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dimenséo e complexidade do
sector dos Transportes — seis
modos de transporte com es-
pecificidades ao nivel dos ser-
vicos prestados, das estraté-
gias de actuacdo no mercado
e das estruturas profissionais
— conduziu a uma andlise
particular dos seus subsecto-
res, ao nivel do diagnéstico e prospectiva e da cons-
trucao de perfis profissionais.

A utilidade deste instrumento para uma reflexéo e infer-
vencdo estrufurada dos agentes sectoriais na compe-
titividade empresarial e nas estratégias de formacéo
e emprego ganhard, cerfamente, com visdes particula-
res e aprofundadas sobre cada modo de transporte.
No entanto, a perspectiva do sistema de transporte
como um todo e da necessdria actuagéo multimodal,
obriga a repensar os perfis profissionais e as compe-
téncias necessarias e a inovar e articular intervengdes
formativas.

O INOFOR investiu ao longo deste trabalho no en-
volvimento e na concentragéo de saberes de peri-
tos, parceiros sociais, organismos de ensino e for-
macdo e empresas dos vdrios sub-sectores, através
da interessante parceria com a equipa de estudo da
FERNAVE, entidade adjudicada para a realizacao
deste trabalho.

Assim, divulgam-se agora, os resultados do estudo
do subsector Rodovidrio de Mercadorias (o décimo
terceiro editado pelo INOFOR), no qual visualizar ce-
narios de evoluc@o possivel e compreender antecipa-
damente os desafios as empresas e aos individuos,
constitui uma base indispensével para o enquadra-
mento da formacéo e para o alcance das competén-
cias estratégicas que devem suportar a competitivida-
de do sector e a empregabilidade dos individuos.

A actuagdo em mercados especificos, com padrées
de qualidade do servico mais elevados e optimizan-
do a exploragdo comercial, sdo cada vez mais fac-
tores de competitividade deste negdcio. Neste con-
texto, exigem-se novos perfis ao nivel da organizo-
cdo e gestdo de transporte e da condugéo por for-
ma a dar resposta, por um lado, & evolugdo para
servicos especializados mais complexos e de peque-
nos lotes, integrados em sistemas multiplataformas e
de logistica e, por outro, & infensificagdo das tecno-
logias de informagéo no planeamento e controlo do
servico, nas comunicacdes, na condugdo e nas ope-
racbes comerciais.

A utilidade destes resultados vai, porém, depender
da mobilizacdo e da apropriacdo que dele venham a

()

fazer os varios actores implicados. Consideramos que
ndo &, contudo, aceitdvel continuar a planear e a de-
senvolver formacéo desinserida do contexto evolutivo
e dindmico que caracteriza os sectores de actividade,
as empresas e 0s empregos e, por isso, a prospectiva
e os perfis profissionais apresentados devem ser um
importante instrumento de intervencdo estratégica para
actores diversificados e que, articuladamente, contri-
buem para a racionalidade e qualidade do sistema
de emprego-formagéo:

— empresas e associacdes empresariais, com res-
ponsabilidades na formagao continua dos traba-
lhadores e na criagéo de confextos de trabalho
qualificantes.

— organismos de formagdo gue, com perfis de com-
peténcias elaborados, passam a dispor de um ins-
trumento fundamental para repensar os referenci-
ais de formacdo e ajustar os conteddos dos seus
programas.

— sindicatos, que nos perfis profissionais agora di-
vulgados passam a dispor de um contributo téeni-
co fundamental para a negociacdo colectiva.

— responséveis pela certificacdo profissional.

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

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

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

oy A b b
i

Maria do Carmo Nunes
Presidente da Comissao Directiva do INOFOR




ela informagao concedida e
pela participagéo na andlise
e na discuss@o dos resultados
deste estudo, gostariamos de
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agradecimento:
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IST — Instituto Superior Técnico
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— aos consultores:
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— a continuidade dos estudos
sectoriais prospectivos que o
INOFCR tem vindo a desen-
volver, no dmbito do projecto
“Evolucdo das Qualificagées e
Diagnéstico das Necessidades
de Formacao”, divulga-se
agora o décimo ferceiro estu-
do — Transporte Rodovidrio de
Mercadorias. Realizado em regime de adjudicacéo,
desenvolveu-se um interessante trabalho de partilha
de conhecimento e de experiéncia com a equipa de
estudo da FERNAVE, entidade adjudicada.

