obra, quando o sistema ferro-portudrio passou 4
gestdo duma empresa estatal existiam em todo o sistema cerca de 30.705 trabalhadores.
Desta massa laboral cerca de 14.662 trabalhadores, correspondente a 47.8% pertenciam
ao CFM-Sul. Com a criagio da ENPCF o niimero de trabalhadores aumentou para cerca
de 37.145, uma subida de 17.3%. O aumento do niimero de trabalhadores se deve ao
facto do decreto que cria a empresa estatal ter estipulado a transigdo automética dos
trabalhadores da DNPCF para ENPCF; por outro lado cabia ao MTC determinar por
despacho os trabalhadores do sector ferro-portuario a serem transferidos do Estado sem
contudo criar quaisquer responsabilidades adicionais sobre o or¢amento do Estado. Isto
significa que, estes ficariam sob a responsabilidade da empresa na qualidade de
funcionérios da entio DNPCF. Portanto, os CFM-Sul reduziram para 14.501
trabalhadores, o que corresponde uma redugéo de 0.8%.

Entre 1989 e 1994, o nimero de trabalhadores empregues em todo o sector ferro-
portudrio reduziu de 30.705 para 18.738. No caso especifico dos CFM-Sul o niimero de
trabalhadores reduziu de 14.662 para 6.584. No entanto, as medidas introduzidas pelos
programas do ajustamento estrutural ainda se mostravam incapazes de tornar o sistema
ferro-portudrio eficiente e lucrativo, mesmo com o término da guerra. E neste contexto

que sdo introduzidas profundas reformas decorrentes do processo de reestruturagio do

¥ NHABINDE, 2001:136,




sistema ferro-portudrio. Através do decreto 40/94 de 13 de Setembro, o governo
mogambicano decidiu pela transformagdio da empresa estatal numa empresa publica, a
Empresa Nacional de Portos e Caminhos de Ferro?’.

A transformagdo para uma empresa piiblica tem como principal objectivo permitir
uma maior autonomia financeira e de gestfio em relagfio ao Estado, bem como permitir ao
sistema maior abertura 4 participagdo privada na gestdo e nas operagdes ferro-portudrias,
particularmente na gestdo e operagdes dos terminais ferro-portusrios especializados®,
permitindo deste modo a empresa operar aparentemente livre da intervengio estatal e
com maior abertura a participagdio privada na gestio e operagdo do sistema ferro-
portudrio. Estas transformagdes em curso compreendem: a reestruturagdo empresarial;
racionalizagdo da mao-de-obra; concessdo do sistema ferro-portuario; diversificagdo das
actividades e negécios. O Estado continuava a manter ainda um certo controlo sobre o
sistema, se tivermos em conta que os contratos de concessdo das infra-estruturas ferro-
portudrias careciam ainda da aprovagdo do MTC ou MPF?.

A empresa estabeleceu um contratro-programa com ¢ governo que preconizava os
objectivos a serem atingidos, os direitos e obrigagbes de ambas as partes®. A luz do
contrato-programa  foram definidos os scguintes objectivos: i) promogio e
desenvolvimento das infra-estruturas ferro-portudrias e servigos; ii) promogdo e
desenvolvimento das actividades de transporte e logistica, através da participagdo
incrementada do sector privado na sua operagdo e gestdo; iii) envolver-se em associagdo
com o sector privado, na operagdo dos sistemas ferro-portuirios de forma sustentavel,
segura, eficiente e proveitosa para o transporte de passageiros e carga, e prestagdo de
servigos ferro-portudrios; maximizar a racionalizagfo dos seus activos®'

No que diz respeito 4 nova institui¢io criada, ndo houve modificacdes de realce
em termos de divisdes regionais. O sistema ferro-portuario continuava a enfrentar
diversos problemas ndo sé para o bom desempenho financeiro mas também para a sua

privatizagdo. Entre os principais destacam-se: exploragio de servigos deficitarios,

77 XITIMELA n° 8/9, 2000:100.
3 XITIMELA r° 12, 2002:36.
¥ NHABINDE, 2001:117.
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problemas nas 4reas especificas de operagio e manutengio, engenharia, comercial,
econémica e financeira, inseguran¢a nas linhas € comboios, o servico da divida, a
problemdtica da m&o-de-obra, enquadramento salarial e profissional®. Em relagdo 2
divida o sistema ferro-portudrio como um todo acumulava uma divida or¢ada em cerca de
USD 140.821.286 milhdes, cabendo aos CFM-Sul USD 24.741.132 correspondentes a
cerca de 17.6% da divida. A maior parte dessa divida resulta de diversos factores como:
i) assisténcia através de financiamentos e créditos quer do governo quer das agéncias
internacionais no dmbito dos projectos da SADCC; ii) realizagdo de investimentos por
questdes politicas, tanto mais que as decisdes para realizagdo de diversos projectos de
investimento ndo dependiam dos gestores do sistema; iii) reconstrugdo de infra-estruturas
ainda no contexto de guerra, aumentando os riscos e custos dos investimentos, pois a
maior parte dessas infra-estruturas eram imediatamente destruidas; iv) investimentos em
condigdes onerosas para a empresa: investimentos sob forma de crédito com riscos
cambiais que a empresa devia suportar™.

O problema da divida ndo so6 resultava da ma gestdio e operagdes, mas também da
perda de um certo peso no mercado regional do trifego ferro-portudrio, contribuindo
deste modo para a perda dos rendimentos e receitas em divisas ¢ ainda a fraca
produtividade da mdo-de-obra. Os doadores vinham manifestando o seu
descontentamento pois, argumentavam que apesar dos varios donativos e investimentos
para a reabilitagio e reestruturagio tecnoldgica os retornos desses investimentos e
financiamentos ndo apareciam; pelo contrario a tendéncia continuava a agravar-se, as
projecbes de trafego estavam aquém dos resultados atingidos. Os doadores
argumentavam ainda que o sistema ferro-portudrio estava a operar abaixo das
capacidades instaladas, considerando haver sub-aproveitamento das infra-estruturas ferro-
portudrias, situagfo que levou os doadores a condicionarem a sua ajuda a privatizagio.

Podemos avangar também que outros aspectos que contribuiram para a
racionalizagfo estd sem divida associado & questdo da concorréncia dos transportes

rodovidrios. O transporte rodovidrio ¢ mais predicavel e versatil no transportes e

2 SANTOS, 1992:22 In: Tempo n° 1119, 29 de Margo.
* NHABINDE, 2001:119.




comercio. Como resultado deste factor e nas condigSes em que o sistema ferro-portuario
estava a operar ndo havia necessidade de manter grande nimero trabalhadores,
principalmente naquelas unidades que se mostravam menos rentaveis para os CFM.

Em termos de méo-de-obra, com a transformagio da empresa estatal em empresa
publica, todo o sistema ferro-portuério possuia em 1995 cerca de 18.316 trabalhadores,
sendo 6.338 trabalhadores dos CFM-Sul. Apesar de se registar uma tendéncia para
redugdio de trabalhadores, a politica de racionalizagdio da mao-de-obra tinha ainda poucos
efeitos. No lugar de reduzir, o nimero de trabalhadores aumentou para 19.387
trabalhadores, em 1998, enquanto que nos CFM-Sul aumentou para 7.337 em 1997.

Entretanto, o aumento do nimero de trabalhadores contrastava com aquilo que se
pretendia no sistema ferro-portuario no contexto do processo de privatizagdo: a redugdo
da mio-de-obra considerada excedentaria para tornar os CFM-Sul eficientes e lucrativos.
Entretanto, existem contradigdes entre as estatiticas sobre o nimero de trabalhadores
existentes em relag@o niimero de trabalhadores existentes nos CFM-Sul. Por exemplo, as
estatisticas sobre o niimero de trabalhadores apontam para a existéncia de 5.956 de
trabalhadores nos CFM-Sul em 2002, enquanto que a Revista Xitimela (2002) aponta
para a existéncia de 4.146 trabalhadores em 2002, ndio mencionando o nimero de
trabalhadores efectivos ¢ eventuais.

Tabela 111: Evolugitio da Forga de Trabalho nos CFM(1989-2004)
Anos Total CFM-Sul
01.01.1989 30.705 14.662
01.01.1990 37.145 14.501
01.01.1991 35.138 10.167
01.01.1992 21.607 8.166
01.01.1993 19.764 6.8318
01.01.1994 18.738 6.584
01.01.1995 18.316 6.338
01.01.1996 17.797 6.642
01.01.1997 18.474 7.337
01.01.1998 19.387 7.227
01.01.1999 17.970 6.977
01.01.2000 15.835 6.958
(1.01.2001 12.480 6.427
01.01.2002 10.296 5.956
01.01.2003 4.453 2.860
01.01.2004 3.641 1.696

Fonte: CFM:Direcciio de Economia. Dados Evolutivos sobre o0
efectivo de trabalhadores por dreas de actividade nos CFM .
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CAPITULO III: RACIONALIZAGAO DA MAO-DE-OBRA NO SISTEMA
FERRO-PORTUARIO

No presente capitulo procuramos analisar a problemdtica da mao-de-obra, tendo
em conta o perfil da mio-de-obra dos CFM-Sul para melhor perceber implicagdes socio-
econdmicas sobre os trabalhadores. Os dados aqui apresentados tiveram como base a
Revista Xitimela (2002), que procura sistematizar o perfil da forga de trabalho no sistema
ferro-portuario: idade, formagdo ou especializagdo, grupo salarial e tempo de servigo
desde 1998 a Julho de 2002, que constituem também uma dos factores que contribuiram

para a racionalizagfio da mio-de-obra.

