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a continuidade do trabalho
que tem vindo a ser desenvol-
vido pelo INOFOR, de andli-
se sistematica da evolugéo das
qualificacées e das necessida-
des de formacdo a nivel sec-
torial, difundem-se agora os
resultados do décimo quarto
estudo sectorial, o do Trans-
porte Rodoviario de Passageiros, inserido numa and-
lise global do sector dos Transportes em Portugal.

A dimensdo e complexidade do sector dos Transpor-
tes — seis modos de transporte com especificidades
ao nivel dos servicos prestados, das estratégias de
actuagdio no mercado e das estruturas profissionais
— conduziu a uma andlise particular dos seus sub-
sectores, ao nivel do diagnéstico e prospectiva e da
construcéio de perfis profissionais.

Apesar da importéncia e utilidade de visées particula-
res e aprofundadas sobre cada modo de transporte, a
perspectiva do sistema de transporte como um todo e
da necessaria actuagdo multimodal, absolutamente
estratégica ao futuro do sector, obriga o repensar os
perfis profissionais e as competéncias necessdrias e o
inovar e arficular intervencdes formativas.

Neste contexto, ndo nos parece aceitével continuar a
planear e a desenvolver formagéo desinserida da evo-
lucéo e dinamismo que caracterizam o sector de acti-
vidade, as empresas e 0s empregos.

O desenvolvimento de estratégias de marketing e de
comunicagé@o com o cliente através do aprofundamen-
to de estudos de mobilidade e de tréfego, da concep-
cdo de novos servigos para mercados especificos, da
criacdo de espagos de informagéo e apoio ao clien-
te, da comercializagdo de servigos através das Tl, cons-
titui um factor de competitividade determinante neste
sector. A modernizagdo tecnolégica das viaturas que
permite melhores desempenhos, niveis de seguranga
e conforto mais elevados e maior protecgdo ambien-
tal, a par da crescente utilizagdo das novas Tl na or-
ganizac@o e gestdo do servico e na comunicagdo,
sd@o também factores decisivos na capacidade com-
petitiva destas empresas.

As exigéncias em matéria de qualificagéo, especiali-
zacdo técnica e polivaléncia funcional dos recursos
humanos do sector s@o, assim, indmeras. A crescente
importéncia de novas competéncias em dreas criticas
como sejam, a gestdo multimodal, o marketing e a
qualidade do servigo, o atendimento ao cliente, o cum-
primento das normas de seguranca, a exploragdo das
novas Tl na organizacdo e gestdo e na operagdo do
transporte, determinam a necessidade de perfis pro-
fissionais prospectivos e de intervengdes formativas
antecipadas e articuladas.

A utilidade destes resultados vai, porém, depender
da mobilizagéo e da apropriagéo que dele venham a
fazer os vdrios actores implicados:

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

— organismos de formacdo que, com perfis de com-
peténcias elaborados, passam a dispor de um ins-
trumento fundamental para repensar os referenciais
de formag@o e ajustar os conteldos dos seus pro-
gramas.

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

— responsdveis pela certificagéo profissional.

— responsdveis da drea do emprego, da informa-
co e orientacdo profissional, que encontrardo nas
profissdes identificadas como estratégicas ou em
crescimento, um elemento fundamental para a sua
actuagdo no ferreno, designadamente para apoiar
a definigdio de trajectérias profissionais e formati-
vas dos candidatos ao emprego ou & formagao.

— gestores de programas de formagao do QCA, que
poderdo reorientar os fundos publicos que gerem,
para as dreas de formag@o prioritérias e estrate-
gicas identificadas neste estudo.

O INOFOR investiu ao longo deste trabalho no envol-
vimento e na concentracdo de saberes de peritos,
parceiros sociais, organismos de ensino e formacao
e de empresas dos vdrios sub-sectores, através da
interessante parceria com a equipa de estudo da FER-
NAVE, entidade adjudicada para a realizagéo deste
estudo.

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

LG_WM
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Maria do Carmo Nunes
Presidente da Comissao Directiva do INOFOR




ela informacédo concedida e
pela parficipagdo na andlise
e na discusséo dos resultados
deste estudo, gostariamos de
expressar o nosso profundo
agradecimento:

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

ANTROP — Associagdo Nacional de Transporta-
dores Rodovidrios de Pesados de Mercadorias

ANTRAL — Associag@o Nacional de Transportado-
res Rodovidrios em Automéveis Ligeiros

SITRA — Sindicato dos Trabalhadores Rodovidrios
e Afins

STRUN — Sindicato dos Trabalhadores Rodovid-
rios e Urbanos Norte

Sindicato do Pessoal do STCP

Sindicato Nacional dos Motoristas

TUL — Sindicato dos Transportes Urbanos de Lisboa

FESTRU — Federagéo dos Sindicatos de Transpor-
tes Rodovidrios e Urbanos e Outros

— &s Enfidades Formadoras:

FERNAVE

IFP —Instituto de Formacéo Profissional

ISTP — Instituto Superior de Transportes

IST — Instituto Superior Técnico

ISEG — Instituto Superior de Economia e Gestdo

— @ outras Entidades:

DGV — Direc¢go Geral de Viagao

DGTT — Direccao Geral de Transportes Terrestres

NAT — Nicleo de Investigacéo do ISTP

Departamento de Estatistica do Ministério do Tra-
balho e Solidariedade

Departamento do Ensino Superior

Departamento do Ensino Secunddrio

— aos consultores:

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

Gostariamos ainda de deixar um agradecimento muito
especial aos Servigos e Instituicdes do Ministério do
Trabalho e Solidariedade (MTS), com especial desta-
que para o Instituto de Emprego e Formacéo Profissio-
nal, pela informagéo fornecida e todo o apoio pres-
tado em determinadas fases do estudo.
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a continuidade dos estudos
sectoriais prospectivos que o
INOFOR tem vindo a desen-
volver, no Gmbito do projecto
“Evolugdo das Qualificacdes e
Diagnéstico das Necessidades
de Formacao”, divulga-se
agora o décimo quarto estu-
do — Transporte Rodovidrio de
Passageiros. Realizado em regime de adjudicacao,
desenvolveu-se um interessante trabalho de partilha
de conhecimento e de experiéncia com a equipa de
estudo da FERNAVE, enfidade adjudicada.

O estudo particular do modo de Transporte Rodovia-
rio de Passageiros insere-se na perspectiva do sector
dos Transportes em Portugal, enquanto sistema, e numa
légica de actuacdo cada vez mais multimodal, o que
permite explorar e propdr cendrios de evolugao, per-
fis profissionais e respostas formativas comuns e arti-
culados, indispensdveis & concretfizagdo de novos
modelos de competitividade.

Com este trabalho, o INOFOR visa devolver aos ac-
tores sociais com responsabilidades na estruturagéo
e dinamizacéo do emprego e da formacae, um ins-
trumento de intervencdo estratégica. Para isso, con-
tou com a participac@o e o conhecimento de associa-
coes empresariais, sindicais, profissionais, instituicdes
de ensino e formacéo, centros tecnolégicos, entida-
des responsdveis pela gestdo do mercado de traba-
lho, empresas... Uma metodologia de envolvimento
social que é fundamental no éxito de ym projecto
desta natureza, potenciando assim o transferéncia
de resultados, em continuo, para o sistema de em-
prego-formacéo.

Numa primeira parfe, procura-se fazer o diagnéstico
das varidveis de caracterizacéio socio-econémica do
sector, das estratégias empresariais ao nivel dos mer-
cados e produtos, das tecnologias, dos modelos or-
ganizacionais e dos modos de gestdo de recursos
humanos. Contempla ainda a construcdo de cendrios
de evolucdo sectorial e a andlise das suas repercus-
sdes ou exigéncias no comportamento estratégico das
empresas, no volume e na qualidade do emprego e
nas competéncias.

Numa segunda parte, a proposta de perfis profissio-
nais de banda larga e tendo por base a evolugéo dos
empregos actuais, profundamente orientada para as
necessidades de modernizagéo e competitividade
empresarial, visa suportar e facilitar a mobilidade fun-
cional e profissional em contextos de trabalho cada
vez mais mutdveis e exigentes em novas competéncias.
Por fim, o diagnéstico das necessidades de formagéo é
realizado a partir de um levantamento e andlise da oferta
de formagdo vocacionada para o sector e tendo como
referéncia os défices de competéncias criticas ao seu
desenvolvimento. Séo apontadas pistas de reorientacdo
da formaog@o que, juntamente com outras intervengoes,
ao nivel dos estratégias de mercados e produtos, das
opcdes técnico-organizacionais, da gestéo dos recursos
humanos e da gestdo do mercado de trabalho, pode-
réo viabilizar novos modelos de competitividade.

A metodologia técnica de suporte ao estudo integra
contributos tedricos e metodoldgicos varios no édmbi-
to do diagnéstico e prospectiva sectorial e profissio-
nal, particularmente as orientacdes comunitdrias, as
experiéncias internacionais e nacionais e a colabora-
¢do de consultores. A equipa de estudo da FERNAVE
respeitou as orientagdes do Manual Metodolégico
concebido pelo INOFOR, no tocante & utilizagdo de
conceitos, grelhas de andlise e guides de recolha de
informacao, tendo sido, no entanto, ajustados e enri-
quecidos por forma o apreender melhor as especifi-
cidades sectoriais e profissionais.

E uma metodologia predominantemente qualitativa
gue se estrutura em trés momentos: um primeiro mo-
mento, de recolha de informacgéo, contando com and-
lise estatistica e documental, entrevistas a vérios acto-
res e peritos sectoriais e “estudos de caso” de empre-
sas, seleccionadas por forma a cobrir as diversida-
des e as especificidades do sector e das empresas ao
nivel da dimensdo, localizacdo geogrdfica, tipo de
produtos, processos, tecnologias e estratégias for-
mativas; um segundo momento, de validacdo de re-
sultlados com os actores e peritos sectoriais envolvi-
dos; um terceire, e Ultimo momento, de divulgacéo
alargada em semindrio, que procura ser um dos pas-
sos fundamentais para a devolucéo e transferéncia
de resultados para o sistema de emprego-formacéo.







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

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

. Selecc@io das actividades do estudo;

. Definicdo dos sectores a analisar;

. Especificacéo dos critérios de identificacéo dos perfis
profissionais;

5. Deciséio sobre os exercicios de cenarizagdo a efec-

tuar.

B WK

Consideremos entdo cada uma das opgdes de per si.

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

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

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

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

« Gestéo das infra-estruturas gue inclui a cons-
trucdio, conservagdo e gestdo do espago (instalag@o
fixa);

» Manutengéo das unidades de transporte;

« Controlo de trafego que se ocupa da gestdo dos
fluxos ou da utilizacdo da vig;

(1) Classificacao dos Actividades Econémicas

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

e Operacao que gaorante a efectivacdo do trans-
porte, isto é, a deslocacdo de mercadorias e pes-
soas;

e Comercializacé@o dos servicos de fransporte, seja
sob a forma de venda do copacidade produzida
em mercados ndo liberalizados, seja sob a forma
de venda induzida pela procura, em mercados
concorrenciais.

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

2. SELECCAO DAS ACTIVIDADES DO ESTUDO

Das sete actividades incluidas no sistema de frans-
portes, apenas duas (organizagdo do transporte e ope-
racdo), pertencem ao core business do transporte,
isto &, estdo directamente ligadas & deslocagao de
pessoas e mercadorias de um ponto geografico para
outro.

As restantes cinco actividades apoiam a efectivacdo
do transporte, mas ndo correspondem, em sentido
restrito, & prestacdo de um servigo de transporte.
Esta realidade, tem-se reflectido na evolugao do te-
cido produtivo, assistindo-se cada vez mais & transi-
cdo de estruturas que integram vertical e horizontal-
mente todas as actividades do sistema de transpor-
tes, para estruturas organizacionais especializadas
apenas numa actividade do sistema. Ou sejq, d rea-
lidade empresarial tem evoluido no sentido da es-
pecializaco das empresas, que anfes infegravam
todas as actividades do sistema necessarios a reali-
zagdo do servigo do respectivo modo de transporte
e ggora se organizam para assegurar essencialmente
as actividades especificas do transporte, externali-
zando as restantes.

Para além deste movimento, parece-nos também que
uma boa parte destas actividades de apoio ao trans-
porte, estdo mais préximas de outros sectores de ac-
tividade (ex. gestdo das infra-estruturas fisicas) ou con-
figuram elas préprias sectores de actividades auto-
nomos (ex. manutengdo).

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

Tendo em conta que as actividades escolhidas assu-
mem um caracter transversal cos diversos modos de
transporte, cabe agora definir os sectores de activi-
dade que dardo origem a relatérios auténomos. Pon-
deradas as vérias possibilidades que se ofereciam (ex.
aplicagéo do critério da vie — dgua, ar, solo) opta-
mos por seguir o critério utilizado pela CAE para de-
limitar os sectores a estudar. Nesse sentido, conside-
ramos os seis sectores de actividade que se discrimi-
nam no esquema seguinte (Quadro 1).

Manutengéo
(Un. Transporte)

Mercadorias

O projecto abarca seis sectores de actividade que
encontram tradug@o nas duas actividades definidas
como essenciais ao transporte, organizagdo e opera-
¢do do fransporte.

4. ESPECIFICACAO DOS CRITERIOS DE
IDENTIFICAGAO DOS PERFIS PROFISSIONAIS

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

QUADRO 1
Sectores Objecto de Estudo de Acordo com a Classificagdo das Actividades Econémicas
Sectores CAE — Rev1 CAE — Rev2
Ferrovidrio 711 — Caminhos de Ferro 601 — Caminhos de Ferrolal
71122 — Metropolitano
Rodovidrio 71121 — Transporte urbano em eléctricos, 60211 — Outros transportes terrestres
Passageiros troleicarros e autocarros regulares de passageirost)
71123 — Carreiras interurbanas de autocarros 60212 — Transporte interurbano em autocarros
7113 — Outros transportes de passageiros 6022 — Transporte ocasional de passageiros
por estrada em veiculos ligeiros
6023 — Outros transportes terrestres
de passageiros
Rodovidario 7114 — Camionagem de carga 6024  — Transporfes rodovidrios de mercadorias
Mercadorias
Maritimo 7121 — Transporte maritimo e cabatagem 611 — Transportes maritimos
Fluvial 7122 — Transportes por meio de navegacéo 612 — Transportes por vias navegdveis inferiores
interna
Aéreo 7131 — Companhias de fransportes aéreos 621 — Transportes aéreos regulares
t 622 — Transportes aéreos ndo regulares

(a) Néo inclui o metropolitano que se encontra conjuntamente, com outros trans,

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

portes terrestres regulares de passageiros, na subclasse 60211.



dos seis secfores de actividade que correspondem a acti-
vidades essenciais de transporte, aqueles que preenche-
rem as seguintes condictes:

PERFIS PROFISSIONAIS ESPECIFICOS

e incluem-se nas actividades de operacao ou de or-
ganizagdo do transporte e;

® sdo exclusivos de cada um dos seis sectores estu-
dados.

PERFIS PROFISSIONAIS COMUNS

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

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

PERFIS PROFISSIONAIS TRANSVERSAIS

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

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

Neste sentido, os perfis profissionais constituidos reflec-
tem, por um lado, as especificidades dos secfores de ac-
tividade ao nivel da operacéo e da organizacéo e gestao
dos transportes (perfis especificos) e, por outro lado, ex-
ploram as afinidades das actividades e competéncias exis-
tentes e as vias possiveis de mobilidade inter-sectorial
(perfis comuns), reflectindo a recomposiggo profissional
orientada para a actuacd@io no sector enguanto sistema
de transporte e numa prespectiva multimodal.

Sendo assim, seréio apresentadas 4 separatas de perfis
profissionais:

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

— perfis profissionais dos sectores maritimo e flu-
vial;

— perfis profissionais do sector ferrovidrio;

— perfis profissionais do sector aéreo.

Os perfis profissionais transversais a vdrios secto-
res de actividade econdémica, ao nivel de gestéo
comercial e do marketing, de gestdo de qualidade,
de gest@o administrativa e financeira, de gestéo de
aprovisionamento e, de gestdo da manutengao,
serdo apresentados em estudo auténomo realiza-
do pelo Inofor.

5. DECISAO SOBRE OS EXERCICIOS
DE CENARIZAGAO A EFECTUAR

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

Os critérios utilizados para a definigdo do dmbito de
cada exercicio de cenarizagdo fiveram a ver com a
dicotomia geogrdfica: urbano/suburbano e longo cur-
so; e com a dicotomia do objecto de transporte: mer-
cadorias/passageiros. Do confronto destes critérios,
resultaram os seguintes exercicios de cenarizacGo:

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

Os seis relatdrios sectoriais recorrerdo a estes exer-
cicios, da forma como o Quadro 2 demonstra.

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

QUADRO 2
Cendrios Urbuno/Suburl?ano Lonb: Glirse Larigo Gorss
de Mercadorias 5 g
; de Mercadorias de Passageiros
Sectores e Passageiros
Fluvial X
Maritimo X
Rodovidrio de passageiros X
Rodovidrio de mercadorias X X
Aéreo
Ferroviério X X X
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Delimitacao do Sector Rodoviario de Passageiros

Este projecto centra-se exclu- quéncias, bem como de pregos que se encontram

sivamente nas actividades de definidos e regulamentados pela DGTT.

organizac@o e operagdo do A actividade de transporte rodovidrio de passageiros

transporte rodovidrio de pas- encontra enquadramento legal no Decreto-Lei n.°

sageiros. A figura 1.1 (na pa- 37.242/48? (Regulamento de Transportes em Au-

gina seguinte), permite situar tomével), de 31 de Dezembro, ainda em vigor, para

estas actividades no sistema o transporte de passageiros®, quer no regime do li-

mais amplo do transporte ro- cenciamento do transporte de aluguer, quer no trans-

dovidrio de passageiros. porte colectivo, tal como a seguir se define: 4
O obijectivo do transporte rodovidrio de passageiros
consubstancia-se na oferta de unidades de transpor- Aluguer: Transporte em que os veiculos s@o, no
te (veiculos) que permitem a deslocacao de pessoas, conjunto da sua lotacé@o ou da sua carga, postos
no &mbito urbano, inter-urbano e internacional, em ao exclusivo servico de uma entidade, segundo
funcdo de itinerdrios/linhas/carreiras, hordrios, fre- itinerdrios da sua escolha, mediante retribuicéo;

(2) Esto legislacde de 1948 encontra-se “desactualizada” face & realidode deste sector e condiciona a sua restruturagéo. A Comunidade Europeia tendo como
obijectivo, uniformizar as normas e as condicdes de acesso & profissic de transportador rodevigrio de passageiros, ao nivel nacienal e internacional,
publicou uma Directiva — Directiva 96/26/CE do Conselho de 29 de Abril de 1996 e posteriormente a Directiva 98/76/CE, do Conselho de 1/10/98, em
que define as condicdes de acesso, o reconhecimento mituo de diplomas, efc..

(3] Esta legislagéo ainda em vigor no sector rodovidrio de passageiros estd completamente revogado para o sector rodovidrio de mercadorias.

(19
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FIGURA 1.1
Sistema de Transporte Rodovidrio de Passageiros

Passageiros

Comercializagéio

Organizagao do Transporte
¢ Planeamento de actividades
Manutencéo e Gestéao de recursos materiais e humanos
e Coordenagéo e controlo do servico de
transporte
Gestao I
de Trafego | | |
Operagdo
Gestéo ¢ Condugao
da Via ® Assisténcia em viagem
® Manutencéo de 1.9 linha

Colectivo: Transporte em que os veiculos séo
postos, mediante retribuicdo & disposicdo de
quaisquer pessoas, sem ficarem exclusivamen-
te ao servico de nenhuma delas, sendo utiliza-
dos por lugar da sua lotagéo, ou por fraccdo da
sua carga, segundo itinerdrios e frequéncias de-
vidamente aprovados.

Em termos de Classificacdo das Actividades Econé-
micas (CAE), Rev. 1 e Rev. 2, o sector rodovidrio de
passageiros pode sistematizar-se da seguinte forma
(Quadro 1.1).

O transporte rodovidrio de passageiros, conforme
referido na Rev. 1 e na Rev. 2, du CAE, pode ser
operado utilizando os seguintes meios :

e Autocarro;

e Troleicarro ;

o Eléctrico®!;

® Veiculos automéveis ligeiros (em regime de aluguer).

Dado que o troleicarro j&@ nao é sendo utilizado
pontualmente por uma empresa (TUB), iremos re-
ferir-nos, ao modo carro eléctrico, que compa-
rativamente com a rede de autocarros, estd menos
difundido e tem uma menor abrangéncia, embora
actualmente, através de modernos eléctricos rapi-
dos, estard a ter uma lenta mas progressiva imple-
mentacdo.

O eléctrico seré estudado no sector rodovidrio de
passageiros e ndo no ferrovidrio, dado que os pro-
fissionais que operam este veiculo de transporte, se
enquadram em empresas rodovidrias de transporte
urbano e as competéncias profissionais necessarias,
estdo mais préximas de profissionais, como o Moto-
rista.

O transporte em regime de aluguer em ligeiros de
passageiros, &€ um transporte ocasional com caracte-
risticas préprias e que obedece o uma legislacdo es-
pecifica (o recente Decreto-Lei n.° 263/98), perten-
cente & CAE, Rev. 1 — 7113 e Rev. 2 — 6022.

QUADRO 1.1
Sector Rodovidrio de Passageiros — Classificagdo da Actividade Econémica
CAE —Revwv. 1 CAE —Rev. 2
71121 — Transporte urbano em eléctricos, troleicarros e 60211  — Transporte urbano e local por metropolitanc(e),
autocarros; eléctrico, troleicarro e autocarro;
7112.3 — Carreiras interurbanas de autocarro; 60212 — Transporte interurbano em autocarros;
7113 — Outros transportes de passageiros por estrada. 6022  — Transporte ocasional de passageiros em veiculos
ligeiros;
6023  — Outros transportes terrestres de passageiros.

(a) © metropolitano foi excluido deste relatério e serd abordado no sector ferrovidrio.

e e e

(4) © modo troleicarro foi utilizado pela Carris e STCP e ainda é utilizado residualmente pelos TUB (Transportes Urbanos de Braga).
(5) O carro eléctrico, vulgarmente designado eléctrico, € um veiculo accionado por motores eléciricos que se desloca sobre carris. Funciona a corrente
continua, a uma fensdo de 550 volts, suportada pela linha aérea. Actualmente estéo ao servico eléctricos rapidos, fecnologicamente mais evoluidos, com

design moderno e de 6ptima acessibilidade.



Diagnéstico e Prospectiva do Sector Rodoviario de Pussageiros

1. Enquadramentio
Socio-Economico do Sector
Rodoviario de Passageiros

1.1. Enquadramento Internacional

modelo de funcionamento
do sistema transportes regis-
tou, sobretudo nas duas Ul-
timas décadas, alteragoes
significativas, das quais se
destacam as seguintes con-
dicionantes:

e Crescimento acentuado do comércio mundial;

s Globalizacdo da economia e internacionalizagéo
das empresas;

e Novos métodos de gestao;

butinsaiviely

¢ Desenvolvimento tecnolégico sem precedentes;

s Assimilacdo e difuséo de conceitos como mobilida-
de sustentada e multimodalidade;

e Enfase na preservagéo da qualidade ambiental.

A introdugdo de politicas liberalizadoras na activi-
dade econémica dos transportes acentuou-se, apa-
recendo em sectores tradicionalmente conserva-
dores e com um grande peso estatal (como a fer-
rovia), ou tradicionalmente alheadas das regras
de acesso livre ao mercado (como os modos ro-
dovidrio e céreo). Mas, a sua implementacdo e
funcionamento estdo longe de uma aplicacéo em
pleno.

O despertar das populacdes para a preservagao do
meio ambiente estd |& a determinar alteracdes signi-
ficativas na definicéo das politicas de transportes, no-
meadamente nos paises da Unido Europeia, exigin-
do a introducdo de medidas minimizadoras dos efei-
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tos ambientalmente negalivos, na construcéo e con-
servagdo das infra-estruturas, na sofisticacdo da tec-
nologia utilizada nos diferentes modos de transporte,
ou até na introducdo progressiva de restricdes geo-
gréficas & circulagdo rodovidria, ou nos horérios de
utilizagdo.

Tais alteragdes séo susceptiveis de introduzir novos
elementos na determinagéo do custo dos transportes
(infernalizacéo dos custos externos) e séo potencia-
doras, num futuro préximo, de uma alteragdo na re-
partigdo modal dos transportes pelo mercado, no-
meadamente da penalizacéo do modo rodovidrio de
per si.

No &mbito da Unido Europeia, tém sido produzidos
documentos de orientag@o estratégica’®, no ambito
da Politica Comum de Transportes, que sdo suscepti-
veis de reformulagdes e reorientacées da actividade
desenvolvida pelas empresas transportadoras.

No que respeita ao transporte de passageiros verifi-
cou-se, para além do aumento de deslocacées pen-
dulares e de negécios (decorrente do crescimento da
actividade econémica), o peso crescente das activi-
dades de lazer, em funcdo do aumento dos rendi-
mentos disponiveis e das transformacées na utiliza-
g¢do do factor trabalho, na producéo e nas politicas
de emprego.

Inegavelmente, o sector de transportes tem benefici-
ado, nas Ultimas décadas, de um crescimento consi-
deravel.

FIGURA 2.1
Crescimento do Transporte de Passageiros, por Modo
de Transporte

3500 -
3000 e
E 2500
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= 15001
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[ ] Ferrovidrio [] Aéreo
[] Autocarro [T Automével

Fonte: Comisséo Europeia (com base em dados estatisticos da CEMT)

O transporte de passageiros tem estado em permanen-
te expansd@o desde 1970. Poder-se-& constatar, através
dos dados referidos na figura 2.1, que a drea rodovid-
ria de transporte de passageiros, por autocarro, sofreu
um crescimento de 40% no periodo considerado.

Se pretendermos considerar, em termos de andlise
comparativa, os varios modos de fransporte, consta-
tamos que apesar do predominio do automével, o
transporte por autocarro, desempenha um papel ful-
cral, na mobilidade.

Quando se compara em 1993 a reparticdo modal por
p.km (Passageiros por km), constatamos que o auto-
carro (8,0%) é o segundo modo preferido logo a seguir
ao automével (75,0%).

FIGURA 2.2
Distribuicdo Modal com Base em Pkm (UE 15, 1993)
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Fonte: Comissao Europeia (com base em dados estatisticos da CEMT)

1.1.1. Evolucéo do Transporte Rodovidrio
de Passageiros na Unido Europeia

Serd, porventura, relevante considerar os dados do
quadro 2.1, no qual os indicadores apresentados, per-
mitirdo perspectivar e contextualizar o transporte ro-
dovidrio de passageiros, em termos de passageiros.km
transportados, nos varios paises europeus.

Em complemento a estes dados estatisticos, observa-
-se que, na maior parte dos paises europeus, a taxa
de utilizag@o dos transportes publicos, fem evoluido com
frequentes oscilacdes. As razées inerentes ao deficiente
desempenho e integragéo do sistema de transportes,
prende-se com inconstante fiabilidade, ao nivel do
hordrio, tendo como causas, factores de ordem exo-
gena ao préprio transporte (constrangimentos de tran-
sito). Nos Ultimos anes tem havido um ajustamento do
servico ao mercado e uma infegragdo intermodal, pro-
porcionando um maior estimulo ao transporte colecti-
vo em detrimento do fransporte individual.

Poder-se-&, ainda, analisar em termos referenciais,

(6) Livro Branco da Comissao Europeia - Desenvolvimento Futuro da Politica dos Transportes; Livro Verde (COM (95) 691 final, de 20.12.95) relativo a umo
formagao correcta e eficiente dos precos dos transportes — imputacao dos custos pela ulilizagdo da infra-estruturo; Rede dos Cidaddos, Livro Verde da

Comissao Europeia, Bruxelas, 1995.



QUADRO 2.1
Milhées de Passageiros.Km — Autocarros Urbanos
e Interurbanos

Paises 1985 1989 1994
Bélgica 8.965 10.509 5.296
Dinamarca 8.800 8.800 9.500
Alemanha © 54.000 53.000 67.500
Espanha 31.807 37.496 38.132
Franca 37.000 40.300 42.600
Irlanda 2.630 2.750 n.d.
[télia 68.080 79.840 n.d.
Luxemburgo 370 419 n.d.
Austria 12.808 13:33] n.d.
Portugal 9.500 10.150 12.550
Finlandia 8.600 8.500 8.000
Inglaterra 49.000 48.000 43.000
EUR15 319.349 339.975 n.d.

Fonte: UIC, CEMT

(a) — Desde 1991, inclui a ex-Alemanha de Leste

n.d. — Dades nao disponiveis

alguns paises europeus, no tocante ao ndmero de
empresas, volume de negécios e nimero de traba-

Ihadores (Quadro 2.2).

A Comunidade Europeia tendo como objectivo uni-
formizar as normas e as condicdes de acesso & pro-
fisséio de transportador rodovidrio de passageiros, ao
nivel nacional e internacional, publicou uma Directi-
va /I em que define as condicées de acesso, o reco-
nhecimento mituo de diplomas, certificados e outros
titulos, com a perspectiva de favorecer o exercicio
efectivo de liberdade de estabelecimento desses ope-
radores, no dominio do transporte nacional e inter-
nacional.

Ao nivel do transporte individual de passageiros (ta-
xis), o panorama é mais animador, tem aumentado o
nomero de viaturas, sem que baixe o taxa de utiliza-
¢do. Contudo, tém-se exigido qualidade do servico
prestado, sem que, paradoxalmente se aposte na for-
macéo dos recursos humanos intervenientes. No en-
tanto, o Decreto-Lei n.° 263/98 de 19 de Agosto,
estabelece a obrigatoriedade do certificado de apti-
dao profissional para o exercicio da profisséo de mo-
torista de téxi.®!

1.2. Enquadramento Nacional
1.2.1. Caracterizacdo Geral do Sector

Em Portugal, o desenvolvimento das empresas de trans-
porte rodovidrio de passageiros comegou a definir-se
e a implementar-se a partir da década de 40.

Foi a partir desta década que foram concessionadas
varias empresas, sendo de realcar gue o transporte

i Ml

g

QUADRO 2.2
Transportes Publicos: Principais Indicadores — 1992
Paises N.° de Empresas Voh;:;h:z?:cgﬁ)c log N.° de Pessoas
Bélgica 265 nd. 17.061 1
Dinamarca 3986 n.d. n.d.
Alemanha ®! 3.056 2.808 n.d.
Espanha 1.148 2.137@ 44,825
Franca 174 2.588 74.789
Itdlia 1.117 1.788 117.129
Luxemburgo @ 3 56 581
Holanda 33 485 26.900
Portugal 97 583 30.218
Inglaterra 3.686 3.343 n.d.

Fonte: UIC, CEMT

(@) 1991; (b) 1990; (c) 1989; (d) 1988; (e) Ndmero de unidades locais; (f) Nomero de passageiro.

n.d. — Dados néo dispo

niveis

(7) Directiva 96/26/CE do Conselho de 29 de Abril de 1996 e Directiva 98/76/CE, do Conselho de 1.10.98.
(8) Decrefo-Lei n.® 263/98 de 19 de Agosto, in Diério da Republica, | série B, n.® 21 8 de 21.09.98.
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rodovidrio, até esta época, por razdes que se pren-
dem com as préprias infra-estruturas (estradas insu-
ficientes e inadequadas), ndo podia desempenhar o
papel de concorrente do transporte ferrovidrio.

E, sem dovida “a partir da segunda década do séc.
XX que com a motorizagdo progressiva dos transpor-
tes terrestres, conhecida ‘revolucdo automével’, se
veio alterar profundamente a organizacéo do tréfe-
go em ferritério nacional, com importantes conse-
quéncias na economia do pais, facilitando o acesso
a algumas regides, com recursos considerdveis. A
grande expansdo do automével ocorre depois da
primeira Guerra Mundial. A taxa de motorizacéo cres-
ceu, incessantemente, desde entdo, o que estd re-
lacionado com as caracteristicas de mobilidade e
rapida deslocacéo deste meio de transporte, bem
como com a politica de infra-estruturas e de fomen-
to das obras publicas, retomada no final da década
de vinte, favordvel ao desenvolvimento industrial e
comercial do pais”¥ .

E através do desenvolvimento da rede nacional de
estradas, que os transportes rodovidrios (mercado-
rias e passageiros), vao cobrindo as vdrias regides
do pafs.

Uma das grandes e profundas alteracées na politica
portuguesa de transportes, surge em 1975. Neste
ano, procedeu-se a uma restruturacéo do sector de
transportes, através do Decreto-Lei 280 C/75 (Dia-
rio da Republica n.° 129, 19 série de 05.06.75),
que “considerando o grande importancia estratégica
do sector de transportes, quer no plano econdémico,
quer no plano politico e a necessidade de restruturar
e recuperar o sector de transportes, aconselha a na-
cionalizagdo dos grandes operadores de transpor-
tes colectivos de passageiros”. Desta forma, foram
nacionalizadas vdrias empresas de dez grupos de
operadores rodovidrios de passageiros, dispersos por
todo o pars.

A Norte do pais existia uma miriade de empresas de
peguena dimensdo, que pelo facto de terem menos
de 10 veiculos, ndo foram nacionalizadas. Assim, este
conjunto de empresas nunca foi submetido, por ques-
t6es politicas, & nacionalizacéo, sendo até aos dias
de hoje uma realidade prépria dentro do tecido em-
presarial deste sector.

Apds a politica de nacionalizagdes em 1975, os anos
90 trouxeram uma maior abertura de mercado, com
a liberalizagéio, permitindo a concretizacdo de uma
politica de privatizacées. Assim, algumas empresas
até entdo nacionalizadas, mudaram de estatuto juri-
dico, tendo esta situagéo sido acompanhada de pro-
cessos de restruturacdo e redimensionamento do pes-
soal, com énfase na adopcdo de novos modelos de
gestdo.

Apesar das recentes alteragdes juridicas, o legislacao
do sector encontra-se desactualizada, ndo dando res-
posta ds novas exigéncias desta actividade econdmi-
ca, tornando-se um factor obstaculizador da potenci-
al mudanca para sustentar o crescimento do sector.
Em simulténeo, a uma pressé@o para a integracéo pela
procura (focalizacdo nos clientes e no mercado e néo
na capacidade de transporte), a adeséo & CE permi-
tiu a defini¢do dos principios orientadores da politica
de transportes que sustentam a mobilidade e a inter-
modalidade. Estes conceitos tém vindo a ser defendi-
dos por organizagées internacionais de cardcter in-
tergovernamental ou profissional, com particular re-
levancia para a Conferéncia Europeia dos Ministros
dos Transportes (CEMT), tendo em vista uma melhor
funcionalidade do sistema transportes e uma atenua-
¢Go dos aspectos perversos da viatura particular.
Nos transportes colectivos, com intervengdo de capi-
tais exclusivamente publicos (como o caso dos trans-
portes publicos de passageiros das duas principais
cidades do pais), os modelos de operacéo t&m funci-
onado, e a qualidade de servigo funciona como refe-
réncia-padrdo. Geralmente, sé6 através da interven-
8o dos poderes publicos, se consegue a permanén-
cia da oferta, do servigo publico, por empresas quer
privadas quer piblicas, como garantia de actuacdo
em mercados que ndo séo rentdveis.