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

Com este trabalho, o INOFOR visa devolver aos ac-
tores sociais com responsabilidades na estruturagéo
e dinamizacdo do emprego e da formagao, um ins-
trumento de intervencéo estratégica. Para isso, con-
tou com a participagé@o e o conhecimento de associa-
coes empresariais, sindicais, profissionais, instituigdes
de ensino e formacdo, centros tecnolégicos, entida-
des responsdveis pelo gestdo do mercado de traba-
lho, empresas... Uma metodologia de envolvimento
social que é fundomental no éxito de um projecto desta
natureza, potenciando assim a transferéncia de resul-
tados, em continuo, para o sistema de emprego-for-
magado.

Numa primeira parte, procura-se fazer o diagnéstico
das varidveis de caracterizacéo 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 cinda a construcao de cenérios
de evolucdo sectorial e o andlise das suas repercus-
sbes ou exigéncias no comportamento estratégico das
empresas, no volume e na qualidade do emprege e
nas competéncias.

Numa segunda parte, o proposta de perfis profissio-
nais de banda larga e tendo por base o evolugao dos
empregos actuais, profundamente orientada para as
necessidades de modernizacdo e competitividade em-
presarial, visa suportar e facilitar a mobilidade funcio-
nal e profissional em contextos de trabalho cada vez
mais mutéveis e exigentes em novas competéncias.
Por fim, o diagnéstico das necessidades de formacdo é
realizado a partir de um levantamento e andlise da ofer-
ta de formacdo vocacionada para o sector e tendo como
referéncia os défices de competéncias criticas ao seu
desenvolvimento. Séo apontadas pistas de reorientagéo
da formacdo que, juntamente com outras infervencoes,
ao nivel das estratégias de mercados e produtos, das
opgdes técnico-organizacionais, da gestao dos recursos
humanos e da gestdo do mercado de trabalho, pode-
rao viabilizar novos modelos de competitividade.

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

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






S erve o presente predmbulo para
clarificar as opgées metodolé-
gicas estruturantes do projecto:
“Evolug@io das qualificacées e
diagnéstico das necessidades
de formacgéo no sistema dos
transportes”. Neste sentido, po-
demos considerar cinco opgoes
metodoldgicas especificas a
este estudo, e que se discriminam deste modo:

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

. Selecgdo das actividades do estudo;

. Definicao dos sectores a analisar;

4. Especificac@o dos critérios de identificacdo dos
perfis profissionais;

5. Decisdo sobre os exercicios de cenarizagéo a efec-
tuar.

w N

Consideremos entdo cada uma das opgdes de per si.

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

Eram varias as possibilidades que se ofereciam para
a abordagem do transporte, nomeadamente a divi-
s@o 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 transporte, ou ain-
da, a estrutura processual necessaria para a efectiva-
céio da prestacéio do servigo de transporte. A nossa
opcdo recaiu sobre esta terceira possibilidade, uma
vez que € a Unica que nos permite obter uma déncora
comum e transversal aos varios sectores de activida-
de a serem estudados, bem como entender o trans-
porte enquanto um sistema de actividades interrelaci-
onadas com vista & prestag@o de um servigo.

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

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

« Gestéo das infra-estruturas que inclui a cons-
trucdo, conservacdo e gestdo do espaco (instala-
¢do fixa);

» Manutencgéo das unidades de fransporte;

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

(1) Classificacéo das Actividades Econémicas

= Organizacao do transporte, no quadro da qual
se planeia, organiza e gere recursos em ordem &
produgdo do servico de transporte;

« Operacao que garante a efectivacéo do trans-
porte, isto é, a deslocacéo de mercadorias e pes-
500S;

» Comercializacéo dos servicos de transporte, seja
sob a forma de venda da capacidade produzida
em mercados néo 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 setfe actividades incluidas no sistema de transpor-
tes, apenas duas (organizagdo do transporte e ope-
racéo), pertencem ao core business do transporte, isto
é, estdo directamente ligadas & deslocacdo de pes-
soas e mercadorias de um ponto geografico para
outro.

As restantes cinco actividades apoiam a efectivagéo
do transporte, mas néo correspondem, em sentido
restrito, & prestacéo de um servico de transporte.
Esta realidade, tem-se reflectido na evolucéo do te-
cido produtivo, assistindo-se cada vez mais a transi-
céio de estruturas que integram vertical e horizontal-
mente todas as actividades do sistema de transpor-
tes, para estruturas organizacionais especializadas
apenas numa actividade do sistema. Ou seja, a rea-
lidade empresarial tem evoluido no sentido da es-
pecializagdo das empresas, que antes infegravam
todas as actividades do sistema necessdrias & reali-
zagdo do servico do respectivo modo de transporte
e agora se organizam para assegurar essencialmente
as actividades especificas do transporte, externali-
zando as restantes.