Situagfo, perfil e perspectivas da mio-de-obra no sector ferro-portuirio:
idade, formacio ou especializaciio, grupo salarial e tempo de servigo

A forga de trabalho ¢ constituida por individuos adultos, sendo a idade minima de
18 anos de idade e méaxima de 60 anos. Em 2002, cerca de 30.9% possuem idades
compreendidas entre os 18 - 35 anos, enquanto que 64.1% pertencem 4 faixa etdria entre
0s 36 - 55 anos. O sistema empregava ainda 4.7% de trabalhadores na faixa etaria entre
05 56 - 60 anos (ver tabela II).
Tabela IV: Distribui¢do Etdria da For¢a de Trabalho nos CFM-Sul (2002)

Idade | 18-20 | 21-25 | 26-30 | 31-35 | 36-40 | 41-45 | 46-50 | 51-55 | 56-60 | Total

Total - 105 464 713 827 820 528 475 205 4146

Yo - 25 11.2 17.2 19.9 20.0 12.7 11.5 4.9 100%

Fonte: XIiTIMELA n° 12, 2002: 20.

Quanto & formagdo e/ou especializagdo, a for¢a de trabalho apresenta um nivel de
formagfio muito baixo. Cerca de 76.3% desta mdo-de-obra ndo possui mais do que o
ensino primdrio do segundo grau. Somente 17% tem formagdo basica, 5.9% tem o ensino

médio e 1% possui o ensino superior (ver tabela I11).

Tabela [11: Distribuiciio da Forga de Trabalho por Nivel de Formagfio/Especializacfio nos CFM-Sul {2002)

Superior Médio Basico Primario 1 Primario | Analfabetos Total

37 240 705 1579 1372 213 4146

1.0 59 17.0 38.1 33.1 5.1 100%

Fonte: XITIMELA n° 12, 2002- 19,




Quanto & distribuigdo salarial, esta varia entre os niveis | — XX, sendo que a maior
concentra¢do dos trabalhadores (62.1%) pertencem aos niveis | —VIII. Somente 35.5%
pertencem aos niveis [X — XIII, enquanto os restantes (2.4%) pertencem aos niveis
salariais mais elevados e consequentemente os que tém formagio mais elevada (ver
tabela IV). Entretanto, tanto o Xifimela, como as outras fontes consultadas,
particularmente os gestores da empresa portos n3o nos revelaram os valores salariais de
cada grupo salarial, o que nos permitiria uma analise mais aprofundada sobre as
implicagbes do processo de racionalizagdio. Além disso as nossas fontes nio nos
indicaram quais as profissdes dos trabalhadores que sdo o grupo alvo do processo de

racionalizagdo, o que permitiria melhor analisar e perceber as suas implicagdes.

Tabela IV: Distribuiciio da Forga de Trabaiho por Grupo Salarial nos CFM-Sul (2002)

VT [ INAY | VIVE | VIVIHT | IX/X | XUXH | XIIZXIV | XV/XVI | XVIUXVHI | XIX/XX | Total

22 | 1117 | 761 676 177 295 70 21 7 - 4146

05] 269 | 184 16.3 284 7.1 1.7 0.5 0.2 - 100

Fonte: XITIMELA n® 12, 2002: 21.

Qutro aspecto nio menos importante é o tempo de servico dos trabalhadores.
Cerca de 1365 (32.9%) tinham 10 anos de servigo, em 2002. Este grupo de trabalhadores
tinha menos tempo de servigo devido a sua recente integragdo nos “eventuais fixos ou
permanentes”. Enquanto que 1.590 (35.9%) trabalhadores tém entre 10 - 20 anos de
servigo. Estes sfo os trabalhadores admitjdos na extinta DNPCF e através das escolas
nacionais ferrovidria e portudria. Os restantes, cerca de 1.293 (31.2%) sdo os admitidos

logo apds a independéncia ou vem trabalhando no sistema desde o tempo colonial (ver
tabela V),

Tabela V: Distribuicfio da For¢a de Trabalho por Tempo de Servigo nos CFM-Sul (2002)

Anos <10 10-15 16-20 21-25 26-30 31-35 >35 Total
n°Trab, 1365 817 673 678 424 190 1 4146
% 329 19.7 16.2 16.3 10.2 4.6 0.02 100

Fonte: XITIMELA n° 12, 2002: 21.
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O baixo nivel de escolaridade ou especializagio da mao-de-obra no sistema ferro-
portudrio resulta de factores tais como: a fuga massiva de quadros qualificados ou
especializados portugueses nas vésperas e logo apés a independéncia e ainda o factor
guerra que ndo s6 dificultou a formagio de quadros qualificados e com formago mais
apurada, como também consumia a forga de trabalho formada ou ainda em formagiio™. A
maior parte da forga de trabalho apresenta um desajustamento tanto em termos etdrios,
como em termos de qualificagbes académicas e técnico profissionais. Em relagdo a estes
aspectos podem estar associados a uma diversidade de factores tais como: (i) a falta de
um plano de reformas para os trabalhadores que, tanto em termos de tempo de servigo
como em termos etarios vinham trabalhando desde o tempo colonial nos caminhos de
ferro; (ii) durante o periodo da guerra o sistema perdeu completamente o mecanismo de
controle ¢ contratagdo da massa laboral, associada as politicas do governo em tentar
forgadamente eliminar o desemprego em massa como forma de evitar o caos social™.

Assim, a maior parte das empresas e pequenas unidades de negdcio,
independentemente da sua produg#o e produtividade, bem como necessidades de mao-de-
obra eram obrigadas a manter ou aumentar os postos de trabalho. No caso especifico, os
CFM-Sul, independentemente da redugdo significativa dos volumes de trafego, ndo s6 se
procurou manter o volume de empregos existentes como também procurou criar novos
postos de emprego. Segundo I[nicio Rodrigues Junior, em determinados momentos a
empresa foi obrigada a manter consideraveis nimeros de trabalhadores, procurando
empregar toda a mio-de-obra activa, independentemente da eficiéncia e rentabilidade da

empresa’*®,

O emprego de grande nlimero de trabalhadores era justificado por razdes politicas.
Independentemente da sua produtividade e necessidades de méo-de-obra a empresa
procurou manter ou aumentar o nimero de trabalhadores. A empresa foi absorvendo
nimeros consideréveis de trabalhadores; parafraseando Nhabinde, “a empresa procurou

recrutar quadros para preencherem lacunas técnicas e de gestdo sem que isso significasse

 NHABINDE, 1999:125.
¥ NHABINDE, 2001:118.
* Entrevista com Indcio Rodrigues Junior, Maputo, 13/04/2005.




a exclusdo daqueles que ndo correspondessem as dindmicas da introdugdo das novas

tecnologias™,

O sistema ferro-portuario procurou também recrutar quadros muitas vezes sem
experiéncia para preencherem lacunas técnicas e de gestdo. Esta situagdio encontra eco no
argumento de Indcio Rodrigues Junior, segundo o qual, em determinados momentos a
empresa teve que garantir o emprego de muita mio-de-obra independentemente da sua
experiéncia, bem como era obrigado a receber estudantes saidos das escolas directamente
para o mercado de emprego, muitas vezes sem qualquer tipo de experiéncia. [sto para
suprir as lacunas existentes no sistema ou mesmo como forma de garantir emprego destes

sem que isso significasse a reforma dos trabalhadores que tivessem idade de reforma®,

A existéncia de determinados sectores e unidades ferro-portudrias encerradas
devido a4 guerra e outros mantinham grande nimero de trabalhadores mesmo sem
actividade. O aumento da forga de trabalho no sistema ferro-portudrio significava, por um
lado, o aumento da estabilidade sécio-econémica do trabalhador independentemente de
ter ou ndo trabalho. Por outro lado, implicava encargos financeiros para a empresa,
particularmente as remuneragdes salariais da forga de trabalho, aumentando os custos
operacionais e de gestdo nas despesas em salrios™. Com a racionalizagdo da méo-de-
obra o cardcter social da produgo deixa de ser prioritdrio e a gestdo comega a atender a
rentabilidade com forte redugio de custos, particularmente em despesas salariais, € o

consequente desemprego da mio-de-obra considerada excedentaria.