O sector rodovidrio de pesados de passageiros, tem
tido co longo dos anos, mas especialmente na ltima
década, uma profunda evolucdo, assistindo-se pre-
sentemente & implementacéo de novas politicas de
transporte, baseadas nas tecnologias de informacao
e comunicag@o (sistemas de apoio & operacdo, bi-
Ihética e interfaces com o cliente), nas recentes ten-
déncias de gestdo, nas exigéncias dos potenciais cli-
entes, mas também, nos indices de conforto e quali-
dade, e incorporando os novos pacotes e evolucbes
industriais, capazes de alterar o panorama tradicio-
nal do sector.

Esta restruturacéo do sector rodovidrio de passagei-
ros, que pretende estancar a perda de quota de mer-
cado pela pouca fiabilidade do servico, encontra na
viatura privada um forte concorrente que perverte o
sistema.

Como refere Patricio, (1997)"% o transporte publico
é também ele uma vitima, sendo a principal, do con-
gestionamento dos grandes centros urbanos, uma vez
que este lhe imp&e perdas de produtividade, que re-
sultam numa degradagée da qualidade do servico
prestado e, consequentemente, numa perda de cli-
entes, pois a mobilidade urbana deve-se processar
com rapidez. Deste modo, os responsaveis pelos trans-
portes publicos véem o mercado diminuir gradual-
mente.

(9)  SILVEIRA, Anténio Castel-Branco, in “Transportes - Informacao e Debate”, DGTT, n.© 5, 1994,
(10)  PATRICIO, Cléudia Carvalho, O Marketing de Servicos Publicos — O caso da STCR SA, Universidade do Porto, Faculdade de Economia, 1997, pp. 169-170.



FIGURA 2.3
Circulo Vicioso TI/TC
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FIGURA 2.4
Circulo Virtuoso TC/TI
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O quebrar do circulo vicioso (Figura 2.3) impoe me-
didas coordenadas entre os vérios modos de trans-
porte que penalizem ou desincentivem o transporte
individual.

Embora a viatura prépria ou transporte individual (TI)
seja um concorrente do fransporte colectivo (TC), as
iniciativas tomadas por actores como o tecido em-
presarial, as cdmaras, as associacoes de utentes, os
ambientalistas e o governo, enfre outros, para tornar
este Oltimo mais dindmico e fiavel, sGo multiplas e
diversas, por actores como o tecido empresarial, cé-
maras, associacdes de utentes, ambientalistas e go-
verno, entre outros. Desta forma, estratégias como a
aposta em corredores bus, na semaforizac@o priori-
téria o fransporte pUblico, nas novas tecnologias de
bilhética e telemdtica, em viaturas menos poluentes,
os desincentivos pelo pagamento de parquimetros,
séio algumas das medidas & existentes, que concor-

()

Dados mais recentes publicados pelo INE

rem para o desenvolvimento de um circulo virtuoso
(Figura 2.4).

A andlise da frequéncia de servigos rodovidrios de pas-
sageiros efectuados no continente, por origem/destino,
no ano de 19951 pode ser observada no quadro 2.3.
Verifica-se que os fluxos de trafego rodoviario tém
como origem e destino mais frequente a regido de
Lisboa e Vale do Tejo, a que se segue a regido Norfe.
Do total do transporte, 97% & referente cos servigos
regulares e 3% aos servigos ocasionais de passagei-
ros (ver definicdes no glossario).

Quando se analisa a frota das empresas transporta-
doras rodovidrias de passageiros, podemos fazé-lo
através da distribuicéo do numero de veiculos por
regido (quadro 2.4) e através do parque publico de
veiculos pesados de rodovidrios de passageiros, se-
gundo o tipo de proprietdrios (quadro 2.5) com base
nas estatisticas mais recentes, publicadas pelo INE.




QUADRO 2.3
Frequéncia dos Servigos Efectuados no Continente, por RegiGes de Origem/Destino — 1995

Origem/Destino Total Norte Centro LisboaeV.Tejo | Alentejo Algarve
Continente 11.267.207 3.422.353 1.333.356 5.805.825 385.174 320.499
Norte 3.425.679 3.356.803 33.062 33.316 624 1.874
Centro 132.860 287.923 1.253.655 44,000 1.230 183
Lisboa e V. Tejo 5.808.781 33.923 44815 5.689.834 30.224 9.985
Alentejo 384.168 719 1.641 28.583 352.397 828
Algarve 320.719 2116 183 10.092 699 307.629

Fonte: INE, 1997

A regido de Lisboa e Vale do Tejo, seguida do re- QUADRO 2.4

gido Norte séo aquelas que apresentam um maior Parque Publico de Veiculos Pesados Rodovidrios

numero de veiculos de parque publico. Sendo o de Passageiros em Servico, por Regises o/

concessiondrio privado aquele que apresenta um

total maior de veiculos, com destaque para os de Regides (Nut II) N° de Velculos ]

lotagéo entre 43 a 72 lugares, aparecendo os ve- Coitinerte 9.004

iculos de 73 a 120 lugares em segundo lugar (Qua- 360

die 25) Norte 609

Centro 1.192

O transporte publico r.odovic‘zrio de passageiros, de- Lisboa e Vale do Tejo 3.839

senvolve os seus servicos através das duas formas -

seguintes: Alentejo e Algarve 364
Acores 247

® Transporte colectivo de passageiros em veiculos WiHaaTE 397

pesados;
* Transporte de passageiros em regime de aluguer, Total 9.648

gue pode ser efectuado em veiculos ligeiros e pe-
sados.

{a) Inclui Carris e STCP
Fonte: INE, 1995

QUADRO 2.5
Parque Publico de Veiculos Pesados Rodovidrios de Passageiros

em Servigo, por Lotagéo e Tipo de Proprietdrio ()

TIPO DE PROPRIETARIO
LOTAGAO Total Conce'ssiorlério Conce'ssi?ndrio Afinciu Se.rvigo
privado publico de viagens municipalizado

Total 9.648 7.719 1.374 239 316

Até 32 lugares 196 157 6 30 3
De33a42 194 147 26 19 2
Ded3a72 4.834 4.497 105 190 42
De73a120 4.195 2.807 1.141 — 247

Mais de 120 lugares 229 111 % — 2 4‘

(a) Inclui Carris e STCP
Fonte: INE, 1995



1.2.1.1. Transporie Rodovidrio em Veiculos
Pesados de Passageiros

O acesso & profisséo de rodovidrio em veiculos pe-
sados de passageiros, encontra-se regulada na Di-
rectiva Comunitéria 89/438/CE, de 21.12.89, com
a seguinte defini¢Go “a profissdo de transportador ro-
dovidrio de passageiros é a actividade de qualquer
empresa que efectue fransportes de viajantes ofere-
cides ao publico ou em certas categorias de utentes,
por meio de veiculos automéveis de acordo com o
respectivo tipo de construgéo e equipamento, que
sejam aptos para o transporte de mais de nove pesso-
as, incluindo o condutor e se encontrem afectos a
essa utilizagGo, mediante remuneracéo paga pela
pessoa fransportada, ou pelo organizador do trans-
porte.”

A segmentacéo do transporte rodovidrio de pesados
de passageiros, pode basear-se em quatro fipologi-
as:

a) Tipologia de Operadores Rodovidrios;
b) Modelos de Exploragéo;

c) Tipologia de Servicos!'?;

d) Area de Exploracéo.

Em relagéo o tipologia de operadores, conti-
nuamos ainda o ter empresas de capitais publicos e
capitais privados e logo uma gestéo poblica e/ou gestdo
privada.

QUADRO 2.6

Tipologia de Operadores Rodovidrios

Tipologia de Operadores

Empresas de Capitais PUblicos | Empresas de Capitais Privados

QUADRO 2.7
Modelos de Exploragéo

Modelos de Exploracéio

Publicos | Privados

QUADRO 2.8
Tipologia de Servicos

Tipologia de Servigos

Servicos regulares Ocasionais

Regulares | Especializados

SERVICOS
REGULARES

Os servicos regulares sdo os que asseguram o
transporte de passageiros com uma frequéncia de-
terminada, e em que os passageiros podem ser
tomados e largados em paragens previamente es-
tabelecidas. Os servigos regulares sdo acessiveis a
todos, apesar da obrigogdo de reservar, caso seja
necessdrio.

Séo igualmente considerados servicos regulares,
independentemente de quem os organiza, os que
asseguram o transporte de determinadas categori-
as de passageiros com exclusdo de outros, na me-
dida em que sejam efectuados nas condicées des-
critas. Esses servicos sdo denominados servigos
regulares especializados.

Os servicos regulares especializados incluem, nome-
adamente:

a) O fransporte de trabalhadores entre o domicilio e
o respectivo local de trabalho;

b) O transporte de estudantes entre o domicilio e o
respectivo estabelecimento de ensino;

c) O transporte de militares entre o seu Estado de
origem e o local de aquartelamento, bem como o
das respectivas familias;

d) Os transportes urbanos fronteirigos.

O facto de a organizagdo do transporte ser adap-
tada &s necessidades varidveis dos utentes, ndo
afecta o carécter regular dos servicos especiali-
zados.

SERVICOS
OCASIONAIS

Séo os que ndo correspondem & definicdo de servi-
cos regulares. Os servicos ocasionais incluem:

a) Os circuitos em portas fechadas, isto é, os ser-
vicos realizados utilizando o mesmo veiculo para
transportar um ou mais grupos de passageiros
previamente constituidos, sendo cada grupo re-
conduzido ao local de partida;

b) Os servicos realizados para grupos de passagei-
ros previamente constituidos, ndo sendo os passa-
geiros reconduzidos ao local de partida no decur-
so da mesma viagem (...).1"%

Relativamente ¢as éreas de exploracéio as definicdes
encontram-se em Glossdrio. (Figura 2.5)

(12) Regulamento (CEE) n.° 11/98 do Conselho, 11.12.97 (JO L4, 08.01.98, p.7).

(13) Regulamento (CEE) n.°> 684/92 de 16 de Margo de 1992.
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1.2.1.2. Transporte em Ligeiros de Passageiros
em Regime de Aluguer

No transporte de passageiros, os ALPA, desempe-
nham uma actividade importante, mas ndo simi-
lar & dos transportes colectivos de passageiros. Se-
gundo estudos da Comunidade Europeia “em al-
guns Estados-membros, os taxis sdo parte integran-
te do sistema de fransporte publico. Séo, em todo
o caso, um importante meio de transporte para
certos grupos, como as pessoas sem automével
particular, os idosos e as pessoas com mobilidade
reduzida, e em certas circunstdncias constituem o
meio de transporte com a melhor relagdo custo-
eficacia. Apesar da sua importancia, os tdxis ten-
dem a ser sub-utilizados. Séo razées possiveis de
tal facto as tarifas (embora uma deslocacdo de
taxi, quando partilhada, possa ser mais barata do
que os transportes colectivos), a qualidade e aces-
sibilidade do equipamento.”!¥

Os ALPA englobam os taxi, propriamente ditos, os
Letra A, Letra T e os Isento de Distintivo (ver definicao
no glossario).

O facto de ndo obedecer a percursos fixos, ou pré-
definidos, como o transporte regular urbano ou inte-
rurbano, permite ao transporte ligeiro de passagei-
ros de aluguer, contribuir com uma maior flexibilida-
de para o sistema transporte.

A legislag@o em vigor para a certificagdo do moto-
rista de taxi, que define normas de qualificacéo e
uniformizacéo de procedimentos, a exemplo de
outros paises europeus, poderd melhorar bastante

uma actividade tradicionalmente sem grandes bar-
reiras & entrada e sem formagdo profissional’® .

1.3. Caracterizacao
do Tecido Empresarial

Os dados estatisticos trabalhados neste projecto tive-
ram como fonte oficial’® o DE-MTS e sao referentes
aos anos de 1985, 1989, 1994 e 1997. O trata-
mento estatistico dos dados centrou-se quer na andli-
se global da informagdo — sector rodovidrio de pas-
sageiros quer na andlise parcelar, i.e., transporte ro-
dovidrio de passageiros urbano e interurbano (trans-
porte colectivo) e outros transportes de passageiros
por estrada (essencialmente transporte ligeiro de pas-
sageiros de aluguer), quando assim foi necessario
para melhor inteligibilidade do sector rodovidrio de
passageiros.

1.3.1. Transporte Colectivo

Através da Figura 2.6, observa-se a evolucdo do nu-
mero de empresas operadoras rodovidrias de passa-
geiros no pais (transporte colectivo).

A andlise conjunta das empresas de servico urbano e
interurbano permite inferir que o nimero de empre-
sas tem-se mantido relativamente constante ao longo
dos anos de 1985 a 1997.

Através da andlise do sector, conclui-se que o nime-
ro de empresas de transporte urbano (eléctricos, tro-
leicarros e autocarros) manteve-se constante entre
1985 e 1989. Em 1994 assistiu-se a uma quebra,

(14) Arede dos Cidaddos, Livro Verde da Comisséo Europeia, Bruxelas, 1995, pag. 13. Acrescente-se como informacéo complementar que “tém sido tomadas
medidas para uma melhor integracéc dos téxis na cadeia de transportes. Uma medida inovadora dos Paises Baixos é o bilhete combdéio-téxi, que contra
pagamento de um suplemento fixa, de 5 florins, permite ao viajante efectuar a parte final da sua deslocac@o num iéxi que o aguarda na estacao.”

(15) Decreto-Lei n.® 263/98 de 19 de Agosto, in Didrio da Republica, | série B, n.° 218 de 21.09.98.

(16) Ouiras fontes como a ANTRAL — Associagéo Nacional de Transportadores Rodovidrios em Automéveis Ligeiros e a ANTROP — Associagdo Nacional dos
Transportadores Rodovidrios de Pesados de Passageiros, possuem alguma informagéo que disponibilizaram mas pouco sistematizada e incompleta, e

que nco se revelou de fodo compardvel.



FIGURA 2.6
Evolugao do N.2 de Empresas de Transporte Colectivo
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apenas 7 empresas e, em 1997, aumentaram para
21 empresas.

Em termos de carreiras interurbanas de autocarros,
o panorama & inverso, sendo em 1985 de 73 em-
presas, em 1989 de 75 empresas, em 1994 de 83
empresas e em 1997 de 71 empresas. Este ligeiro
aumento registado até ao ano de 1994, dado que
néo houve aparecimento de novas empresas no mer-
cado, é atribuivel & privatizacdo decorrente no sector
ao longo da dltiima década.

Por outro lado, o desenvolvimento econémico e o cres-
cimento populacional das cidades condicionou o in-
cremento do numero de empresas que garante o
transporte colectivo.

1.3.1.1. Evolucao do Tecido Empresarial
por Dimensédo

As empresas interurbanas comparativamente com as
empresas urbanas, séo indubitavelmente em maior
nUmero nas de menor dimenséo (Quadro 2.9). A
parcela mais significativa das empresas de transpor-
te interurbano, encontra-se entre os 20 e os 500
trabalhadores, o que corresponderd as caracteristi-
cas de peguena e média empresa.

No fransporte urbano ndo existe nenhuma empresa
em 1994, na classe de 1 a 4 trabalhadores, o que é
caracteristico deste segmento do sector.

1.3.1.2. Evolucdo do Tecido Empresarial
por Regido

Na evolugdo do tecido empresarial por regicio optd-
mos, por uma questéo de maior objectividade, em
manter separado a andlise do transporte urbano e inte-
rurbano rodovidrio de passageiros. (Figuras 2.7 e 2.8)
Através dao andlise das duas figuras anteriores, cons-
tata-se que € na Regido Norte que se situam o maior
numero de empresas, quer ao nivel do transporte
urbano, quer ao nivel do transporte interurbano. A
especificidade sdcio-econdmica, politica e geografi-
ca, a tipologia de deslocacées, bem como a interli-
gacdo e o fluxo dos principais centros urbanos, s@o
razées que podem justificar a existéncia desta miria-
de de empresas.

A realidade a norte, quer a nivel urbano quer a nivel
interurbano, tem certas especificidades histéricas que
néo s@o comuns a outras zonas do pais, nomeada-
mente a existéncia de muitas e pequenas empresas
que, nao tendo sido nacionalizadas em 1975, sem-
pre se mantiveram & margem de uma gesté@o poblica
como a privatizacéio da Rodovidria Nacional. Assim,
com a privatizacdo da “rodovidria nacional”, este te-
cido permaneceu como sempre esteve. Contudo, o
espirito corporativista e familiar do negécio gerador
de aquisicées, participagdes e redes de reengenha-

QUADRO 2.9
Evolucdo do Tecido Empresarial por Dimensao de Empresa

Ano 1985
Dimenséo/Ano

Ano 1989

Ano 1994 Ano 1997

Turban. | Tinterur. | TUrban. | Tinterur. | Turban. | Tinterur. | Turban. | Tinterur.
la4d 2 2 2 2 0 8 2 3
5019 0 21 1 19 2 16 5 14
20099 3 26 3 31 7 29 8 35
100 a 499 3 23 2 22 1 25 2 28
500 a 1000 ou mais 2 1 2 1 2 5 5 1
Total 10 7 10 75 7 83 22 81

Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS
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FIGURA 2.7
. Evolugéo do Tecido Empresarial — Transporte Urbano
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ria financeira, nem sempre encontra na liberaliza-
¢Go do negdcio @ melhor ancoragem.

Em relagdo as regides do Alentejo, Algarve e Acores
existe pouca oferta, o que se prende com razées de

dimensionamento populacional dessas cidades.

A distribuic@o geogréfica dos operadores, devido a
caracteristicas de profeccionismo de mercado, ale-
gadamente pela exigéncia de resposta de servico
publico, barra a concorréncia nos percursos/itine-
rarios, nas vdrias regides de actuacdo.




FIGURA 2.9
Empresa por Natureza Juridica e Ano
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1.3.1.3. Empresa por Natureza Juridica

A natureza das empresas, em parte pela abertura
dos mercados, tem mudado o seu estatuto juridico e,
inerentemente, a sua gestéo; passando de empresas
de capitais pUblicos para sociedades anénimas e so-
ciedades por quotas.

Ate 1992 existiom duas empresas urbanas nas duas
principais cidades nacionais, com a designagéo de em-
presas de capitais pUblicos, tendo passado a sociedades
anénimas. De salientar, que nas cidades de Aveiro, Bra-
ga, Coimbra e Barreiro, a actividade de transporte &
assegurada por empresas, cuja gestdo é municipal.

O elevado nimero de empresas em regime juridi-
co de sociedade por quotas deve-se & obrigatorie-
dade, com a entrada de Portugal na UE, das em-
presas do sector, maioritariamente de estrutura fa-
miliar, se dotarem de um capital financeiro minimo
(bem como idoneidade e capacidade profissional),
uma vez que, antes de 1986, os empresdrios res-
pondiam, grande parte das vezes, com os seus pré-
prios bens pessoais, dada a situagao juridica de em-
presario em nome individual.

1.3.2. Transporte em Ligeiros
de Passageiros de Aluguer

A denominag@io comum e generalizada de téxis, pode
levar a imprecisdes de linguagem, pois néio tem em
linha de conta as outras formas, isto é: Letra A, Letra
T e Isento de cor (ver glossario). Conforme a figura

FIGURA 2.10
Percentagem de Unidades Transporte Ligeiro de Aluguer
em 1997
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2.10, pode observar-se para 1997 a distribuigéio dos
12.612 viaturas de aluguer.

Se a andlise se efectuar por regido, podemos verifi-
car a distribuicdo que se encontra no quadro 2.10 e
na Figura 2.11.

E na regido de Lisboa e Vale do Tejo que se observa
a maior quantidade de ALPA, constatagéo que é vali-
da para todo o periodo em analise.

A esmagadora maioria das empresas, sifua-se numa
classificacéo entre 1 e 4 trabalhadores, correspon-
dendo a empresas em nome individual (empresas de
muito pequena dimensdo). Por outro lado e além dis-
s0, 99% das empresas situam-se abaixo dos 100 tra-
balhadores.
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QUADRO 2.10
- Distribuicao dos Carros de Aluguer por Capitais de Distrito

Carros de Aluguer

Capitais de Distrito

Isento de Cor Industriais
v Viana do Castelo - 334 5 305
Vila Real = 408 19 416
YR Braganca - 308 6 293
Braga 70 593 27 525
Porto 761 g 846 &7 1.535
Aveiro s 535 23 515
Guarda - 391 10 381
Coimbra 1 343 20 433
Viseu - 551 14 528
Leiria — 489 14 472
Castelo Branco — 833 6 318
Lisboa 3.907 492 56 3.659
Portalegre — 163 13 172
Santarém 4 497 14 453
Settbal 146 218 3 297
Evora — 167 8 167
Faro — 465 1 383
Beja — 173 1 172
Totais 4.999 7.306 307 11.024 J
FIGURA 2.11
DistribuicGo Percentfual de ALPA por Regido
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As empresas de ALPA sdo maioritariamente socieda- ralmente o proprietdrio da licenca (alvard) para exer-
des por quotas, mas também existe um ndmero sig- cer a profissGo. Sendo, também, habitual a organi-
nificativo de empresas com estatuto juridico na classe zagho em pequenas empresas, para uma explora-
em nome individual (Figura 2.12). ¢Go mais rentével da viatura e para optimizacéo da
Este facto, deve-se a que o profissional de taxi & ge- central telefénica de gestdo do servico de téxi.




FIGURA 2.12
Distribuicdo Percentual de ALPA por Natureza Juridica
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As sociedades anénimas e sociedades em nome co-
lectivo, t&ém um valor residual, sendo que é pratica-
mente constante no periodo em estudo.

1.4. Caracterizacao do Mercado
de Trabalho

1.4.1. Transportes Colectivos

1.4.1.1. Distribuicao do Emprego
por Regid@o e por Tipo de Empresa

O volume total de efectives, no sector rodovidrio de
passageiros, tem diminuido globalmente de 30.746
em 1985, para 28.086 em 1989, cifrando-se em
20.493 em 1994 e tendo oumentado ligeiramente
para 20.604 em 1997.

Numa andlise parcelar do volume de emprego no
servigo urbano e interurbano, temos para o urbano
uma evolugdo irregular com uma oscilagao positiva
de 1994 a 1997. Séo Lisboa e Vale do Tejo e a Re-
gido Norte, as que possuem mais efectivos, respecti-
vamente 8.214 e 3.044 (Quadro 2.11).

No servigo interurbano, e apesar do aumento irre-
gular do emprego nas regides Centro, Algarve e Ma-
deira, a diminuicdo do emprego schretudo na Re-
giGo Lisboa e Vale do Tejo, levou a um decréscimo
global de 2.772 efectivos entre 1994 e 1997.

A Regido Norte registou no transporte urbano, uma
diminuicdo progressiva de posios de trabalho, origi-
nada pelo dimensionamento de efectivos, que as prin-
cipais empresas do sector tém implementado. Ao ni-
vel dos transportes interurbanos, a regido Norte nao
sofreu grande oscilag@o no volume de emprego, en-
tre 1985 e 1997, mantendo a mirfade de pequenas
empresas com poucos efectivos.

Na regido de Lisboa e Vale do Tejo, de 1985 a 1994,
assiste-se a uma ligeira diminuicao de efectivos rela-
tivamente ao fransporte urbano, e a partir de 1997
surge um aumenio acentuado nos valores. No trans-
porte interurbano, a quebra no volume de emprego
é bastante acentuada, nomeadamente de 9.467 efec-
tivos, entre 1985 e 1997. Este facto, prende-se com
a realidade politico gestionéria das empresas rodovid-
rias nesta regido.

Comparando o nimero de empresas existente no te-
cido empresarial, com o volume de emprego, pode-
mos constatar que apesar do maior nOmero de em-
presas no servico interurbano, o volume de emprego
é francamente menor, pois as empresas sdo de me-
nor dimenséo (Quadro 2.12). Este facto é incremen-
tado também pela racionalizacéo de efectivos, resul-
tante da privatizacdo e restruturacdo das empresas.
Diacronicamente, fambém ao menor nimero de em-
presas urbanas corresponde um menor nimero de

QUADRO 2.11
Evolucéo do Volume de Emprego

Turban. | Tinterur. | TUrban. | Tinterur. | Turban. | Tinterur. | Turban. | Tinterur
Norte 4.099 3.437 4.031 3.585 3:221 3316 3.044 3.321
Centro 32 879 82 1.007 21 1.265 69 1.394
Lisboa/V. Tejo 7.782 13.227 6.860 11.708 5159 5720 8.214 2.948
Alentejo 0 6 0 7 0 8 0 0
Algarve 0 112 0 107 0 653 0 442
Acores 0 339 0 332 0 274 17 356
Madeira 590 243 118 249 451 405 484 315
Total 12.503 18.243 11.091 16.995 8.852 11.641 11.828 8.776

Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS
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QUADRO 2.12
N Quadro-Sintese: Nimero de Empresas e Volume de Emprego, por Ano

08 080

Turban. | Tinterur. | TUrban. | Tinterur. | Turban. | Tinterur. | Turban. | Tinterur.

N.° de empresas 10 73 10

75 7 a3 21 71

Volume de Emprego 12.503 18.243 11.091

16.995 8.825 11.641 11.828 8.776

Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS

efectivos que, confirmando a politica generalizada

B do sector, aponta para uma reducéo de efectivos,

fruto de controlo de custos e externalizacéo de activi-
dades de apoio & operagéo de transporte.

1.4.1.2. Volume de Emprego
por Dimensao de Empresa e Ano

FIGURA 2.13
Evolugéo do Volume de Emprego por Dimenséo
de Empresa
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A andlise da figura 2.13, reforca a anterior observa-
¢éo de decréscimo do volume de emprego através
da perda de efectivos até 1994, sobretudo nas gran-
des empresas, registando-se um ligeiro aumento a
partir de 1997. Contudo, o emprego mantém-se em
maior percentagem nas empresas com mais de 400
trabalhadores.

Comparando o dimensédo das empresas urbanas e @
das empresas interurbanas, a dimenséo das primeiras
é maior, situondo-se respectivamente, no primeiro caso,
nas empresas com mais de 400 trabalhadores e, no
segundo caso, nas classes 50 a 99 ou 100 o 399.

Em conformidade, o numero de trabalhadores em-
pregados &, em termos relativos, maior nas empresas
de transporte urbano. Enquanto em 1994, para 7
empresas urbanas, existem 8.825 efectivos, para 83
empresas interurbanas existem 11.641 efectivos. Em
1997, para 21 empresas de transporte urbano existe
11.828 pessoas, enquanto para 71 empresas inte-
rurbanas existe 8.776 pessoas (Quadro 2.12).

Um dos factores caracteristicos do interurbano é o facto
de predominarem micro-empresas de pequena e
média dimensdo, maioritariamente de exploracéo fo-
miliar. Alids, este é um sector corporativista, maiorita-
riamente de gestGo familiar e que fem baseado a pas-
sagem sucesséria das empresas na heranca familiar,

1.4.1.3. Evolugéo da Antiguidade e do Nivel
Etario dos TCO na Empresa

A leitura da figura 2.14, revela que existe uma per-
centagem relativamente baixa de trabalhadores com
antiguidade inferior o um ano, perspectivando um baixo
indice de admissées e, inerentemente, de néo rejuve-
nescimento de efectivos nas empresas.

Por outro lado, é crescente a percentagem de traba-

FIGURA 2.14
Evolugao dos TCO por Antiguidade na Empresa
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FIGURA 2.15 1.4.1.4. Evolucdo dos TCO por Habilitagoes
Evolucéo dos TCO'’s por Grupo Etdrio

Apesar da redugdo de efectivos com o 1° ciclo ou

18000 menos, no periodo em andlise, a taxa de trabalhado-
res por conta de oufrem com habilitagdes iguais ou
16000 A inferiores ao 1° ciclo, continua, nos transpories co-
14000+ \—‘ lectivos, a ser bastante elevada (75,3%) (Figura 2.16).
Se associarmos esta constatagdo ao facto de ndo existir
o 120001 F grande rotagdo de pessoal, poder-se-& observar que
o 7 B o baixo nivel de escolaridade esté em parte associa-
£ 10000 —| do, a uma mancha de trabalhadores com muitos anos
° de actividade profissional na empresa. Assim, o efei-
E 80007 to do aumento de escolaridade em fermos popula-

2 4000- cionais, ndo se tem reflectido neste secfor.
Todavia, actualmente as empresas urbanas de servi-
4000 - co publico, tendem a admitir para a drea da opera-
cdio jovens, que sdo por elas formados, mas que ndo
2000 1 sdo suficientes para estancar ou inverter o sentido

| 1 : d__‘ das estatisticas.
1985 1989 1994 1997 No entanto, é de assinalar o ligeiro aumento, em
Ano 1997, do nivel de habilitagdes dos trabalhadores com
B < 25 anos [T kit [l el o 20 e 3° ciclo. E, Tofmbém, baixo o quantitativo de
licenciados e bacharéis.

Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS - "
1.4.1.5. Evolugéo dos Niveis

de Qualificagao dos TCO
Ihadores com antiguidades superiores a 20 anos cor-

respondendo a uma politica de pessoal menos aber- Apesar do conjunto de profissionais nGo qualificados
ta & oferta de emprego o jovens, & com uma baixa e semi-qualificados, ser superior aos altamente qua-
rotatividade ou mobilidade de recursos humanos. lificados (Figura 2.17), tem-se registado dois movi-
Neste sentido, também o nimero de trabalhadores com mentos: uma evolugéo favorével na percentagem de
idades superiores a 44 anos, fem registado um significa- profissionais qualificados e altamente qualificados e
fivo aumento, o que corresponde a um envelhecimento uma diminuicdo global da percentagem de profissio-
do efectivo, e indicaré problemas de gestdio dos recursos nais semi-qualificados e de néo qualificados.
humanos (Figura 2.15). A politica de admiss@o passa, O efectivo das empresas rodoviarias de passageiros
nalgumas empresas, pela admissdo de operacionais con- encontra, no pessoal tripulante, o maior percenia-
dutores com alguns anos de experiéncia. gem (profissionais qualificados).
FIGURA 2.16

Evolucéo dos TCO por Nivel de Habilitagao
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FIGURA 2.17
Evolugéo dos TCO por Nivel de Qualificacao
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Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS

Legenda: DIR — Directores; QS — Quadros Superiores; QM — Quadros Médios; ECCE — Encarregados, Conframestres, Chefes de Equipa: PAQ

Profissionais Altamente Qualificados; PQ — Profissionais Qualificados; PSQ

— Praticantes e Aprendizes.

1.4.1.6 Evolucéo dos TCO por Género

No que diz respeito & evolucdo da distribuicao do
emprego por género verifica-se g predomindncia do

FIGURA 2.18
Evolugdo do Nimero de TCO's por Género
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emprego dos homens no sector, entre 1985 e 1997
(Figura 2.18).

Os dados estatisticos, do conjunto de profissdes
especificas e comuns inerentes ¢ organizacéo e
operacGo do transporte rodovidrio de passagei-
ros, correspondentes as profissées constantes da
Classificagdo Nacional de Profissées (CNP): Des-
pachante, Outros directores e Quadros Dirigen-
tes nédo classificados noutrg parte, Chefe de mo-
vimento, Chefe de estacdo, Fiscal de expedicdo,
Guarda-freio de carros eléctricos, Motorista de
autocarro, Motorista de automoveis ligeiros, en-
contram-se sistematizadas e disponiveis na figura
2.19.

Esta figura, permite ofirmar © gue os dados poste-
riormente recolhidos nas empresas corroboram:
os Motoristas de Pesados de Passageiros sdo a prin-
cipal profissao, segundo o critério, nGUmero de tra-
balhadores nas empresas de pesados de passa-
geiros.

1.4.2. Transporte em Ligeiros
de Passageiros de Aluguer

Para 11.024 mil profissionais proprietdrios (industriais),
existem cerca de 12.612 viaturas de aluguer, que se
distribuem dg seguinte forma: 4.999 téxis, 7.306 com
letra A e 307 isentos de cor (este tipo de clcssiﬁcogéo,



FIGURA 2.19
Evolugao dos TCO por Profissdo nos Transportes Colectivos
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designa o téxi que pode usar qualquer cor e que pode
ser letra A ou T'? — turismo). Lisbhoa lidera o
“ranking”, com 4.455 viaturas e 3.659 profissionais.
O Porto estd em segundo lugar, com 1.674 viaturas e
1.535 profissionais (ver quadro 2.10 na pdgina 22). Os profissionais deste servico, inserem-se no grupo
Os dados estatisticos oficiais do DE-MTS nos anos em dos qualificados e séo essencialmente homens, com
andlise, permitem concluir que o grupo etério mais antiguidades na classe dos 1 a 9 anos (Figura 2.21).

frequente é dos 25 aos 44 anos (Figura 2.20), com
habilitagdes de 1° ciclo, que apesar de ferem dimi-
nuido em numero a favor dos profissionais com 2°/
3° ciclo, ainda se mantém a frente.

FIGURA 2.20
ALPA: Evolucéio Percentual de TCO
por Grupo Etério

FIGURA 2.21
ALPA: Evolucdo Percentual da Antiguidade na Empresa

100% - — ;
100% — — 1 E
] B ] 9 1 | |
0/
80% _'é ahes i
sond L i E?, 60%1 L ||
40% 4 — bal ‘E 40%
a
£ 20%-
20% 3
0% 'J—‘ LA 9
1985 1989 1994 1997 83 1989 1924 1397
Ano Ano
M < 25 anos [[] 25 o 44 anos [ > 44 anos B<iowo [11a9anos [110a 19 anos [ = 20 anos

Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS

TR

{17) Para se obter o alvard para a letra T, seré necessério exercer a profisséo de motorista de téxi e frequentar um curso numa escola de turismo, mediante

autorizacdo da Direcciio Geral de Transportes Terrestres.
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INDICADORES DA ESTRUTURA DA MAO-DE-OBRA

O quadro 2.13 permite sinfetizar a andlise anterior,
mediante indicadores ao nivel da estrutura da méo-
de-obra. No entanto, uma vez que os dados englo-
bam todo o sector rodovidrio de passageiros numa
andlise conjunta (transporfe colectivo e transporte |i-
geiro de aluguer), serd necessario algum cuidado na
leitura directa dos referidos indicadores.

No tocante ao transporte rodovidrio de passageiros,
em termos de indicadores de estrutura de mao-de-
-obra, co nivel deo taxa de enquadramento, verifica-
-se um ligeiro aumento de valores em 1997 relati-
vamente cos restantes anos em andlise.

No que diz respeito & taxa de Alta Qualificacéo, cons-
tata-se um acréscimo no indicador. Por outro lado, a
Aprendizagem diminuiu, pelo facto de as empresas
ndo terem apostado nessa via. Poder-se-d, ainda, notar
que a taxa de emprego jovem, tem diminuido noto-
riamente.