Para além deste movimento, parece-nos também que
uma boa parte destas actividades de apoio ao trans-
porte, estdio mais proximas de outros sectores de acti-
vidade (ex. gestdo das infra-estruturas fisicas) ou con-
figuram elas préprias sectores de actividades autono-
mos (ex. manutencdo).

Nesta perspectiva, optou-se por situar o presente es-
tudo no ambito das actividades essenciais de trans-
porte, ou seja, nas actividades de organizacéo e de
operacdo do transporte.



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 cardcter transversal aos diversos modos de
transporte, cabe agora definir os sectores de activi-
dade que dardo origem a relatérios auténomos. Pon-
deradas as vdrias possibilidades que se ofereciam
(ex. aplicagdo do critério da via — dgua, ar, solo)
optdmos por seguir o critério utilizado pela CAE para
delimitar os sectores a estudar. Nesse sentido, consi-
deramos os seis sectores de actividade que se discri-
minam no esquema seguinte (Quadro 1).

Manutengdo
(Un. Transporte) |

Mercadorias

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

4. ESPECIFICAGAO DOS CRITERIOS DE
IDENTIFICACAO DOS PERFIS PROFISSIONAIS

Tendo em conta as trés opcdes metodoldgicas anteriores,
por um lado e, os critérios de classificacdo de perfis
profissionais do INOFOR, por outro, consideraremos
enquanto perfis profissionais especificos, comuns e frans-

QUADRO 1
Sectores Objecto de Estudo de Acordo com a Classificacéo das Actividades Econémicas
Sectores CAE — Rev1 CAE — Rev2
Ferroviario 7111 — Caminhos de Ferro 601 — Caminhos de Ferrol@)
71122  — Metropolitano
Rodovidrio 7112.1 — Transporte urbano em eléciricos, 60211 — Outros transportes terrestres
Passageiros troleicarros e autocarros regulares de passageiros(®)
7112.3 — Carreiras inferurbanas de autocarros 60212 — Transporte interurbano em autocarros
7113 — Outros transportes de passageiros 6022 — Transporte ocasional de passageiros
por estrada em veiculos ligeiros
6023 — Outros transportes ferrestres
de passageiros
Rodovidrio 7114 — Camionagem de carga 6024 — Transportes rodovidrios de mercadorias
Mercadorias
Maritimo 7121 — Transporte maritimo e cabotagem 611 — Transportes maritimos
Fluvial 7122 — Transportes por meio de navegagdo 612  — Transportes por vias navegdveis inferiores
interna
Aéreo 7131 — Companhias de transportes aéreos 621 — Transportes aéreos regulares
622  — Transportes aéreos ndo regulares

(a) Néo inclui o metropolitano gue se enconira conjuntamente, com outros transportes ferrestres regulares de passageiros, na subclasse 60211,

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



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

PERFIS PROFISSIONAIS ESPECIFICOS

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

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

PERFIS PROFISSIONAIS COMUNS

» incluem-se nas actividades de operagéio ou de organiza-
céo do transporte e, simultaneamente, em pelo menos
uma actividade de apoio das cinco consideradas no
sistema de fransportes ou em mais do que um dos seis
sectores de actividode que nos propomos estudar e;

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

PERFIS PROFISSIONAIS TRANSVERSAIS

» incluem-se nas actividades de operagéo ou de or-
ganizacdo do transporte e, simultaneamente, nou-
tras actividades que néo se infegram no sistema de
fransportes;

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

Neste sentido, os perfis profissionais constituidos reflec-
tem, por um lado, as especificidades dos sectores de ac-
tividade ao nivel da operacéo e da organizacdo 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 recomposicao profissional
orientada para a actuagéo no sector enquanto 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 fluvial;
— perfis profissionais do sector ferrovidrio;
— perfis profissionais do sector aéreo.

Os pertis profissionais transversais a vdrios secto-
res de actividade econémica, ao nivel de gestao
comercial e do marketing, de gestdo de qualidade,
de gestéo administrativa e financeira, de gestéo de
aprovisionamento e, de gestdo da manutencdo,
serdio apresentados em estudo auténomo realiza-
do pelo Inofor.