A necessidade de reducio da massa laboral no sistema ferro-portudrio assume
propor¢des de um verdadeiro problema social com a exclusio de milhares de
trabalhadores no mercado de trabalho. A reinsergdo sécio-profissional constitui problema
e dificuldades para muitos destes trabalhadores devido, ao seu desajustamento etdrio e

apresentarem um nivel de escolaridade e especializagdo baixa, o que lhes permitiria

*’ NHABINDE, 2001:118.

* Entrevista com In4cio Rodrigues Jinior, Maputo, 13/04/2005.

** NHABINDE (2001:) refere que o sistema ferro-portusrio arrecadou nas operagdes de 1997
cerca de 393.169.000,00 meticais. E as despesas estavam orgadas em 388.502.000,00 meticais,
tendo deixado o sistema com um saldo de 4.668.000,00 meticais. No entanto cerca de 42.2% das
receitas.constituiam despesas em saldrios,
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concorrer para o mercado de trabalho formal. Estes sfio os grandes constrangimentos para
os desvinculados, se tivermos em conta que na sua maioria ndo possui mais do que o
ensino primdrio. O sistema detinha ainda uma massa laboral sobre dimensionada, nio
sendo assim possivel gerir o sistema com uma forga de trabalho na dimensfio da que

existe.

Racionalizag¢iio da mio-de-obra: reformas antecipadas, rescisio de contrato,
indemnizagdes, transi¢do e diferenca de tratamento

O processo de racionalizagdo da mao-de-obra na Empresa Portos e Caminhos de
Ferro de Mogambique iniciou em 1995, com a transferéncia de alguns trabalhadores para
as concessionarias; e ganhoq maior expressdo em principios de 1998, numa altura em que
se¢ tornava também necessario indentificar a forga de trabalho existente na empresa. Este
processo sofreu sucessivos adiamentos devido a indmeros problemas com destaque para
0 excessivo numero de trabalhadores que seriam abrangidos. Tornava-se necessario que
fossem criadas condigSes de base para a resolugio dos problemas da mio-de-obra. Isto
fez com que questdes relacionadas com a reinser¢io dos considerados excedentarios

fossem tomadas em considerago.

Embora se tivesse a consciéncia de que os encargos com a forga de trabalho
desajustada ao nivel das actividades em que o sistema ferro-portuario estava a operar,
consideragdes de nivel politico, social e estratégico aconselharam e obrigaram a manter
durante muito tempo a mao-de-obra. Em 1998, existiam em todo o sistema ferro-
portudrio cerca de 19.387 trabalhadores, deste nimero cerca de 7.188 (37.1%) seriam
mantidos e os restantes desvinculados através de reformas antecipadas ou indemnizagdes.
Neste caso, cerca de 12.199 (62.9%) trabalhadores eram considerados excedentérios®.
Importa referir que 1.430 (7.4%) trabalhadores passaram para os concessionérios do
sistema ferro-portudrio, enquanto que 2595 (13.8%) estavam desligados do sistema por

vérias razdes: abandono, falecidos, etc*',

No caso especifico dos CFM-Sul, dos 4.146 trabalhadores existentes, que

representa 21.4% do total da forga de trabalho existente em todo o sistema ferro-

“© XITIMELA n° 12, 2002:18.
*! Entrevista com Inés F. Mbanze, Maputo 13/06/2005.




portudrio, cerca de 1.056 (25.5%) trabalhadores eram considerados excedentarios,
significando a manutengio de 3.090 (74.5%) trabalhadores*”. Existem, no entanto,
algumas contradi¢des em relagio ao nimero de trabalhadores existentes nos CFM-Sul.
Os excedentarios abandonariam o sistema com vérias alternativas de auto-emprego ou
concorrer normalmente no mercado de emprego. Para a redu¢do da méo-de-obra
procurou-se  seleccionar quantitativa e qualitativamente os trabalhadores que
correspondiam as exigéncias previamente definidas pelo sistema, identificando o quanto
possivel o nimero de trabalhadores necessarios € os ndo necessarios tendo em conta os

critérios previamente estabelecidos®.

Deste modo, era necessirio conceber-se um perfil dos trabalhadores que
interessava manter no sistema. Assim, procurou-se identificar os trabalhadores que
reunissem os melhores requisitos: nivel académico, experiéncia profissional e ainda os
trabalhadores considerados com melhor desempenho técnico, comportamento, idade e
formagéo técnico-profissional. O sistema tinha ainda determinadas unidades que estavam
encerradas devido 4 guerra, o que tornava esses trabalhadores excedentarios. Os critérios
para a selecglio da mao-de-obra a manter no sistema ou aquela que devia abandonar, nem
sempre foram respeitados pois, ndo faltaram situagdes de trabalhadores que, mesmo

reunindo os critérios estabelecidos pelo sistema foram afastados.

Inicio Rodrigues Jinior reconheceu, no entanto, “terem existido situagles de
trabalhadores que sairam do sistema obedecendo critérios previamente preconizados, mas
também n#o restam dividas que existiram situagSes de trabalhadores que sairam do
sistema por falta de sorte ou mera falta de simpatia com o responsavel de uma
determinada unidade onde esse trabalhador estivesse afecto” . E importante referir que,
0s cenarios optimistas sobre as necessidades da mio-de-obra aquando do inicio do
processo de racionalizagdo da forga de trabalho indicava que a empresa racionalizada

deveria ter cerca de 6.000 trabalhadores, para atingir a dimenso Optima ¢ garantir o

2 XITIMELA n° 12, 2002:38.
* Entrevista com Inicio Rodrigues Jinior, Maputo, 13/04/2005.
* Entrevista com Inicio Rodrigues Jinior, Maputo, 13/04/2005.




pleno emprego®. Segundo Pitcher com a racionalizagio da mao-de-obra o numero de
trabalhadores reduziria para cerca de 6.000/7.000, dimensdes consideradas aceitaveis

para responder as actuais exigéncias da empresa®,

A racionaliza¢do da forga de trabalho significaria no entanto que grande parte da
mé&o-de-obra ficaria desprovida da sua principal fonte de rendimento sécio-econémico e
sobrevivéncia. Existiam efeitos sobre os trabalhadores que deviam ser tratados,
particularmente as reivindicagdes da massa laboral procurando manter os seus empregos
¢ suas regalias. Para Maria Violante Honwana: “era necessario que fossem criadas
condigdes para resolver a problemética da massa laboral de forma sustentavel para que os

trabalhadores a desvincular pudessem enfrentar o futuro condignamente” *'.

A racionalizagdo da mio-de-obra significou o aumento ou perda inesperada de
emprego, afectando deste modo o bem-estar social dos trabalhadores abrangidos e os que
dependiam dos seus rendimentos socio-econémicos ¢ de sobrevivéncia, O processo ndo
s6 significou diminuigdo de emprego, mas também significou que nem todos os
trabalhadores sairiam beneficiados porque os menos qualificados e como idades
avangadas ndo permaneceriam no sistema. E neste contexto que foram desenhados
determinados pacotes para a compensagio dos trabalhadores abrangidos. Assim, os
trabalhadores considerados excedentarios seriam desvinculados da empresa, mas com
vdrias alternativas para iniciarem um negécio de auto-emprego ou concorrer

normalmente para o mercado do trabalho.

Tal como reconheceu Rui Fonseca, nfio se podia avangar para a racionalizagfio da
forga de trabalho no sistema ferro-portudrio sem que estivessem criadas condigdes de
base para a resolugdo da problematica da massa laboral de forma sustentavel **. Nota-se,
no entanto, os receios do sistema ferro-portudrio em racionalizar a mao-de-obra sem que
estivessem criadas condigdes sécio-econdmicas para os trabalhadores abrangidos. N#o se

podia avangar para a racionalizagdo da mo-de-obra ndo sé devido ao excessivo nimero

¥ XITIMELA v° 12, 2002:35.
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de trabalhadores mas era necessdrio ter antes um plano para a redugiio desses
trabalhadores como forma de evitar protestos desestabilizadores dos trabalhadores
visados®. Para gerir o programa e assegurar o pagamento das reformas antecipadas,
indemnizages e outros incentivos da desvinculagdo e evitar convulsdes no seio da massa
laboral foi programado um fundo que seria alimentado em funcdo das opgdes dos
excedentdrios. O sistema contou com cerca de USD 133 milhdes, dos quais USD 100
milhdes do Banco Mundial, USD 20 milhdes do governo ¢ USD 13 milh3es do sistema
ferro-portudrio™. Cerca de USD 80 milhdes seriam destinados aos programas de

compensagdo e reinser¢do socio-profissional dos trabalhadores a serem desvinculados.

A empresa procurou reformar os trabathadores que tinham atingido a idade limite
de reforma nos termos da legislagdo (60 anos de idade para os homens ¢ 55 anos para as
mulheres, ou 35 anos de servigo), no \itimo caso a reforma & processada a pedido do
trabalhador ou determinada pelos servigos para efeitos de organizago, como & o caso do
sistema ferro-portudrio. Também foram desvinculados os trabalhadores que ndo reunindo
condigdes ou exigéncias técnico-profissionais tanto para os concessionarios como para a
empresa portos ¢ caminhos de ferro eram considerados excedentarios. Existem na
empresa dois cendrios diferentes, ou seja, os trabalhadores sio regidos por duas

legislagdes distintas consoante o tempo de admisso.