Quanto a taxa de Baixa Escolaridade, tem havido
um decréscimo, no entanto este indicador denota
alguma evolugdo irregular. Refira-se que a taxa
de baixa escolaridade (inferior ou igual & 4° clas-
se) predomina, dado que co nivel do pessoal tri-
pulante (Motoristas) as habilitacées minimas le-
galmente exigiveis pela DGV, para a qualificacéo
de qualquer motorista de pesados ou ligeiros de
passageiros, continua a ser a 4° classe.

Em relacdo & taxa de feminizacéo, apesar do seu
ligeiro acréscimo, néo muito notoério, o sector con-
tinua a registar uma predominéncia do género mas-
culino, decorrente dos esteriotipos culturais que
marcam as profissées e a cultura do sector. Toda-
via, comeca a verificar-se uma certa alteracéo desta
situagd@o, nos anos posteriores a 1997, com a en-
trada de mulheres no sector de transportes, mes-
mo na tripulagdo de viaturas, sobretudo como
Guarda-Freio.

2. Caracterizacaio )
das Estratégias Empresariais

2.1. Mercados e Produtos
2.1.1. Perspectiva Geral

No transporte de passageiros, o panorama comuni-
tario em termos de procura, desde finais dos anos
70, é globalmente optimista. O desenvolvimento da
economia, originou uma maior procura dos trans-
portes, tendo-se acentuado os modelos de gestdo cen-
trados no conceito de multimodalidade.

A multimodalidade ganha forga com a construcao de
infra-estruturas pesadas de forma integrada e efecti-
va numa rede de transportes. A Comunidade Euro-
peia, um dos principais responsaveis pela divulgacéo
desta perspectiva, tem em estudo e implementacéo,
a rede europeia de transportes, o que implicard uma
maior harmonizagéo e eficécia, no sector dos trans-
portes de passageiros, exigéncias de quem utiliza o
transporte publico.

Nos maiores e principais centros urbanos, as condi-
cbes de circulagdo e o inerente congestionamento de
trafego, tém impedido o aumento da velocidade co-
mercial, factor imprescindivel & prossecucdo de uma
melhoria da pontualidade e regularidade do trans-
porte rodovidrio, condicées exigiveis por parte de
quem utiliza o transporte publico.

Refira-se, a este propésito, que a qualidade do ser-
vico prestado pode ser avaliada através de indica-
dores, tais como pontualidade, regularidade, se-
guranga e conforto. Os par@metros de qualidade
de servico prestado, na maior parte das empresas
rodovidrias, sdo condicionados por causas exter-
nas que infroduzem disfuncionamentos no sistema,
como por exemplo, o trafego originado pelo trans-
porte individual.

QUADRO 2.13
Indicadores da Estrutura de Méo-de-Obra

Indicadores 1985 1989 1994 1997
Taxa de Enquadramento (QS + QM)/Total de TCO 3.0% 3.6% 3.0% 4.6%
Taxa de Alta Qualificagéio (QS + QM + PAQ)/Total de TCO 4.7% 5.4% 7.7% 10.8%
Taxa de Aprendizagem PA/Total de TCO 1.5% 1.1% 0.6% 0.4%
Taxa de Baixa Escolaridade (Total TCO <= 4%l.)/Total de TCO 83.7% 67.9% 73% 65.8%

Taxa de Escolaridade Pés-Secundario (Total TCO > E. Sec.)/Total de TCO 1.7% 1.6% 2.0% 2.5%

Toxa de Emprego Jovem (Total TCO <= 25 anos)/Total de TCO 6.0% 3.4% 2.7% 3.0%
Taxa de Feminizagdo (Total de Mulheres TCO)/Total de TCO 4.8% 5.1% 5.5% 5.7%
Taxa de Baixa Anfiguidade (Total TCO <= 1ano)/Total de TCO 21.8% 14.1% 18.5% 8.1%
Taxa de Baixa Qualificacdo (PNQ + PSQ)/Total de TCO 26,1% 21,6% 13,2% 9,7%

Fonte: Quadros de Pessoal, DE-MTS.



Assim, nos principais centros urbanos, o aumento
dao quota de mercado do transporte rodovidrio de
passageiros (nUmero de passageiros transportados),
estd comprometido, uma vez que a menor regulari-
dade e alguma incomodidade do transporte tém
originado uma maior utilizagéo do fransporte indivi-
dual ou de outros modos de transporte, como seja o
ferrovidrio.

Tentando obviar esta realidade, o resposta das em-
presas tem assentfado numa maior orientac@o para
o cliente. Para além da criacéo de tarifas mais
ajustadas ao segmento de mercado, tém subja-
cente um conceito intermodal, tentam articular,
cada vez com maior acuidade, os fransbordos entre
os diferentes modos de transporte, ou entre as
diferentes linhas/itinerdrios do mesmo operador,
a fim de nd@o penalizarem o cliente.

Citando o Livro Verde, temos que “Na Comunidade
Europeia e no resto do mundo, desenvolvem-se enor-
mes esforgos para promover o transporte publico e
possibilitar que este realize plenamente o seu pofen-
cial. Os melhoramentos abrangem dominios-chave
como os veiculos, a integragdo do sistema, a disponi-
bilizagdo de informagdo, a qualidade do servico, o
aumento da comodidade de utilizacdo, a prioridade
aos transportes publicos e a planificagéo da utiliza-
céo dos solos, no quadro de uma abordagem infegra-
da {...)".0%

Também a componente comercial com a venda
de titulos de transporte, tem tido desenvolvimen-
tos no sentido de facilitar a aquisicio dos mes-
mos, introduzindo novos processos de pagamento
(porta moedas electrénico e/ou utilizagéo de ter-
minal multibanco). A aposta das empresas nos
novos sistemas de bilhética, substituindo os tradi-
cionais bilhetes por um Unico multiviagens, ou a
utilizacdo de titulos de transporte de banda mag-
nética ou chip, permite uma maior comodidade
para o cliente.

De referir ainda, que a informagéo ao publico, a pres-
tar pelas empresas, é outra das preocupagdes ful-
crais, no sentido de melhorar a comunicagéo, tanto
quanto possivel em tempo real.

Em fermos nacionais, no que foca ao transporfe ur-
bano e interurbano, verifica-se a improbabilidade de
o numero de passageiros aumentar. De facto, a cons-
trucdo de metros ligeiros de superficie por todo o
pais e a construgdo, reestruturacdo e ampliacéo da
rede de metropolitanos, implicaré uma retracgéo de
crescimento no transporte rodovidrio urbano. O de-
senvolvimento da ferrovia (mais répida e regular),
condicionard uma concorréncia forte ao rodovidario
de passageiros interurbano.

As empresas tém de adaptar as suas estratégias & 16gi-

PRI

ca da complementaridade, numa viséo multimodal do
sistema transportes, em articulagcdo com pontos de in-
terface, cujo funcionamento sé6 pode rebater a favor
do aumento da procura dos transportes colectivos.
Citando o livro da rede dos cidadéos:"'? “A opcéo por
um meio de fransporte é determinada, em grande
medida, pela qualidade do servico oferecido. Para os
que dispéem de escolha, o transporte publico é ge-
ralmente considerado a segunda opgdo depois do au-
tomével. Uma das principais vantagens do automé-
vel, é possibilitar o transporte porta-a-porta (na medi-
da em que haja sitio para estacionar).

O transporte publico nunca poderd igualar esta flexibi-
lidade, mas podem ser tomadas medidas que aumen-
tem a sua capacidade de concorrer no plano da como-
didade de utilizacdo. Alguns operadores organizam jé
correspondéncias entre autocarros do servico nocturno
e tdxis, ou exploram mesmo o servico com taxis (...).
Nas zonas residenciais, frequentemente servidas por
miniqutocarros, o autocarro segue um itinerdrio pré-
determinado, mas as paragens séo a pedido (...)[exem-
plo dos suburbios de Wedel, em Hamburgo].”

2.1.2. Empresas Estudo de Caso

Cinco das oito empresas estudadas, respectivamente
A, B, C, D e G, possuem uma estratégia de estabili-
zacdo/racionalizacdo, posicionando-se em mercados
saturados, onde dificilmente terdo grandes margens
de crescimento. A regulomentagdo e legislag@o que
normaliza o sector rodovidrio, com origem na Direc-
cdo Geral de Transportes Terrestres — DGTT, per-
mite a exclusividade na exploragdo de determinados
trocos (linhas ou carreiras) criando proteccionismo
de mercado e controlando @ concorréncia dentro do
mesmo modo de transporte — rodovidrio de passa-
geiros.

A este facto acresce a imposicdo por parte da DGTT,
através de tabelas de precos mdaximos, que a empre-
sa deve cobrar pelo servico de transporte rodovidrio
de passageiros, que presta.

Por outro lado, o corporativismo do sector condicio-
nard alguma morosidade na abertura do sector a
novos e potenciais transportadores.

As empresas A e B, de gestdo publica, beneficiam
financeiramente de indemnizacées compensatérias,
enquanto a gestdo privada (empresas C, D, G, E, Fe
H) debate-se com maiores dificuldades de orcamen-
to, tendo de controlar os seus custos por forma a sus-
tentar o seu funcionamento.

Desta forma, a preocupacdo com o cliente nas em-
presas A e B é determinada basicamente por dois
motivos: o primeiro é relativo & perda de quota de
mercado para operadores de outros modos de

(18) A Rede dos Cidadéos, Livro Verde da Comiss@o Europeia, suplemento 4/95, Bruxelas,1995.
(19) A Rede das Cidaddes, Livre Verde da Comisséo Europeia, suplemento 4/95, Bruxelas, 1995, pdg. 25
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transporte; o segundo deve-se ao servico publico
sujeito a subsidios através das indemnizagées
compensatdrias.

Duas das oito empresas, E e F possuem um posicio-
namento estratégico de crescimenfo. A estratégia de
crescimento passa pela penetracéo/integracéo hori-
zontal que corresponde ao expandir geogréfico do
negoécio, através da aquisicio de empresas operado-
ras rodovidrias de passageiros, obtendo desta forma
a licenga para operar outras linhas e carreiras (ex-
panséo em “conglomerado”).

Todavia, outra forma de crescimento passa pela di-
versificag@o concéntrica, que consiste em alargar o
negocio a partir da mesma actividade; i.e., franspor-
tar pessoas numa légica de empresa operadora de
passageiros e ndo estritamente operadora rodovidria
de passageiros (expansdo em “rede”).

A aposta passa pelo aumento de uma oferta qualita-
tivamente mais atraente, centrada no cliente e no con-
ceito de multimodalidade, tendo em vista inverter a
perda de quota de mercado. Pontualmente, poderdo
aparecer novas carreiras e/ou servicos, em virtude
da construgéio de novos espacos habitacionais e/ou
novos centros industriais.

A empresa H representa uma realidade empresarial
de micro empresas que prima pela auséncia de um
comporfamento estratégico, pela prestacdo de um
servico sem padrées de qualidade e, por vezes, em
regime de subcontratacdo.

2.2. Estrategias Tecnologicas
2.2.1 Perspectiva Geral

As alteragdes tecnolégicas podem-se subdividir em
dois tipos: as relativas as unidades de transporte (au-
tocarro e téxi) e as relativas aos sistemas de apoio &
operagdo, que condicionam novos comportamentos
e atitudes, por parte dos profissionais de organizacéao
e operagdo do transporte.

As novas tecnologias de informacao e comunicagéo
permitem que o sector rodovidrio de passageiros de-
senvolva um novo félego, através da gestéo da frota
em tempo real, de um sistema de informacdo inter-
no integrado, bem como na comodidade para o pas-
sageiro da nova bilhética sem contacto, das novas
viaturas equipadas com tecnologia mais recente e mais
confortével, garantindo fiabilidade de resposta. Sis-
tematizando algumas das mais importantes alteracses
e inovagdes tecnolégicas nas actividades de organi-
zagdo e operacdo de transporte, passam por:

1. Sistemas de informagdo integrados na explora-
cdo;

2 . Aspectos energéticos;

3. Aspectos que asseguram a prioridade ao trans-
porte publico;

4. Aspectos que asseguram o contacto com o
cliente.

1. Sistemas de Informacao Integrados na Exploragdo

SAE O Sistema de Apoio & Exploracdo (SAE) permite melhorar a gestao das operagdes em tempo real, através de
(Sistema um canal continuo de comunicacdo, entre um Centro de Controlo de Frota (CCF) e as viaturas em servico em
de Apoio a que se encontra instalado, conduzindo a uma melhoria da qualidade e seguranca do servico prestado e da
Exploracéo) informagéo ao cliente. Possihilita, também, o ajustamento de hordrios e frequéncias em tempo diferido, o que
viabiliza a correcgao dos tempos de percurso, melhorando a fiabilidade do sistema.
GPS Baseia-se em satélites, estando cada viatura equipada com uma anfena e um aparelho que lhe permite saber
(Sistema de a posigdo em que se encontra. Este equipamento poderd ser utilizado em autocarros e em téxis. Com base
Posi¢aio Global) | nesta informacao, que utiliza a rede da propria empresa, o Centro de Controlo de Frota fard a gesiao de
prioridades.
GIST O sistema GIST tem por objectivo apoiar o planeamento operacional da producéo de transportes,
nomeadamente na elaboragdo de hordrios e servicos das viaturas e pessoal tripulante.

2. Aspectos Energéticos

Robot de Estudo e desenvolvimento de um protétipo que permita a automatizag@o do abastecimento. —‘
Abastecimento

Combustiveis | A procura de novos combustiveis mais econémicos e menos poluentes, passa por se encontrarem combustiveis

Alternativos alternativos ao gaséleo, estando a estudar-se a resolucao de problemas enfrentados com uma motorizacéo
Gasoleo/GPL— Gas de Pefréleo Liguefeito. Esta motorizagdo representa o primeiro passo dado em Portugal,
face as politicas energéticas delineadas pelo Governo na adopgdo desta tecnologia, que poderd ser aplicada
em autocarros ou tdxis, j&@ que € comum em automéveis ligeiros.

Sistema Dual | Ao abrigo do programa comunitério SAVE, teve inicio um trabalho de froca de conhecimentos dentro de uma

rede comunitdria, com vista ao aprofundamento de solugées com dois tipos de motorizacées em veiculos
sobre pneus; por exemplo, gaséleo/eléctrico.




3. Aspectos que Asseguram a Prioridade ao Transporte Publico

Corredores
Bus

O objectivo destes corredores é minorar o tempo percorrido em viagens. Deste modo, o qualidade do servico
prestodo poderd aumentar e inerentemente, poderd atrair mais clientes que privilegiaréo o transporte
publico, em detrimento do transporte particular (individual), tornando assim mais fécil e mais fluente o
trafego. Tal fluéncia permitiré aumentar a velocidade comercial média da frota, melhorando as condicées de
explorag@o das empresas (seriam necessarios menos viaturas para efectuar o mesmo servico, logo menos
pessoal tripulante e menos dispéndio de combustivel).

Semaforizagio
Prioritaria

Uma das alteragdes a favor do cumprimento de hordrios, passa pela implementagdo da semaforizacéo prioritéria.
“O sistema mais simples consiste num circuito magnético inserido na rua, que é activado quando o veiculo passa
sobre ele e muda, por exemplo, um semdforo para verde. Um sistema mais complexo, conhecido por deteccéo
selectiva de veiculos, utiliza infravermelhos. Os veiculos séo equipados com fransmissores-receptores c}ue
“comunicam’ com seméforos. Um sinal verde pode ser prolongado ou a duracéo de um sinal vermelho reduzida.
Quando os veiculos viram, interceptando o eixo do fréfego em sentido contrério, pode ser activado um sinal
selectivo que lhes dé o prioridade. Quando existem corredores de autocarros, podem ser obtidos ganhos de
tempe ainda maiores com um conjunto suplementar de seméforos recuados em relagdo ao cruzamento que
reservem uma zona avancada para os veiculos de transperte publico |(...) 2%,

4. Aspecfos que Asseguram o Confacto com o Cliente

Bilhética

O projecto da Bilhética visa a substituigGio de uma geragéo de maquinas obliteradoras (electromecdnicas) por
outras, utilizando titulos de banda magnética. Esta opgéio implementada em poucas empresas e em fase de
estudo noutras, representa o primeiro passo para a integrac@o numa rede multi-servigos.

Neste campo, a Comunidade Europeia tfem dinamizado vérios estudos. Consulte-se a obra que temos vindo @
referir. “Muitas vezes, os sistemas de tarifacdo séio complexos e os métodos de pagamento demasiado restritivos;
por exemplo, s6 se aceitam bilhetes pré-comprados, néo havendo bilhetes & venda no veiculo, ou exige-se o
montante cerfo do bilhete. Um sistema de bilhética integrado e harmonizado torna as deslocagoes mais féceis,
uma vez que os passageiros podem comprar logo no inicio da sua deslocagdo, um bilhete valido para toda ela.
Onde introduzidos, esfes sistemas induziram um aumento da utilizacéo do transporte publico (...).

Os bilhetes mais simples baseiam-se num montante fixo, ou num numero fixo de deslocacoes. Os "bilhetes
inteligentes”, mais complexos, contém memoérias que determinam a tarifa, consoante, por exemplo, a disténcia
percorrida ou a hora. Para além de permitir uma distribuicdo precisa das receitas pelos diferentes operadores,
a bilhética avancada é uma ferramenta de gestéo preciosa, uma vez que fornece informagées exactas sobre a
utilizacéio do sistema e permite que este sirva melhor as necessidades dos clientes. Pode, por exemplo, indicar
0o operador se um determinado servico, ou parte dele, é obijecto de grande procura num determinado periodo
do dia ou num certo dia, permitindo-lhe planear servigos suplementares, para responder a essa procura.” @n
Refira-se que os transportes de Lishoa estéo a testar um sistema de cobranca de passes e bilhetes, com a
designacéo de “Via Azul”, através de um dispositivo semelhante a Via Verde. “O cartéo que serd comum a
todos os 14 operadores da capital € da drea metropolitana, poderd ser carregado em qualquer caixa multibanco,
ou em postos autométicos de venda. Ao ser passado pelo validador instalade na viatura ou nas estagdes
(conforme se trate de autocarro, eléctrico, comboio, metropolitano ou barco), o “chip” da “Via Azul” regista
se o utente o carregou para funcionar como passe, ou como porta-moedas electrénico, e nesse caso o crédito
& descarregado automalicamente. O novo sistema estd a ser desenvolvide no ambito de um projecto conjunfo
das autoridades de Lisboa, Paris, Veneza e Constanca e conta com financiamento comunitério () 022)

Interfaces

Urn dos principais problemas de uma rede de transportes é, sem divida, o auséncia de inferfaces. Falamos concrefamente
na auséndia de infra-estruturas que permitam uma ligagéio cémoda e eficaz de um sistema de fransporte para outro.
Actualmente, as principais empresas de transporte estéio a estudar e a implementar interfaces.

“Umn dos factores que desencoraija os utentes potenciais dos transportes colectivos é a necessidade de, numa
deslocacao, terem de mudar de modo ou meio de transporte, por exemplo do autocarro para o eléctrico, ou de um
autecarre para outro autocarro e de esperar muito fempo, porgue os hordrios ndo estéo sincronizados, ou de
comprar outro bilhete, porque os sistemas de tarifagde ndo estéo integrados.” %3 Estudos internacionais, mostram
que a espera fora do veicule, é considerada frés vezes mais negativa, do que a espera deniro do veiculo.

A integracéo do sistema visa agrupar todos os modos de transporte publico num ambiente operacional
comum. O principio & o de os diferentes modos, eléctrico, comboio suburbano, metro, autocarro, funcionarem
em rede. Os trés elementos mais importantes de um sistema integrado séo: hordrios coordenados, bilhetes
multimodais e terminais multimodais.

Informacgao
ao Publico

—
A instalacéio, em algumas paragens, de dispositivos de suporte de informagdo dindmica em tempo real, das

linhas que passam nessas paragens (frajecto, atrasos, horério, hora de chegada do préximo autocarro, validade
dos titulos de transporte, etc.) intfroduz uma estratégia competitiva nas empresas rodovidrias de passageiros.
No que diz respeito & informagdo em tempo real, frata-se de um projecto integrado em que partficipam varios
paises comunitarios, englobados no programa THERMIE, e que inclui informacées sobre o proxima viatura
(tempo de espera, linha que efectua, etc.).

(20) A rede dos Cidadaos, Explorar o potencial do transporte publice na Eurepo, suplemento 4/95, Bruxelas, 1995, pag. 27

[21) Idem, pdg. 25.

(22) In, Jornal Expresso, 14.08.98.
(23) A Rede dos Cidadaos, Livro Verde da Comisséo Europeia, Bruxelas, 1995, pag. 17.

ss)



2.2.2. Empresas Estudo de Caso

Constatdmos que as empresas A, B e C investem for-
femente nas novas tecnologias quer do ponto de vista
de aquisicdo de viaturas novas (articuladas, minibus,
etc.) com sistemas de informacao, bilhética com banda
magnética (e pontualmente bilhética sem contacto) e
elevado conforto ao passageiro, quer do ponto de
vista de sistemas de informacdo e comunicagdo, como
os SAE’S, programas de gestdo em software, inter-
net e intranet.

Estas empresas desenvolvem, em maior ou menor
grau, acordos de cooperacdo com entidades vdrias,
em diversos paises europeus, para o desenvolvimen-
to de novas tecnologias e programas de transporte.
Assim, as empresas A, B e C efectuam investimen-
tos em tecnologias e modelos de gestdo, que pas-
sam por:

* Aquisicao de autocarros % “standard”, com piso
rebaixado, ar condicionado e em sintonia com os
padrées ambientais;

* Aposta na melhoria da qualidade do servico e das
condigées de exploracdo da empresa;

* Renovagdo da imagem global da empresa;

* Renovacdo da filosofia visando a optimizacéo na
relag@o com os clientes;

* Reforco do processo de certificacdo de qualidade
da empresa, ou de algumas das suas dreas funcio-
nais mais relevantes;

* Melhoria da acessibilidade e mobilidade no inte-
rior dos veiculos, o que se adaptard as pessoas
de mobilidade reduzida (deficientes ou pessoas
da 3° idade);

* Aquisi¢do de um novo sistema de ajuda & explora-
cdo, que permita a localizacdo automdtica de vei-
culos, bem como a prestac@o de informagdo aos
passageiros em tempo real (GPS);

* Introduc@o do sistema de bilhética electrénica, no
&mbito dos projectos “ICARE”125) ¢ “CALYPSO"(26)

Nas empresas A e B, existem preocupagoes sociais
que passam pelo transporte em viaturas especiais de
deficientes, através de acordos com a Cruz Verme-
lha Portuguesa e o Centro Regional de Seguranca
Social.

Também no que toca ao tipo de frota, as empresas A
e B recorrem quer o veiculos de grande capacidade
(autocarros articulados e pontualmente eléctricos ra-
pidos articulados), transportando simulténea e poten-
cialmente, mais passageiros (com menos quiléme-
tros percorridos), quer a mini-autocarros em carrei-
ras e percursos onde o procura é menor. Estas estra-
tegias permitem uma adequacdo da oferta & procu-
ra, pressupondo o ajustamento e racionalizacdo dos
recursos materiais e humanos.

Os combustiveis alternativos (GPL), estdo em vias de
poder ser utilizados em vdrias viaturas, dado que se
tornard menos dispendioso o consumo, comparati-
vamente com o diesel.

As empresas D, E, F e G pelo seu posicionamento no
mercado, centrado no controlo de custos, dispendem
do orgamento um menor valor para o investimento
nas novas tecnologias.

Todavia, tém adquirido viaturas, novas ou usadas (im-
portadas), tendo em vista melhorar o servico através
da diminui¢do do nimero de anos de frota. O nivel e
qualidade das viaturas ¢ definido em funcéo do tipo
de carreiras (urbano, interurbano e expresso) ou do
tipo de clientes.

Neste conjunto de empresas, também se verifica uma
preocupacgdo com os investimentos em alteracées que
se estGo a processar, em vdrias dreas, nomeadamente
trafego e bilhética, que irdo provocar alteracées a
nivel funcional e respectivas competéncias.

A empresa H debatendo-se com francas dificuldades
econémico-financeiras e sem um comportamento es-
fratégico, ndo aposta no investimento em tecnologiag,
quer ao nivel das viaturas, quer ao nivel dos equipa-
mentos.

2.3. Modelos Organizacionais
2.3.1 Macro Estrutura

A maioria das empresas estudadas apresenta uma
estrutura organizada por fungées, que consoante a
sua dimensdo, assim, justifica a existéncia de mais
ou menos niveis hierdrquicos e unidades orgdnico-
funcionais. Nesta estrutura funcional, o reparticéo
do processo de trabalho é feita com base em uni-
dades orgénicas especializadas por funcéo (ver fi-
gura 2.22).

(24) A aquisicdo de viaturas nos novos sistemas leasing, permitem que os pacotes de manutencéo geral, estejom incorperados na forma de compra. A

actividade de manutengéo da empresa operadora de fransportes serd revista estrategicamente na estrutura erganizacional.

(25] O projecto europeu ICARE, decorreu entre 1996 & 1997 e assentou essencialmente numa perspectiva tecnolégica, ou seja, no desenvolvimento de todo

o suporte fisico, légico e de comunicagdes do sistema, para além da integragdo dos vdrios meios de transporte dos diferentes operadores e respectivos

sistemos tarifarios pelo que o projecto Calypso constitui desta forma @ natural evolucao do ICARE.

(26) O projecto Calypso — suporte telemdtico com e sem contacto conducente a criacGo de um passe de cidaddo de acesso aos servicos urbanos, transportes

e operacdes financeiras, enquadra-se no Programa Aplicacées Telematicas do DGXIIC da Comissdo Europeia e terd a duracdo de 2 anos, tendo-se

iniciado em 1998. O Calypso realiza basicamente o juncéo de dois desenvolvimentos informatices que, ulilizando tecnologia de smart-card, consegue
colocar no mesmo suporte uma aplicacao de fransportes (passe sem contacto) e uma aplicagdo da banda (porta-moedas electrénico).



E na base da pirémide que se encontra a maior
quantidade de efectivos da empresa, sendo a maio-
ria operacionais da condugéo. A linha hierdrquica
é globalmente longa, tornando a tomada de deci-
s@o lenta e a comunicagdo sujeita a distorgoes. Este
facto, distancia quem planeia, quem executa e
quem controla, deixando poucos graus de liberda-
de ou autenomia aos operacionais que contactam
com o cliente. Assim, a sua actuagdo encontra-se
estandardizada através de normas e procedimen-
tos e pauta-se pela auséncia de personalizacéo do
Servigo.

As empresas de média ou grande dimensdo que
possuem estruturas funcionais, tais como as em-
presas A, B, C, D e G tém variagdes do organo-
grama tipo, aumentando o numero de unidades
orgénico-funcionais consoante a dimenséo da em-
presa.

Assim, em func@o da dimensdo da empresa ha-
verd ou ndo a existéncia de mais unidades orgé-
nico-funcionais de apoio & Unidade de Operacdo
(Producéo). E se bem que a direcgao de manu-
tencéo, a financeira e o contencioso, sejam uni-
dades quase sempre presentes nas empresas de
média dimensdo, nas de maior dimenséo, os ga-
binetes de estudos de mobilidade, de marketing e
comercial e de sistemas de informacgédo, sé@o habi-
tuais.

Nas empresas de pequena dimensdo (empresa H),
existe um contacto quase directo entre topo estratégi-
co e operacionais, uma vez que entre o dono da em-
presa/empresdrio e os motoristas, existe apenas uma
chefia intermédia. Temos assim estruturas simples,
com poucos niveis hierdrquicos em que o topo estra-
tégico estd envolvido nas vdrias dreas funcionais da
empresa.

As empresas de grande dimenséo podem estruturar-
se em dois grandes grupos.

As do primeiro grupo sa@o funcionais (empresas A,
B, C, D e G) mas pela cada vez maior focalizagdo
num servico de qualidade ao cliente, tende-se a
evoluir para uma estrutura funcional mista, uma
vez que a unidade operacional de transporte, pode
ser divisional por mercados geogrdficos (empre-
sa A).

Assim, a unidade operacional de transporte divisio-
nada nas diversas estagdes de recolha, enquanto
numa das empresas (empresa A) @ estiveram estru-
turadas com autonomia em unidades de negdcio, na
outra (empresa B) séo dependentes e integram a Di-
reccio de Exploracdo.

As empresas do segundo grupo (empresas E e F)
apresentam estruturas tipo grupo de empresas funci-
onais que se organizam de forma corporativa e fe-
chada procurando expandir geograficamente o ne-
gobcio, através de concess@o para novos itinerdrios
ou carreiras, ou através de um conceito multimodal
de transporte que ultrapassa o transporte rodovidrio
de passageiros (empresa E).

Nestas empresas, existe uma tendéncia de externali-
zacdo das dreas de apoio & organizagéo e operagdo
do transporte.

As vérias empresas do grupo, t&ém o sua personalida-
de juridica e gest@o proprias, sem pdr em causa as
linhas directrizes do grupo enquanto referéncia es-
tratégia. O grupo (empresa E e F) possui empresas
de cardcter familiar e empresas de média e grande
dimenséo, de tipo funcional. As empresas sdo parti-
cipadas entre si por outras empresas do grupo, for-
mando uma teia econémica-financeira complexa (ver
figura 2.23 na pdgina 34).

Verifica-se no sector, sobretudo no segmento interur-
bano, onde existem as empresas de média dimen-
séo, cachos de empresas que tém participagoes en-
tre elas, numa rede geralmente familiar e com fun-
cionamento corporativista.

FIGURA 2.22
Organograma Tipico da Estrutura Funcional
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FIGURA 2.23

Organograma Tipico da Estrutura Tipo “Grupo’
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A percentagem corresponde & participagdo financeira das empresas entre si.

2.3.2. Micro-estrutura

Na generalidade, nestas empresas e do ponto de vis-
ta dos modelos de organizacéo do trabalho, os moto-
ristas de pesados de passageiros desenvolvem o seu
trabalho fora da empresa, mas a sua autonomia no
desempenho profissional ¢ infima. Face a imprevis-
tos de trénsito, acidentes e situacées anémalas com
passageiros, o agente comunica & chefia, localizada
no terreno ou no centro de controlo, que com uma
visdo de conjunto da frota decidird e solicitaré actua-
cdo, face aos acontecimentos ou anomalias.

Os vdrios niveis hierdrquicos intermédios sdo um fac-
tor blogueante da decis@o atempada e em tempo real.
Bem como, a estrutura funcional obsta a um funcio-
namento integrado e em equipa dos diversos profis-
sionais da empresa.

A gestdo de topo poderd assumir vérios confornos,
desde piblica, privada ou familiar, cada uma com as
suas caracteristicas intrinsecas, mas globalmente pou-
co profissionalizada.

2.4. Gestdtio de Recursos Humanos

O volume de efectivos das empresas rodovidrias de
passageiros tem sido afectado com a forte concor-
réncia de outros modos de transporte e da inerente
quebra de quota de mercado. Uma forma de reagir
com competitividade & apostar na restruturacéo, &
qual ndo é alheia o reducéo de efectivos, devida &
forte racionalizagéo de recursos humanos. Nos anos
mais recentes tem diminuido o nimero de efectivos
e, inclusive, néo tém sido feitas admissdes para dreas

como a administrativa e a manutencéo, esta Oltima
tendencialmente externalizada. Em conformidade, na
prética e predominantemente, sé tém sido feitas ad-
missées para Motoristas Pesados de Passageiros.
Estando a especificidade do sector e a maior quanti-
dade de emprego, nas dreas de operacdo de trans-
porte — pessoal tripulante, as empresas objecto de
estudo de caso, reflectem estas percentagens no seu
numero de efectivos (Figura 2.24).

FIGURA 2.24
Percentagem de Efectivos por Actividade
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Fonte: Andlise extrapolada das empresas estudo de caso

As empresas rodovidrias de passageiros possuem,
consoante a sua dimensdo e estrutura orgdnica, sec-
¢des, gabinetes ou direccdes de recursos humanos
mais ou menos consolidadas e com perspectivas es-
tratégicas diferentes. Enquanto as empresas A e B
possuem uma gestdo de recursos humanos planeada
em fungdo da estratégia da empresa — previsional,



as empresas C, D, G, E e F possuem unidades funcio-
nais de pessoal numa actuagdo meramente adminis-
trativa e legalista. A empresa H caracterizada pela
auséncia de comportamento estratégico com actua-
cGo localizada e pontual, possui nesta drea dos re-
cursos humanos uma atitude incipiente e informal por
parte dos donos da empresa e uma componente me-
ramente administrativa de pagamento dos saldrios.

2.4.1. Recrutamento e Seleccéio

A actividade de recrutamento e seleccéo nas empre-
sas de fransporte rodovidrio de passageiros — ligei-
ros e pesados — restringe-se, na globalidade, & drea
de pessoal tripulante — Motoristas.

O recrutamento de motoristas, é efectuado mediante
um grau de exigéncia considerdvel, médico e psico-
|6gico, e estd regulamentado em Decreto-Lei n.° 209/
98 que revogou o anterior Decreto-Lei n.° 336/97.
Basicamente, podem submetfer-se a concurso de ad-
miss@o, candidatos com as seguintes caracteristicas:

e Terem a categoria C (carta de pesados) ou D (carta
de pesados de passageiros);

e |dade entre os 23 e os 28 anos;

e Habilitacdes que variam entre o 8° e 0 9° ano;

e Situacdo militar regularizada.

De realcar que a experiéncia de conducdo constitui
um factor preferencial.

Apds a pré-seleccao inicial, em funcdo da idade e
das habilitacées, os candidatos sdo submetidos a um
conjunto de testes de avaliacdo psicolégica e a exa-
mes médicos, adequados & fungdo especifica a de-
sempenhar (os requisitos médicos e psicolégicos exi-
gidos para o desempenho da funcéo de condugdo
encontram-se regulamentados em Decreto-Lei).
Apos parecer de selecgdo médico-psicolégica favo-
ravel, os candidatos s@o submetidos a provas praticas
de condugdo, em veiculo pesado.

As empresas C, D, E, G e H recrutam ja profissionais
com a categoria D, sendo a exigéncia dos critérios
maior ou menor consoante as suas necessidades e a
oferta de candidatos no mercado de trabalho.
Embora as exigéncias bésicas de recrutamento possam
ter algumas similaridades, inerentes & obrigatoriedade
da prépria legislagéo, sé admitem candidatos com a
categoria D, variando o idade minima (legalmente
partir dos 21 anos, para obtengéo da categoria D) de
recrutamento, entre os 23 e os 40 anos, em fungdo das
politicas de pessoal e por outro, em fungdo da maior ou
menor dificuldade em recrutar candidatos.