Em relagdo a esta diferenca de tratamento, Inicio Rodrigues Junior, referiu que:

procurou-se diferenciar os considerados empregados do Estado e os que sdo
regidos pelas normas do direito privado. A indicagio do ano de 1989 prende-se
também com o facto de distinguir-se trabalhadores considerados funciondrios do
Estado, pois foram admitidos nos entfo Servigos dos Portos e Caminhos-de-ferro
de Mogambique e posteriormente Direcgio Nacional dos Portos e Caminhos de
Ferro. A este grupo de trabalhadores ndo se pode atribuir indemnizagdes, mas
sim reformas antecipadas. Por outro lado, a empresa CFM foi estatal, mais tarde
publica, regendo-se pelas normas de direito privado, particularmente a lei de
trabalho, o que permite indemnizagdes para os que entraram apds a criagio da
empresa estatal ',

“ PITCHER, 2002:174:175.
*° XITIMELA 1° 12, Setembro/2002:07.
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Os trabalhadores admitidos antes da criagdo da Empresa Estatal em 1989 mantém
a qualidade de funcionarios do Estado e os admitidos apos a criagdo da Empresa Estatal
estdo sob algada da lei de trabalho. No primeiro caso, os trabalhadores tém direito a uma
reforma determinada em fungio do tempo de servigo, recebem ainda um bonus
correspondente a seis meses do seu Gltimo saldrio acrescidos de um incentivo de
desvinculagio, perfazendo assim o total da compensagdo. No entanto, os trabalhadores

com esta condigdo podiam optar pelas seguintes modalidades:

- A:recebimento de uma s vez os valores da sua pensgo de reforma. Os trabalhadores que
optaésem por esta modalidade perdiam automaticamente o direito de receber qualquer

pensdo ou compensagio tanto do Estado como do sistema;

B: recebimento mensal da pensdo de reforma, calculada de acordo com os termos

regulamentares,

No segundo caso, os trabalhadores excedentarios tém direito a uma indemnizagio
correspondente ao dobro do que estd fixado na legislagio e um subsidio ou bénus

adicional de seis meses do seu ultimo saldrio (golden hand shake)®,

Mercado de emprego, programas e acgdes de reinsergiio socio-profissional
A racionalizagfio da mdo-de-obra ndo termina quando o trabathador recebe a sua

compensagdo financeira pois, incluia ainda o processo de reinser¢do socio-profissional
dos trabalhadores abrangidos pois esta constitui uma das fases mais importantes do
processo de racionalizagdio. Neste caso, a racionalizagio da mio-de-obra do sistema
ferro-portudrio inclufa também a reinsergio sécio-profissional dos excedentarios com
destaque para: '

- servigos de aconselhamento para os trabalhadores excedentarios relativamente aos pacotes de
compensagdes € como melhor utilizar; oferecer aos trabalhadores desvinculados informagdes
relativas as virias oportunidades de emprego, formago e treinamento noutras esferas de gestio
de negdcios;

- criagdo de uma base de dados das oportunidades de emprego como estrutura de suporte para a

procura de emprego ou ocupagio pelos desvinculados; apoiar os trabalhadores desvinculados na

2 XITIMELA n° 12, 2002:29.




preparagdo de planos de negécio e na implementagdo de negécios incluindo ajuda no processo de
solicitag@o de crédito para os desvinculados;

- formag#o para a reconverso profissional dos trabathadores desvinculados ou seus dependentes
directos como forma de aumentar as suas opgdes de reemprego ou reinser¢do no mercado de

trabalho ou desenvolver o auto-emprego®>.

As acgdes de reinsergdo socio-profissional foram desenvolvidas para reduzir o
impacto negativo resultante do processo de racionalizagio da massa laboral e
consequente desemprego dos excedentdrios, bem como reduzir o periodo de espera a
procura de um novo emprego e reduzir os problemas sociais resultantes do desemprego. No
4mbito da racionalizagdo foram ainda desenvolvidas determinadas acgdes para ajudar os
trabalhadores a viverem a situagfio de perda “temporéria” do emprego e prepara-los para
a procura de alternativas profissionais. Segundo Maria Violante Honwana: o processo
consistiu no acompanhamento, monitoria, concessiio de créditos e formagdo sdcio-
profissional aos desvinculados As acgdes foram desenvolvidas no sentido de garantir que
os trabalhadores excedentdrios que ndo possam continuar no sistema tenham novas

oportunidades™.

Nesta perspectiva incentivavam-se diversas actividades orientando o0s
excedentarios na adopgdo de diversa opgdes tais como: criagio de micro-empresas, apoio
em formagdo para o reemprego e condigdes materiais finangas para o trabalhador
excedentario beneficiar de programas de reinsergdo sicio-profissional. Estes programas
embora tenham sido concebidos para reduzir o impacto sécio-econémico negativo da
racionalizagdo da méo-de-obra considerada excedentaria e consequente desemprego de
milhares de trabalhadores nfio existem ainda garantias que estas acgdes eliminem
completamente os efeitos sécio-econémicos negativos. A maior parte da mao-de-obra
excedentéria do sistema ferro-portudrio seria absorvida pelo sector informal, se tivermos
em conta que o mercado de trabalho ¢ essencialmente caracterizado por uma grande
dinimica de actividades desenvolvidas no sector informal e ainda atendendo as
caracteristicas desta méao-de-obra. A racionalizagio da m3o-de-obra tem diferentes

implicag8es socio-econdmicas sobre os trabalhadores, tanto para os mantidos no sistema

3 XITIMELA n°12, 2002:45-46,
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como para os considerados excedentarios. No que diz respeito a0 mercado de emprego,
as reformas macro-econémicas e estabilidade sécio-politica tém impulsionado o
investimento estrangeiro e o crescimento econémico mogambicano. Entre 1998 e 2001, 0
PIB registou um crescimento de dois digitos, 10% a 14%. Os investimentos aprovados
entre 1992 e 2000, totalizando cerca de 6.03 bilides de délares, com capacidade de criar
179 mil postos de trabalho™. Contrariando a tendéncia de aumento das oportunidades de
emprego, como resultado do crescimento da economia e novos investimentos, assiste-se o

aumento do desemprego.

O aumento de trabalhadores desempregados se deve a: i) desvinculagdo de grande
namero de trabalhadores como resultado da faléncia ou dificuldades econémico-
financeiras das empresas recém-privatizadas; ii) reestruturagio das grandes empresas
nacionais, muitas em processos de reorganizagdo e modernizagso. Neste contexto, as
empresas nacionais possuem uma capacidade limitada para absorver grande parte da
méo-de-obra excedentdria do sistema ferro-portudrio. As perspectivas de oferta de
emprego sdo favordveis tanto a médio e longo prazos, como resultado da aprovagiio de
diversos projectos tais como: Mozal, Parque Industrial de Beleluane, Areias Pesadas do
Limpopo, Gasoduto de Temane/Secunda (Sasol), Fabrica de Ferro e Ago de Maputo
Terminal Ocednico e Porto Ponta Dobela®. Apesar da capacidade de gerar novos postos
de trabalho, alguns destes projectos carecem ainda de decisdes importantes por parte dos
accionistas, nomeadamente em relacio 2 estrutura de financiamentos de estudos técnicos,
viabilidade econémico-financeira, o que significa que a curto prazo nem todos podem ser
considerados potenciais empregadores dos trabalhadores excedentérios do sistema ferro-
portudrio, o que significa também que a cruto prazo assiste-se uma retracgio da oferta de
emprego no sector formal. O sector informal tem estado a crescer e a absorver grande
parte da méo-de-obra desempregada. O perfil da massa laboral considerada excedentéria
no sistema ferro-portudrio caracterizada pelo baixo nivel educacional e especializagdo,

limita também o acesso a novos postos de trabalho, cada vez mais exigentes.

%5 XITIMELA n° 12, 2002:17.
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CAPITULO IV: IMPACTO SOCIO-ECONOMICO DA
RACIONALIZACAO SOBRE MAO-DE-OBRA

No presente capitulo procuramos analisar o impacto e as implicagdes socio-
econémicas sobre a massa laboral, tanto mantida como a racionalizada. E importante
salientar que as implicagSes socio-econdomicas da racionalizagdo sobre a mio-de-obra do
sistema ferro-portudrio sfio varias e com diferentes significados, isto €, as implicagdes
variam de trabalhador para trabalhador. Poode significar desemprego parcial ou mesmo
total para determinado grupo de trabalhadores; pode ser parcial para os trabalhadores com
qualificagdes e idades aceitaveis e exigidas pelo mercado de emprego tém a oportunidade
de concorrer a esses empregos; enquanto que, para os trabalhadores com menores
qualificagdes e idades avangadas e tinham o sistema como Unica entidade empregadora
pode ser total, na medida em que estes tém menores possibilidades de encontrarem novas

oportunidades de emprego.