As empresas A, B e C podendo, ou néo, subcontratar
a formacéo, consideram-na estratégica. Assim, os can-
didatos com a categoria C e/ou D, frequentaréo um
curso tedrico-pratico (com 30% de tepria sobretudo
em aspectos técnicos e 70% de técnicas de conducdo)
com a duracéo estimada enire 350 e 400 horas.

2.4.2. Formacgéao

Na empresa A existe um departemento de formacgéo
acreditado pelo INOFOR que promove e implemen-
ta internamente acgdes de formagdo, no total de 90
mil horas em 1994, destinadas aos seus efectivos.
A empresa B, desde 1992, tem o actividade de for-
macdo externalizada. Se nos reportarmos ao ano de
1994, constataremos a implementacéo de 40.658
horas investidas em formacéo profissional.

O tipo de formacéo em referéncia (quer ao nivel
tedrico quer prdtico), &€ uma formacéo especifica para
empresas de transporte rodovidrio de passageiros,
que amplia competéncias e qualidades de desempe-
nho, para uma actividade cada vez mais sujeita &
competitividade e exigéncias de qualidade por parte
dos clientes.

Para estas empresas (A e B), ndo é suficiente o Moto-
rista de Pesados de Passageiros possuir a carta de
Pesados de Passageiros (categoria D), obtida em qual-
quer escola de conducéo. S@o necessdarios conheci-
mentos e competéncias, em vdrias dreas temdticas,
com particular incidéncia quer na vertente de condu-
¢@o econémico-defensiva, guer na vertente comer-
cial e imagem/atendimento, tais como:

Normas e Procedimentos;

Atendimento de Clientes;

Relacdes Interpessoais;

Seguranca e Prevencao de Acidentes;

e Ergonomic;

e Técnicas de Conducéo Econémico-Defensiva;
e Cobranca e Receita.

Ressalva-se o facto de os candidatos com a categoria
C (carta de pesados), através da formagdo nas duas
empresas A e B, poderem ser aprovados em exame,
sendo averbada a categoria D, pela Direccao Geral
de Viagdo.

Nas restantes empresas de pesados de passageiros
(D, E, F e G), abrangidas pelos estudos de caso, cons-
tatamos que, ndo existe formalmente qualquer de-
partamento de formacgdo. A formacéo é realizada,
com algum pendor informal e implementada pontu-
almente, em fungéo das necessidades. Desta forma,
o tipo e qualidade da formacéo, serd incomparavel-
mente diferente da efectuada pelas outras trés em-
presas referidas (A, B e C).

Nestas empresas a formacgdo e integrag@o dos novos
elementos é efectuada por aqueles que tendo alguns
anos de experiéncia na empresa, defém aptiddes e
provas de desempenho positivo na fungdo, na drea
de tripulagdo de viaturas (Motoristas), ou categoria
superior (Controladores/Chefes de Estacdo/Expedi-
dores).

A afectacdo dos recursos humanos — pessoal tripu-
lante — o servico, é avaliado em fungéo das carac-
teristicas tidas & priori, como adequadas/necessarias
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a tipologia de servicos (turismo/alugueres) e &s ca-
racteristicas dos potenciais passageiros.

Ao nivel dos transportes ligeiros de passageiros (ALPA),
ndo existe ainda oferta formativa. No entanto, existe
legislac@o recente sobre a certificacéo destes profis-
sionais e sobre a implementacao de acgdes formati-
vas com vista & uniformizacéo do nivel nacional com
referéncias-padrdo de modelos europeus.

Como base, e imprescindivel para a funcdo condu-
¢do, continua o ser exigida a categoria B (carfa de
ligeiros de passageiros), Unica certificacdo atribuida
perante exame pela Direc¢do Geral de Viagdo e,
para algumas situagées legais, a carta profissional
(categoria D), é privilegiada.

Acresce esclarecer que a atribuicdo de licencas de
aluguer em veiculos ligeiros de passageiros, sendo
efectuada mediante concurso, elaborado pelas Ca-
maras Municipais, s6 pode ser atribuida a candidatos
de nacionalidade portuguesa “& excepgéo dos que
hajam sido condenados pela prética dos crimes pre-
vistos no n.° 2 do Artigo 46 do Cédigo de Estrada, ou
que hajam sido declarados delinquentes habituais ou
por tendéncia (Portaria 149/79 de 4 de Abril)".

No émbito do sisterna Nacional de Cerfificacéo Profissio-
nal, Decreto-Lei n.° 95/92, de 23 de Maio, & a profis-
s@o de faxista o primeira a ser certificada no sector dos
fransportes.

A profissGo de taxista encontra-se em processo de
certificag@o com a publicacdo do Decreto-Lei n.° 263/
98, de 19 de Agosto, que impde a obrigatoriedade
do Certificado de Aptidéo Profissional (CAP) para o
exercicio da profisséo de Motorista de Tdxi. Assim,
pretende-se assegurar a melhoria da qualidade do
servico de transporte publico de passageiros, bem
como o incremento da seguranca na circulacdo dos
veiculos utilizados nesse transporte.

A DGTT — Direccdo Geral de Transportes Terrestres,
enquanto entidade certificadora, procura a implemen-
tagéo de procedimentos e critérios de certificacao pro-
fissional e de homologacéo de cursos de formacdo
profissional capazes de comprovar a posse de qualifi-
cagoes adequadas ao exercicio da profisséo e de ga-
rantir o qualidade no desenvolvimento de cursos de
formagéo profissional ajustados & aquisicdo de com-
peténcias pelo candidato a Motorista de Tdxi.

Os requisitos gerais necessdrios & obtencdo de CAP
s@o: idade compreendida entre 18 e é5 anos, esco-
laridade obrigatéria em funcéo do ano de nascimen-
to, dominio da lingua inglesa, posse de carta de con-
ducdo (categoria B) e o ser idéneo. Para além destes
requisitos gerais, os candidatos ao CAP devem de-
monstrar, através de prova documental que preen-
chem os seguintes requisitos, formacdo profissional
inicial — “Tipo 1" (com duracdo minima de 900 ho-
ras) ou experiéncia profissional complementada por
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(27) Dados do Ministério do Trabalho e da Solidariedade, referentes a 1997.

formacéo continua — “Tipo II” (com duragdo mini-
ma de 200 horas).

Os candidatos devem apresentar antes do acto de ins-
cricdio nos cursos, entre outros, os relatérios de ins-
peccdo médica (relativos & aptidao fisica e mental) e
de exame psicoldgico (relativo & aptidao psicolégica).
Quer a formacéo de “Tipo |” quer a formacdo de
“Tipo II” contemplam conteddos programdticos, como:
Mecdnica Automével, Técnicas de Manutencéo de
Veiculos Automéveis, Técnicas de Conducdo, Geo-
grafia, Legisla¢Go do Trabalho, Regulamentacdo da
Actividade de Transportador em Téxi, Seguranca e
Higiene dos Transportes, Comportamentos e Atfitudes,
Formalismos Administrativos do Servico Transporte e
Seguranga do Motorista. A esta compenente cientifi-
co-tecnolégica de duracdo variavel segundo o tipo
de formagéio, acresce a componente prética (de si-
mulogdo e em contexto real de trabalho) e no caso
da formagéo de “Tipo I” a componente sécio-cultural
com confetudos programadticos, tais como: Comuni-
cag@o Oral e Escrita em Lingua Portuguesa, Inglés
Elementar e o Desenvolvimento Pessoal, Profissional
e Social.

O periodo de validade do CAP de Motorista de Téxi é
de cinco anos e a sua renovacéo implica a demonstra-
cdo de uma série de requisitos, nomeadamente néo
estar inibido de conduzir, aptidéo fisica e mental, e @
prova documental de possuir actualizacé@o cientifica e
técnica e/ou aperfeicoumento, obtida através da fre-
quéncia de curso de formag@o continua com a dura-
gGo minima de 20 e/ou 30 horas, respectivamente.

2.5. Agrupamentos Estratégicos

O sector rodovidrio de passageiros, pela assinalével
heterogeneidade em termos de tecido empresarial,
permite construir um conjunto de agrupamentos es-
tratégicos, a partir da combinacéo das forcas motri-
zes estruturantes do relatério:

e Estratégias de mercados e produtos;
e Estratégias tecnoldgicas;

e Modelos organizacionais;

* Gest@o de recursos humanos.

Tendo em conta estas forgas motrizes, sGo apresen-
tados quatro grupos de empresas, com comporta-
mentos estratégicos similares e, que procuram re-
presentar o posicionamento estratégico das 103 ém-
presas de transporte colectivo.?

O quadro 2.14 pretende sintetizar as varidveis es-
senciais que permitiram distinguir os quatro agrupa-
mentos estratégicos, bem como entender o posicio-
namento de cada uma das empresas alvo de estudo
caso, nesta construgdo tedrica.



QUADRO N.° 2.14
Sintese dos Agrupamentos Esfratégicos do Sector Rodovidrio de Passageiros

Agrupamento 1 | Agrupamento2 | Agrupamento3 | Agrupamento 4
Empresas Estudadas A B C.D,G E.F H
Raciondlizldgc':o Cys- Estabilizacdo assen- | Expansionista ??) | Indefinicao estra-
Estratégia tos/Qualidade (in- | te nos custos ([em “conglome- | tégica
Dominante 28 | cluindo alguns ele- rado” ou em rede)
mentos de dife-
renciagao)
Estratégias . Transporte urbanoe | Transporte Rodo- | Transporte Rodo- | Transporte Rodo-
de Mercados Tipo de Servigo | suburbano vidrio Regular Inte- | vidrio Regular Infe- | vidrio Regular Inte-
& Produtas Prestado rubano (e outros | rubano (e outres | rubanc (e outros
ocasionais) ocasionais) ocasionais)
Baixos Baixos % Baixos 20! Baixos 3%
Pregos (subsidiados pelo
estado)
Dimenséio Grande Grande e Média Grande Pequena
Modelos Configuracéo Estrutura Funcional | Estrutura Funcional | Estrutura Multidi- | Estrutura Simples
Organizacionais e Mista visional
Tipo de Gestdo | Publica Privada Privada Privada
Estratégia Investimenic Forte Moderado Forte Minimo/nulo
Tecnologica
Recursos Gestéio de Previsional Administrativas Administrativas, Incipiente e infor-
Humanos Recursos Humanos Incipiente e formal | mal

Do conjunto das varidveis, é possivel seleccionar duas
que reputamos de fundamentais para descriminar o
posicionamento dos quatro agrupamentos — a va-
rigvel estrutural do tipo de servigo prestado e a va-
riavel comportamental das estratégias dominantes. A
Figura 2.25 (pdgina seguinte) permite-nos visualizar
esta construco.

AGRUPAMENTO 1

Este agrupamento é constituido por um grupo de em-
presas, do qual s@o representativas duas organiza-
coes de capitais e gestdo publica, alvo de estudo de
caso (empresas A e B).

Ambas as empresas pertencentes a este agrupamen-
to, classificam-se entre as organizagdes de grande
dimensao, situando o seu efectivo entre os 3.000 e
os 5.000 trabalhadores #" . Encontram-se igualmen-
te, consideradas na CAE 7112.1 — Transporte ur-
bano em eléctricos, troleicarros e autocarros.

ESTRATEGIAS DE MERCADOS E PRODUTOS

O mercado para o qual se destinam as empresas
que constituem este agrupamento é, predominante-
mente, o urbano, centrando a sua actividade, nas
principais cidades do pais.

A estratégia dominante destas empresas assenta, tra-
dicionalmente, na racionalizacdo de custos, embora
se venha caminhando no sentido da qualidade com a
introducéio de alguns elementos de diferenciagéo.
As razées que justificam esta evolugGo estratégica, que
se consubstancia presentemente numa postura de aposta
na qualidade das viaturas (conforto, fiabilidade e incor-
poracdo de novas fecnologias), na qualidade do servi-
co, na focalizagdio no cliente e na segmentagdo do
mercado, prendem-se com a concorréncia de outros
modos de transporte, nomeadamente do ferrovidrio e
do veiculo particular, por um lado, e com as elevadas
indemnizacées compensatérias que estas empresas de
capitais publicos continuam a receber do Estado.

(28) Compreende as estratégias genéricas de negécio e as estratégias de empresa.

(29) Entendendo-se “conglomerado” por diversificac@o concéntrica e “rede” por integragao horizontal.

(30)

No mercado inferregional, as empresas estao obrigadas o praticar pregos baixos por imposicao do governo sendo a DGTT o organismo que concede os

iinerdrios. Deste made, é comum nao haver concorréncia para o mesmo itinerdrio, o gque por si s6 ndo provoca aumento de preco, porque este & fixado

administrativamente confra o concesséo de licenca. Logo, nos agrupamentos 2, 3 e 4 os precos sGo baixos independentemente das estratégias

dominantes de cada um. No mercado ocasional interno e infernacional, o estabelecimento do preco ¢ livre, embora esteja fortemente condicionade pela

concorréncia de outros modos de transporte e pelos precos de referéncia praticados no sistema urbano e interregional protegido.

(31) Dados do Ministério da Qualificagéio e Emprego, referentes a 1997.
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FIGURA 2.25
Agrupamentos Estratégicos

Transporte
Interurbano de
Passageiros
(Multimodal)

Rede

Transporte Rodovidrio
Regular Interurbano
(e outros ocasionais)

Conglomerado

Transporte
Urbano e
Suburbano

Tipo de Servigo Prestado

Indefinicéo
Estratégica

Estabilizagao
Assente nos Custos

Estratégias Dominantes (Genérica de Negécio + de Empresa)

v

Racionalizagdo Estratégica
Custos/Qualidade Expansionista
(incluindo alguns  (em “conglomerado”
elementos de ou em rede)
diferenciacéo)

Legenda: A dimenséo dos agrupamentes corresponde ao nimero de empresas que cada um infegra, sendo uma representacéo puramente indirectiva e serm

qualquer ambicao de rigor quantitativo.

De facto, o recente posicionamento estratégico de
qualidade, surge como a alternativa estratégica mais
credivel, para enfrentar um contexto de forte redu-
¢do dos passageiros transportados por estas empre-
sas, em resultado da perda de competitividade para
0s outros modos de transporte!?

O traco marcante neste agrupamento tem a ver com
a orientagdo para o cliente. Nesse sentido, observa-
-se nos Ultimos anos, a tendéncia crescente das em-
presas, mesmo de capitais publicos, para a criacdo e
dinamizagGo de departamentos de marketing, que
incluem gabinetes de informacdo e atendimento ao
cliente.

Estes gabinetes, procedem ao tratamento de recla-
magbes e de sugestdes dos clientes, bem como lhes
disponibilizam informagdo em tempo real, nomea-
damente, sobre hordrios, percursos, alteracées, co-
locagbes de paragens e abrigos, etc. Os servicos
prestados por estes gabinetes, aproximam a empresa
dos seus clientes, contribuindo de forma decisiva,
para que o cliente transforme positivamente a sua
percepcdo sobre o qualidade de servico prestado
pelas empresas de transporte, incluidas neste agru-
pamento.

Ainda no mesmo sentido da orientacdo para o cliente,
assiste-se, nestas empresos, a multiplicacéo dos estu-
dos de mobilidade que permitem avaliar, entre ou-

tras, a quantidade e o tempo médio de viagens, as
opgées pelo modo de transporte, as razées da esco-
lha do modo por percurso origem/destino, etc. Este
tipo de informagdo tem levado a restruturacées quer
das empresas, quer ainda da rede e da qualidade do
préprio sistema de transportes.

As empresas constantes deste agrupamento caracte-
rizam-se por uma estratégia de estabilidade sem am-
bicdes expansionistas, justificdvel pelo facto do seu
mercado estar confinado a uma determinada darea
geogrdfica, sem possibilidade de ampliacéo da sua
drea de actuagéo.

MODELOS ORGANIZACIONAIS

A opcdo estratégica de viragem para o cliente, tem
motivado a necessidade de restruturacdo dos mo-
delos organizacionais das empresas deste agru-
pamento.

Assim sendo, e enquanto a empresa “B” tem manti-
do a estrutura funcional tradicional, a empresa A’
experimentou, recentemente, transformar o sua es-
trutura funcional numa estrutura matricial.

Esta mudanca mostrou-se, no entanto, demasiado
radical, néo resultando em grande medida por difi-
culdade de adaptagéo da empresa face a este tipo
de macro-estrutura.

(32) Esta opgao estratégica s6 tem sido possivel suportar financeiramente por recurso as indemnizagées compensatérias.



A empresa recuou no seu processo de restruturagdo,
assentando actualmente, numa estrutura mista, onde se
cruzam a estrutura por produto na érea de exploragéo e
a estrutura por fungdes, nas restantes dreas da empresa.
Este fipo de restruturacées com o senfido de acompa-
nhar a mudanca de orienfacéio estratégica, serd natural-
mente disseminada pelas empresas deste agrupamento.
Neste sentido, as tradicionais estruturas por funcoes vira-
das para dentro da empresa, serdo gradualmente subs-
tituidas por estruturas que incluam critérios de departa-
menfalizacéo por produto, por cliente, por drea geogra-
fica, efc., mais consenténeos com a focalizagéo na qua-
lidade de servico ao cliente, que se pretende.

Este processo pode, porém, ser prejudicado, se per-
manecer a constante alternéncia entre gestores pu-
blicos nestas empresas, que colidem com a manu-
tencéo de uma linha de continuidade nos processos
de restruturacéo.

TECNOLOGIA

Neste agrupamento, as empresas realizam elevados
investimentos de modernizac@o tecnologica, quer no
contexto da operacéo de fransporte, quer no domi-
nio da organizacdo do transporte.

Na actividade da operacéo, regista-se a aquisiciio de
novas viaturas detentoras de indices superiores de con-
forto e com baixos indices de polui¢Go® . Este compor-
famento tem permitido baixar a idade média da frota
nestas empresas, dos 14-15 anos para os 8-10 anos.
Do mesmo modo, tem sido feito um esforgo em ter-
mos de diversificacdio da frota, com o objectivo de
responder melhor &s necessidades do cliente urba-
no. Nessa perspectiva, a frota destas empresas tem
sido gradualmente alargada dos tradicionais autocar-
ros standard, para os veiculos articulados destinados
a percursos de grande volume de trafego e, ainda,
para uma nova geracdo de autocarros urbanos e
minis, concebidos para servir zonas anteriormente
inacessiveis, ou zonas pedonais.

Quanto & actividade de organizagdo do transporte,
destaca-se a implementacdo de Sistemas de Ajuda &
Exploracéio (SAE) com utilizagéo do GPS, o que per-
mite entre outros aspectos, disponibilizar ao cliente in-
formacé@o em fempo real. Registe-se, ainda neste do-
minio, a implementacéo de sistemas de apoio ao pla-
neamento operacional do servico transporte colectivo.
Estas empresas desenvolvem, igualmente, projectos
na actividade comercial com o objectivo de melhor
servir o cliente, nomeadamente ao nivel da bilhética
infegrada e sem contacto.

Similarmente, encontra-se em fase de estudo e ex-
perimentacéo a utilizac@o de combustiveis alternati-

vos, nomeadamente o GPL (Gds de Petrdleo Lique-
feito).

Acrescente-se ainda, que no @mbito dos gabinetes
de estudo criados nas estruturas destas empresas,
inclui-se o envolvimento em projectos internacionais
inovadores, que permitem a troca de informacao
entre empresas de transporte congéneres europeias,
no dominio tecnolégico.

Tendo em conta a orientagéio de qualidade que estas
empresas prosseguem, regista-se a intencéo de se cer-
tificarem em qualidade, quer na sua totalidade quer
em unidades de negécio-chave para a empresa.

As duas empresas apresentam |G um site na internet
o que, se por um lado indicia a abertura as novas
tecnologias de informagéo, por outro reforca uma
orientacdio para o cliente através, nomeadamente da
divulgacao directa e on-line dos seus servicos.

RECURSOS HUMANOS

As empresas deste agrupamento praficam uma ges-
tdo de recursos humanos previsional.

Neste dominio enconfram-se no entanto, algumas di-
ferencas entre as empresas alvo de estudo de caso.
Assim, e enquanto a empresa “B” subcontrata a mai-
or parte do recrutamento e a exclusividade da for-
macéo & Fernave, |G a empresa “A” internaliza parte
destas actividades, possuindo na sua prépria estrutu-
ra unidades funcionais especializadas, que se ocu-
pam da actividade de formacao.

Ambas as empresas t8m em comum o facto de privi-
legiarem o recrutamento de jovens com potencial,
que por via de formacéo intensiva que recebem, per-
mite-lhes obter a carta de pesados de passageiros
(servico pUblico) na prépria empresa, mediante exa-
me na DGV.

AGRUPAMENTO 2

Consideram-se representativas deste agrupamento
trés empresas alvo de estudo de caso, sendo que duas
delas resultam de recentes operacgdes de privatiza-
¢do (C e D) e uma privada (G). Em termos de dreas
de actuagdo, o empresa C opera na Grande Lisboa,
a D entre a regi@o da Estremadura e do Ribatejo e a
G na regido Centro.

As empresas C e D encontram-se classificadas, em
termos de dimensao, na classe entre 400 a 1.000
trabalhadores ou mais®, sendo que a empresa G
mantém um efectivo de cerca de 100 trabalhadores.
As trés empresas s@o consideradas na CAE 7112.3
— Carreiras interurbanas de autocarros.

(33) As empresas de transporte rodovidrio que adquirirem navas viaturas, t&m um subsidio de 1/10 do valor da compra, até ao monfante méximo de 40 mil

contos. O plafond disponivel anualmente & de 760 mil contos.

(34) Ambas as empresas finham, em 1997, cerca de 800 trabalhadores cada, segundo os dados do Ministério do Trabalho e Sclidariedade.

st
1
5

g

A

i e T

{
emi

i

W

o e ZRE L




o

i

ol

&
i

5
y

ESTRATEGIAS DE MERCADOS E PRODUTOS

As empresas que constituem este agrupamento di-
reccionam-se, predominantemente, para o espaco
interurbano através dos servigos regulares inter-re-
gionais, e dos ocasionais internos e internacionais
(alugueres).

A estratégia de negdcio caracteriza-se pela conten-
c6o e racionalizag@o de custos. Esta opcdio justifica-
se, na medida em que as empresas deste agrupa-
mento ndo estdo abrangidas pelas indemnizacées
compensatdrias do Estado, por um lado, mas estdo
obrigadas a praticar pregos tabelados pela DGTT, por
outro. Ndo obstante estes condicionamentos, duas das
empresas alvo de estudo de caso, tém apostado numa
nova imagem, nomeadamente através de:

* Melhoria da qualificagéio dos trabalhadores que se
relacionam directamente com o publico;

» Aumento continuado do investimento, em aquisic@o
de viaturas (predominantemente usadas, nacionais
ou importadas em bom estado, para renovacéo da
frota);

* Remodelacdo e manutencéo das estagdes, com vis-
ta também a melhorar as condigées de atendimen-
to dos passageiros.

A estas medidas, junta-se ainda a aposta das Cédma-
ras em melhorar o conforto nos abrigos destinados
aos passageiros, © que em conjunto tem contribuido
para uma melhoria da imagem das empresas junto
dos clientes.

A estratégia das empresas incluidas neste agrupamento
é, claramente, de estabilidade, uma vez que operam
em mercado protegido (o licenciamento ou concesséo
é regulamentado pela DGTT, que néo atribui, habitu-
almente, a diferentes operadores o mesmo percurso).
Nesta perspectiva, o segmento de mercado confinar-
se-G ao existente, ndo se perspectivando a expanséo,
quer a nivel geogrdfico, quer ao nivel de promocéo
de novos produtos (carreiras e/ou servicos).

Por outro lado, também néo se perspectiva o apare-
cimento de novos concorrentes rodovidrios, a operar
de forma integralmente paralela e em percursos co-
muns, pelo que a fidelizacdo de clientes continuard a
consubstanciar-se na inexisténcia de outras opcées.

MODELOS ORGANIZACIONAIS

A estrutura funcional apresenta-se enquanto deno-
minador comum, para as empresas deste agrupa-
mento. De facto, o critério de departamentalizacéo
encontra-se na concentracdo de especialistas, por di-
ferentes unidades da organizacao. Estas unidades,
por sua vez, variam na sua quantidade em fungéo da
dimensdo da empresa.

A manutengéo da estrutura funcional nestas empresas,
enquadra-se perfeitamente no contexto em que actu-

am, pois apesar da sua condicdo de empresas priva-
daos, operam num mercado protegido e sem concor-
réncia, no mesmo modo de transporte. Nesse sentido,
ndo sentem verdadeiramente a necessidade de uma
viragem para o mercado, e consequentemente, de en-
contrar estruturas mais coerentes com essa perspectiva.
Apesar da dimensdo média/grande das empresas
deste agrupamento, os seus modelos organizacionais
classificam-se enquanto estruturas simples. Ou seja,
constituem macro-estruturas, onde néo se visualizam
actividades de tecno-esirutura (exemplo dos gabine-
tes de estudos, de sistemas de informacédo, de ma-
rketing, etc.) e em que o aumento de dimenséo, estd
apenas associade ao engrossamento daos unidades
operacionais e de linha.

Excepcéo & empresa C, que na sua recente viragem
ao mercado/clientes tem desenvolvido estudos de
mercado e focalizado os seus servicos na satisfacao
do cliente, o que condicionou a criacdo interna de
unidades org@nico-funcionais com este know-how.

TECNOLOGIA

A moderac@o caracteriza os investimentos na drea das
novas tecnologias e nos sistemas de apoio @ explora-
¢c@o, bem como nos investimentos em novas viaturas.
Neste sentido, o volume dos investimentos é ampla-
mente racionalizado, visando apenas garantir a reno-
vagéo dos servicos com minimos de qualidade.

O processo da aquisicdo de viaturas é bem demons-
trativo desta postura sobre o investimento em nova
tecnologia. De facto, e apesar das empresas usufru-
irem de um subsidio para a aquisicdo de novas viatu-
ras correspondente a 1/10 do valor de compra até
ao montante méximo de 40 mil contos, elas optam
genericamente pela compra de viaturas usadas, que
na sua maioria provém de importagées. Este com-
portamento contextualiza-se perfeitamente com a ori-
entacdo estratégica de custos destas empresas.

RECURSOS HUMANOS

A gest@o de recursos humanos é globalmente de tipo
administrative. N&o existe planeamento de pessoal,
mas sim uma gest@o reactiva e legalista, & excepcéio
da empresa C na qual existe uma preocupac@o com
a qualificacéo dos seus profissionais.

A formacéo tanto pode ser desenvolvida internamente
como pode ser subcontratada, mas sempre numa [6-
gica de controlo apertado dos custos. Assiste-se, inclu-
sive, a um desinvestimento considerdvel na drea for-
mativa, limitando-se actualmente a accées de sensibi-
lizagéo e de infegracéo de novos empregados. A for-
magdo é encarada globalmente, como um custo e néo
enquanto um investimento e, nessa medida, deve ser
limitada e imprescindivel, excepcdo & empresa C.

A politica de recrutamento segue também esta linha,
na medida em que apenas se recruta pessoal tripu-



lante, |& detentor da categoria D (carta de pesados
de passageiros), para que néo tenha o empresa de
suportar quaisquer custos de formacg@o adicionais as
accdes formativas iniciais de adaptacdo e integracao.
De tode o modo, ressalve-se que a néo valorizagéo
da formagéo (interna ou externa), na drea da opera-
céio de transporte, ndo é extensiva o todas as catego-
rias profissionais, assistindo-se inclusive, a um consi-
derdvel investimento em formacéo para profissionais
altamente qualificados e para quadros técnicos.

AGRUPAMENTO 3

Consideramos duas organizacées representativas des-
te agrupamento (E e F). A especificidade deste agru-
pamento resulta em grande medida, do funciona-
mento enquadrado numa légica de grupo, do qual
fazem parte um conjunto de empresas que podem,
pelo seu comportamento estratégico, situar-se em
qualquer um dos restantes trés agrupamentos. Neste
sentido, a unidade de andlise é o grupo e ndo a em-
presa de per si.

Os dois grupos alvo de estudos de caso, encontram-
se considerados na CAE 7112.3 — Carreiras intfe-
rurbanas de autocarros.

ESTRATEGIAS DE MERCADOS E PRODUTOS

Em termos de mercados e servicos/produtos, as em-
presas pertencentes a estes grupos destinam-se a quase
todos os segmentos da procura de transporte rodovia-
rio, oferecendo servicos nos contextos do interurbano
regular, dos servigos regulares de expressos e dos oca-
sionais internos e internacionais (alugueres e/ou turis-
mo). Apenas o segmento regular urbano escapa @o
dominio de actividade deste agrupamento.

As estratégios de negoécios das empresas de per si
representativas deste grupo, enquadram-se, por um
lado, numa linha de controlo e racionalizagdo de cus-
fos, fipica das empresas do agrupamento 2 e, por
outro lado, no auséncia de perspectiva estratégica,
que encontramos nas empresas perfencentes ao agru-
pamento 4.

Os grupos empresaricis consfantes deste agrupamento
3, apresentam-se com uma estratégia muito clara, no
senfido do expansionismo. As vias de desenvolvimento
para a operacionalizagdo desta estratégia €m passado,
por um lado, pela integragdo horizontal, ou seja, pela
aquisicdio continua de empresas rodoviérias de passa-
geiros, com a perspectiva da ampliagéo ou expansao
geogréfica do dominio de acfividade. Evoluindo, neste
sentido, para algo que se pode assemelhar a um “con-
glomerado”.

Por outro lado, como sucede com um dos grupos (E),
a via de desenvolvimento pode mostrar-se mais am-
biciosa neste designio, apostando também na com-
plementaridade do transporte de passageiros, numa
base de multimodalidade. Nesta perspectiva, o seu
posicionamento ultrapassa o dmbito de mero frans-
portador rodovidrio de passageiros e coloca-se ao
nivel mais genérico do “transporte de passageiros”.
Neste caso, evolui-se claramente para uma organi-
zagéio em rede.

MODELOS ORGANIZACIONAIS

Como ja referimos, o unidade de andlise no contexto
deste agrupamento estratégico, situa-se ao nivel do
grupo e ndo de cada empresa de per si. Neste senti-
do, os dois grupos estudados apresentam uma estru-
tura multidivisionalizada, sendo que a divisionaliza-
céo se traduz pelo nimero de empresas que fazem
parte de cada grupo. Por sua vez, cada empresa no
dmbito de cada grupo, segue o modelo organizacio-
nal explicitado no agrupamento 2 ou 4.

As empresas pertencentes a estes grupos, apesar de
funcionarem do ponio de vista da gestdo com algu-
ma autonomia, mantém globalmente uma grande
dependéncia do presidente e/ou nicleo “duro” dos
grupos, quer em termos de orientagdes estratégicas
quer em termos de orientagdes operacionais.

TECNOLOGIA

A estratégia tecnolégica utilizada pelas empresas per-
tencentes a estes grupos, enconira-se retractada no
agrupamento 2 e 4.

Ao nivel do grupo, hé apenas a registar os estudos e
os projecios de investimentos em tecnologia, que te-
nham por objectivo a sustentacdo da multimodalida-
de, bem como da bilhética associada a este processo.

RECURSOS HUMANOS

A gestéo de recursos humanos ndo esta centralizada
numa unidade orgénico-funcional especializada de
apoio ao préprio grupo. Cada empresa tem e imple-
menta a gestdo de recursos humanos, que varia en-
tre o tipo administrativo, presenfe nas empresas do
agrupamento 2 e o modo incipiente e informal, pre-
dominante nas empresas do agrupamento 4.

AGRUPAMENTO 4

O agrupamento em referéncia, enquadra uma em-
presa alvo de estudo de caso (H) que é representativa

(35) Este agrupemento & aindo susceptivel de abranger, com carécter residual, pequenas organizagoes municipais responsaveis pelo transporte urbano e

suburbano dos municipios.
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de uma miriade de micro-empresas e de pecquenas
empresas, de base familiar, cujo posicionamento face
ao negocio, € considerado pouco qualificado profis-
sionalmente

S@o empresas que, vulgarmente, se classificam em
termos de CAE, na classe 7112.3 — Carreiras inte-
rurbanas de autocarros.

ESTRATEGIAS DE MERCADOS E PRODUTOS

As empresas enquadradas neste agrupamento de-
senvolvem, predominantemente, a sua actividade no
mercado regular interurbano. Pontualmente e de
acordo com as necessidades da procura, oferecem
também servigos ocasionais infernos ou internacio-
nais que, em virtude do aumento da importancia das
actividades de lazer e de turismo, t&m denotado ten-
déncia para o crescimento.

Do ponto de vista da estratégia de negocio, as em-
presas incluidas neste agrupamento, distinguem-se
essencialmente das restantes, por revelarem uma to-
tal auséncia de comportamento estratégico, isto &,
ndo tém nogdo da sua missdo, dos objectivos de mé-
dio e longo prazo que pretendem atingir e, dessa
maneira, também n&o sdo capazes de optar estrategi-
camente. Essencialmente, limitam-se a explorar as
carreiras e/ou servicos legalmente atribuidos, sem
preocupagdes de melhoria da qualidade, de segmen-
tacdo da procura ou de racionalizagéo de processos.
Esta atitude de “navegacdo & deriva”, juntamente com
a redugdo da procura do transporte rodovigrio de
passageiros associado ao crescimento exponencial do
transporte préprio, tem resultado no impasse ou re-
fracgdo das empresas pertencentes o este agrupa-
mento. Ou seja, ndo sé néo conseguem aumentar o
seu mercado, como se debatem com enormes difi-
culdades para manté-lo.

Debatendo-se amiude com problemas de sobrevivan-
cia, € comum ouvirem-se protestos por parte destas em-
presas, contra a concorréncia considerada desigual das
empresas pUblicas, que contam com acesso a indemni-
zagoes compensatorias para equilibrio dos seus défices
de exploragéo. As empresas privadas deste agrupamen-
to, ndo sé nédo auferem qualguer incentivo, como estéo
obrigadas a apresentar precos legalmente definidos pela
DGTT, para os seus servicos regulares) .

MODELOS ORGANIZACIONAIS

O postulado teérico, defende a ideia de que a estra-
tegia condiciona a estrutura. Nesse sentido, a ausén-
cia de comportamento esfratégico que constitui a ca-
racteristica distintiva das empresas deste agrupamen-
to, néo deixa, inevitavelmente, de ter consequéncias
sobre a sua estrutura.

R

(36) Esta situagac é extensivel a totalidade das empresas privadas deste sector.

De facto, face & perda de passageiros, as empresas
ndo s ndo tém gizado estratégias de resposta, como
também néo t&m assegurada qualquer restruturacéo
que pressuponha a melhoria na competitividade em-
presarial.

Nesse sentido, os seus modelos organizacionais as-
sentam numa estrutura simples e funcional de base
familiar, sem qualquer perspectiva de crescimento,
ou de profissionalizacao.

TECNOLOGIA

Sendo a estratégia da empresa de impasse/retrac-
cGo, inerentemente, nos dominios tecnolégicos, néo
serGo expecfdveis investimentos em inovacées.

Esta tendéncia serd extensivel, quer as viaturas, quer
a qualquer introdug@o de novas tecnologias na em-
presa. As viaturas que operam nestas empresas ndo
ttm qualidade. A frota ¢ antiga e quando é adquiri-
da outra para eventual substituicdo, é normalmente,
i¢ usada e importada.

A estratégia é, claramente, de desinvestimento, su-
portando-se apenas, o essencial para manter a acti-
vidade.

RECURSOS HUMANOS

A gestdo de recursos humanos é incipiente e infor-
mal e, por norma, é assumida pelo proprio proprie-
tario da empresa.

Para a operac@o transporte, o pessoal tripulante é
recrutado com a categoria D (carta de Pesados de
Passageiros), para obviar quaisquer esforcos adicio-
nais de formag@o a suportar pelas empresas.

Estas empresas ndo tém qualquer departamento de
formag@o, nem realizam investimento nesta drea. A
formacao é considerada um custo. O recrutamento
é feito sem grande rigor e sem grandes preocupa-
cbes com a qualidade.

3. Analise Prospectiva

O sector rodovidrio de passageiros enquadra-se, jun-
tamente com os outros cinco sectores estudados (aé-
reo, ferrovidrio, maritimo, fluvial e rodovidrio de mer-
cadorias), no dmbito mais genérico do sistema de
transportes.

Dada a multiplicidade de sectores de actividade em
estudo, optou-se por néo efectuar um exercicio de ce-
narizagdo por cada um dos seis sectores, mas antes,
pela utilizagéo do critério geogréfico da distancia (ur-
bano/suburbano e longo curso) e do critério objecto
de fransporte (mercadorias e passageiros), para dis-
tinguir de entre os exercicios de cenarizacéo a efectuar.



Neste sentido, a andlise prospectiva do sistema de
transportes, baseia-se em trés exercicios de cenari-
zagdo, que resultam do entre-cruzamento destes cri-
térios e que se classificam da seguinte forma:

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

Este trabalho de andlise prospectiva para o sec-
tor dos transportes encontra-se na globalidade no
anexo |.

O presente relatério irdg utilizar enquanto recurso, ape-
nas o exercicio de cenarizag@o correspondente ao
urbano/suburbano de mercadorias e passageiros,
excluindo desta forma da andlise, os exercicios res-
pectivos ao longo curso de mercadorias (por razdes
6bvias) e, ao longo curso de passageiros, pelo se-
guinte conjunto de razdes:

» O exercicio de cenarizacéo de longo curso de pas-
sageiros, fem um alcance mais restrito do que o
conceito de fransporte internacional. Ou seja, foi
elaborado para disténcias superiores a 500 Km e
nesse sentido, tem o seu enfoque fundamental no
modo aéreo, essencialmente, e no modo ferrovid-
rio, subsidiariamente;

e O transporte de longo curso por via rodovidria,
estd quase exclusivamente ligado & actividade tu-
ristica e, nesse sentido, escapa ao dmbito deste
relatério, um pouco & semelhanca do sucedido com
o transporte de passageiros por via maritima (cru-
zeiros), que foi excluido do relatério maritimo, por
razdes idénticas;
Sdo residuais e encontram-se em regressdo, ds
carreiras regulares de fransporte internacional de
passageiros, existindo sim e, essencialmente, trans-
porte ocasional de passageiros, por operadores li-
cenciados para ifinerdrios nacionais e que encon-
tram, neste segmento, oportunidades pontuais para
rentabilizar o seu negécio;
Nao se reconhecem alteracées significativas no
dominio das competéncias, ao nivel dos perfis e dos
empregos por via do aumento da disténcia percor-
rida, com excepc@o do dominio de lingua estran-
geira, para a qual os motoristas devem estar habi-
litados.

Baseando-nos, entdo, no exercicio de cenarizagéo
Urbano/suburbano de mercadorias e passageiros,
efectuémos o sua ligacdo ao sector rodovidrio de
passageiros, resultfando desta operagdo, trés cend-
rios que designamos por Ouro, Bronze e Latéo, e
que se estruturam a partir dos seguintes factores de
enquadramento:

e Estrutura de actividades nas dreas metropolitanas;
» Organizagao ferritorial do espago metropolitano;

¢ Forma dominante da organizacéo do comércio e
servicos;

® Grau de inovacéio tecnolégica nos modos de trans-
porte;

» Forma dominante de intervencdo do estado e poli-
ticas de gestdo da procura;

 Disponibilidades financeiras do Estado para o in-
vestimento publico.

Com a elaboragdo dos cendrios num horizonte tem-
poral a dez anos, procurou-se, face as possiveis evo-
lucdes do sector, anfecipar as necessidades de com-
peténcias a longo prazo. Convird, no entanto, ter pre-
sente que cada cendrio é um futuro possivel e que a
realidade, dagui a 10 anos, poderd ser uma mistura
dos varios cendrios apontados.

Anfes de passar & descrico dos irés cendrios e da
sua repercuss@o nos agrupamentos estratégicos, im-
porta salientar que com este exercicio prospectivo,
pretendeu-se ultrapassar a viséo unimodal e intra-
sectorial presente nos seis relatérios sectoriais dos
transportes, possibilitando uma leitura transversal do
sistema de transportes, mais consenténea com a rea-
lidade e contribuindo, desta forma, para um entendi-
mento da légica multimodal e da competitividade in-
ter-sectorial, no contexto global do sistema de trans-
portes.

3.1. Cenario Qure

O cendrio Ouro no que diz respeito aos Mercados e
Produtos, Tecnologias e Organizagdo, seréd marcado
pelas seguintes tendéncias de evolucdo:

MERCADOS E PRODUTOS

Reorganizacdo funcional e espacial das dreas metro-
politanas, com estruturas de rede multicéntrica ou po-
licéntrica hierarquizada, a que acrescem as altera-
coes estruturais como o teletrabalho e a flexibiliza-
cdio de hordrios laborais, factores dissuadores dos me-
vimentos pendulares. Aparecimento de um sistema
caracterizado pela infermodalidade das deslocagoes,
com inerente perda de apeténcia pelo transporte in-
dividual. Forte restricdo & utilizacdo do automével em
zonas alargadas do perimetro urbano, o que aumen-
tard a procura do fransporte colectivo.

TECNOLOGIAS

Investimento elevado em tecnologias aplicadas ao
transporte no sentido de o tornarem menos poluente,
mais flexivel e confortavel.

Investimento em novos veiculos mais confortdveis
e flexiveis, construidos com materiais reciclaveis,
havendo a preocupacdo pela eliminacéo progres-
siva da emissdo de gases de escape poluentes e
com a utilizacéo de energias e combustiveis alter-




nativos (GPL e a tendéncia progressiva para «
motorizacdo eléctrica). Forte investimento em sis-
temas integrados de bilhética e multiservicos e de
informacéo em tempo real ao passageiro, bem
como nos sistemas de apeio & exploracdo basea-
dos em GPS que permitem uma gestdo da frota
em tempo real, com informagéo na prépria para-
gem e nos interfaces, verdadeiros pontos intermo-
dais.

ORGANIZACAO

Implementacéo da visdo multimodal, em que o modo
rodovidrio de passageiros terd um papel importante
a desempenhar, no transporte urbano/suburbano e
interurbano, devido a opgées de privilegiar os corre-
dores bus, restrigio da utilizagdo automavel e imple-
mentacGo de parquimetros nas cidades, bem como
melhores inferfaces com os outros modos de trans-
porte.

No interior dos varios centros urbanos poderéo sur-
gir os interfaces, onde serdo disponibilizados os
fransportes publicos colectivos e de utilizacao indivi-
dual do tipo “city car” ndo poluentes e de fécil arru-
macdo.

As empresas tender@o a re-estruturar-se, alterando
a sua gestdo, externalizando as actividades néo nu-
cleares & operagéo de transporte.

O seu estatuto passa pela privatizacdo e/ou conces-
s@o, contractualizagGo de servicos de transporte.

3.1.1. Dinéamica dos Agrupamentos
Estratégicos nos Cendrio Ouro

AGRUPAMENTO 1

A restricdio ¢ utilizacGo de veiculos préprios, propor-
ciona um novo félego ao transporte colectivo rodovi-
drio de passageiros.

Nesse sentido, as empresas que constituem este agru-
pamento, desenvolvem-se num contexto de qualida-
de de servico ao cliente, de qualidade dos veiculos
do ponto de vista do conforto e da proteccéo ambi-
ental, e ainda, no quadro de uma nova légica de
insercéio, no é&mbito das redes multimodais. Estas
empresas tendem a ser privatizadas.

AGRUPAMENTO 2

As empresas que constituem este agrupamento inse-
rem-se em redes multimodais através, nomeadamen-
te da formacéo de parcerias estratégicas, ou da in-
clusdo em grandes grupos empresariais vocaciona-
dos para o transporte de passageiros que compdem
o agrupamento 3.

AGRUPAMENTO 3

Os grandes grupos empresariais que constituem este
agrupamento crescem rapidamente, através de uma
difusGo acentuada da perspectiva de transporte de

FIGURA 2.26
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passageiros, com incorporacdo total do légica multi-
modal, no seio do préprio grupo.

AGRUPAMENTO 4

As exigéncias de qualidade por parte dos consumidores
senfenciam a redug@o drdéstica das empresas que cons-
tituem este agrupamento, seja pela via da faléncio, seja
pela via da sua absorcéo por parte de outras empresas.

3.2. Cenadario Bronze

No cendrio Bronze no que diz respeito aos Mercados
e Produtos, Tecnologias e Organizagdo, serdo mar-
cantes as seguinte tendéncias de evolugdo:

MERCADOS E PRODUTOS

Manter-se-d o crescimento radial das dreas metro-
politanas, cuja organizacéo espacial faz dos seus cen-
tros pélos de atraccéio, com uma dindmica de frans-
portes associada a movimentos pendulares didrios do
tipo casa-emprego/escola, com grande peso do frans-
porte individual pela sua flexibilidade. Continuardo a
ser as camadas da populacdo de mais baixo rendi-
mento que utilizaréo o transporte rodovidrio de pas-
sageiros urbano, suburbano e interurbano. Restricéo
da utilizac@o do automével individual em zonas histé-
ricas e alargadas do perimetro urbano, o que bene-
ficiard o transporte rodovidrio colectivo.

TECNOLOGIAS

Investimento e utilizacGo moderada das tecnologia de
informag@o e comunicagdo, aplicadas tanto & gestdo
do tréfego rodovidrio de passageiros, como & rela-
¢do com os clientes.

Investimento incipiente em unidades seguras, confor-
téveis aos passageiros e energeticamente ecoldgicas.

ORGANIZACAO

Desenvolvimento dos inferfaces do transporte rodo-
vidrio com outros modos de transporte, e a existéncia
de parqueamentos fora da cidade que desincentivam
a vinda da viatura particular para o centro da cidade.
Incremento da intermodalidade do transporte rodo-
vidrio e fluvial/ferrovidrio.

Desenvolvimento do transporte rodovidrio urbano/
suburbano, nomeadamente com a existéncia de cor-
redores bus e melhor articulagdo entre os varios mo-
dos de transporte.

3.2.1. Dindmica dos Agrupamentos
Estratégicos nos Cendrio Bronze
AGRUPAMENTO 1

Face ao aparecimento de algumas restricées & utili-
zacdo do transporte proprio nos centros das grandes

FIGURA 2.27
Dinamica dos Agrupamentos Estratégicos no Cendrio Bronze
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cidades, o sector rodovidrio de passageiros estanca o
seu movimento regressivo. Neste sentido, as empre-
sos deste agrupamento articulam com outros modos
de transporte, nomeadamente o ferrovidrio e o fluvi-
al, em funcé@o das necessidades do cliente.

AGRUPAMENTO 2

Neste cendrio intermédio, os empresas deste agru-
pamento comegam a realizar os beneficios da par-
ceria estratégica e da articulagéo, com outros modos
de transporte, pelo que desenvolvem accées tenden-
tes & concretizag@o dessa viragem estratégica, no
sentido do cliente.

AGRUPAMENTO 3

Os grupos empresariais deste agrupamento 3, apre-
sentam neste cendrio bronze, um crescimento en-
quadrado numa perspectiva multimodal, em articu-
lagGo com empresas de outros modos de transporte
néo pertencentes a estes grupos. O crescimento destes
grupos mantém-se ainda, orientado exclusivamente
para a aquisigdo de empresas que operem no con-
texto do transporte rodovidrio de passageiros.

AGRUPAMENTO 4

As exigéncias de qualidade por parfe dos consumidores,
sentenciam a extingéio de parte destas empresas.

3.3. Cenario Latao

O cendrio Latdo no que diz respeito aos Mercados e
Produtos, Tecnologias e Organizag@o, incorpora as
tendéncias seguintes:

MERCADOS E PRODUTOS

Crescimento radial dos éreas metropolitanas, cuja
organizag@o espacial faz dos seus centros pélos de
atracg@o, com uma dindmica de transportes associa-
da @ movimentos pendulares didrios do tfipo casa-
emprego/escola, com grande peso do transporte in-
dividual pela sua flexibilidade. Seréo as camadas da
populagdo de mais baixo rendimento que utilizarao
os fransportes colectivos.

TECNOLOGIAS

Investimento limitado nas tecnologias de informacéo
e comunicacdo e no parque de viaturas.

ORGANIZACAO
Manutengéo da orgonizacéio menocéntrica do espa-

co urbano, com restrigdes & circulacdo automével,
apenas nos centros histéricos. Continuacdo da perda

de quota de mercado do transporte rodovidrio de
passageiros, em favor do transporte individual e fer-
rovidrio.

ArticulagGo multimodal insuficiente.

Organizagdo do transporte colectivo com forte inter-
veng@o das empresas municipais de transportes pu-
blicos rodovidrio de passageiros.

As empresas tenderdo a manter a sua estrutura or-
ganizacional e tipo de gestéo.

3.3.1 Dinamica dos Agrupamentos
Estratégicos nos Cendrio Latéo

AGRUPAMENTO 1

Tendo em conta a inexisténcia de restricdes a utiliza-
¢do do transporte individual e @ ampliacdo do ML e
do MLS, o transporte rodovidrio de passageiros man-
tém a sua curva descendente, em termos de volume
de passageiros. Nesta perspectiva, as empresas que
constituem este agrupamento, debatem-se com ex-
tremas dificuldades para competir nos locais explo-
rados pelo modo ferrovidrio, bem como mantém re-
sisténcias em abdicar da sua perspectiva unimodal.
Permanecem enquanto empresas publicas.

AGRUPAMENTO 2

O funcionamento das empresas pertencentes a este
agrupamento permanece auténomo, independente
e centrado no itinerdrio atribuido, sem qualquer pers-
pectiva de integragéo com outros modos de trans-
porte, ou com outras empresas vocacionadas para o
transporte de passageiros.

A inexisténcia de restricées a utilizagdo do transporte
individual no espago urbane acaba por favorecer a
opgdo pelo transporte ferrovidrio em circuito interur-
bano e nesse sentido, contribui ainda que indirecta-
mente para alguma regresséo de quota de mercado
destas empresas.

AGRUPAMENTO 3

Os grupos empresariais pertencentes a este agrupa-
mento desenvolvem-se através de aquisicbes pontu-
ais de pequenas empresas, mas sem uma orientag@o
estratégica claramente definida e fora do conceito
de multimodalidade.

O crescimento é desta forma incipiente e exclusiva-
mente direccionado, para uma perspectiva unimo-
dal, isto é apenas no &mbito do transporte rodovidrio
de passageiros.

AGRUPAMENTO 4
As empresas deste agrupamento mantém-se na ex-

ploragdo de faixas de mercado residuais e pouco
atractivas, a novos operadores familiares.



FIGURA 2.28

Dinamica dos Agrupamentos Estratégicos no Cendrio Latdo
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Evolucao dos Empregos, das Qualificacoes
e das Competéncias Profissionais

As figuras profissionais, objec-
to de andlise deste estudo sGo
as inerentes as actividades de
organizagdo e operagdo do
transporte, uma vez que as
empresas de transporte rodo-
vidrio de passageiros tendem,
cada vez mais, a dedicar-se
ao seu core business, organi-
zacdo e operacdo de transporte.

Todavia, sendo as actividades de organizacdo e opera-
cdo de transporte especificas e nucleares ao funciona-
mento do transporte rodovidrio de passageiros — dai
a importéncia da sua andlise — t&m associadas ou-
tras actividades que, por serem indispensdveis a esse
funcionamento, merecem igualmente o nossa aten-
géo, ainda que noutro nivel de andlise. Séo estas, a

()

actividade Comercial, as Infra-estruturas, o Controlo
do Tréfego e a Manutencdo.

Ao nivel da comercializac@o, o novo conceito de bi-
lhética condicionard o aparecimento de cartdes in-
teligentes, a serem adquiridos/carregados em di-
versos locais, exteriores as empresas transportado-
ras, inclusive via internet e multibanco, cuja utiliza-
cdo urbana serdé possivel em todos os modos de
transporte, fomentando a intermodalidade comer-
cial enire estes, e que permitirdo o prestacdo de
outros servigos complementares ao fransporte (pa-
gamento de parqueamento & jornais, entre outros
— cartdo multi-servigos).

As actividades de organizagéo e operagéo do trans-
porte rodovidrio de passageiros, detém os perfis pro-
fissionais especificos, enquanto as restantes activida-
des do sistema transporte, tais como manutengdo e
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comercializagdo séGo comuns e mesmo fransversais &
economia em geral. O controlo de tréfego &, ainda,
uma actividade localizada na prépria empresa ope-
radora rodovidria de passageiros.

Nas empresas de fransporte colectivo de passagei-
ros, concentram-se ao nivel da organizagéo e ope-
racdo do transporte, os maiores indices de emprego
— cerca de 60% do total de efectivos sdo pessoal
tripulante (informacé@o recolhida através dos estudos
de caso e confirmada pela DE-MTS).

A re-dinamizacéo do sector rodovidrio de passagei-
ros com as privatizacoes, a recente abertura de mer-
cado, as restruturagées empresariais, bem como as
re-engenharias de processos, condicionam uma ges-
tGo mais competitiva e um racionamento de efectivos
cada vez maior, com maior incidéncia nas areas ad-
ministrativa e de manutencdo.

1. Dinamica dos Empregos:
Principais Transformacoes
em Curso

Algumas das possiveis alteracées no sector rodovid-
rio de passageiros ja foram anferiormente descritas,
quer na caracterizacdo dos estratégias das forcas
motrizes, quer na andlise prospectiva. Sendo que,
essas evolugdes, néo séo uma caracteristica especifi-
ca do sector rodovidrio de passageiros nacional, mas
tdo somente, um reflexo das evolugdes/mutacées glo-
bais no sector transportes.

As evolugées plausiveis e mais relevantes no sector
rodovidrio de passageiros com repercussoes no teci-
do empresarial e no emprego, encontram-se siste-
matizadas seguidamente, sequndo:

® Mercados e produtos;
* Estratégias tecnolégicas;
* Modelos organizacionais.

MERCADOS E PRODUTOS

No presente estudo, o sector rodovidrio de passageiros,
estrutura-se em duas grandes formas de exploracéo:

* Pesados de passageiros (urbano, interurbano e
interregional);
* Ligeiros de passageiros (ALPA).

As condicionantes desta forca motriz, podem resu-
mir-se a:

* Crescente aumento da motorizacdo individual, afec-
tando o numero de passageiros transportados;

® Auséncia de uma politica de proteccéo/incentivo ao
transporte colectivo;

* Insuficiéncia de infra-estruturas prioritérias ao trans-
porte colectivo;

* Inexisténcia de incentivos tariférios a todas as em-
presas transportadoras, condicionando uma concor-
réncia distorcida.

Sendo estes elementos criticos para uma competitivi-
dade mais saudavel, deverdo ser actuados para per-
mitir respostas ao mercado mais consenténeas com
as suas necessidades.

Um dos factores negativos no sector rodovidrio de pas-
sageiros &, e poderd manter-se, a imprevisibilidade de
horérios e frequéncias. A problemdtica do tréansito nos
principais centros urbanos e sub-urbanos, continua a
reflectir-se e a afectar o transporte colectivo. No entan-
to, em termos ambientais e de fluidez de trafego, a
mobilidade de pessoas sé poderd melhorar através do
penalizagéo do transporte individual, com o inerente
desenvolvimento de uma rede de transporte colectivo.
Uma concepgdo intermodal do transporte impde uma
articulagdo de modos de transporte do ponto de vista
da operagéo e de interfaces.

A aposta na qualidade de servico, por parte das em-
presas operadoras de transporte, impée-lhes uma
preocupacdo nas dreas de qualidade, marketing e
atendimento, fornando-se importante @ imagem e vi-
sibilidade da empresa junto dos clientes, ou poten-
ciais clientes e da comunidade.

Neste sentido, as empresas tém apresentado, para
determinados nichos de mercado, estudos de mobili-
dade e de trafego, tendo em vista conhecer as ne-
cessidades e a procura, num determinado periodo,
permitindo planear servicos, para responder adequa-
damente &s necessidades do mercado.

TECNOLOGIAS

Esta forca motriz, pelos desenvolvimentos tecnolégi-
cos em curso, imprime uma redinamizacdo do sec-
tor rodovidrio de passageiros, através das alteracées
na viatura, dos sistemas de informacédo integrados e
de comunicacéo.

No dominio das viaturas séo previsiveis alteracées
gue se prendem com o aumento da seguranca —
activa e passiva, bem como uma preocupacéo pelos
aspectos ambientais, particularmente relacionados
com a emissGo de gases de escape. Neste campo as
energias renovdveis e menos poluentes, sGo uma
aposta (os autocarros a GPL & passaram da expe-
riéncia a exploracdo efectiva). Acrescenta-se ainda:

* Utilizagdo, nos principais centros urbanos, de auto-
carros eléctricos de nova geracéo, com baixos in-
dices de ruido e nédo poluentes;

* Utilizagdo frequente de viaturas de grande capaci-
dade (autocarros articulados), ou de pequena co-
pacidade (miniautocarros), em funcéo do tipo de
Servico, percurso ou procura;

* UtilizagGo de veiculos de melhor qualidade e con-
forto, equipados segundo as normas europeias;



» Utilizacdo de novos autocarros standard, com piso
rebaixado, ar condicionado, musica ambiente e em
sintonia com os padrées ambientais;

e Informagdo ao cliente em tempo real;

e Introducdo de titulos de banda magnética e em de-
terminadas empresas a operar em zonas interur-
banas, a implementacto de cartdes ou bilhetes in-
teligentes, passiveis de aquisi¢Go/carregamento em
locais variados (internet, multibanco, etc.), que fa-
vorecam a intermodalidade, permitindo o uso do
mesmo titulo de transporte, intermodos;

s Sistemas de apoio & exploragé@o, baseados em GPS
e que permitam a infermagéo dindmica em fempo
real aos passageiros, incluindo na viatura o andn-
cio antecipado da paragem seguinte;

» Implementacéo de interfaces, que permitam uma
interligacdo cémoda e eficaz, entre sistemas de
fransporte.

Os sistemas de informag@o e de comunicagéo inte-
grados, permitem uma gestéo interna e com o exte-
rior em tempo real, pela disponibilizagao imediata
de toda a informacéo, pelo apoio & gestdo e as acti-
vidade de operagéo.

MODELOS ORGANIZACIONAIS

A tendéncia das empresas de fransporte, de se focaliza-
rem no seu core business, i.e., nas actividades de organi-
zacdo e de operagdo de transporte, pressupde uma re-
organizagéo da sua prépria estrutura orgénica. Apre-
senfam-se seguidamente as alteragdes mais significativas:

e Externalizacéio ou outsourcing de actividades néo
nucleares & empresa;

e Tendéncia para o especializagdo técnica e
polivaléncia funcional;

e Gestdo da actividade de operaco por carreiras,
Servicos ou zonas;

o Implementagéo de unidades organicas de markefing
e comunicacdo;

» Criacao de locais de apoio ao cliente (atendimento/
reclamagdes/sugestdes);

o Reformulacéio dos unidades comerciais, segmen-
tando e personalizando os servicos e desenvolven-
do acgdes para ampliagéo de quota de mercado a
potenciais clientes;

e Implementacdo de grupos de trabalho entre a em-
presa e representantes/associagdes de passageiros
a fim de se aproveitarem interaccdes e sinergias
em novos Servigos;

e Implementagdo de servico telefénico gratuito para
informagdo/reclamagbes/sugestoes; ‘

e Abertura das empresas a internet.

As estratégias organizacionais e respectivas transfor-
macdes, estardo associadas e provavelmente (de)pen-
dentes de outros factores, tais como:

e Criar incentivos para que os prestadores de servi-
gos de transporte e as autoridades responsaveis pela
planificagdo, melhorem a acessibilidade, a eficién-
cia, a qualidade e a comodidade de utilizagdo de
sistemas de transporte publico;

¢ Promover as condicées financeiras necessdrias para
tornar os servicos de transporte pUblico mais atra-
entes para os investidores, publicos ou privados;

e Garantir requisitos minimos de qualificacéo de pes-
soal assegurando, assim, niveis elevados de atendi-
mento e seguranca;

e Fomentar a integrac@o dos sistemas e o cumpri-
mento dos requisitos de servico publico.

1.1. Empregos em
Emergencia/Crescimento

As evolucdes em curso no sector rodovidrio de pas-
sageiros, deixam antever por parte dos actores-cha-
ve do sector o aparecimento de empregos com con-
tedos funcionais novos de mais largo espectro, ine-
rentemente com outros requisitos e competéncias.

AREA DE GESTAO ESTRATEGICA

e Gestor de Transportes

AREA DA MANUTENCAO

e Gestor de Contratos de Manutencgéo

AREA DE ORGANIZACAO DO TRANSPORTE

e Coordenador de Transportes

1.1.1. Area de Gestéo Estratégica
+ Gesftor de Transportes

A tendéncia para uma integragdo efectiva dos varios
modos de transporte, numa nova visdo do sistema
transportes — multimodal, pressupée uma gestdo do
sistema de transportes de forma integrada: hordrios,
titulos de transporte e terminais geridos de forma mul-
timodal, com um planeamento integrado e pressu-
pondo uma interdependéncia funcional das opera-
cdes. Assim, tende a surgir uma nova figura profissio-
nal, na drea da gestdo estratégica, alterando/trans-
formando a figura profissional do Gestor de Topo,
confinado a um sé modo de transporte e com uma
vis@o restrita & prépria empresa em que se encontra.
Esta nova miss@o, ndo redutora a um sé modo de
transporte ou a uma sé empresa, condiciona um perfil
mais abrangente e com outra formagdo especifica
ao nivel académico (vide no capitulo da formacao o
surgimento de cursos superiores vocacionados para
o sector de transportes), o de Gestor de Transportes.

par. |
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O conteddo funcional e competéncias desta figura
profissional em emergéncia e crescimento, € comum
ao sector de transportes.

Necessidades de Competéncias
Area de Gestao Estratégicn

* Capacidade de analisar a envolvente, reco-
nhecendo formas de complementaridade com
outras empresas operadoras de transporte
(outros modos de transporte), visando redes
de prestacdo de servicos intermodais de
transporte;

* Capacidade de planeamento estratégico e de
visGo a longo prazo;

* Capacidade de comunicagéo e negociacéo ten-
do em vista a gestdo de redes e parcerias es-
tratégicas;

* Capacidade de abordagem estratégica do
posicionamento da Empresa face & concorrén-
cia;

e Elevados conhecimentos técnicos, funcionais e
legais, nacionais e internacionais, do sistema
transportes;

* Capacidade de introduzir inovacéo e de, adap-
tabilidade e/ou acompanhamento das altera-
¢bes na drea tecnolégica.

1.1.2. Area da Manutencao
* Gestor de Contratos de Manutengdo

Tradicionalmente, a manutencéo era efectuada nas
proprias empresas transportadoras, utilizande recur-
sos materiais e humanos préprios.

Todavia, actualmente perspectiva-se que a actividade
de manutencdo possa ser externalizada. Existem em-
presas que recorrem aos servigos de manutengéo ex-
terna, ou tendo departamento de manutencéo efec-
tuam-na, também, para outras empresas.
Actualmente, existem empresas que recorrem ao alu-
guer de autocarros (com um conjunto de servicos in-
cluidos, nomeadamente o aluguer de pneus ao qui-
l6metro) estando previsto nos contratos de aquisicéo
ou aluguer de viaturas, com as entidades fornecedo-
ras/alocadoras, a prépria manutencéo/reparacéo das
viaturas.

Neste contexto, a figura profissional do Gestor de
Contratos de Manutengéo é apontada como relevan-
te, pela miss@o técnica de garante da qualidade e do
cumprimento do conirato. Para tal, é importante a
capacidade de inter-relacdo com as entidades exter-
nas a empresa transportadora, na qual estd inserido
(é um gestor de interface).

Necessidades de Competéncias
Area da Manutencao

e Conhecimento do mercado fornecedor de ser-
vicos de manutencéGo e capacidade de negocia-
Gao;

* Conhecimento das novas tecnologias e equipa-
mentos disponiveis e priorizacdo dos seus in-
vestimentos na empresa;

* Gerir os timmings da manutencéo dos equipa-
mentos;

» Conhecimento das técnicas e normas de ma-
nutengdo/reparagdo do equipamento transporte;

» Examinar o equipamento e pronunciar-se acerca
da conformidade deste &s normas previamente
definidas e contratadas;

® Verificar o cumprimento dos contratos nas cléu-
sulas de tempo e modo, tendo em conta os ne-
cessdrios requisitos de qualidade.

1.1.3. Area de Organizacéao
de Transporte

» Coordenador de Transportes

Na drea da organizagéo do transporte, a programa-
cdo, coordenacéo e controlo dos recursos humanos
e materiais (viaturas), é de uma importéncia cada
vez maior para uma optimizagéo dos recursos e efi-
cdcia organizacional.

Alonga linha hierdrquica e a heferogeneidade do pessoal
de chefia intermédia (Inspector, Inspector-Chefe, Inspec-
tor-Coordenador, Expedidor, Controlador, Chefe de Es-
tagdo, Controlader de Tréfego, Controlador de Receita e
Chefe de Movimento), tem coexistido até & data, tornan-
do a cadeia de deciséo e comunicagéo longa, e na maioria
dos casos, distorcida. Existem também funcées sobrepo-
niveis dispersas por vérias figuras profissionais.

Sendo uma drea em que @ gestéo de recursos para a
optimizagéo da operacéo é critica, os vdrios niveis
hierdrquicos, nem sempre tornam o processo funci-
onalmente optimizado.

Nesta drea, esperam-se importantes inovagdes téc-
nicas e organizacionais, e os actores-chave perspec-
tivam, por isso, o aparecimento de uma figura pro-
fissional, cujo perfil de banda larga permita uma ac-
tuacdo num espaco alargado, coordenando os diver-
sos recursos técnicos e humanos e as actividades re-
lacionadas e inerentes @ um nivel intermédio de or-
ganizacao do transporte rodovidrio.

Tal perfil surgird, quer pela reducéo dos vérios niveis
hierdrquicos (Inspector-Coordenador, Inspector-Che-
fe, Inspector), quer ainda pela transformacao de fi-
guras profissionais como Chefe de Estacdo, Expedi-
dor e Controlador de Tréfego.

Por outro lado, acresce as suas actividades, pela liga-
o operacional entre os vérios modos de transporte,



o conhecimento do sistema transporte como um todo.
Também, os novos sistemas de informacgdo e comuni-
cac@io de apoio & operagdo, implicardo necessidades
de competéncias adicionais. Resumindo, este perfil terd
uma maior abrangéncia de gestdo, um maior conhe-
cimento do sistema de transportes como um todo e
dos sistemas tecnoldgicos de apoio & operagdo.

Necessidades de Competéncias
Areo de Organizacao do Transporte

e Programar a actividade de transporte e efectuar
a gestd@o corrente, definindo as necessidades e
recursos para cada momento;

e Conhecimento da érea do trafego;

s Conhecer toda o legislacéo e regulamentacéo
especifica do sector rodovidrio;

» Dominio das novas tecnologias SAE’s e siste-
mas de informacdo ao cliente;

e Organizar, gerir e mobilizar equipas de traba-
lho, tendo em conta as competéncias e interes-
ses de cada um;

» Caracteristicas de lideranga e comunicagao;

s Analisar processos de trabalho e propor adap-
tagbes do sistema, identificar desvios e propor
acgdes correctivas.

egos em Transformac

Os empregos em transformac@o sGo aqueles cujo con-
tetdo funcional foi alterado, por razées de infrodugéo de
novas tecnologias e/ou diferentes formas de organiza-
cdo do trabalho, mantendo-se contudo, na globalidade a
sua missdo. As alteracoes, segundo os actores-chave, di-
zem respeito &s actividades (que podem ser espartilha-
das ou aglutinadas), bem como &is competéncias inerentes.

AREA COMERCIAL
s Gestor Comercial/Marketing

AREA DE ORGANIZACAO E OPERAGAO
DO TRANSPORTE

» Director de Exploracdo
e Director de Produgéo de Transporte

AREA DA ORGANIZAGAO DO TRANSPORTE

o Chefe de Estacdo
¢ Controlador de Trafego
e Expedidor

AREA DE OPERAGAO

o Motorista de Pesados de Passageiros
e Motorista de Ligeiros de Passageiros (Tdxis)
e Guarda-Freio

<)

1.2.1. Area Comercial
» Gestor Comercial/Marketing

As empresas de transporte rodovidrio de passageiros
possuem, em geral, uma visdo redutora da funcéo
comercial, desenvolvendo o servico numa éptica de
venda da capacidade e logo, viradas para o interior
da empresa, encontram-se desfasadas das necessi-
dades concretas e especificas do cliente/mercado.
A abertura, competitividade do mercado e os no-
vos modelos de gestdo, entre outros aspectos, fo-
mentaram a viragem para a focalizagéo no clien-
te. Esta estratégia de orientacdo para o cliente,
obriga a (re)adaptagées em funcéo das especifici-
dades das empresas, no sector em andlise. Da aus-
cultagé@o das necessidades de satisfacéo dos clien-
tes, a estudos de mobilidade e & melhoria da ima-
gem institucional externa da empresa operadora,
varios sdéo os esforcos para uma intervengdo na
comunidade de forma positiva, mas também sujei-
ta a pressdes de solucdes econdmico-financeiras
mais rentabilizadoras.

A figura profissional do Gestor Comercial /Marke-
ting, sendo transversal & economia, aparece no sec-
tor dos transportes e segundo os seus actores-chave
como um perfil critico ao sector. Existindo mais nas
empresas de capitais publicos, tende também a sur-
gir nas privadas, desempenhando, cada vez mais,
uma actividade de posicienamente da empresa no
mercado, garantindo uma imagem de qualidade de
prestacéo do servico.