Impacto sobre a mio-de-obra mantida no sistema: emprego, saldrios,
inseguranca e insatisfacio laboral

A racionalizagdo da massa laboral no sistema ferro-portuério trouxe vérias
implicagSes sdcio-econdémicas para os trabalhadores. Em relagfio 8 mdo-de-obra mantida,
0 impacto socio-econdmico parece ser positivo, na medida em que esta massa laboral
reconhece terem havido melhorias em termos salariais. Alguns trabalhadores
entrevistados embora reconhegam essas melhorias, particularmente no que diz respeito as
remuneragles salariais, existem ainda aspectos a serem melhorados tais como:

treinamento adequado para responder as novas exigéncias.

Segundo nos diz A. Bonifacio: existem melhorias nos salarios, mas existem
determinados aspectos que podiam.ser ainda melhoradas, relacionamento entre colegas e
responsdveis de determinadas unidades, transporte, actualizagdo, progressio nas carreiras

profissionais ¢ atribuigdo de bolsas de estudo, tanto dentro como fora do pais®.

O mesmo argumento foi também avan¢ado por A. Chambule que avangou nos

seguintes termos:

¥ Entrevista com A, Bonifacio, Maputo, 15/03/2005.




embora existam melhorias em termos salariais, a racionalizagdo teve vérios
significados como a garantia dos nossos empregos pois, com a racionalizagdo
da forca de trabalho ressentimo-nos ainda a falta de mao-de-obra em
determinadas unidades, o que exige de nés um esforgo redobrado, outro
aspecto estd relacionado com a formagfio académica e progressdo nas
carreiras, bem como € também necessério que tenhamos uma melhor
assisténcia médica e medicamentosa®.

A racionalizagio da méo-de-obra implicou a reducdo de grande ndmero
trabalhadores e consequentemente maiores exigéncias e responsabilidades sobre a mio-
de-obra mantida. O aumento nas remuneragdes parece constituir aspecto significativo de
melhorias para a maior parte dos empregados mantidos, mas estes defendem a
necessidade duma continua necessidade de treinamento adequado e formagéo sécio-
profissional, bem como a manutengo dos respectivos empregos. Estes trabalhadores
reclamam a existéncia duma excessiva carga de trabalho e a existéncia de determinadas

unidades do sistema que se encontram em quase total ou parcial abandono.

Apesar de existirem relativas melhorias em relagio ao aumento nas remuneragdes,
ainda vive um ambiente de inseguranca laboral”. Além da inseguranca laboral, ainda
reina uma certa ansiedade e depressdo no seio de muitos trabalhadores pelo facto de
terem visto colegas ¢ amigos seus perderem emprego. A constante inseguranga laboral
estd também relacionada com a manutengdo dos respectivos postos de empregos ¢ as
remuneragSes salariais, muitos destes trabalhadores temem serem préximos alvos da
desvinculagfo. Tal como referiu um grupo de técnicos de vias e obras numa entrevista
colectiva:

muitos de nés ndo sabe quando chegaré a nossa vez, existem casos de trabalhadores
que foram despedidos por falta de simpatia com os responséveis de determinadas
unidades mesmo sendo bons profissionais. Existem ainda situagdes de despedimentos
entre outros aspectos que ndo passam de promessas como a falta de actualizagio na

progressdo e enquadramento nas carreiras profissionais, mesmo em termos salariais
podemos dizer que o que houve foi apenas uma simulagio de aumento salarial®.

*® Entrevista com A. Chambule, Maputo, 15/03/2005.
* MAGULE, 1999:58-67.
® Entrevista com técnicos de via e obras, que preferiu anonimato, Maputo, 16/03/2005.
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O impacto da racionalizagio sobre os trabalhadores mantidos pode ser
aparentemente positivo, particularmente no que diz respeito a manutengdo dos
respectivos empregos, mas determinados aspectos como a constante inseguranga laboral,
caracterizada por despedimentos frequentes ¢ garantia do emprego para os trabalhadores;
a insatisfag#io laboral também como resultado dos despedimentos muitas vezes podem
influenciar no desempenho dos trabalhadores. A racionalizag3o significou também a
reducdo da for¢a de trabalho através de reformas e indemnizagGes, redugdo da forca de
trabalho pouco qualificada ou especializada, tendéncia de redugdo dos custos
operacionais e de produgo, particularmente em despesas salariais e ac mesmo tempo que
a méo-de-obra era considerada excessiva. A existéncia de unidades menos produtivas
tornava a mio-de-obra excedentaria. A racionalizagdo da mado-de-obra no sistema ferro-
portuario significou uma mudanga no perfil da forca de trabalho que permaneceu
empregada, estas mudangas afectaram também a estrutura do emprego no sistema,
modificando a diviséio e o contetdo do trabalho, e ainda a redefini¢do das qualificagdes

dos trabalhadores.

Impacto sécio-econémico sobre a mao-de-obra desvinculada: emprego, auto-
emprego, reinser¢io sécio-profissional, sindicatos e greves

O impacto sécio-econdmico sobre a mio-de-obra desvinculada do sistema ferro-
portudrio, varia de trabalhador para trabalhador. Isto devido & imprecisio das suas
respostas, muitas vezes distorcidas por expectativas frustradas e sentimento de revolta
como resultado da perda do emprego, associados a incerteza que reina no seio dos
mesmos, no que diz respeito as oportunidades de emprego. A racionalizagdo da méo-de-
obra significou em certa medida o desemprego ou perda inesperada de emprego para
muitos destes trabalhadores, afectando deste modo seu o bem-estar social, bem como dos
dependentes dos seus rendimentos sécio-econdmicos e de sobrevivéncia. A diminuigdo
do emprego constitui uma das implicagdes sécio-econémicas negativas da racionalizagio
da méo-de-obra no sistema ferro-portudrio. A racionalizagdic ndo s6 afectou os
trabalhadores mas também, os seus dependentes, apesar das compensagdes financeiras e

programas de reinser¢do para os excedentarios.




A racionalizagdo empurrou os trabalhadores com menores qualificagdes e idades
avangadas a desenvolverem as suas actividades ocupacionais de negécio informal. Os
desvinculados entrevistados, particularmente os que se dedicam as actividades informais
mudam de ocupagio & medida em que surgem novas oportunidades deixando deste modo
as actividades que outrora praticavam. Tendo em conta que o trabalho assalariado & que é
frequentemente considerado propriamente como ocupagio, muitos dos desvinculados do
sistema que desenvolvem actividades informais tendem a considerar-se desempregados.
Segundo nos referiu Leonardo Seventine: “desde que fui desvinculado dos caminhos de
ferro ainda ndo consegui arranjar outro emprego apenas estou a desenvolver pequenos

negdcios como forma de sustentar a minha familia”®'.

Para a reinser¢do sécio-profissional dos desvinculados foram ministrades curso de
formagio profissional nas seguintes areas: construgfio civil, electricidade-auto, serralharia
mecénica, carpintaria e gestdo de pequenos negdcios. Entretanto, dos excedentarios
entrevistados nem todos participaram nos cursos de formagdo no dmbito dos programas
de reinsergio sdcio-profissional. Em termos de aplicagfio dos conhecimentos de formagio
no mercado de trabalho alguns entrevistados procuram tirar vantagens da sua formagdo,
tal como Bernardo Maluleque, desvinculado, que frequentou o curso de construgfio civil.
Maluleque avancou nos seguintes termos: “estou a trabalhar como chefe de estaleiro mas,

antes de vir para o estaleiro tirei o curso de produgio de blocos”®.

Em outras actividades os desvinculados tém optado em desenvolver actividades
de negécio informal. Muitos destes trabalhadores tém qualificagdes e idades menos
competitivas para o mercado de emprego formal. As dificuldades em encontrar novas
oportunidades de emprego se deve ao facto da maior parte da mio-de-obra excedentéria
se apresenta desajustada e como resultado continua a enfrentar imensas dificuldades em
encontrar novas oportunidades de emprego devido as suas caracteristicas, baixo nivel de

escolaridade e idade avangada.

¢ Entrevista com Leonardo Seventine, Maputo, 12/02/2005.
* Entrevista com Bernardo Maluleque, Maputo, 20/02/2005.




Estes aspectos associadas ainda a fraca capacidade do mercado de trabalho em
absorver grande nimero de excedentirios do sistema ferro-portuario devido: a
desvinculagdo de trabalhadores por motivo de faléncia ou dificuldades econémico-
financeiras da maior parte das empresas recentemente privatizadas; reestruturagdo das

grandes empresas nacionais, que atravessam processos de reorganizagdo € modernizago.