Necessidades de Competéncias

Area Comerci

Comercializar horérios técnicos e comunicar
infernamente e com os clientes, e potenciais
clientes, de forma coerente;

e Dominio das técnicas, conceitos e estratégias
inerentes as dreas Comercial/Marketing;

e Capacidade de implementar inquéritos de opi-
nido/satisfacao, estudos de tréfego e de mobili-
dade para reorientar servigos e recentrar os
mesmos nas necessidades dos clientes;

» Capacidade para inferagir com os varios de-
partamentos da empresa, e de empresas de
outros modos de transporte, tendo em vista um
funcionamento multimodal;

» Capacidade de adaptagdo, em funcéo das evo-
lugdes do mercado e dos transportadores exis-
tentes no sector;

e Capacidade de desenvolver campanhas publi-

citérias sintfonizadas com os objectivos estraté-

gicos tracados.



&

1.2.2. Area de Organizacao
e Operacdo do Transporte

e Director de Exploragéo
= Director de Producdo de Transporte

A visto do sistema de fransportes como um todo, @ in-
terligacéio entre os vdrios modos de transporte, as evo-
luGes técnicas e tecnolégicas, de logistica, entre ou-
tras, nas areas de controlo de tréfego, organizacdo e
operagéo de transporte, requerem da figura profissio-
nal do Director de Explorac@o ou Director de Producéio
de Transportes, uma transformacéo para conseguir dar
resposta as mutagoes evolutivas do contfexto.

Em conformidade, a figura do Gestor de Tréfego,
serd o resultado desta transformacéo, surgindo com
outras competéncias, novos conhecimentos e capaci-
dades técnicas, nomeadamente, com uma visd@o es-
tratégica em contexto multimodail.

Necessidades de Competéncias
Area de Organizacao
e Operacdio do Transporte

» Negociar parcerias e gerir redes de empresas
em contexto multimodal;

¢ Capacidade de gestdo e intervencdo na Grea
operativa, em articulagéio com outras empre-
sas de transporte e outras unidades da empre-
sa em que se encontra inserido;

* Conhecimento do sector dos transportes como
um todo, dos fluxos, dos mercados, da logistica,
entre outros;

* Capacidade de inovagdo nos servicos e acom-
panhamento das alteracées, na vertente
tecnolégica;

 Conhecimento de toda a legislacéo e regula-
mentagGo do sector;

* Dominio das TIC’s aplicadas aos transportes;

e Capacidade de lideranca e gestdo de Recursos
Humanos;

» Dominio das técnicas de comunicacéo e nego-
ciagdo.

1.2.3. Area de Organizacgéio
do Transporte

o Chefe de Estagdo
e Controlador de Trafego
e Expedidor

Na drea da organizacéo do transporte as figuras profis-
sionais de Chefe de Estagdo, Controlador de Tréfego e
Expedidor estdo em transformacdo. O aparecimento de
formas diferentes de organizar o trabalho fruto da im-
plementacéo das novas tecnologias, sobretudo dos SAE's,

ocasiona novos processos, confelidos e competéncias que
colidem com as delimitacées profissionais actuais.

O Chefe de Estacéio, Controlador de Trafego e Expedi-
dor, por razées de reorganizacéo dos processos de tra-
balho, devido & introduc@o de novas fecnologias no apoio
& operagdo, tais como sistemas de apoio @ exploracé@o
e sistemas integrados de informacéo ao passageiro, es-
tdo a sofrer um esvaziamento das suas funcées tradicio-
nais (sobretudo no controlo de tréfego e na gestdo do
pessoal tripulante), ao mesmo tempo que se sobrepdem
novas tarefas que requerem competéncias diferentes
(por exemplo, capacidade para exploracéo das TIC's).
Assim, estas figuras profissionais tendem a posicionar-
se em Centros de Controlo de Frota, equipados infor-
maticamente (com SAE'’s), onde, actuando sobre a or-
ganizagdo do tréfego, t8m uma visGo de conjunto de
toda a frota e uma capacidade de intervencdo em tem-
po real mais eficaz, em termos de gestdo de meios
técnicos (viaturas) e humanos (pessoal tripulante).

As categorias Controlador, Expedidor e Chefe de Esta-
¢Go sdo definidas através dos Acordos de Empresa e
Contratos Colectivos do Sector, como: “Em servico de
expedicdo ou confrolo, fiscalizam o cumprimento das
normas de disciplina e servico estabelecido; fiscalizam o
cumprimento de hordrios e fomam resolucées de emer-
géncia, impostos por anomalias de trafego, afluéncia
de publico, ou outros, sob orientacdo de uma central.
Em servigo de reviséo, fiscalizam o servigo de cobranca
e o cumprimento das normas de disciplina e regulamen-
fo em vigor. Na parte técnica fiscalizam o cumprimento,
pelo pessoal tripulante das normas técnicas e de segu-
ranga, de todo o material circulante em servico”.

Estas figuras profissionais nas suas alteracées funcionais
passardo a actuar a partir do Centro de Controlo de Fro-
ta, com ampliagéo/reformulacéo de funcées e ndo mais
de pontos estratégicos no terreno. Estas figuras irdo dar
origem ao Coordenador de Transportes, j¢ descrito an-
teriormente, que pelo conteddo funcional e competénci-
as descritas & um perfil de maior abrangéncia de gestao
e infervencdo. A estas figuras profissionais exige-se mais
competéncias relacionais e dominio das novas tecnologias.

Necessidades de Competéncias
Areu de Organizacao do Transporte

e Capacidade para operar com novas tecnolo-
gias de informag@o e comunicacao;

¢ Capacidade para percepcionar desvios e deci-
dir em tempo real, em funcéo das normas pré-
estabelecidas;

¢ Capacidade de gestdo, comunicagdo e
interacgéio na drea de organizagé@o do trans-

‘pere;

» Coordenagéo e lideranca de equipas de trabalho;

¢ Dominio das normas regulamentares referen-
tes & bilhética (cobranca e receita).



1.2.4. Area de Operacéo

e Motorista de Pesados de Passageiros
¢ Motorista de Ligeiros de Passageiros
e Guarda-Freio

O sector do transporte rodovidrio de passageiros na
drea da operacéo estd a sofrer significativas trans-
formacdes devidas sobretudo aos aspectos tecnolégi-
cos, mas também, devido & focalizagéo no mercado
e na satisfacéo do cliente.

Ao nivel da conducdo (Motorista de Pesados de Pas-
sageiros, Motorista de Ligeiros de Passageiros — ALPA
e Guarda-Freio), as alteragdes tecnolégicas previsi-
veis a implementar nas viaturas (autocarros, taxis, car-
ros eléciricos), as exigéncias de manipulagéo de equi-
pamentos, como novos painéis de controlo, sistemas
de apoio & exploracao e sistemas de fonia, etfc., pres-
supdem novas competéncias e exigéncias funcionais.
Sendo a realidade cada vez mais mediatizada atra-
vés das novas tecnologias, exige-se aos operacionais
capacidades de abstracg@o, de diagnéstico e deci-
séo, e actuacdo em tempo real.

O pessoal tripulante das empresas de transporte tem
um contacto maior e mais permanente com os clien-
tes, logo, ser-lhe-Go também exigidas novas compe-
téncias relacionais.

A actuacdo destes profissionais, exigird cada vez mais
uma maior iniciativa, em termos comerciais com os
clientes, maior autonomia nos desempenhos técnicos
e na tomada de decisées, se bem que, presentemen-
te, dado as normas e regulamentos prescritos e os
percursos/linhas definidos, o émbito de actuagéo é
restrito, pois qualquer anomalia deverd ser comunica-
da através do SAE, sendo a figura do Coordenador
que analisard e decidird as condicées de intervengdo,
em funcdo de situacdes especificas, da sua visGo do
conjunto de frota e/ou do servico de fransporte.

Necessidades de Compeféncias
Area da Operaciio

¢ Capacidade de actualizagdo de conhecimentos
técnicos;

e Capacidade para operar com equipamento de
informac@o e comunicagéo (SAE e GPS) de al-
guma complexidade;

e Facilidade de relacionamento interpessoal e de
comunicacdo com os clientes;

e Capacidade de diagnéstico e actuacdo em tem-
po real;

» Disponibilidade para trabalhar em equipa;

e Comunicar de modo a transmitir informagoes
técnicas, relacionadas com o funcionamento de
sistemas de comando e controlo de fréfego.

1.3. Empregos
em Regressao

AREA DE OPERAGAO

e Fiscal/Controlador de Receita
e Cobrador

1.3.1. Area de Operacéo
e Fiscal/Controlador de Receita

A dindmica subjacente a este emprego, resulta do
facto de o Fiscal/Controlador de Receita, que até &
data tinha uma importéncia fulcral no servigo de fis-
calizagdo do transporte de passageiros, procedendo
& revisdo dos titulos de transporte, em contexto de
dissuaséo da fraude, por razées tecnolégicas ao ni-
vel da bilhética, tende a tornar-se cada vez menos
necessdrio.

Em conformidade, existe um esvaziamento das suas
funcées ao nivel urbano e interurbano, tendendo a
apoiar o Motorista e a reforcar a seguranga (ainda
que numa fase de transicdo, pois por razées de racio-
nalizacéo de recursos humanos, ndo existird motivos
para manter esta funcdo).

O Fiscal/Controlador de Receita, poderd desempe-
nhar (transitoriamente e ainda por varios anos) para
além do controlo de receita e reviséo, a componente
comercial de venda de titulos de transporte, assistén-
cia a passageiros (informacéo) e a bordo do autocar-
ro, assisténcia aos clientes (passageiros e ao motorista).
Os aspectos de seguranca a ferceiros, que muito pre-
ocupam o profissional que conduz, bem como os
clientes, estdo cada vez mais garantidos pela policia
metropolitana e por sistemas de video vigiléncia.

1.3.2. Area da Operacéo
e Cobrador

A tendéncia no sector do transporte rodovidrio de
passageiros é reconverter a profissdo de Cobrador,
noutras profissdes, para as quais demonsire aptidées
e competéncias.

Esta tendéncia predomina no sector rodovidrio co-
lectivo de passageiros, embora hajo algumas em-
presas ainda com Cobradores. Perspectiva-se num
futuro muito préxime o desaparecimento total des-
te emprego, @ que por norma, hoje em dia, a fun-
¢éo cobranca é da responsabilidade do Motorista
(quando desempenha a funcdo Agente Unico). Por
outro lado, e por razées tecnolégicas, de imple-
mentacéo progressiva do novo sistema de bilhéti-
ca, ndo hd nem haverd quaisquer razdes para exis-
tirem cobradores.
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2. Repercussoes dos Cendarios

Sobre os Empregos,
as Qualificagoes
e as Competéncias

Cenarios e Repercussoes no
Emprego e nas Competéncias

Neste ponto, abordar-se-a as repercussées dos frés
cendrios — Ouro, Bronze e Latdo, no sector rodovi-
drio de passageiros, sobre o volume, a qualidade de
emprego e sobre as competéncias. Focalizaremos
ocorréncia de determinado cendrio, e em funcéo da
sua ocorréncia, inferir-se-& que reflexos e repercus-
soes, serGo esperados, subendo & partida que qual-
quer concretfizac@o futura, poderd passar por algum
grau de miscigenacdo dos trés cendrios.

O cendrio Ouro, sendo o de evolucdo mais positiva
para o sector, serd aquele onde emergirdo novas fi-
guras profissionais, mais qualificadas e com conteu-
dos funcionais mais amplos, em que as chefias inter-
médias assumirGo funcdes de gestdo e dinamizacéo

de equipas, com base em novas tecnologias, e os
operacionais terdo mais autonomia e capacidade de
deciséo e actuacdo. No contexto da multimodalida-
de, a amplitude dos novos perfis profissionais e res-
pectivos contetdos funcionais seréo uma referéncia
estratégica e organizacional positiva.

Neste cendrio, cabem algumas figuras, umas de na-
tureza especifica ao sector rodovidrio de passagei-
ros, outras comuns co sistema de transportes e ou-
tras fransversais & economia. O Gestor de Transpor-
tes, um estratega com uma visdo ampla do sistema
transportes e com conhecimentos dos vérios modos
de transporte, e o Gestor de Contratos de Manuten-
cdo, perfil profissional relevante, pela missdéo quali-
tativa de controlo técnico e de inter-relacdo com as
entidades externas de prestacdo de servicos, em fun-
géo das alteragdes estratégicas de externalizacao da
actividade de manutencéo.

Haverd umo aposta muito forte na Gestdo de Re-
cursos Humanos, ao nivel da valorizacéo das suas
competéncias e aumento de polivaléncia, mediante
processos de reciclagem e actualizacées técnicas e
pedagégicas. Neste cenério, a qualidade do servico

QUADRO 3.1
Repercussées Possiveis do CENARIO OURO no Volume e na Qualidade de Emprego e nas Competéncias

Repercussées Possiveis
no Volume e na Qualidade de Emprego

Repercussoes Possiveis
nas Competéncias

® Forte racionalizagéo dos recursos humanos a montante da

operagdo e da organizagdo de transporte, pressupondo o

emagrecimento das empresas com vista & sua redinamizagéo.

Desenvolvimento de emprego mais qualificado nas dreas de

organizagdo e de operacéo de fransporte.

® Aposta forte na externalizacao de actividades (outsourcing)
ndo nucleares &s empresas.

® Emergéncia de figuras profissionais de mais large espectro,
com oufras qualificagées, especificidades e polivaléncias, com
forte conhecimento e ligacdo a outros modos de transporte.
Ao nivel da actividade comum ao sector, o Gestor de Trans-
portes; ao nivel da drea de Manutencéo, o Gestor de Contra-
tos de Manutencao; ao nivel da Organizacéo de Transporte,
o Coordenador de Transportes.

® Aumento do emprego nas dreas Comercial/Marketing.

® Recurso da consultoria em formacao e em assisténcia técnica.
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Exigéncia na capacidade de andlise do contexto, de capaci-
dade de abordagem estratégica da empresa face & concor-
réncia e de negociacéo de parcerias e de actuagdo em
rede.

Maior exigéncia na capacidade de gestdo integrada dos di-
versos factores e dreas funcionais da empresa.

Elevados conhecimentos técnicos-funcionais, legais e regu-
lamentares do sector.

Elevada capacidade de comunicacéo, andlise, anfecipacao e
planeamento de estratégias operacionais.

Elevada capacidade de gestéo e intervencdo nas dreas de
organizacdo e operagdo do transporte, em inferaccao/arti-
culag@o com outras empresas/modos.

Dominio das normas de qualidade, de legislacao contratual
e das competéncias técnicas de manutencéo.

Maior implementacéo da funcdo Qualidade e dos processos
de certificagao de actividades ou servicos.

Maior exigéncia de competéncias sociais e relacionais no
sentido de facilitar a integragéo no meio: capacidade de
comunicagéo, de lideranca e de gestéo das relagdes internas
e externas a empresa.

Elevadas competéncias no dominio das novas tecnologias,
nas éreas da organizacao e da producéo de transporte (SAE,
GPS, efc.).

Elevadas capacidades de gestéo, comunicagdo e deciséo em
tempo real.

® Desenvolvimento crescente da funcéio de gestdo de Recursos

Humanos.




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

Repercussoes Possiveis
no Volume e na Qualidade de Emprego

Repercussoes Possiveis
nas Competéncias

® Racionalizagfio moderada de Recursos Humanos a montante
da organizacdio e da operacéo de fransporte, pressupondo o
emagrecimento de efectivos da empresa, condicionando uma
moderada redinamizacéo.

® Desenvolvimento moderado do emprego mais qualificado
nas dreas de organizagéo e de operagdo de transporte.

® Emergéncia moderada de profissées com maiores graus de
polivaléncia e qualificacao.

e Aumento moderado de emprego nas dreas Comercial/Mar-
keting.

® Recurso pontual & consultoria em formagdio e assisténcia
técnica.

® |mportancia das capacidades de comunicagéo, andlise e pla-
neamento das estratégias operacionais.

® Alguma importéncia deda & negociacéo de parcerias e de
actuagdo em rede.

® Capacidade de gestdo e intervengao, nas éreas de organi-
zacdo e operagdo, em articulagdo com outras empresas/
modos.

® Desenvolvimento lenfo mas progressivo, da fungdo
Qualidade.

® Maior exigéncia de competéncias sociais e relacionais, no
sentido de facilitar a integracéo no meio: capacidade de
comunicagéo, de lideranca e de gestao das relagdes internas
e externas @ empresa.

® Emergéncia moderada de competéncias profissionais nos
dominios das novas tecnologias de informacao (SAE, GPS).

® Importancia das capacidades de gestéo, coordenagdo e deci-
sdo em fempo real.

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

Repercussoes Possiveis
no Volume e na Qualidade de Emprego

Repercussoes Possiveis
nas Competéncias

® Racionalizacéio moderada de Recursos Humanos a montante
da organizagéio e da operagdo de transporte.

o Aumenio pouco significativo de emprego mais qualificado
nas dreas de organizacdo e produgdo transporte.

» Predominio do emprego néo qualificade nas dreas de orga-
nizacéo e operagao de transporte.
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e Capacidades de comunicacdo, andlise e de algum planea-
mento das estratégias operacionais.

® Alguma importéncia das competéncias para a fungéo Quali-
dade.

e Exigéncias moderadas de competéncias sociais e relacionais,
‘no sentido de facilitar a integrag@o no meio: capacidade de
comunicacao, de lideranca e de gestdo das relagoes internas
e externas s empresas.

e Baixa emergéncia de competéncias tecnicas, associadas &
exploracéio pontual e reduzida das fecnologias de informagéo.

prestado e a imagem institucional da empresa na
comunidade local, na qual se insere, sao deter-
minantes.

No cendrio Bronze, apesar da observancia da ruptu-
ra com o modelo unimodal, caracteristico do cendrio
Latdo, ocorrerd um processo de desenvolvimento len-
to, onde numa visdo multimodal nacional e internacio-
nal, os operadores rodovidrios nacionais estdo em
posicdo de subalternidade, tendo uma evolugdo mo-
derada. No emprego, a focalizagao serd no saber e
no saber-fazer, em funcéo da introdugdo de algu-
mas fecnologias, que permitirdo uma evolugéo favo-
ravel ao nivel das qualificacdes e competéncias rela-
cionais.

No cendrio Latéo, sem que se pressuponha qualquer
evolucéo, tender-se-a para a progressao lenta e con-
tinua da realidade actual. (Quadros 3.1, 3.2 e 3.3)

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

O estudo dos perfis profissionais no sector rodovidrio
de passageiros, tem por base a realidade actual e os
cendrios prospectivos no sector. Através da dindmica
dos empregos actuais (especificos, comuns e trans-
versais) elaboramos perfis profissionais, constando o
conjunto dos perfis profissionais na figura 3.2 e qua-
dro 3.4.

O agrupamento das figuras profissionais analisadas
em perfis profissionais, pode ser encontrado na Fi-
gura 3.1. Apresentamos seguidamente os empregos
estudados:



QUADRO 3.4
Perfis Profissionais em Estudo no Sector Rodovidrio de Passageiros

Subsistema Subsistema Subsistema
Operacional de Gestdo Institucional
Perfis Organizagio Operagdo Comercial Infra-estruturas Controlo Manutencgo Organizado Gestao
Profissionais | doTransporte (Conduco, deirdfego e Operaco Estratégica
Apoioemviagem de Transporte
eManulencao
de 1.%linha)
PP Especificos | ® Coordenador | ® Motorista de
deTransportes | Pesados de
Rodovidrios Passageiros
de Passageiros| ® Motorista de
Ligeiros de
Passageiros
® Guarda-Freio
PP Comuns ® Geslorde ® Gestor e Gestor de
Confretos de de Tréfego Transportes
Manutenéo )
PP Transversais ® Gesfor
Comercial/
Marketing
FIGURA 3.1

Agregacéo das Figuras Profissionais e Construggo dos Perfis Profissionais Especificos

Actividade

Inspector-Che
Inspector
Organizagéo
da Transporte Chefe de Estac
Controlador

Expedidor

Figuras Profissionais

Inspector-Coordenador

fe

Controlador de Tréfego

ao

Chefe de Movimento

Controlador Trafego Receita e Conducéo

Perfis Profissionais

Coordenador de Transportes
Rodovidrio de Passageiros

Condutor de Pesado de Passageiros

Moforista de Pesados de Passageiros

Operagdio

Cobrador/Fiscal/Controlador de Receitas

Condutor de Ligeiros de Passageiros

Motorista (ALPA)

Guarda-Freio de Carros Eléctricos

Guarda-Freio

* Empregos especificos do sector, ao nivel da opera-
G¢Go: Motorista de Pesados de Passageiros; Motoris-
ta de Ligeiros de Passageiros; Guarda-Freio de
Carros Eléctricos; Cobrador e Fiscal/Controlador de
Receitas.

® Empregos especificos do sector, ao nivel da organi-
zagdo: Inspector-Coordenador, Inspector-Chefe,
Inspector, Controlador TRC, Controlador de Tréfe-
go, Controlador, Expedidor e Chefe de Movimento.

* Empregos transversais & actividade econémica:
Gestor Comercial e de Marketing.

A elaboragdo de perfis profissionais especificos ao
sector, teve em conta a agregacdo destas figuras pro-
fissionais, mas igualmente, a emergéncia de novos
perfis profissionais que, nalguns cendrios, serdo ne-
cessarios ao sector, tais como o Gestor de Transpor-
tes e o Gestor de Contratos de Manutencéo. Importa
referir a missGo de cada um dos perfis profissionais
construidos, bem como a sua evolugdo.

Em relogdo oo Motorista de Pesados de Passa-
geiros ¢ o frabalhador que efectua a condugdo e o
transporte de passageiros, em autocarro, de forma



FIGURA 3.2
Fluxograma de Actividades e Perfis Profissionais em Estudo
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auténoma com responsabilidade e seguranca, em téncias relevantes. Os Motoristas teréio outra sensibi- %
’;i:'

hordrios definidos, numa drea de exploragdo nacio-
nal (carreiras/linhas de cariz urbano ou interurbano
em regime regular ou ocasional), ou internacional
(em regime regular ou ocasional), podendo utilizar
as novas tecnologias SAE, com ou sem, GPS.

As tendéncias evolutivas deste perfil profissional, num
Cendrio Ouro, quer no transporte urbano/interurba-
no, quer longo curso, tendem para competéncias mais
alargadas, para além da condugdo.

Com fungdes mais abrangentes (presentemente ja &
na generalidade Agente Unico, o que pressupde o
acumulacdo da actividade cobranga e receita), pas-
sando pela utilizagao das novas tecnologias de infor-
magdo e comunicacdo, Nas tarefas de gestéo e con-
trolo de frota que terdo uma outra utilizagdo e explo-
racéo, mais dindmica do que actualmente, com o
SAE incluindo o GPS, perspectivando o informagdo
em tempo real aos passageiros.

A componente comunicac@o, relagdes interpessoais
e gestdo de conflitos serdGo cada vez mais, compe-

lidade para as actividades comerciais e sentir-se-Go
responsaveis, também, pela imagem institucional da
empresa.

Ao nivel do longo curso (expressos), o Motorista ao
exercer a conducdo numa drea de exploragdo naci-
onal ou internacional, deverd para além das ques-
tdes consideradas anteriormente, dominar linguas es-
trangeiras, bem como possuir conhecimentos ligados
& cultura e geografia das regides.

Num Cendrio Bronze, o Motorista urbano e/ou inte-
rurbano, evoluird no manuseamento dos novos equi-
pamentos tecnolégicos, mas sem a exigéncia do ce-
nario ouro. O Motorista de longo curso (expressos)
continuard a desempenhar as suas fungdes habituais,
com um perfil de competéncias alargado as tecnolo-
gias de informacgdo e comunicagdo.

Num Cendrio Latdo, a tendéncia & para a ndo valo-
rizagdo e ampliagéo das actividades do Motorista, con-
siderando-se, uma evolucéo da qualificagdo muito
lenta.
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O Motorista de Ligeiros de Passageiros tem
como missdo assegurar o servico de Transporte de
passageiros com qualidade, seguranca e conforto. O
desenvolvimento tecnoldgico ao nivel das viaturas e a
crescente utilizacGo de sistemas de informacéo e comu-
nicagdo, no Cendrio Ouro, exigird destes profissio-
nais novas competéncias técnicas e capacidades de
abstracgéo, diagnéstico e decisdo em tempo real.

O contacto permanente e personalizado com clientes exi-
gird um desenvolvimento das competéncias sociais e re-
lacionais comerciais (atendimento ao cliente, qualidade
do servigo, garantia de conforto...). O dominio de uma
lingua estrangeira (o inglés) serd também fundamental,
dado o desenvolvimento do turismo no nosso pais.

No Cendrio Bronze, serdo também exigidas estas com-
peténcias, se bem que a um nivel inferior.

O Cendrio Latéo néo reflecte novas exigéncias a este
perfil.

O Guarda-Freio ¢ o trabalhador que conduz de
forma auténoma, com responsabilidade e seguran-
¢a, um carro eléctrico, em percursos fixos e em sitio
préprio, com hordrios definidos, assegurando o trans-
porte de passageiros.

Num Cendrio Ouro, haveréd a tendéncia para o re-
valorizagdo deste perfil profissional, através de uma
ampliagéo de competéncias. Passard a desempe-
nhar fungdes de Agente Unico (embora id o faca
pontualmente), desenvolverd competéncias para a
utilizagdo de novas tecnologias de comunicacdo e
informagdo, idénticas as utilizadas pelos Motoristas,
na gestéo e controlo de frota, e na informacdo aos
passageiros (SAE fendo, ou ndo, por base o GPS).
Dada a evolugéo tecnolégica do veiculo que conduz
(automatizagdo quase a 100%), a sua funcdo em
via ndo banalizada, poderd ser esvaziada, proce-
dendo como mero actuante, face a situacdes im-
previstas ou desvios.

A componente comunicacional, as relacées interpes-
soais e a gestdo de conflitos, bem como a sensibilida-
de para os aspectos comerciais e de imagem serdo
de extrema importancia.

No Cendrio Bronze, desempenhard fungées de Agen-
te Unico e utilizard as novas tecnologias de comuni-
cagdo e informagdo. No entanto, o seu perfil de com-
peténcias ndo serd tado alargado, como no cendrio
ouro.

No Cendrio Latdo a tendéncia serd para a ndo valo-
rizagdo e ampliagdo das suas competéncias profis-
sionais, bem como das suas actividades. Poderd, no
entanto, desempenhar fungdes de Agente Unico.

O Gestor de Transportes ¢ um perfil profissional
que posicionado na gestao estratégica, desempenhara
fungdes de extrema importancia, pelo conhecimento
e interligagdo a outras empresas/modos de transpor-
te. Enquadrado no topo estratégico, terd um papel
relevante ao nivel da elaboracéo da estratégia, dina-
mizagdo e gestdo das actividades de organizacdo
multimodal de transporte.

O Cendrio Quro, exige conhecimentos técnicos e vi-
sdo estratégica do sistema de transporte como um
todo, bem como a sensibilidade para inovar e alterar
a organizacdo do transporte, em fungéo das tendén-
cias do mercado.

No Cendrio Bronze, o perfil desempenhard uma ac-
tividade mais ou menos limitada a um ou dois modos
de transporte, embora com exigéncias de competén-
cias, ao nivel da gestdo e das tecnologias inerentes
ao sector.

No Cendrio LatGo a sua funcéo néo ocorrerd, ou es-
taréd empobrecida, apenas requerende uma maior
profissionalizacéo da gestao.

O Gestor de Trafego tem por misséo assegurar a
prestagéo do servico de transporte de forma eficien-
te, segundo critérios de regularidade, pontualidade,
economia, seguranga e conforto, visando proporcio-
nar um servico de qualidade ao cliente. Este perfil
tenderd a manter-se num cendrio bronze e latdo,
em competéncias mais centradas nas tecnologias e
nos recursos humanos, sendo o salto qualitative no
Cendrio Ouro pelas exigéncias de resposta a um sis-
tema de transportes inter-operével e multimodal.

O Coordenador de Transportes é o profissional
que, exercendo a funcéo coordenacdo, a executa
de forma auténoma, embora dependendo de um
Gestor/Director de Trafego. As tarefas inerentes o
este perfil sdo o programacéo, organizacdo e con-
trolo da operagdo e comercializacdo de transporte
rodovidrio.

Num Cendrio Ouro a tendéncia serd a emergéncia
deste perfil profissional, na sua totalidade. Num con-
texto de intermodalidade e multimodalidade, esta fi-
gura profissional poderd ter formacao qualificante na
drea de transportes, vocacionada para uma activida-
de mais abrangente de organizacao do transporte,
com autonomia de deciséo e responsabilidade. Pos-
suird um perfil de competéncias amplo, com capaci-
dade de lideranca e comunicagao, com um profun-
do conhecimento de toda a legislacéo e regulamen-
facdo, com flexibilidade e dinamismo, competéncias
de gestdo, planeamento e profunde conhecimento e
dominio das novas tecnologias de informacéo e co-
municagdo, ao nivel dos sistemas de gestdo e contro-
lo de frota (SAE tendo, ou néo, por base o GPS).
No Cendrio Bronze, embora a tendéncia seja, tam-
bém, a emergéncia desta figura com competéncias
de gestdo, a amplitude e o desempenho das suas
fungdes, serGo de menor profundidade e abrangén-
cia, comparativamente com o cendrio ouro.

No Cendrio LatGo, a emergéncia desta figura nao
ocorrerd, continuando a assistir-se durante algum
tempo, aos varios niveis de chefias intermédias, com
figuras profissionais cujos contetdos funcionais se
sobrepdem.

O Gestor de Contratos de Manutengéao é um
perfil profissional em emergéncia, em algumas em-
presas. Pressupdée mudancas estratégicas ao nivel da



politica de manutengéo. A externalizagéo desta acti-
vidade, ou a sua inclusé@o nos contratos de aquisicdo/
alocacdo de viaturas, eliminard/minimizara a activi-
dade de manutencéo num grande nimero de em-
presas. Em conformidade, surge este perfil profissio-
nal de interface com competéncias técnicas, de ges-
t@o de contrato e do seu cumprimento com qualidade.
Num Cendrio QOuro, pressupondo a externalizacéo
desta actividade, este perfil teréd um desempenho e
uma funcéo importantes, pelo controlo do servico e
pelo relacionamento com as entidades externas & pré-
pria empresa, subcontratagdo de servigos.

Num Cendrio Bronze, o seu desempenho serd im-
portante, embora mais limitado. As actividades de con-
trolo ao nivel técnico e da qualidade seréo relevantes.
Num Cendrio Latdo, poderd ndo emergir, dado que
as empresas deverdo dar confinuidade & tradicéo de
desenvolver a manutengdo infernamente.

O Gestor Comercial/Marketing é o profissional
que dinamiza a politica comercial de uma empresa
de transportes rodovidrios de passageiros, sob orien-
tacéo directa da Gestdo de Topo. Participa na defini-
céo da politica comercial e marketing, implementa e
analisa estudos de mobilidade de tréfego e de opi-
nido. Estuda os hordrios técnicos e transforma-os em
comerciais. Avalia a politica de vendas e identifica
oportunidades de negécios.

Num Cendrio Ouro, a fendéncia iré no sentido de
valorizar e dar maior destaque a este perfil, bastante
apagado ou inexistente na maior parte das empresas
de transporte rodoviario de passageiros.

Exigir-se- a este perfil um reforco de competéncias,
ao nivel dos estudos de mobilidade e dos inquéritos
de opini@o. Deverd fer elevada capacidade de nego-
ciagdo, argumentagdo, lideranca e trabalho em equi-
pa, bem como capacidade técnica para operar com
as novas tecnologios de comunicagdo e informagdo,
desenvolvendo, por outro lado, a inter-relagéo com
oufras empresas nacionais e internacionais do sector.
A abertura da empresa e dos seus produtos & inter-
net, seré outra das estratégias a desenvolver.

Num Cenério Bronze, este perfil surgiré mais mode-
radamente, e sem o grau de exigéncias, qualifica-
coes e competéncias, do cendrio ouro.

A vis@io comercial, com uma perspectiva de articula-
céo empresa/cliente, ndo tGo ampliada e com estra-
tégias mais limitadas, permitird, no entanto, um re-
forco lento mas progressivo, deste perfil.

O reforco das competéncias deste profissional, efec-
tuar-se-a ao nivel dos estudos de marketing, mobili-
dade, capacidade de negociagdo, lideranga, traba-
lho em equipa e capacidades técnicas para operar
com novas fecnologias de comunicag@o.

Num Cendrio Latdo, embora possa existir a designa-
céo profissional, as suas competéncias ndo terdo a
abrangéncia e amplitude dos cendrios anteriores. Em
muitas empresas de cariz familiar, pode nem existir
este perfil.

3.1. Perfis Profission
e Competéncias

Neste ponto apresentamos os perfis profissionais e suas
competéncias, de acordo com a perspectiva dos cend-
ros ouro (0 mais optimista) e bronze (o mais modera-
do e intermédio). Desta leitura, ressaltam um conjunto
de competéncias imprescindiveis, ainda que, em graus
diferentes, & dinamizacéo do sector rodovidrio de pas-
sageiros. Segue-se uma sistematizacdo das principais
competéncias-chave para o sector (Quadro 3.5).

e Competéncias em Gestao

Imprescindiveis ao nivel de gestéo de topo e de ges-
tdo de 1° nivel, sdo as competéncias e capacidades
de ouscultacdo do meio envolvente, de constituicdo
de aliancas e parcerias duradouras, de dominio da
legislacéo e regulamentacéo do sector. Os conheci-
mentos dos varios modos de transporte e do sistema
de transporte como um todo e de logistica, de capa-
cidade de planeamento, de elaboragao e definicdo
de estratégias da empresa, bem como conhecimen-
tos fundamentais de qualidade e de gestao e dinami-
zacdo de recursos humanos, sdo igualmente funda-
mentais.

» Competéncias em Novas Tecnologias

Ao nivel da organizacéo e operagdo de transporte, €
de crucial importancia o dominio das novas tecnolo-
gias de informac@o e comunicacéo, tais como as tec-
nologias associadas & gestdo do trafego, & bilhética
sem contacto e multi-servicos, e as tecnologias de
suporte co multimodalismo, entre outras.

« Competéncias Sociais e Relacionais

Competéncias transversais, ou afribuiveis & maioria
dos profissionais das varias areas funcionais: a capa-
cidade de comunicacéio, de funcionar com autono-
mia mas em equipa e de decisGo em tempo real.
Para as chefias, as competéncias de lideranga, de
delegacdo e de negociag@o sdo importantes, bem
como a capacidade de envolver e dinamizar equipas.

+ Competéncias em Comercial/Marketing

No fransporte de passageiros, a imagem da Empre-
sa, a segmentacéo e a venda do transporte ser@o
cada vez mais determinantes, necessitando de estu-
dos de mobilidade e de opinido, a par de estratégias
da focalizacdo nos clientes.

« Competéncias em Qualidade

Tendéncia para o crescimento acentuado da imple-
mentacdo de sistemas de qualidade, garantes da efi-
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ciéncia de processos e da satisfac@o dos clientes, sen-
do uma exigéncia a articulagdo infer-departamental,
pressupondo conhecimento e competéncias prdticas
adequadas & sua implementaco, nas diversas uni-
dades organico-funcionais.

Assim, desde a chefia de topo & chefia infermédia,
incluindo as figuras profissionais operativas, e a drea

da organizagdo e operacdo do transporte, deveréo
ter competéncias para implementar e utilizar os pro-
cedimentos da qualidade.

Segue-se um quadro onde se encontram assinala-
dos as competéncias exigidas aos perfis profissio-
nais em estudo nos cendrios ouro e bronze (Qua-
dro 3.5).

QUADRO 3.5
Cendrios Ouro e Bronze, Perfis Profissionais e Competéncias-Chave
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Diagnéstico das Necessidades de Formacgao
e Pistas para a Reorientac¢ao da Formacao Profissional

1. Levanitamento,
Caracterizacao e Andlise
da Oferta Formativa

1.1. Caracterizaciio da Oferta
Formativa

retende-se, neste ponto, efec-
tuar um levantamento e uma
caracterizacéo da oferta for-
mativa existente no sector do
transporte rodovidério de pas-
sageiros, assim como analisar
a imagem da oferta formati-
va, das empresas e outras en-
tidades sectoriais.

No émbito do presente trabalho, procedemos ao le-
vantamento do ensino e da formagdo profissional
para o sector rodovidrio de passageiros, nas activi-

dades delimitadas neste estudo, organizacdo e ope-
racdo de transporte.

Esta andlise circunscreve-se & oferta formativa espe-
cifica, orientada para o sector e promovida pelas en-
tidades formadoras, com protagonismo sectorial, dado
que a oferta formativa nos dominios transversais,
apropridveis pelo sector rodovidrio de passageiros,
ultrapassa os limites deste estudo.

Do conjunto das entidades que desenvolvem e imple-
mentam o ensino e a formagdo, orientadas para o
transporfe rodovidrio de passageiros, destacar-se-a:

__ A CARRIS, que desenvolve um volume considerd-
vel de formacao destinada, predominantemente,
ao pessoal das dreas de organizacdo e operagdo
de transporte;

— A Fernave, que desde 1992, desenvolve na verten-
te ensino e formacdo, para as profissées comuns
e especificas ao fransporte, nas dreas de organi-
zacdo e operagdo, bem como em todas as de-
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mais, diversos cursos. Tem como cliente qualquer
entidade organizacional ou individual, sendo a
STCR SA e a AUTOCOOPE das mais relevantes
no sector rodovidrio de passageiros.

a) Area de Operagéo de Transporte

O predominio das actividades de operacdo do trans-
porte, nas empresas rodovidrias de passageiros, en-
contra na figura profissional do Motorista de Pesados de
Passageiros, o perfil especifico do servico transporte.
Como |& referimos, a CARRIS e g Fernave desenvol-
vem formagdo nesta drea, possuindo infra-estruturas e
recursos para uma implementacéo sistemdtica de ac-
coes de formagdo. Estas duas entidades promovem ac-
cOes de formagao para Motoristas de Pesados de Passa-
geiros, que sGo reconhecidas pela DGV, Por parte de
outras empresas de fransporte rodovidrio de passagei-
ros, o desenvolvimento pontual de accées de formacao
infernas, de uma forma incipiente e, sobretudo, de in-
sercao no posto de trabalho, ¢ efectuada aquando da
integracao do Motorista na Empresa, por um profissio-
nal mais antigo e/ou reconhecido pelo seu desempenho.
Ao nivel da formagdo para o pessoal tripulante, con-
vird ainda aduzir o seguinte:

* A formagéo ministrada pelas escolas de conducéo na
preparagdo para obtenc@o da categoria D é insuficien-
te. Pois, se bem que em termos legais, qualquer candi-
dato que possua a categoria D, possa exercer funcoes
de Motorista de Pesados de Passageiros, a formacao
obtida através das escolas de conducdio, é qualitativa e

conflitos, as normas e procedimentos aplicaveis ao
sector, a utilizaggo de TIC, etc., nédo tém sido abor-
dadas pelas escolas de conducdo tradicionais.

E de referir que existe um total de 527 escolas de condu-
¢Go em termos nacionais, no continente, e com maior
incidéncia em Lisboa (com 18% das escolas) e no Porto
(com 12%). Contudo, como pode ser ohservado no qua-
dro 4.1, das 527 escolas, em 1997, 417 s@o de ensino
normal, 106 sdo especiais (classes AB,C.DeE)e 4 ape-
nas ministram a classe D (pesados de passageiros).

b) Area de Organizagto do Transporte

Os profissionais que exercem funcées ao nivel da
organizacéo do fransporte, por norma, ascendem o
estas categorias a partir do exercicio da funcéo de
Motorista. Num nimero considerdvel de empresas
por concurso, noutras por mérito.

A formagdo especifica para o exercicio das funcdes
referidas, encontra-se facilitada pela intfegragéo de
alguns anos nas empresas, no exercicio de activida-
des de operacdo de transporte.

1.1.1. Sistema Regular de Ensino

Ao nivel do subsistema de ensino, quer publico quer
privado (Bacharelato, Licenciatura, Mestrado e Pés-

QUADRO 4.1
Escolas de Conducdo no Continente (1997)

guantitativamente insuficiente em relagdo aquilo que Conti N da Eacol T
se faz nalgumas empresas de transporte, ou na s e o BE (R
Fernave, quando se compara com as acrescidas exi- Ministram as classes A, B, Ce E 417 <(
géncias do sector (aos niveis Te;no]égico e relacional). Ministram as classes A, B,C, D ¢ £ 106
* O desenvolvimento de temdticas como as técnicas m— —— r “
de condugéio, a heterogeneidade do material motor, NS iapenas aiclaste
os sistemas de pagamento e controlo, a necessidade Total 527
de formagéo em atendimento de clientes, gestéo de Fonle: INE, 1997
QUADRO 4.2
Sistema Regular de Ensino
Tipo de . Cursos Habilitacées . .
Formagéio Madalidode (designacées) de Acesso Sub-Aregs Puragse
Inicial Bacharelato @ Engenharia Mecdnica de Transporfes 12°ano Organizacéo | 3 anos
Licenciatura ® Engenharia de Transportes 12°ano de %s:mgz:s 5anos
® Transportes 12°ano ° P 5 anos
® Engenharia Mecatrénica 12°ano 5anos
Mestrado ® Transportes Licenciatura n.d.
e Pés-Graduacao ® Transportes e Tréfego Urbano Licenciatura n.d.
® Altos Estudos de Transportes Licenciatura 290 horas
® Logistica e Distribuicao Licenciatura 252 horas
| e Transportes e Trdfego Urbano Licenciatura n.d.

Fonte: Ministério da Educacéo — Departamento do Ensino Superior
n.d. - Dados néo disponiveis



Graduacdo), sé de hd alguns anos o esta parie, exis-
tem cursos de mestrado e pds-graduacéio, vocacio-
nados para a drea especifica dos transportes, dando
deste modo, o meio universitério, resposta a necessi-
dades concretas das empresas, permitindo que os
quadros superiores com larga experiéncia, possam
complementar a sua formagdo (Quadro 4.2).

De realgar por outro lado, a abertura e o intercam-
bio das empresas e das universidades entre si e ao
meio empresarial internacional, visando uma preo-
cupac@o constante em manter-se a actualizacéo, face
as evoluges e mutacdes tecnolédgicas, sempre em
emergéncia.

1.1.2. Formacéao Profissional Inicial

Neste tipo de formacdo, enquadram-se as formagoes
profissionais, de periodicidade néo regular, no con-
texto da Aprendizagem ou das Escolas Profissionais
(qualificacao de jovens em sistema de alternancia), com
diversos cursos, embora aqui apenas se incluam os
especificos para o sector de transportes latu sensu.

O quadro 4.3 permite verificar os cursos existentes,
nas dreas de organizacdo e operacdo de transporte.

1.1.3 Formacéio Profissional Continua

Esta vertente formativa abrange, no contexto das em-
presas, o aperfeicoamento, a reciclagem e/ou quali-
ficacdo, destinada a trabalhadores e implementada,
ou nas empresas, ou por enfidades externas, segun-
do uma filosofia de gestéo de recursos humanos, de
melhoria de desempenho profissional e/ou reenqua-
dramento do trabalhador, em termos de novas fun-
coes e/ou polivaléncia.

Segue-se uma sistematizacGo destas formagdes, re-
lativamente d&s actividades de organizacdo e opera-
cdo rodovidria de transporte.

s Area de Organizacdo do Transporte
Sendo aquela que estd a montante da drea da ope-

racdo de transporte, tem por missdo a implementa-
cdo do planeamento organizacional da operagdo.

O recrutamento de profissionais, para a drea de
organizacdo, é efectuado nas dreas, predominan-
temente da operacéo e da manutencéo. Exigindo-
-se na drea de organizacdo do transporte compe-
téncios e conhecimentos especificos de todas as ac-
tividades e técnicas de operacdo, sendo por norma,
efectuadas acgées de formacdo de qualificacao,

aperfeicoamento, reciclagem ou reconversdo. (Qua-
dro 4.4)

* Area da Operacéo

Os cursos na drea da operag@o de transporte, s@o
predominantemente dirigidos e destinados ao pessoal
tripulante — Moftoristas de Pesados de Passageiros. Em
peqguena percenfagem, tém-se implementado alguns
cursos para Guarda-Freios de Carros Eléctricos.
Para além da formagéo bésica inicial, existe o de aper-
feicoamento, em func@o do material motor/viaturas
(constata-se que é habitual as empresas possuirem no
seu parque diversas marcas de autocarros), e a da
reciclagem em funcéo das novas tecnologias, em per-
manente mutacdo/alteracéo, sendo desenvolvidas,
sempre que necessdrio, outras acgdes de formagdo.
Da operacéo ligada & organizagéo, depende a efica-
cia e operacionalidade do servico de transporte. Como
referimos anteriormente, é normal que para a drea
de organizagdo, os profissionais sejam recrutados,
predominantemente, na drea da operacdo.

E na, e para, a drea da operacdo (por norma a
drea de maior visibilidade e de contacto permanen-
te com os clientes), que se dirigem a maior parte
dos cursos de formagéo (aperfeicoamento e/ou re-
ciclagem) como se pode constatar no quadro 4.5.

Formativa

1.2. Analise da Oferi

Dada a delimitacdo estabelecida, estudaremos apenas
as actividades de organizacdo do transporte e da opera-
¢do, tendo em confa que a formacao existente para as
figuras profissionais dessas actividades, se foz na sua quase
totalidade na Fernave, ou residualmente no seio das
empresas. Em conformidade, recolheram-se elementos
gue nos permitem avaliar o peso dos vérios fipos de for-
magdo, dentro das éreas que nos interessam.

QUADRO 4.3
Formacgéo Profissional

F:iri::u‘;zo Modaliciade (de.g;;sxées) H:: |AII::§::S t:l:I S':::Iu oo
Inicial Aprendizagem ® Técnicos de Transportes 9° ano i 3 anos
Aprendizagem ® Motorista de Pesados de Passageiros 9°ano Il 1 ano
Escolas Profissionais | ® Técnicos de Transportes 9°ano I 3 anos

Fonte: Fernave — Gabinete de Formagdao
Anudrio da Educacda — 1996/97 — Escolas Profissionais
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QUADRO 4.4
Formagéo Continua
- Area da Organizagdo do Transporte -

Tipo de . Cursos L . Duracgéo
Formagao Bt o (designacoes) J g (horas)
Continua Aperfeicoamento ® Formagéo para Controladores TRC STCRSA Organizagao | 798

e Pélo Form. | do Transporte
— Fernave
® Técnicas de Planeamento de Tréfego Carris Organizagdo | 7
do Transporte
® Relacées Interpessoais Carris Organizacao | 14
na Fiscalizacéo do Trafego do Transporte
® Aperf. de Chefias Directas Carris Organizagao | 35
do Transporte
® Comunicacdo Carris Organizacéo | 40
do Transporte
® Regulamentagdo do Trabalho Carris Organizacdo | 7
do Transporte
® Atendimento Personalizado Carris Organizacao | 35
ao Poblico do Transporte
® Seguranca na Empresa Carris Organizacéo | 7
do Transporte
Qualificacéo ¢ Aplicagées Informat. Carris Organizaggo | 21
na drea do Trafego do Transporte
¢ Admiss@o para Controladores STCPSA Organizagdo | 798
e Pélo Form. | do Transporte
— Fernave
* Formac@o em Transportes Organizacao | 21
do Transporte
¢ Sistema Sicra Carris Organizagéo | 21
(Central de Comando) do Transporte
Reconversao ® Rec. Controladores TRC STCRSA Organizagéo | 798
e Pélo Form. | do Transporte
— Fernave

Fonte: Fernave — Gabinete de Formacao/Carris.

Do conjunto da oferta formativa referida e em fun-
¢do da andlise efectuada, poder-se-o resumir os se-
guintes pontos:

* E na Fernave (a formacdo efectuada no sector
rodovidrio de passageiros destina-se parcialmente
& Empresa B) e na CARRIS, (a formacdo é “con-
sumida” internamente) que se promovem, em ter-
mos quantitativos e qualitativos, formacdo para
as dreas de organizacdo e operacdo de trans-
porte.

¢ Pontualmente, algumas empresas operadoras de
transporte rodovidrio de passageiros, implementam
acgdes de formacdo.

* A formagéo inicial para Motoristas de Pesados
de Passageiros, corresponde a uma das dreas
de formagao implementada pela Fernave e pela
CARRIS.

* A formagdo englobada nos itens formacéo conti-
nua (aperfeigoamento/especializacao/reciclagem)
corresponde a uma fatia considerdvel. A aposta
das duas empresas promotoras, procura dar res-
posta ao alargamento e enriquecimento de
competéncias, exigéncia das inovacdes
tecnolégicas e inerentes alteracées na organiza-
cdo do trabalho.

Analisando a formagéo para a organizacao do trans-
porte e para a operagdo, dada nas empresas alvo de
estudo de caso (Quadro 4.6) destaca-se que é nula a
participagdo no sistema de aprendizagem, e muito
reduzida (em n.° de acgdio e n.° de participantes) a
formacGo de reconversdo. O maior ndmero de ac-
coes e que tém envolvido mais participantes concen-
tra-se na formagdo continua; nas modalidades de
aperfeicoamento, reciclagem e especializacéo, o que



QUADRO 4.5

Formacgdo Continua — Area de Operagdo

Tipo de

: Cursos A Duragao
" Mod <k §
Formacéo eHicacl (designacoes) Local Areas (cursos)
Inicial Qualificagao e Formacdo para Motoristas STCPRSA Operagéo | 350
de Pesados de Passageiros e Pélo Form.
— Fernave
® Formacao para Motoristas Carris Operacao
de Pesados de Passageiros
® Formagao para Motoristas Carris Operacao 35
em Carreiras de Percurso Dificil
e Formagao Profissional Rodovidria Operacao n.d.
de Motoristas de Lisboa
e Formagéo Profissional EVA Operagéo | n.d.
de Motoristas Transportes
e Formacdo Inicial de Motoristas Belos Operacdo n.d.
Transportes
 Formagao Profissional de Motoristas | Frota Azul Operacgo | n.d.
® Sinistralidade Automével Rodovidria Operacdo | n.d.
de Lisboa
e Formagdio para Guarda-Freios STCRSA Operagéo | 380
e Pélo Form.
— Fernave
Aperfeicoamento e Formagdo para Pessoal STCRSA Operacio | 32
da Produc@o Transporte e Pélo Form.
- Fernave
e Prevencdo de Acidentes Carris Operacao | 7
o Ap. Motoristas Relagoes Interpessoais Carris Operacéo | 30
e Atendimento de Clientes Polo de Operacao 14
Formacao
- Fernave
o Gestao de Conflitos Polo de Operacdo | 14
Formagdo
- Fernave
e Técnicas de Conducéo STCPRSA Operacéo | 28
Econémico-Defensiva e Pélo Form.
- Fernave
Qualificagéo e Qualif. Motoristas STCRSA Operagao | 21
em Aufo Articulado e Pélo Form.
— Fernave
e Qualif. Mot. Auto renault STCPSA Operacao Fi
e Polo Form.
— Fernave
o Conducéo de Veiculos Especiais Carris Operaggo | 7
Reconversdo e Rec. para Motoristas STCRSA Operagao | 350
de Pesados de Passageiros e Pélo Form.
— Fernave
Reciclagem e Cédigo da Estrada Polo de Operagao | 21
Formagdo
- Fernave
e Cédigo da Estrada Carris Operacao 7
e Técnicas de Condugéo Carris Operacéeo | 4

Fonte: Fernave — Gabinete de Formagcdo/Documentagéio das empresas estudo de caso

n.d. — Dados néo disponiveis
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QUADRO 4.6
Formacdo Prestada por Diversas Entidades, nas Areas de Organizagéo e Operacdo — Ano 1997

Organizagao do Transporte J Operagtio
N.° N.° Horas N.° N° Horas
Accoes Participantes |(Horas x Formando) Acgdes Participantes |(Horas x Formando)
1. Aprendizagem — — — — — —
2. Formacgdo Inicial 1 8 798 A 87 22999
3. Formagéio Continua/ 101 478 1972 8 401 1.776
Aperfeicoamento,
Especializagéio/ g
Recicdagem
4. Formagéio de Reconversiio 2 5 798 2 10 700
TOTAL 104 491 3568 142 1466 25475 ]

Fonte: Empresas estudo de caso

revela bem a necessidade de actuacdo dos actuais
perfis profissionais as evolucées técnico-organizacio-
nais do sector

Assinalamos, seguidamente, alguns pontos importan-

fes que imprimem & oferta formativa especifica do
sector, caracteristicas particulares. Assim:

* A formagéo ¢ implementada por poucas empresas
de transporte, e por entidades com grande experién-
cia e know how das empresas operadoras de trans-
porte e do seu contexto;

e Refira-se, tanto na CARRIS como na Fernave, que
os formadores s@o profissionais com larga expe-
riéncia em empresas de transporte rodovidrio de
passageiros. As acgbes formativas nas empresas,
ou nas entidades formadoras, séo implementadas
tendo por base um levantamento de necessidades
de formag@o. Toda a formacdo ¢ realizada através
de técnicos especializados, com competéncias téc-
nicas e pedagdgicas reconhecidas;

A especificidade deste tipo de formacéio, nao se

poderd comparar @ ministrada pelas Escolas de

Condugdo, j& que esta sendo bdsica, e de exigén-

cia legal para o exercicio da funcéo, serd guantita-

tiva e qualitativamente insuficiente, para o exerci-
cio com elevados padrées de eficiéncia e qualida-
de requeridos pelas empresas;

Para algumas empresas de transporte rodovidrio

de passageiros, a formacéo é ministrada interna-

mente, mas ndo necessariamente nos mesmos
moldes, ou com a mesma duracéo e qualidade

(exemplo: Frota Azul, Belos, Rodovidria de Lisboa).

Em funcdo dos necessidades reais das empresas

s@o implementadas acgdes, através de departamen-

tos de formagéo, ou informalmente recorrendo a

profissionais da prépria empresa, com largos anos

de experiéncia na fungéo, tendo em vista, sobretu-
do, a integracdo de profissionais da conducdo re-
cém-chegados & empresga;

* Para a maior parte das empresas, exige-se que o
candidato a Motorista tenha como competéncia mi-
nima para o desempenho da funcdo, a carta de
Pesados de Passageiros (categoria D) sendo efectu-
ado, aquando da sua admisséo, um acompanha-
mento para facilitar a integracéo na empresa. Ao
nivel da formagéo, este tipo de profissional, néo
estard nas mesmas condicées de desempenho de
outros profissionais que sé@o preparados através de
projectos especificos de formacao;

Ao nivel da Fernave, toda a formacéo é garantida
por técnicos certificados pela DGV, A formagdo é
promovida em funcd@o das necessidades das em-
presas. Estas definem os programas e objectivos,
podendo participar/acompanhar a prossecucdo das
varias fases do processo, ao nivel técnico e peda-
goégico. Toda a formagéo é avaliada e validada o
qualguer momento, pelas empresas clientes.

2. Das Necessidades
de Competéncias as
Necessidades de Formacao

2.1 Pistas para a Reorientacéao da
Oferta Formativa a Curto Prazo

Tendo por base a oferta formativa disponivel, a espe-
cificidade do sector e as figuras profissionais existen-
tes (nas actividades de organizacéo e operacéo) e a
emergir, importard referir alguns desajustamentos en-
tre oferta formativa existente (embora legalmente en-
quadrada) e o mercado de trabalho, relativo as em-
presas operadoras de transporte rodovidrio de pas-
sageiros.

Apresentamos algumas ideias, tendo como pressu-
posto que a articulogdo entre as competéncias re-
queridas pelo sistema de emprego, as competéncias
produzidas pelos sistemas de ensino/formacgéo, e as



estratégias dos individuos quanto aos seus percursos
formativos e profissionais, exigem uma cada vez
maior inter-relagdo dos empregadores e das estrutu-
ras de formagdo e informagdo e orientacdo profis-
sional.

Colocar-se-a & consideragdo um conjunto de pis-
tas que poderéo, na drea da formacéo profissional
para o sector, (rejorientar globalmente algumas es-
tratégias:

* Desenvolvimenio de uma formagéo teérico-prati-
ca, comum as varias entidades formativas, mais
ampla, modular e com base nos novos conceitos
de: gestdo do transporte (intermodalidade), inova-
¢cbes tecnoldgicas e de telemdtica (saberes-fazer
técnicos) que permitam a mobilidade inter-sectorial
(predominantemente na actividade de organizagéo
do fransporte);

Em funcé@o da racionalizacdo de recursos hu-
manos, das maiores exigéncias ao nivel das ha-
bilitagées, e das razées estratégicas de amplia-
¢do das competéncias (tendo em vista a
multifuncionalidade e polivaléncia de chefias e
pessoal operativo), dever-se-a implementar ac-
coes de reciclagem concretas e adequadas & re-
alidade de cada empresa;

Formacgéo continua de qualificagéo, no sentido de
redinamizar/reciclar/ampliar as capacidades e com-
peténcias, nas dreas de organizagao, planeamento
e gestdo, ao nivel das chefias (Gestor de Tréfego e
Coordenador de Transportes);

e Formacéo continua de qualificagéo nos saberes
relacionais e sociais (na perspectiva de atendimen-
to de clientes, gestdo de conflitos, relacionamento
interpessoal, lideranca e comunicacdo) para as fi-
guras profissionais da operacéo de transporte (Mo-
torista, Guarda-Freio, Controlador de Receita) e da
drea da organizagdo (Coordenador de Transpor-
tes, Controlador de Trafego, Controlador de Trafe-
go e Receita, Chefe de Estacdo, Controlador de Tra-
fego e Expedidor, enfre outros);

Desenvolvimento dos conhecimentos de marketing
para as dreas da organizagdo e producdo de trans-
porte, tendo em vista o generalizacdo da estratégia
comercial das empresas;

Desenvolvimento de uma formagéo alargada ac nivel
da qualidade e dos seus processos, visando o au-
mento de servicos que satisfacam o cliente, num
mercado em reestruturagdo;

Desenvolvimento de estratégias de formagdo conti-
nua de reconverséo, em func@o de processos de
restruturac@o organizacional e tecnolégica, visan-
do o reenquadramento do trabalhador, cuja activi-
dade esteja em regressdo ou tfransformagéo, medi-
ante aquisigGo de novas competéncias, para per-
mitir o seu desempenho noutras fungdes, ou a sua
infegrac@o noutras empresas como, por exemplo,
Controlodor de Receitas e Cobrador.

)

2.2. Pistus para a Reorientuacao
da Oferta Formativa
a Médio-Longo Prazo

Com base nas competéncias apontadas e enquadrd-
veis nos trés cendrios referidos, destacaremos algu-
mas especificidades que, em funcéo da tipologia de
cendrio, condicionardo determinadas exigéncias e
competéncias.

Com base nessa relagéo, o processo formativo cor-
responderd a formacéo necessdria a determina-
do cendrio, pressupondo sempre uma alteragéo
qualificante. A formacdo para um cendrio quali-
tativamente mais exigente (ouro), terd caracteris-
ticas que o tornardo diferenciador. Em funcéo
deste enquadramento, explanaremos algumas pis-
tas que poderdo ser referéncias para a politica de
formacdo profissional.

CENARIO OURO

e Ao nivel da gestdo, é necessdrio gerar oferta
formativa para o Gestor de Transportes, o Gestor
de Trafego e o Coordenador de Transportes, que
pressupdem elevadas competéncias de gestao,
organizacdo e planeamento nas dreas de orga-
nizac@o e operacé@o de transporte, para as quais
se exige um conhecimento do sistema transpor-
tes como um todo;

e Necessidades de formacdo para desenvolver as
areas técnicas de Marketing e Qualidade;

e Ao nivel do pessoal operativo, deverd ser
perspectivada a formac@o que vise formar de ini-
cio, ou reciclar relativamente as novas tecnologias
de informacdo e comunicagdo;

¢ Implementacéo de accdes formativas que visem a
reciclagem/reconverséo de profissionais, com bai-
xa qualificagdo, ou desenvolvimento de acgdes que
perspectivem o outplacement;

e Investimento na formacé@o comportamental (atendi-
mento, gesto de conflitos e comunicacao).

CENARIO BRONZE

Neste cendrio ocorrerd um processo de desenvolvi-
mento, de evolucéo mais lenta que no cendrio ouro.
Assim, o cendrio bronze deverd obedecer, em ter-
mos de formacdo, as pistas, seguintes:

» Implementacéo de accdes formativas que visem a
reciclagem/reconverséo de profissionais com bai-
xa qualificag@o, ou para aqueles cujas funcoes te-
nham regredido, ou possam ser considerados
excedentdrios, bem como accoes que facilitem o
outplacement;

» Face & evolucéo e inovagdo nas dreas de organiza-
¢@o e operacdo de transporte, pressupde-se @
implementacdo de accdes para os niveis de chefia,

s
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que permitam o desenvolvimento de competéncias
nas actividades de gest@o e planeamento, em fer-
A mos dinémicos e em inter-relacdo com outras em-
' presas/modos de transporte;

¢ Implementacd@o de acgdes que visem o desenvolvi-

n;:* mento de competéncias, para os niveis de chefia,
e 1 em conhecimentos de venda, comunicacdo e qua-
1 lidade;

* Reforco da formacdo inicial de qualificacao, aper-
feicoamento e reciclagem, no dominio das novas
tecnologias, para o pessoal operativo, em sintonia
com a estratégia das empresas;

» Na drea da operacdo, reforco da formacéao inicial
de qualificagéo e de reciclagem, nas dreas sociais
e relacionais (atendimento, gestéo de conflitos, co-
municagdo e linguas), para o pessoal operativo e
chefia.

CENARIO LATAO

Caracterizado por uma evolugdo na continuidade,
com sinfomas de alguma retracgéo, as orientacdes
subsequentes poderGo moldar este cendrio e pers-
pectivar possiveis mudancas:

e Implementacéo de accdes formativas que visem a
reciclagem de profissionais com baixa qualificagéo,
ou que sejam considerados excedentdrios, ou ain-
da que permitam o oufplacement;

» Face a alguma evolucdo tecnolégica, implemen-
tacGo de acgdes que perspectivem padroes mini-
mos de competéncias o nivel técnico e organiza-
cional (chefias e operacionais);

e Reforco da formagdo nas dreas relacionais e sociais
(atendimento, gestéo de conflitos e comunicacao).



Conclusoes e Outras Estratégias de Resposta
as Necessidades de Competéncias

s varios modos de transporte
de passageiros tém aumenta-
do a sua quota de mercado,
estando o aumento do rodo-
vidrio de passageiros em ter-
mos relativos abaixo de outros
modos de transporte (“o trans-
porte em autocarro aumentou,
em termos absolutos, em cer-
ca de 45%, mas a sua percentagem relativa baixou
de 3% para menos de 9%"%7).

Este facto, prende-se com a vitalidade em termos de
desenvolvimento econémico e com a importéncia da
mobilidade.

A criagdo de redes de fransportes e a inerente in-
ter-operabilidade e intermodalidade, com transpor-

tes baseados em novas tecnologias, fiabilidade e
altos padrées de qualidade, poderdo ser a “ofensi-
va” desejavel, priorizavel e dissuasora dos perma-
nentes constrangimentos, nos principais cenfros
urbanos.

Os desafios sdo enormes. “Na Comunidade Europeia
e no resto do mundo, desenvolvem-se enormes esfor-
cos para promover o fransporte publico e possibilitar
que este realize plenamente o seu potencial. Os
melhoramentos abrangem dominios-chave como os
veiculos e o material circulante, a integracéo do sis-
tema, a disponibilizacéo de informacéo, a qualidade
do servico, o aumento da comodidade de utilizacéo,
a prioridade aos transportes piblicos e a planificagao
da utilizagGo dos solos, no quadro de uma aborda-
gem integrada.”?

(37) Futura Evelucao da Politica Comum dos Transportes, Abordagem Global relativa & criogéo de um Quadro Comunitario para a Mobilidade Sustentavel,

Boletim das Comunidades Europeias, Suplemento 3/93, pag. 9.

(38) A Rede dos Cidadaos, Livro Verde da Comissao Europeia, 1995, pag. 14.
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Em termos nacionais, o sector em estudo caracteriza-se
por uma tendéncia, ainda que pouco generalizada, de
reformulagéo politica (em conformidade com a legisla-
¢dio e objectivos comunitdrios) e reorganizacéo empre-
sarial, sintonizada com outros padrées de competitivida-
de, onde a racionalizacdo de efectivos & uma constante.
“Num futuro préximo, os mercados de transporte na
Comunidade abrir-se-Go gradualmente a um maior grau
de concorréncia néo sé em relagdo aos servicos entre
Estados-membros, mas também no interior dos seus
mercados nacionais, muitos dos quais fradicionalmente
protegidos. Este processo de liberalizacéo provocard
importantes alteracées, & medida que os operadores e
os responsdveis politicos se forem adaptando, & escala
e aos desafios de um verdadeiro mercado Unico. Prevé-
se que os operadores mais dindmicos realizem economi-
as, no que se refere ds dimensées e dmbito das suas
empresas, de modo a defenderem as suas actuais posi-
¢6es no mercado e a explorarem as novas oportunida-
des que vao surgindo. Também se procurard um aumen-
to da produtividade através da modernizagdo tecnolégi-
ca, uma vez que algumas destas alteragées, estdo tam-
bém associadas a uma resposta da indistria as exigén-
cias ambientais e de seguranca.”

Neste contexto, o sector rodovidrio de passageiros a
nivel nacional, possui ainda um tecido empresarial
onde coexistem grandes disparidades e desequilibri-
0s marcantes a varios niveis (tecnologia, organiza-
cdo, recursos humanos, fiabilidade e qualidade).
Deste modo, haverd um conjunto de desafios que
exigirdo acgdes concretas, |4 referenciadas em es-
tratégias descritas ao longo deste relatério que deve-
rdo fer como pressuposto as tecnologias, a organiza-
¢Go e a logistica necessérias a clientes reais, com
necessidades concretas, cada vez mais exigentes em
termos de conforto, fiabilidade e seguranca.
Acrescentar-se-& que a sobrevivéncia no sector de-
penderd da capacidade de cada empresa dar res-
postas, em termos de concorréncia num mercado
tendencialmente com maior abertura, com 6ptimos
desempenhos dos recursos humanos e da tecnologia
e material motor, que permitam a satisfagdo e as li-
gagoes de exceléncia, segundo padrées de qualida-
de elevados, em integragdo num sistema que permi-
ta a complementaridade/interligacéo eficiente e fun-
cional, entre modos.

OUTRAS ESTRATEGIAS DE RESPOSTA

Ao Nivel das Estratégias de Mercados e Pro-
dutos

e A maior atractividade do transporte publico passard
por:

e e

— Optimizagéo das frequéncias;

— Assegurar as ligagdes o outros modos;

— Aumento da qualidade no servico prestado;
— Maiores indices de pontualidade através da
implementagdo de corredores bus e prioriza-
¢@o nos semdaforos para os transportes pUblicos.

* Adaptag@o de hordrios em funcéo de estudos de
mobilidade;

* Integracdo de hordrios e tarifas interoperadores e
intermodos (tendéncia para um sé titulo de trans-
porte, uma tfarifa Gnica);

» CriacGo de grandes parques automéveis, com faci-
lidade de acesso aos transportes publicos, em que
a seguranga e a taxa de pargueamento sejom mui-
to mais atractives do que noutros locais, dentro das
grandes urbes, em que as tarifas deveriam ser mais
elevadas (visar-se-ia manter fora das grandes ci-
dades o estacionamento de longa duracao);

e Abertura das empresas aos clientes;

¢ Desenvolvimento de inferfaces multimodais;

e Implementagdo de meios que permitam responder
atempada e eficazmente, ds reclomacées/sugestdes
dos clientes (disponibilizagdo de linha telefénica gra-
tuita para informagdes/reclamacées);

e Interligag@o/integrocdo do transporte em pesados
de passageiros com o ligeiro de passageiros (téxi),
nas dreas urbanas e interurbanas, em funcdo do
conceito multiclientes ou partilha;

* Abertura das empresas ao intercdmbio empresa-
rial, no dominio das estratégias e da tecnologia;

* Implementacdo de estratégias visande a racionali-
dade e a competitividade;

* Melhor acessibilidade e mobilidade no interior dos
veiculos, para pessoas de mobilidade reduzida:

» Colocacdo e divulgacéo de produtos na Internet.

Uma maior utilizag@o dos transportes pUblicos pode
ser incentivada através de “diversificacdo de meios
de transportes colectivos para cobrir dreas com fra-
ca densidade de populacéo: introducdo de “bus
pool” (geralmente usados por empresas para frans-
portar os seus trabalhadores), de “car share” (car-
ro posto & disposicdo de vdrios utentes) e de “car
pool” (viagem em grupo em que cada membro &
sua vez leva o carro), permite reduzir o custo de
transporte em relagdo oo transporte individual e
oferecer condigées de conforto superior as dos
transportes publicos. Outro sistema em aplicacdo
na Alemanha tem encontrado um certo sucesso:
autocarros chamados pelo utente. Os autocarros
circulam em itinerdrios livres ou pré-definidos. Uma
central telefénica recolhe as chamadas e optimi-
za o trajecto do autocarro em funcdo dos pedi-
dos. Em Wunsdorf (Hanover), este sistema permi-

[3%)  Futura Evolugao da Politica Comum dos Transportes, Abordagem Global relativa & criacéio de um Quadro Comunitério para a Mobilidade Sustentavel,

Boletim das Comunidades Europeias, Suplemento 3/93, pag. 18.



fiu um aumento significativo da taxa de ocupacéo
dos autocarros (aumento em 75% do ndmero de
passageiros), sem que haja um aumento dos cus-
tos de exploragdo”."?