No entanto, constatamos que alguns dos nossos entrevistados apesar da sua
desvinculagdo encontraram oportunidades de empregos formais. E em alguns casos
empregos formais, tal como € o caso de Sousa Carlos Cossa: “fui desvinculado dos
caminhos de ferro no ambito da racionalizagdo de forga de trabalho. Mesmo assim estou
a trabalhar no INAS” “, O mesmo argumento foi também avangado por Mario Fingene
Mimbire que nos afirmou o seguinte: “apesar de ter sido desvinculado dos caminhos de

ferro consegui novo emprego, estou agora a trabalhar no INAV” ¢,

A maior parte dos que encontraram empregos formais, asseguraram-nos que
apesar de terem conseguido novas 6portunidades de emprego mostram ainda uma certa
insatisfagdo, relacionada com as diferengas salariais que auferem nos seus actuais
empregos quando comparados com o que recebiam no seu anterior emprego. Tal como
referiuv Sousa Carlos Cossa: “eu tinha melhor saldrio nos caminhos de ferro
comparativamente ao que ganho no INAS, ndo te vou dizer o meu vencimento, mas sem

querer exagerar recebo quase duas ou trés vezes menos” *’.

Mario Fingene Mimbire avangou nos seguintes termos, “meu irmdo recebo trés
vezes menos que o que recebia nos caminhos de ferro, eu recebia cerca de 4.500.000
[quatro milhGes e quinhentos mil meticais] e aqui onde estou recebo apenas 1.500.000
[um milhdo e quinhentos mil meticais]”®. Apesar das dificuldades que enfrentaram na
procura de novos empregos, estes mostram-se satisfeitos por terem conseguido uma
inser¢do no mercado de trabalho pois, conseguiram novas oportunidades de emprego, 0

que lhes garante uma certa sustentabilidade sécio-econdmica e de sobrevivéncia das suas

* Entrevista com Sousa Carlos Cossa, Maputo, 05/06/2005.
% Entrevista com Mério Fingene Mimbire, Maputo, 05/06/2005.
% Entrevista com Sousa Carlos Cossa, Maputo, 05/06/2005.
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familias, embora alguns reajustamentos nos rendimentos que outrora recebiam. Alguns
dos nossos entrevistados conseguiram seus novos empregos em sectores ou dreas de
trabalho relacionadas com o que faziam no sistema ferro-portuario. Tal como referiu
Mério Fingene Mimbire, “trabalhei nos caminhos de ferro como técnico de frio e

continuo com a minha profissdo anterior, como técnico de frio”*".

Os nossos entrevistados apesar de terem conseguido novas oportunidades de
emprego, garantindo-lhes uma certa estabilidade, mas as diferengas salariais constituem
ainda preocupagio da maioria dos desvinculados entrevistados, particularmente os que
conseguiram novos empregos. Os desvinculados entrevistados que conseguiram
empregos, possuem qualificagbes e idades exigidas no mercado de trabalho o que lhes
possibilitou concorrer normalmente a esses empregos, associados ainda experiéncia
acumulada durante o tempo de servigo no sistema ferro-portudrio. Contrariamente ao
grupo de trabalhadores com melhores qualificagdes e idades exigidas no mercado de
trabalho, a situagfio € completamente diferente para o grupo de trabalhadores com
menores qualificagdes e idades avangadas, isto €, menos competitivas para o mercado de
emprego. Esta categoria de trabalhadores desenvolvem as suas actividades no sector
informal. E exemplo elucidativo deste grupo de desvinculados, Leonardo Seventine que
desenvolve as suas actividades de negdcio informal e avangou nos seguintes termos, “fui
desvinculado, mas ndo parei e neste momento procuro desenvolver outras actividades

como esta para me movimentar” %,

Embora os desvinculados que desenvolvem actividades de negécio informal ou
pequenas actividades remuneradas se considerarem muitas vezes desempregados, estas
actividades constituem fonte de sobrevivéncia e sustentabilidade de muitos deles. Tal
como referiu Elisio Boane, “estou desempregado mas, procuro desenvolver actividade de
serralheiro por conta prdpria para sustentar a minha familia e mandar os meus filhos a

» 69

escola No que diz respeito a reinser¢io sécio-profissional dos desvinculados

*” Entrevista com Mério Fingene Mimbire, Maputo, 05/06/2005.

5 Entrevista com Leonardo Seventine, Maputo, 12/02/2005. Este desvinculado desenvolve as
suas actividades de negdcio informal numa mini-mercearia, também designada por “barraca” no
bairro de Malhazine, arredores da Cidade de Maputo.

% Entrevista com Elisio Boane, Maputo, 05/03/2006.

40




procuramos distinguir, os que mesmo apdés a sua desvinculagio conseguiram novas
oportunidades de emprego, particularmente o considerado emprego formal e os que
desenvolvem as suas actividades no sector informal. Os desvinculados que conseguiram
novas oportunidades de emprego formal sdo na sua rr;aioria os trabalhadores com
melhores qualificagdes e que apresentavam uma faixa etéria aceitavel para o mercado de
emprego formal. Enquanto que, os desvinculados com menores qualificacdes e idades
avangadas na sua maioria tem vindo a desenvolver as suas actividades no sector informal.
Isto significa que o sector informal tem constituido alternativa para absor¢do da maior
parte da méo-de-obra desempregada. Alguns trabalhadores desvinculados que
desenvolvem as suas actividades no sector informal, beneficiou de cursos de formacdo
sécio-profissional desenvolvidos no ambito dos programas de reinsergio sécio-

profissional para os excedentdrios. E exemplo elucidativo desta categoria de

.

trabalhadores Leonardo Seventine que tendo beneficiado dessa formagdo desenvolve as

suas actividades de negécio informal, diz;

beneficiei-me dum curso de formag#io em gestdo de negécios e contabilidade para melhor
poder desenvolver o meu negécio. Mesmo com a desvinculagdo nio podia ficar parado
tinha que fazer qualquer coisa. Consegui montar este negécio fazendo poupangas e o
dinheiro da desvinculagdo veio ajudar, embora insigniﬁcantes o0s valores recebidos deu
para reabtlitar 2 esplanada e retocar a minha barraca’.

Os que desenvolvem este tipo de actividades tendem a considerar-se
desempregados apesar de a desenvolverem, em alguns casos, com sucesso. Para estes, os
investimentos nesta actividade tem sido insignificantes e consequentemente os
rendimentos muitas vezes sdo também usados para a satisfagdo das necessidades didrias o
que contribui em certa medida para que os praticantes desta actividade se considerarem
desempregados. O desenvolvimento de actividades de negécio informal por parte dos
desvinculados constitui alternativa, a idade e as qualificagdes menos competitivas
concorrem para situagSes desta natureza. Associado também ao facto do mercado de
trabalho ser essencialmente caracterizado por uma grande dinidmica de actividades

desenvolvidas no sector informal.

" Entrevista com Leonardo Seventine, Maputo, 12/02/2005.




Os trabalhadores desvinculados entrevistados desenvolvendo actividades de
negdcio informal praticam uma diversidade de actividades: serralharia mecinica, negocio
informal em barracas e pedreiros.‘ Muitos dos trabalhadores desvinculados que
desenvolvem actividades no sector informal tém enfrentado uma diversidade de
constrangimentos, na medida em que estas actividades exigem muito esforgo e as
dificuldades resultantes da falta de meios financeiros e constrangimentos legais
constituem barreiras para a pratica destas actividades. Apesar das dificuldades
enfrentadas no seu dia-a-dia muitos destes desvinculados exercem actividades informais
Ou auto-emprego €, procuram novos empregos assalariados e seguros como forma de
assegurar a sustentabilidade e sobrevivéncia das suas familias. Citando Leonardo
Seventine, “o homem nasceu para trabalhar por isso ndo parei depois da desvinculagdo e

tenho tentado me esforgar em busca de outras alternativas de trabalho””".

As actividades de negécio informal ou auto-emprego constituem alternativas de
emprego que garantem a sobrevivéncia de muitos dos desvinculados do sistema,
particularmente aqueles que ndo conseguiram novas oportunidades de emprego formal, o
que explica a grande caracteristica do mercado de trabalho, essencialmente caracterizada
pela dindmica das actividades desenvolvidas no sector informal. Ao mesmo tempo que as
empresas nacionais tém capacidade limitada e marginal para absorver grande parte da
mao-de-obra excedentéria do sistema ferro-portudrio. Estd também patente o facto de
muitos dos excedentdrios possuirem menores qualificagdes e idades avangadas,
consequentemente continuam a enfrentar imensas dificuldades em encontrar novas
oportunidades, associados ainda a fraca capacidade do mercado de trabalho em absorver
grande nimero de excedentérios do sistema ferro-portuario devido a desvinculagdo de
trabalhadores por motivo de faléncia ou dificuldades econémico-financeiras da maior
parte das empresas recentemente privatizadas; reestruturagio das grandes empresas

nacionais, que atravessam processos de reorganizagio e modernizagéo.

Alguns desvinculados entrevistados mostram-se ainda frustrados face as

dificuldades enfrentadas, particularmente no mercado de emprego. A idade avangada ¢ as

"' Entrevista com Leonardo Seventine, Maputo, 12/02/2005.




fracas habilitagdes sfo factores associados ao desemprego. Apesar desta frustragéo
devido a perda “temporiria” de emprego, os trabalhadores desvinculados procuram
desenvolver outras alternativas de emprego de forma a garantir a sustentabilidade e
sobrevivéncia dos seus dependentes. Ainda no contexto da racionaliza¢do da mio-de-
obra no sistema ferro-portudrio, foram observadas greves, particularmente dos
trabalhadores considerados excedentarios ¢ desvinculados. Estas greves surgem como
resultado das reivindicagdes destes trabalhadores principalmente no que diz respeito aos
seguintes aspectos: i) data de admissio dos trabalhadores; ii) tabela de célculo de
actualizagdo, reclamagdo dos montantes a receber; iii) descontos efectuados para

aposentagdo’.

A maioria dos trabalhadores desvinvulados ndo sé se mostravam insatisfeitos com
as compensagdes recebidas como também consideravam existir discrepancias em relago
as datas de admissdo considerada pelos trabalhadores e a considerada pela empresa.
Estavam ainda no contexto destas reivindicagdes as dificuldades de compreensdo na
aplicac8o da tabela actuarial, o que resulta na ndo aceitagfio das compensages resultantes
dos calculos da aplicagdo da tabela actuarial, que na dptica destes trabalhadores os
calculos por eles efectuados teriam compensagdes relativamente maiores”, Os
desvinculados reclamavam entre outros aspectos, calculo das indemnizag@es atribuidas
aos desvinculados, a existéncia de trabalhadores que cairam na faixa errada do ponto de
vista de indemniza¢io e descontos efectuados para efeitos de aposentagdo.

Segundo Marcos Malembe, representante da associagdio dos desvinculados “os
trabalhadores desvinculados estavam a exigir o0s seus direitos, pois que estdo a ser
violados pela empresa caminhos de ferro. Os caminhos de ferro esté aplicar uma tabela
diferente daquela estabelecida na tabela de coeficiente de sobrevivéncia a ser aplicada no

célculo das pensdes dos trabalhadores considerados excedentdrios” ™.

" NOTICIAS: Economia & Negdcios, 08/07/2005. “CFM e Desvinculados ndo falam mesma
lingua”. p. 04.

“NOTICIAS: Economia & Negdcios, 08/07/2005. “CFM e Desvinculados ndo falam mesma
lingua”. pp. 04-05.

"Entrevista com Marcos Malembe, presidente da associagdo dos desvinculados

dos CFM, Maputo, 08/07/2005.




Na sua Optica os caminho§ de ferro estariam a violar as disposi¢des do decreto
12/2001. Este decreto estabelece as modalidades de pagamento das pensdes ou
indemnizagdes para os trabathadores abrangidos pela desvinculagdo. Qs trabalhadores
consideram que este decreto estabelece uma tabela de coeficiente de sobrevivéncia a ser
aplicada no célculo das pensdes que nfo est4 sendo utilizada pelos caminhos de ferro de
Mogambique. O sindicato dos trabalhadores ferro-portudrios considerava que, “a empresa
estava viver um clima de agitagio liderado por um grupo de individuos movidos por
interesses obscuros™™. Esta ideia era também reforgada pela respectiva direcgdio dos
caminhos de ferro que negava a existéncia de qualquer greve. Apesar do reconhecimento
das reivindicagGes e preocupagdes dos trabalhadores, a direcgfio da empresa considerou o
movimento como sendo de “agitadores” e “bando de arruaceiros” que estavam a sabotar a
imagem da empresa. Ao mesmo tempo considerava tratar-se duma inven¢do de certos

orgdos de informagéo que pretendiam prejudicar a empresa™.

Tanto o sindicato dos trabalhdores ferro-portudrios como a direcgfio dos caminhos
de ferro procuravam distanciar-se de qualquer responsabilidade em relagdo as
reivindicagbes da massa laboral. Deste modo, nega-se a existéncia de qualquer
descontentamento no seio dos trabalhadores ferro-portuérios desvinculados. No entanto,
sinais diferentes mostraram existirem divergéncias entre a empresa, os desvinculados € o
respectivo sindicato. Estes desentendimentos resultaram no rompimento das negociagdes
entre oé desvinculados, a empresa caminhos de ferro e o respectivo sindicato. Como
referiv. Marcos- Malembe, “o rompimento das negociagGes relativas ao célculo das
indemnizagdes ou pensdes, tanto com os caminhos de ferro como com o respectivo
sindicato se deve ao facto dos desvinculados terem chegado a conclusdo que ambas as

partes estavam a queimar-lhes tempo””".

” Entrevista com Samuel Chewane, presidente do SINPOCAF, Maputo, 09/07/2005.
”* Entrevista com Maria Violante Honwana, Maputo, 09/07/2005.
" Entrevista com Marcos Malembe, Maputo, 09/07/2005.




CAPITULO V: CONSIDERACOES FINAIS
O presente estudo procura analisar o processo de racionalizagdo da méo-de-obra

no sistema ferro-portudrio e suas implicagdes sécio-econdmicas. A racionalizagdio da
méo-de-obra no sistema ferro-portudrio, particularmente dos CFM-Sul, resulta do
desajustamento tanto em termos etirios como também em termos de formag&o académica
ou técnico profissional. No entanto, o desajustamento da méo-de-obra resulta da falta
dum plano sistematico de reformas dos trabalhadores no sistema, tanto em termos etérios
como pelo tempo de servigo da maior parte da massa laboral, pois muitos dos
trabalhadores do sistema vinham trabathando desde o tempo colonial. No periodo da
guerra, foi também perdido o mecanismo de contratagdo laboral associados ainda a
politica seguida pelo governo numa tentativa de elimiﬁacﬁo forgada do desemprego. O
sistema ferro-portudrio nfio s6 ia absorvendo grande niimero de trabalhadores, como
também ia recrutando quadros para preencherem lacunas técnicas e de gestdo, sem que
isso significasse a exclusio dos que ndo correspondessem as dindmicas de novas

tecnologias.

A racionalizagdo da mdo-de-obra significou a reducdo da massa laboral
considerada excedentéria. Esta redugdo trouxe consigo implicagdes sécio-economicas,
ndo s6 para a mado-de-obra desvinculada como também para a m3o-de-obra mantida no
sistema. Quanto A mo-de-obra ainda mantida no sistema, embora esta considere terem
havido melhorias no que respeita as remuneragdes, ainda se assiste uma certa de
inseguranga laboral. Esta inseguranga laboral estd relacionada com despedimentos
frequentes, a manutengdo dos respectivos empregos, pois muitos dos trabalhadores
temem ainda serem préximos alvos da racionalizagdo. A racionalizagdo significou uma
relativa mudanga no perfil da mao-de-obra mantida no sistema. Alguns entrevistados
mantidos no sistema apds a racionalizagdo da massa laboral, sentern que forma poupados

naquele momento, mas simultaneamente, sentem-se inseguros devido a incerteza quanto

4 sua manutengdo no sistema.

Quanto a méo-de-obra desvinculada, a racionalizagdo desta massa laboral
significou o aumento do desemprego ou perda inesperada de emprego de milhares de

trabalhadores, consequentemente grande niimero de trabalhadores ficou desprovido da
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sua principal fonte de rendimento sécio-econdémico e sobrevivéncia. A racionalizagfo
significou também a diminuicio eventual do emprego, cujos os efeitos negativos
continuam e continuardo afectar nio somente o desvinculado, mas também a esfera
familiar dele dependente. Embora tenham sido concebidos varios programas alternativos
para a mio-de-obra considerada excedentiria tais como auto-emprego ou concorrer
normalmente no mercado de trabalho, procurando assim evitar convulsdes no seio da
massa laboral. No entanto, nio existem garantias que estes possam eliminar
completamente os efeitos negativos deste processo, particularmente a perda repentina do
emprego dos trabalhadores considerados excedentdrios. A idade avancada e a fraca
escolarizagdo e formagdo  técnico-profissional  constituem  ainda grandes
constrangimentos para maior parte desta mao-de-obra, particularmente no diz respeito as
novas oportunidades e alternativas de emprego. Os desvinculados entrevistados que
tiveram novas oportunidades s3o os que possuem idades e melhores qualificagdes, o que
lhes permitiu concorrer para o mercado de trabalho, associada ainda a experiéncia
adquirida no sistema. Os desvinculados com menores qualificagdes e idades avangadas

desenvolvem as suas actividades ocupacionais no sector informal.

As actividades ocupacionais consideradas mais absorventes para os excedentdrios
tal como agricultura tendem a no satisfazer essa premissa. O recurso ao sector informal
e outras actividades remuneradas constituem base de sobrevivéncia de muitos
desvinculados, principalmente os que nfio conseguiram novas oportunidades de emprego.
Isto leva-nos a concluir que, a educagfio € a formagdio constituem factores importantes
para a reinsergo sdcio-profissional, estes aspectos estdo ausentes na maior parte dos
desvinculados do sistema. Os desvinculados que ndo conseguiram novas oportunidades
de emprego continuam a enfrentar dificuldades de reinsergdo no mercado de emprego,
considerando-se as novas exigéncias de qualificagdes dos trabaihadores. Embora os
incentivos das indemnizagdes e reformas antecipadas para a redugio da forga de trabalho,
exerceu uma pressdo sobre os demais trabalhadores, gerando deste modo a inseguranca e
tensdo no seio da massa laboral. Alguns desvinculados entrevistados procuram
desenvolver as suas actividades no sector informal, pequenas actividades remunerdveis.