Ao Nivel da Tecnologia

Na Europa, cada vez mais, a opinid@o pUblica é sensi-
vel o problema da poluigdio produzida pelos gases
dos escapes e aos perigos que representam para o
saude publica, dai a generalizacdo de novos com-
bustiveis alternativos. Seguem-se alguns aspectos a
ter em conta:

* PromocGo de transportes cada vez mais ecolégicos;

* Maior focalizagéo na seguranca;

* Implementacéo/desenvolvimento de semaforizacéo
prioritéria para transportes pUblicos;

» A venda de bilhetes para os passageiros tenderd a
efectuar-se através de mdéquinas automdticas, lo-
calizadas nas principais paragens. Serd uma das
tecnologias que evitard a perda de tempo, deixan-
do o motorista de fazer a venda de titulos de trans-
porte;

¢ Generalizacdo de titulos de transporte com chip,
bilhética inteligente;

s Implementacéo/desenvolvimento da informacéo em
tempo real®;

* Implementagéo/desenvolvimento de sistemas de
apoio & exploracéo;

* Modernizacéo dos parques de viaturas e tecnolo-
gias, da maior parte das empresas.

Ao Nivel da Organiza¢éio e Recursos Huma-
nos

® Maior focalizagéo na qualidade do servico prestado;

® Implementacéo da racionalizacdo de recursos hu-
manos e de estratégias de desenvolvimento da po-
livaléncia;

® Aumento das competéncios dos trabalhadores que
se relacionam directamente com os passageiros (co-
municagdo, relacionamento interpessoal, gestéo de
conflitos, comercial e marketing);

» Desenvolvimento padronizado de formacao para
os condutores de pesados de passageiros, que per-
mita o intercdmbio qualitativo entre empresas de
transporte;

» Adaptacdo dos conteddos formativos, em funcéo
das necessidades reais das empresas.

Para além destas intervengdes, destacam-se outras
intervencées determinantes na concretizacdo dos ce-
ndrios, ao nivel da oferta de formacéo, gestdo de
recursos humanos e gest@o do mercado de trabalho

(Quadro 5.1).

QUADRO 5.1

Cendrios e Intervencoes na Oferta Formativa, na GRH e na GMT

Cendrios Bronze

Cendario Latéo

Cendrio Ouro
Oferta e Forte desenvolvimento e dina-
Formativa mizacéo de ofertas formativas

focalizadas para as figuras pro-
fissionais em emergéncia.

e Intensificagdo da formacgdo ini-
cial e continua, nas dreas de
gestao estratégica, da organiza-
¢do e operacgdo fransporte, em
contexto de intermodalidade.

@ Desenvolvimento de estratégi-
as e metodologias que pressu-
ponham elevados graus de qua-
lificag@o e multivaléncia.

e Desenvolvimento lento na dina-
mizacéo de ofertas formativas
focalizadas para as figuras pro-
fissionais em emergéncia.

e Implementacdo da formacdo ini-
cial e continua, nas dreas de ges-
téo estratégica, da organizagéo
e operacdo transporte, em con-
texto de intermodalidade.

® Desenvolvimento de estratégias
e metodologias que pressupo-
nham elevados graus de qualifi-
cagdo e multivaléncia.

e Oferta de alguma actividade
formativa segundo os modelos
tradicionais e em funcao dos
padrées minimos legalmente
exigiveis.

(40) Fonte: www.vialivre.com.

{continua)

(41) “Ainformacéio em tempo real, sobre as chegadas e as partidas, € norma nos aeroportas e os avangos fecnolégices recentes, particularmente nos dominios

da telemadtica e das telecomunicacées (a sociedade de informacéo), tornam possivel melhorar sensivelmente o fornecimento, cos utentes dos transportes

urbanos, de uma informac@o atempada e fécil de utilizar. H&, por exemplo, sistemas que permitem a precisao e a indicag@o nas paragens, da hora de

chegada do eléctrico, ou autocarro e sistemas que indicam aos automobilistas o disponibilidade de lugares de estacionamento, nos pontos de

correspondéncia.” A rede dos Cidadées, Livro Verde da Comisséo Europeia, Bruxelas, 1995, pag. 20.
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Cendrio Ouro

Cendrios Bronze

Cendrio Latéao

Oferta
Formativa

® Maior focalizacdo no desenvol-
vimento da formacdo sistemdti-
ca ndo regular (Aprendizagem
e Escolas Profissionais), na ver-
tente do sector de transportes.

® Maior focalizagdo no desenvol-
vimento da formacéo néo siste-
matica nem regular (formacéo
inicial ou continua) — Aperfei-
coamento, reciclagem ou qua-
lificagéo para as dreas da orga-
nizacdo e operagdo transporte,
bem como para as dreas de
gestao estratégica, em contex-
to de infermodalidade.

® Desenvolvimento da formagéo
continua nas vertentes recicla-
gem, aperfeicoamento e recon-
versdo profissional, em sintonia
com as mutagdes/alteracdes
tecnoldgicas do sector também,
perspectivando o outplacement.

¢ Grande focalizagéo naformacao
comportamental/relacional, qua-
lidade e comercial/marketing.

® Focalizagéo no desenvolvimen-
to da fermagao sisteméatica néo
regular (Aprendizagem e Esco-
las Profissionais), na vertente do
sector de transportfes.

® Focalizagdo no desenvolvimen-
to da formac@o néo sistemética
nem regular (formagao inicial ou
continua) — Aperfeicoamento, re-
ciclagem ou qualificagéo para as
dreas da organizagdo e opera-
cdo transporte, bem como para
as dreas de gestdo estratégica, em
contexto de infermodalidade.

® Desenvolvimento da formacéo
continua nas vertentes recicla-
gem, aperfeicoamento e recon-
vers@o profissional, em sintonia
com as mutagdes/alteracdes tec-
nolégicas do sector também,
perspectivando o oufplacement.

* Focalizac@o na formagéo com-
portamental/relacional, qualida-
de e comercial/marketing.

Gestao
de Recursos
Humanos

® Forte reorganizac@o/racionali-
zagdo dos R.H. prespectivando
a flexibilidade e a polivaléncia
funcional, em elevados niveis de
qualificagdo.

® Desenvolvimento e maior foca-
lizacdo de elevados niveis de
qualificacgo padronizados no
sector e que permitam um in-
tercdmbio funcional.

® Desenvolvimento de politicas re-
muneratrias comuns ao sector.

® Maior intercédmbio de informa-
¢do inferempresas (nacionais e
internacionais).

® Adopgao de politicas de R.H.
que perspectivem estratégias
de maior desenvolvimento e
qualidade.

® Focalizag@o na garantia de ele-
vados requisitos de qualificagéo
do pessoal, perspectivando ele-
vados niveis de qualidade e se-
guranca.

® Reorganizacéo/racionalizacéo
dos R.H. prespectivando a flexi-
bilidade e a polivaléncia funcio-
nal, em elevados niveis de qua-
lificacdo.

® Focalizacéo de elevados niveis
de qualificacéo padronizados no
sector.

® Adopcéo de politicas de R.H. que
perspectivem estratégias de
maior desenvolvimento e quali-
dade.

® Garantir elevados requisitos de
qualificacéo do pessoal, pres-
pectivando elevados niveis de
qualidade e seguranca.

® Politicas de R.H. pouco dinémi-
cas, caracterizadoras do fipo de
empresas e do nivel de gestéo.

® Focalizag@o na garantia de fun-
cionamento segundo os padrées
minimos legalmente exigiveis.

Gestao
do Mercado
de Trabalho

® Focalizagdo crescente de incen-
fivo ao emprego de profissio-
nais qualificados e altamente
qualificados.

® Reforco da mobilidade interem-
presas de profissionais qualifi-
cados e altamente qualificados.

® Grande focalizagéo na concor-
réncia de servicos interempre-
sas, em virtude da liberalizacéo
do sector.

® Focalizag@o lenta, mas progres-
siva, de incentivo ao emprego
de profissionais qualificados e
altamentfe qualificados.

® Mobilidade interempresas de
profissionais qualificados e al-
tamente qualificados.

¢ Concorréncia de servicos inte-
rempresas.

® Dificuldade em recrutamento de
profissionais qualificados e al-
tamente qualificados.

¢ Fraca concorréncia de servicos
interempresas.
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ALPA — Automovel ligeiro de passageiros de aluguer,

colocade ao servico de uma sé entidade, seguindo
_itinerdrios da sua escolha mediante retribuicéo.

TAXI — Veiculo automével ligeiro de passageiros de alu-
guer afecto ao transporte piblico, equipado com
aparelho de medicdo de tempo e disténcia (faxime-
tro) e com distintivos préprios. O montante a pagar é
determinado pelo taximetro.

LETRA A — Veiculo automével ligeiro de passageiros de
aluguer, afecto ao transporte publico, ndo equipado
com taximetro. Estes veiculos s@o englobados na ca-
tegoria anterior com a entrada em vigor do Decreto-
Lei n.° 250/98, de 11 de Agosto.

ISENTO DE DISTINTIVO — Veiculo automével ligeiro de
passageiros de aluguer, afecto o transporte publi-
co, isento de distintivo e cor padréo autorizada ex-
cepcionalmente pelas Cdmaras Municipais.

LETRA T — Veiculo automével ligeiro de passageiros de
aluguer, afectos o transportes de aluguer de cardcter
turfstico, incluindos em contingentes fixados para
zonas turfsticas e explorados e conduzidos por moto-
ristas de turismo.

REGIME DE PRACA LIVRE — Regime de estacionamento
em que os taxis podem circular liviemente & disposi-
céio do publico, ndo existindo locais obrigatérios para
estacionamento. Este regime de estacionamento é fi-
xado por regulamento camardrio.

REGIME DE PRACA CONDICIONADO — Regime de
estacionamento em que os téxis podem estacionar
em qualquer dos locais reservados para o efeito, até
ao limite dos lugares fixados. Este regime de estacio-
namento é fixado por regulamento camarério.

REGIME DE PRACA FIXA — Regime de estacionamento
em que os téxis sGo obrigados a estacionar em lo-
cais determinados da respectiva licenca.

CONDUTOR — Qualquer pessoa legalmente habilita-
da que conduza um veiculo mesmo durante um cur-
to periodo de tempo, ou que esteja a bordo do vei-
culo para poder eventualmente conduzi-lo.

PROFISSAO DE TRANSPORTADOR RODOVIARIO DE PAS-
SAGEIROS — E a actividade de qualquer pessoa sin-
gular ou colectiva, legalmente habilitada para o efei-
to, que efectue o fransporte publico de passageiros,
ou o transporte de determinadas categorias de uten-
tes, por meio de veiculos automéveis que, de acordo
com o respectivo fipo de construgdo e equipamento,
estejom aptos para o transporfe de mais de nove
pessoas, incluindo o condutor, e se encontrem afec-
tos a essa utilizagdo, mediante remuneragdo paga
pela pessoa transportada ou pelo organizador do
transporte.

TRANSPORTE RODOVIARIO — Qualquer deslocagéo por
estradas abertas ao pUblico, em vazio ou em carga
efectuado por um veiculo afecto ao transporte de
passageiros ou de mercadorias.

SERVICOS REGULARES DE PASSAGEIROS — Servicos que
assegurem o fransporte de passageiros de acordo
com uma frequéncia e um trajecto determinados,
podendo os passageiros ser embarcados e desem-
barcados em paragens previamente fixadas. Os ser-
vicos regulares s@o acessiveis a qualquer pessoa,

apesar da eventual obrigacéo de reservar, podendo
ser internacionais ou efectuar-se dentro do territério
nacional.

SERVICOS REGULARES ESPECIALIZADOS — Servigos re-
gulares que asseguram o transporte de determina-
das categorias de passageiros, com exclusGo de ou-
tfros passageiros.

SERVICOS OCASIONAIS — Servicos que néo correspon-
dem & definicéo de servicos regulares especializados,
podendo ser internacionais ou efectuar-se dentro do
territério nacional.

TRANSPORTE DE ALUGUER — Transporte em que os
veiculos (ligeiros ou pesados), sGo postos ao exclusi-
vo servico de uma entidade ou grupo, no conjunto
da sua lotag@o ou carga, segundo itinerdrios da sua
escolha, mediante retribuicao.

TRANSPORTE COLECTIVO — Transporte em que os vei-
culos s@o postos, mediante retribuicéo, & disposicdo
de quaisquer pessoas, sem ficarem exclusivamente
ao servico de nenhuma delas, sendo utilizados por
lugar da sua lotacéio, ou por fracgéo da sua carga,
segundo itinerdrios e frequéncias previamente apro-
vados.

TRANSPORTES INTERNACIONAIS — Os que, implican-
do passagem de fronteiras se desenvolvem parcial-
mente em ferritorio portugués.

TRANSPORTES INTERURBANOS — Os que visam satisfa-
zer as necessidades de deslocacéo entre diferentes
municipios ndo infegrados numa mesma regido me-
tropolitana de transportes.

TRANSPORTES INTER-REGIONAIS — Os transportes in-
terurbanos de passageiros de diferentes municipios,
situados denfro de uma mesma regido ou entre re-
gides distintas.

TRANSPORTES INTRA-REGIONAIS — Os transportes in-
terurbanos de passageiros que se realizam no interi-
or de uma dada regido.

TRANSPORTES URBANOS — Os que visam satisfazer as
necessidades de deslocagéo em meio urbano, como
tal se entendendo o que é abrangido pelos limites de
uma drea de transportes urbanos ou pelos de uma
drea urbana de uma regido metropolitana de trans-
portfes.

TRANSPORTES PARTICULARES OU POR CONTA PROPRIA
— Os fransportes que séo efectuados por uma em-
presa para os seus trabalhadores, ou por uma asso-
ciagéo sem fins lucrativos, para o transporte dos seus
membros no dmbito do seu objecto social, desde que:

e A actividade de fransporte constitua apenas uma acti-
vidade acesséria para a empresa ou associagao;

e Os veiculos utilizados sejam propriedade desta empre-
sa ou associacdo ou por ela tenham sido adguiridos
a prestagdes, ou sido objecto de contrato de locacdo
a longo prazo;

* Sejam conduzidos por um elemento do pessoal da
empresa ou por um membro da associagéo.

TRANSPORTES PUBLICOS OU POR CONTA DE OUTREM
— Os transportes remunerados que s@o postos & dis-
posiciio do publico em geral.
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ANEXO 1




S—

Imr

e i,

L gl

-




Encontra-se neste anexo os exercicios de cenarizacéo elabora-

hierarquizada; multicntrica com estruturas em rede;
dos para o sector dos transportes, respectivamente: C—

A forma dominante da erganizagéo do comércio — que
pode revestir diferentes combinagées (com pesos dife-
rentes) das formas de grandes superficies/transporte in-
dividual; tele comércio/distribuicdo ao domicilio/trans-
porte profissional; comércio tradicional (acessivel sem
necessidade de transporte);

1) Transporte Urbanos e Suburbanos;
2) Transporte de Mercadorias de Longo Curso;
3) Transporte de Passageiros de Longo Curso.

1. Transportes Urbanos e Suburbanos D — O grau de inovagéo tecnolégica nos modos de transporte —
que serd, em parte determinada pela procura de solucées
1.1. Factores de Enq“ud ramento mais seguras, automadticas e, sobretudo menos poluentes,
tanto no transporte rodovidrio como ferrovidrio;
Consideram-se como factores de enquadramento — dos quais E— Aforma dominante de intervencéo do Estado e Politicas de
se escolherdo os factores causais para as varidveis de cendrio Gestdio — que pode revestir uma orientacdo mais ou menos
— os seguintes: presente no fornecimento de servicos, liberalizadora ou es-
sencialmente reguladora, mais ou menos inferveniente na
A — A estrutura de actividades nas dreas metropolitanas — dissuasdo do transporte individual, etc.;
que pode revestir diferentes combinacées de tercidrio F — As disponibilidades financeiras do Estado para o Investi-
informacional e transaccional; tercidrio “cldssico” de ser- mento Piblico — em infra-estruturas de transporte e o re-
vicos pessoais e de indUstrias de média/forte intensidade curso a formas de envolvimento do Sector Privado na cons-
tecnolégica; trugdo e operagdo de infra-estruturas e Servicos Publicos.
B — A organizacéo territorial do espaco metropolitano — que o R .
pode revestir as formas monocéntrica/radial; policéntrica 1.2. Exercicio de Cenarizacao =
Latéio Bronze Ouro s T
@ Grande importéncia dos transportes e Grande importdncia dos transportes asso- ® Reducdo da importdncia dos trans-
associados aos movimentos pendu- ciados aos movimentos pendulares, em portes associados aos movimentos
lares, em consequéncia da organi- consequéncia da organizacdo espacial das pendulares, em consequéncia da re- i
zagdo espacial das dreas metropoli- areas meiropolitanas e da fraca utilizagao organizagéo funcional/espacial das -
tanas e da fraca utilizacéo daos tele- das telecomunicagdes avancadas para re- areas metropolitanas e da utilizagao i
comunicagdes avangadas para repar- partir e segmentar funcionalmente as acti- macica de telecomunicacdes avan- i
tir e segmentar funcionalmente as ac- vidades do territério “informacional” do- cadas para repartir e segmentar fun-
tividades do terciario “informacio- minantes; cionalmente o fercidrio “informaci-
nal” dominantes; ® Manutencéo do peso relativo do Tl nas des- onal”;
e Grande peso do fransporte individual locacées pendulares didrias; ® Forte investimento na organizacao
nas deslocacdes pendulares didrias; ® |mplementacdéo de plataformas logisticas na organizacdo da logistica das dre-
e Logistica de abaostecimento e distri- unimodais na “coroa” territorial das gran- as metropolitanas, por forma a im-
buicdo no interior das grandes cida- des cidades com o abastecimento no infe- pedir a circulag@o de veiculos pesa- ekuie
des envolvendo movimentagdo de rior das mesmas circunscrito a veiculos ro- dos no interior das cidades, e cresci- >
veiculos pesados com restricoes ho- dovidrios de pequena tonelagem (até 6 mento das formas de distribui¢do ao
rarias, apesar da implementagao de toneladas) e com severas limitagdes nos domicilio, em contrapartida da me- el
plataformas logisticas unimodais na hordrios de carga e descarga (circunseritos nor atractividade das “grandes su- 3
“coroa” ferritorial das grandes cida- ao periodo nocturno); perficies” localizadas na periferia; e
des; e Predomindncia do modo de transporte ro- | ® Combinacdo do modo ferrovidrio (no- -
e Predominéncia do modo de transpor- dovidrio, com o transporte ferroviério ur- meadamente metro e metros ligei- :
te rodovidrio, com o transporte fer- bano e suburbano utilizado apenas pelas ros) em combinacdo com transportes i
rovidgrio urbano e suburbano utiliza- camadas de mais baixos rendimentos; publicos de utilizagéo individual, sob bt
do apenas pelas camadas de mais ® Tentativa de racionalizar a circulagéo ro- a forma de frotas de aluguer de no-
baixos rendimentos; dovidria no centro das cidades com recur- vos veiculos do tipo “city car” nao g
e Tentativa de racionalizar a circula- so a investimentos de infermodalidade (no- poluentes e de facil arrumacao; ¥
cdo rodovidria no centro das cidades meadamente entre transporte ferrovidrio ® Peso dominante do transporte colec- '
com recurso a investimentos em in- suburbano e metro e transportes fluviais / tivo em sitio certo;
termodalidade (nomeadamente en- metro) parqueamento e em apoios fele- ® Sistema de transporte colectivo ro-
tre transporte ferrovidrio suburbano mdticos & condugdo; dovidrio privatizado, com recurso a
e metro e fransportes fluviais/metro) e Implementacdo de sistemas de metro nos contratualizag@o para desincentivar
parqueamento & em apoios telemd- grandes aglomerados urbanos, nomeada- o uso de transporte individual;
ficos & condugdo; mente metros ligeiros; ® Fortes restricdes & circulagao auto-
e Implementagéo de sistemas de me- e Sistema de transporte colectivo rodovidrio movel convencional em dreas muito
tro nos grandes aglomerados urba- privatizado, com recurse & contratualiza- alargadas do perimetro urbano;
nos, nomeadamente metros ligeiros; ¢do para desincentivar o uso do transporte | @ Infermodalidade combinando as for-
e Exploracéo do transporte colectivo individual; mas fransporte ferroviario suburba-
com forte intervencdo de empresas | © Fortes restricoes & circulacdo automével no e transporte fluvial com metro e
municipais de transporte publico ro- convencional em dreas muito alargadas do transporte rodovidrio, com o apoio a
dovidrio e articulaggo multimodal in- perimetro urbano; parqueamento preparado para o i
suficiente com os modos pesados; e Intermodalidade combinando o transpor- efeito e o recurso crescente a um sis- |
® Limitagdes & circulagdo automaével te ferroviario suburbano e fransporte flu- tema tarifério integrado e automati- |
convencional apenas nos centros his- vial com metro e transporte rodovidrio, co (bilhética).
téricos das cidades. com o apoio o parqueamento preparado
para o efeito e o recurso crescente @ um
sistema tarifario integrado e automdtico
(bilhética).
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2. Transporte de Mercadorias
de Longo Curso

2.1. Factores de Enguadramento

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

A — O crescimento do comércio infernacional e a deslocacéo
eventual dos seus pdlos mais dindmicos — que envolve o
ritmo de crescimento do comércio internacional, a impor-
téncia relativa do crescimento das trocas intraeuropeias e
extraeuropeias na UE; a dindmica, no comércio internaci-
onal das macro regiées Américas e Asia;

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

€ — A acessibilidade do Pais as rotas intercontinentais de
transporte maritime de confentores e de fransporte aéreo
de carga — que dependem da “geografia” dessas rotas e
da existéncio de infra-estruturas portudrias e
aeroporfudrias com competitividade internacional para
atrair operadores dessas rotas;

D — A maior concorréncia dos operadores de transportes eu-
ropeus e extra-europeus que envolvem Portugal devido &
liberalizacéo dos servicos de transporte & escale mundi-
al, nomeadamente UE e GATS/OMC;

E— A evolucdo e aplicagéio das politicas de profeccdo e con-
servagdo do ambiente — que poderdo significar vanta-
gens competitivas para os modos maritimo e ferrovidrio
no longo curso.

2.2. Exercicio de Cenarizacao

Latdo

Bronze

Ovuro

@ Procura de transporte infernacional
de mercadorias dominada pelos
destinos europeus, mas incluindo
uma nova vertente para a Europa
de Leste, destinos erxtraeuropeus li-
mitados ao norte de Africa e & Afri-
ca Austral; preferéncia pelo trans-
porte terrestre no modo rodovidrio;

® Evolugdo dos factores de competiti-
vidade das exportages tradicionais,
no sentido da fraca engenharia si-
multénea, da produgao “just-in time”
e da resposta rdpida aos distribuido-
res internacionais de bens finais, néo
colocando novas exigéncias de ra-
pidez, frequéncia e flexibilidade para
a escolha dos modos de transporte;

® Transporte unimodal, variando o

modo utilizado exclusivamente

com a origem/destino das merca-
dorias transportadas e utilizado os
meios de transporte tradicionais

(navios, vagbes, camides ainda que

de uma geragdo moderna);

Implementag@o insuficiente do pro-

jecto multimodal, nomeadamente

no que respeita aos nds de ligagao,
privilegiando o corredor Lisboa-

Irun, nomeadamente com a cons-

trugdo de uma via rdpida com per-

fil de auto-estrada alternativa ao

IP5, mantendo-se uma ligagao fer-

rovia insuficiente, no lado espanhol,

com registo de estrangulamentos de
percurso nos “gabarits”;

® Dificuldade em aumentar o activida-

de dos portos e aeroportos naciondis

para os operadores multinacionais de

fransporte maritimo de contentores e

de transporte de carga aérea, nome-

adamente em consequéncia da sua
organizacdo e farifarios;

Desinteresse dos operadores quan-

to & exploragdo multimodal ou de

forma combinada da infra-estrutura

ferroviaria, mantendo-se a empre- .

sa publica como operador Gnico;

® Surgimento de operadores nacio-
nais de transporte de longa distan-
cia limitada co transporte unimo-
dal-rodovidrio;

Incorporacéo residual das tecno-
logios de informagdo na producéo
dos servicos de transporte e dos
servicos logisticos.

® Procura de transperte internacional
de mercadorias dominada pelos
destinos europeus, mas incluindo
uma nova vertente para a Europa
de Leste, destinos extraeuropeus
limitados ao norte de Africa e & Afri-
ca Austral; preferéncia pelo trans-
porte terrestre no modo rodovidrio;
Evolugdo dos factores de competitivi-
dade das exportagées tradicionais, no
sentido da maior expressdo da pro-
ducéio “just-in fime"” e da resposta ré-
pida aos distribuidores internacionais
de bens finais; com a consequéncia
de reforgar a procura de servios de
transporte que assegurem a redug@o
de custos de produgdc pela sua rapi-
dez, frequéncia e flexibilidade;
Implementagéo do projecto multi-
modal e sua integragéo na rede
transeuropeia de transportes;
Utilizag@o optimizada dos vérios mo-
dos de transporte, facilitada pela ar-
ficulagdo modal das infra-estruturas
de transporte e pela utilizagéo gene-
ralizada e racionalizada da presta-
¢éo de servicos de logistica, integra-
dos na cadeia de transporte e coexis-
findo, num numero significativo de
empresas, com a propriedade dos
meios de transportes;

Melhoria da actividade dos portos
e aeroportos nacionais para os ope-
radores multinacionais de trans-
porte maritimo de contentores e
de transportes de carga aérea, no-
meadamente em consequéncia da
sua organizag@o e fariférios, pos-
terior & privatizagéo total da sua
gest@o e operacdo;

Surgimento de operadores nacionais
de transporte de longa disténcia com-
binando transporte rodovidrio, ferro-
vidrio e transporte maritimo de curta
distdncia, eventualmente em “joint-
ventures”, bem como o surgimento
de operadores opostados na explo-
ragdo conjunta dos modos rodovia-
rio/ferrovidrio e marftimo/ferrovié-
rio, por forma a garantir o alarga-
mento do “hinterland”;
Incorporagéo por parte de alguns
operadores lideres dds tecnologias de
informagéo na produgéo dos servicos
de fransporte e dos servigos logisticos.
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® Procura de transporte internacional de merca-
dorias exportadas partilhada entre destinos
europeus, e destinos extraeuropeus, com estes
centrados na bacia do Atléntico — América Lo-
tina, Norte de Africa e & Africa Austral, com
maior procura de fransporte maritimo e céreo;
Evolugdo dos factores de competitividade das
exportacdes fradicionais, no sentido da maior
expressdo da producéo “just-in time” e da res-
posta rapida aos distribuidores internacionais
de bens finais; com a consequéncia de refor-
gar a procura de modos de transporte que as-
segurem a reducdo de custos de producao pela
sua rapidez, frequéncia e flexibilidade; plena
integrac@o do transporte na cadeia produtiva;
Implementagdo integral do projecto prioritério
multimodal, nomeadamente da rede transeuro-
peia do transporte maritimo de curta distancia
(TMCD) como resposta as crescentes dificulda-
des colocadas pelas restrigoes ao trafego rodovi-
drio; novos desenvolvimentos em matéria da rede
combinando o hardware (infra-estruturas) com o
software (infra-estruturas de informagéo);
Utilizag@o optimizada dos vérios modos de
transporte, facilitada pela articulaggo modal
dos infra-estruturas de transporte e pela utili-
zagdo generalizada e racionalizada da presta-
gao de servigos de logistica, integrados na ca-
deia de fransporte e coexistindo, num numero
significativo de empresas, com a propriedade
dos meios de fransportes;

® Penetragdo no mercado do transito internacional
de mercadorios em consequéncia da consolida-
¢éio de um sistema portudrio Lisboa/Setubal/Si-
nes, da realizacéo de um novo terminal de carga
aérea no norte do pais e de um “hub” no novo
aeroporfo de Lisboa para destinos especificos;
Melhoria da actividade dos porfos e aeroportos
nacionais para os operadores multinacionais de
transporte maritimo de confentores e de transpor-
tes de carga aéreq, nomeadamente em conse-
quéncia da sua organizagdo e tarifarios, posterior
& privatizagéo fotal da sua gest@o e operagao;
Surgimento de operadores nacionais de trans-
porte de longa disténcia combinando transporte
rodovidrio e transporte maritimo de curta dis-
téncia, eventualmente em “joint-ventures”, bem
como o surgimento de operadores apostados
na exploragdo conjunta dos modos rodovidrio/
ferrovidgrio e maritimo/ferroviério, por forma a
garantir o alargamento do “hinterland”;
Incorporagéo generalizada das tecnologia de
informag@o na produgdo dos servigos de trans-
porte e dos servigos logisticos.




3. Trﬂnspor'l'e de Pﬂssclgeiros C — Aorganizacdo social do trabalho e dos tempos de lazer
de I.ongo Curso e sua influéncia na mobilidade regular ou sazonal;
D— A maior concorréncia de operadores europeus e
3.1. Faclores de Enquadramento extraeuropeus nos fluxos de tréafego envolvendo Portu-
gal;
Consideram-se como factores de enquadramento — dos quais E— A acessibilidade do pais as rotas intercontinentais de
se escolherdo os factores causais e as variaveis de cendrio — os tfransporte aéreo que dependem também da existéncia
seguintes: de infra-estruturas aeroportudrias com acessibilidades
que lhes permitam ser suficientemente competitivas para
A — Oritmo e tipologia de crescimento das economias mundial afrair operadores;
e europeia, incluindo o seu cardcter descentralizado na F— Evolucdo dos factores de coesdo cultural e econdmica
Europa, bem como o emergir de novos pélos de desenvol- das comunidades de lingua e de origem portuguesas —
vimento noutros continentes, o crescimento econémico que permita garantir e ampliar mercados tradicionais;
acompanhado ou néo da relagdo dos tempos de trabalho; G — Evolucao e aplicacdo das polificas de defesa do ambiente.

B— O modo de inserg@o de Portugal nas economias mundial
e europeia; 3.2. Exercicio de Cenarizacs
Latéo Bronze Prata Ovuro

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

Fraco crescimento da pro-
cura com origem/destino
noutros continentes, servi-
da fundamentalmente
através de servicos de li-
gagd@o por “hubs” euro-
peus;

Pouca relevéncia de tra-
fegos em trénsito por Por-
tugal;

Desisténcia da construgéo
de um novo aeroporto in-
ternacional na drea de
Lisboa;

Predominic acentuado do
modo rodovidrio nas liga-
coes terrestres a Espanha
e ao centro da Europa,
sendo as ligacdes ferrovi-
arias efectuadas através
de meios tradicionais;
Transporte ferrovidrio
centrado na CP e trans-
porte aéreo num nimero
reduzido de pequenos
operadores, em ambos os
casos insuficientfemente

Producdo nacional
de servigos de trans-
porte centrada em
destinos/origens da
Europa;

Procura de transpor-
te intercontinental
servida, em larga
proporcdo, através
de "hubs” europeus;
Pouca relevéncia de
tréfegos em transito;
Desisténcia da cons-
tfrucdo de um novo
aeroporto;

Ligacdes ferrovidrias
em alta velocidade
ao centro da Europa
e/ou boas ligacées
aéreas aos “hubs”
europeus;
Integrag@o subalter-
nizada de transpor-
tadores nacionais
em grupos/redes e
sistemas de distribui-
cdo;

Alguma participagéo
privada na gestéo de
infra-estruturas de
transporte e na ex-
ploragao de servicos
aéreos e ferrovidri-
0s;
Desenvolvimento in-
suficiente de novas

® Bom desenvolvimento da
procura de transporte in-
ternacional de possagei-
ros, com predominio de
destinos europeus, mas
mantendo-se ligacées
directas a destinos ex-
traeuropeus “tradicio-
nais” nas Américas e em
Africa;

Captagéo de alguns tra-
fegos em transito; mas
secunddria relativamen-
te aos fluxos totais;
Desenvolvimento dos
aeroportos nacionais,
sem implementacdo de
um “hub” intercontinen-
tal;

Ligagdes ferrovidrias de
alta velocidade a Espa-
nha/centro da Europa;
Interconexdo eficaz de
redes vidria/ferrovidria/
aeroportudria;
Restricoes moderadas ¢
circulagdo;

® Transportadores especi-
alizadas em “nichos” de
mercado “feeder” ou re-
gional e/ou com partici-
pagdo significativa em
redges de transporte/sis-
temas de distribuicdo
globais;

Envolvimento privado

® Forte desenvolvimento da procura de
transporte internacional de passagei-
ros, partilhada entre destinos europeus
e extraeuropeus (com predominio de
origens/destinos nas bacias do Atlénti-
co e Mediterréneo e em Africa);
Importante captacdo de trafegos em
transito por aeroportos nacionais;
Diversificac@o de produtos fariférios e
servigos complementares, em funcéo
de uma gama alargada de clientelas,
incluindo de alto rendimento;
Construgao de um novo aeroporto na
drea de Lisboa e sua implantacao como
“hub” Europa/Atléntico Sul/Africa;
Ligacdo ferrovidria em alta velocidade
a Espanha e ao centro da Europa;
e Interconexdo eficaz das redes vidrias/
ferroviarias/aeroportudrias;
@ Inexisténcia de restricdes importantes
a circulacéo rodovidria e aérea;
Integracao de transportadores nacio-
nais, em particular aéreos, com parti-
cipacdo significativa e actuante em re-
des de transporte e sistemas globais de
distribuigdo com dimenséo planetéaria
(e/ou europeia);
Forte envolvimento privado na gestao
de infra-estruturas de transporte e na
propriedade de operadores de frans-
porte aéreo, ferrovidrio e rodovidrio;
Desenvolvimento de “novas” fungoes
por parte de transportadores aéreos,
ferrovidrios e rodovidrios (distribuicdo,
servicos complementares ao transpor-
te/pacotes “handling”, etc.);
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infegrados em grupos in- fungoes; significativo na gestdo | e Utilizacdo intensiva e diversificada de 4
ternacionais ou sistemas e Utilizagdo modera- aeroportudria e de trans- TI.C. (navegagao, gestao de trafegos,
globais de distribuicéo; dade TI.C.; portadores aéreos e fer- relagdo com clientes, definicéo de pro-

Fraca inovag@o organiza-
tiva;

UtilizagGo circunscrita de
Tl.€.

Inovaicdo organizati-
va localizada.

rovidrios;
» Utilizacao significativa
de TI.C,;

¢ Inovagdio organizativa.

dutos, integracdo de servicos comple-
mentares, elc.);
¢ Inovagdo organizativa multifacetada.
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Estudos ja disponiveis nesta colecgdo:

1. Vestuario
2. Rochas Ornamentais
3. Hotelaria
4. Construgéo Civil e Obras Publicas em Portugal
5. O Sector da Cerémica em Portugal
6. A IndUstria Téxtil em Portugal
7. Metalurgia e Metalomecdnica em Portugal
8. O Sector da Madeira e Suas Obras em Portugal
9. O Sector dos Transportes em Portugal — Aéreo
10. O Sector dos Transportes em Portugal — Ferrovidrio
11. O Sector dos Transportes em Portugal — Fluvial de Passageiros
12. O Sector dos Transportes em Portugal — Maritimo
13. O Sector dos Transportes em Portugal — Rodoviario de Mercadorias
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