Os desvinculados entrevistados apesar de se mostrarem frustrados face as dificuldades
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que encaram no dia a dia, no que diz respeito a0 emprego, mostram um certo esforgo para
a sua reinsercdo socio-profissional ou mesmo na busca de novas oportunidades de

emprego e na luta didria pela melhoria das suas condigdes de vida.

Os desvinculados se mostram ainda agastados como resultado da perda de
emprego ¢ apresentam algumas reclamagdes relacionadas com as compensagdes e
indemnizagdes que consideram serem insignificantes, bem como a falta de pagamento
dos valores descontados no sistema para o pagamento do seguro social, os desvinculados
demonstram estarem a fazer um esforo para a sua reinsergfio sécio-profissonal. A
problemitica do emprego empurra a maior parte dos desvinculados, particularmente os
com menores qualificacdes e idades avangadas, a desenvolverem actividades de negécio
informal, pequenas actividades remuneradas ou auto-emprego. O recurso ao sector
informal ¢ outras actividades remuneradas constituem base de sobrevivéncia dos
desvinculados entrevistados, particularmente os que nfio conseguiram novas
oportunidades de emprego. Também, hi que reconhecer que oS programas paral a
reinsergio sécio-profissional dos desvinculados, ndo poderdo eliminar por completo o
desemprego. Apesar das dificuldades enfrentadas pelos desvinculados entrevistados, no
que diz respeito a0 emprego, ¢ notdria a grande luta dia-a-dia pela melhoria das suas

condig¢des de vida.




VL. FONTES UTILIZADAS

Entrevistas

1. A.Bonificio, técnico ferroviario no CFM-Sul, Maputo, 15/03/2005.

2. Anténio Sevene, desvinculado, Maputo, 28/01/2006.

3. Armindo Rafael, desvinculado, Maputo, 07/08/2005.

4. A.Chambule, técnico de via e obras no CFM-Sul, Maputo, 15/03/2005.
5. Bernardo Maluleque, desvinculado, Maputo, 20/02/2005.

6. Carlos André, desvihculado, Maputo, 08/07/2005.

7. Daniel Uqueio, desvinculado, Maputo, 08/07/2005.

8. Elisio Boane, desvinculado, Maputo, 05/03/2006.

9. Filipe Iné4cio, desvinculado, Maputo, 08/03/2006.

10. Gustavo Tembe, desvinculado, Maputo, 08/04/2006.

I'1. Herminio Nhancale, desvinculado, Maputo, 07/03/2006.

12.Inécio R. Junior, director ferrovidrio do CFM-Sul, Maputo, 13/04/2005.
13. Inés F. Mbanze, directora dos recursos humanos, Maputo, 13/06/2005.
14. Jorge Pedro, desvinculado, Maputo, 13/02/2006.

15. Leonardo Seventine, desvinculado, Maputo, 12/02/2005.

16. Marcos Malembe, desvinculado, Maputo, 09/07/2005.

17. Maria Violante Honwana, directora da UTFT, Maputo, 26/05/2005.

18. Mario Fingene Mimbire, desvinculado, Maputo, 05/06/2005.

19. Samuel Chewane, presidente do SINPOCAF, 09/07/2005.

20. Sousa Carlos Cossa, desvinculado, Maputo, 05/06/2005.
21. Zefanias Simango, desvinculado, Maputo, 08/04/2006.

NB: Nio incluimos os nomes de um grupo de oito (08) técnicos de via e obras que

preferiu anonimato, entrevistados em Maputo, 15 e 16/03/2005.
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CONSELHO DE MINISTROS

Decreto n.* 12/2001
de 10 de Abrll

O processo em curso de reestruturagdo da empresa Portos e
Caminhos de Ferro de Mogambique, E.P. (abreviadamente
designada por CFM) bem como o Contrato-Programa celebrado
entre 0 Governo da Repiiblica de Mogambique e 0s CFM prevém
a necessidade de racionalizagiio da forga de trabalho.

Assim, devendo-se assegurar aos trabalhadores dos CFM que
detém a qualidade de funciondrios do Estado e abrangidos pela
referida racionalizagiio da forga de trabalho o pagamento de
pensdes ¢ compensagdes, o Conselho de Ministros, ao abrigo do
disposto na alinea g) do n.° 1 do artigo 153 da Constituigio da
Repiblica, decreta:

" ARTIGO 1

I. O trabalhador dos CFM qué, detendo a qualidade de
functondriodo Estado, sejadesvinculadoemresultado do processo

de racicnalizagBo da forga de wrabalho, serd aposentado nos
termos do n.* 3 do artige 237 do Estatuto Geral dos Funcio-
nirios do Estado (EGFE), podendo optar por uma das
seguintes modalidades de percepgiio da respectiva pensiio de
aposentagiio:

a) O recebimento em uma sé prestagdo, do valor da pensio
aque tiver direito, calculada nos termos do artigo 255
do EGFE e projectada até aos setenta e dois anos
de idade, com base no célculo actuarial e adoptando-
-se o5 coeficientes de sobrevivéncia da tabela em
anexo;

b) O recebimento mensal da pensie de aposentagio, nos
termos regulamentares,

2. O trabalhador que opte pela modalidade indicada na
alfnea a) do presente artigo perde o direito ao recebimento de
qualquer pensio ou gualquer outra compensago no aparelho de
Estado € no CFM.

ARTIGO 2

Em ambos os casos previstos nas alineas a) ¢ 5) do artigo
anterior, a0 valor apurado nos termos de cada uma das alineas, o
CFM poder4, com recurso a fundos alheios aos cofres do Estado,
¢ no &mbito do Projecto de Reestruturagiio dos Portos e Caminhos
de Ferro de Mogambique, acrescer:

a) Uma compensago pecunidria, a pagar numa sé presia-
¢do, correspondente a vinte e sete ¢ meio por cento
do valor presente da respectiva pensiio projectada
com base no célculo actuarial e adoptando-se os
coeficientes de sobrevivéncia da tabela em anexo,
até d idade de reforma consagrada nos termos do
Estatuto Geral dos Funciondrios do Estada (60 anos
para os homens e 55 anos para as mulheres), e sua
regulamentagio;

b) Uma compensagfo pecunidria adicional correspon-
dente a se1s meses de salério @ ser paga numa s6
prestagio.

Aprovado pelo Conselho de Ministros.
Publique-se.
0 Primciro-Ministro. Pascoal Manuel Mocumb;




GUIAO DE ENTREVISTAS:

Guifio de Entrevistas para trabalhadores desvinculados dos CFM:

1. Identificagio:

Nome

ldade

Estado Civil

1L REFORMA/DESVINCULACAO/RACIONALIZACAO:-

I. Quanto tempo trabalhou nos caminhos de ferro? Qual era sua proftssdo? Com que
base foi feita a sua reforma/modalidade de reforma: reforma antecipada ou

indemnizagdio? Recebeu alguma formacio antes da sua saida dos caminhos de ferro?

‘2. Como se sentiu quando soube que seria reformado/desvinculado? Estava preparado?

E a sua familia como recebeu a noticia? Tem emprego ou que tipo de actividade exerce
actualmente?

3. Explique como foi feita a sua transigdo entre o antigo emprego e a actividade que
exerce actualmente? Como se sente no seu novo emprego? Que comparagdes faz entre
0 seu antigo emprego ¢ o actual? |

4. Qual ¢ a relagdo entre vocé e seus colegas? Sera que os valores da sua pensdo de
reforma/indemnizagiio foram suficientes?

5. Quais os seus planos actualmente? Que incentivos deixa para 0s outros colegas que
ainda nio passaram para processo igual?

6. Como avalia o processo de racionalizagiio nos caminhos de ferro? Quais as suas

perspectivas para o futuro? Como se sente actualmente?




Guido de Entrevista para trabalhadores mantidos nos CFM

L. Identificagiio: "

Nome

Idade

Estado Civil

[I. SOBRE RACIONALIZAGAO DA MAO-DE-OBRA NO SISTEMA FERRO-
PORTUARIO:

1. Ha quanto trabalha nos CFM-Sul? Como se¢ scnte na nova cstrutura/organizagio
resultante do processo de reformas e racionalizagfio da mio-de-obra?

2. Que significado trouxe para si em termos salarial, ambiente de trabatho, relagdo com
os colegas e os gestores dos CFM?

3. Como se sentiu ao ver colegas seus sendo desvinculdos? Estava preoarado para a
nova dindmica de trabalho actualmente imposta pelos CFM?

4. Que avaliagio faz do processo de reformas em curso nos CFM? Sente algumas

melhorias? Quais?