5. DECISAO SOBRE OS EXERCICIOS
DE CENARIZACAO A EFECTUAR

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

Os critérios utilizados para a definicdo do dmbito
de cada exercicio de cenarizacéo tiveram a ver
com a dicotomia geogrdfica: urbano/suburbano e
longo curso; e com a dicotomia do objecto de trans-
porte: mercadorias/passageiros. Do confronto des-
tes critérios, resultaram os seguintes exercicios de
cenarizacdo:

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

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

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

QUADRO 2

Candrios U::):z‘lae/rsc:z::?::o Longo Curso Longo Curso
Seciores e Phssagaires de Mercadorias de Passageiros
Fluvial X
Maritimo X
Rodovidrio de passageiros
Rodovidric de mercadorias X
Aéreo X
Ferrovidrio X X X







Delimitacao do Sector Rodovidario de Mercadorias

transporte rodovidrio de mer-
cadorias em Portugal encon-
tra-se dividido, quer do ponto
de vista legal quer econémi-
co, em transporte de conta-
prépria e transporte piblico ou
por conta de outrém, sendo
este sinénimo de transporfe
profissional.

O transporte publico actualmente cinda contém a men-
cdo de ocasional que historicamente o separava do
transporte regular, ndo tendo no entanto hoje a legis-
lacdo qualquer segmentacéo que justifique esta de-
nominacgdo.

A legislacdio actual do transporte publico encontra-se
descrita em textos legais de 1990, sendo regulamenta-
da pelo Decreto-Lei 366/90, de 24 de Novembro e de-
mais legislacdo complementar, sendo a alteragdo mais
recente datada de Maio de 1998 (Decreto-Lei 146/98).

(139

O transporte de conta-prépria em Portugal é larga-
mente dominante nas dimensées nacional e regional,
quer em termos de toneladas transportadas (cerca de
80%) quer em termos de producdo de fransporte me-
dido em tonelada.quilémetro (cerca de 65%). Na di-
menséo internacional o transporte publico é larga-
mente dominante sendo superior a 90%.

O transporte pablico rodovidrio ocasional de mercadori-
as é uma actividade empresarial cujo acesso é condici-
onado, quer no que diz respeito & profissdo, quer em
relagéio ao mercado, através do licenciamento efectua-
do por érgao especifico da Administraggo — DGTT (Di-
recgiio Geral de Transportes Terrestres). Neste Gltimo
dominio — acesso ao mercado, a regulamentagdo tem
conhecido uma progressiva liberalizagdo gue se consu-
mou de forma plena para a oferta a nivel nacional com
a publicacdo do Decreto-Lei 146/98, de 23 de Maio.
Este Decreto-Lei ndo resulta de nenhuma alteracdo
da politica de transporte nacional mas apenas da ne-



cessidade de conformidade legal da regulamentacgéo
nacional com a entrada em pleno vigor da cabota-
gem na Unido Europeia. Este regime de cabotagem
plena permite, a partir de Julho de 1998, a qualquer
operador de transporte rodovidrio, devidamente li-
cenciado para o exercicio do transporte em qualquer
Estado membro, poder efectuar transportes no interi-
or de qualquer outro Estade membro diverso daque-
le onde se encontra estabelecido e licenciado. Encon-
tra-se no entanto, em avangado estado de prepara-
¢do um novo texto para a legislacéo de base do trans-
porte rodovidrio de mercadorias.

O estudo constante do presente relatério foi delimita-
do ao sector do transporte publico por ser este o que

reveste caracteristicas de actividade empresarial au-
tonoma sendo por isso o sector em que as empresas
apresentam uma estrutura organizacional especifica-
mente orientada para o planeamento, comercializacéo
e transporte rodoviério, e que compreende todos os
empregos especificos deste sector.

As actividades seleccionadas neste estudo foram es-
colhidas pelas suas caracteristicas especificas, cen-
fram-se nas actividades de organizacéo e operacdo
de transporte (Figura 1.1).

Em termos de Classificac@o da Actividade Econémi-
ca — CAE Rev. 1 e Rev. 2, o sector rodovidrio de
mercadorias sistematiza-se tal como se encontra no

Quadro 1.1.

FIGURA 1.1
Sistema de Transporte Rodovidrio de Mercadorias

Organizagdo do Transporte
) * Planeamento de actividades
Manutencao ® Gestao de recursos materiais e humanos
¢ Coordenagéo e controlo do servico de
fransporte
Gestéo I T .
de Trafego l Comercializagéio Mercadorias
Operacéio
Gestéo ¢ Conducdo
da Via ® Assisténcia em viagem B
® Manutengéo de 1. linha

QUADRO 1.1
Sector Rodovidrio de Mercadorias — Classificacdo da Actividade Econémica

CAE — Rev. 1 CAE — Rev. 2

7114 — Camionagem de carga 6024 — Transportes rodovidrios de mercadorias




Diagnéstico e Prospectiva do Sector Rodoviario de Mercadorias

1. Enquadramento
Sécio-economico do Sector
Rodoviario de Mercadorias

1.1. Caracteristicas Gerais do Sector

transporte pUblico rodovidrio
de mercaderias apresenta
como principais caracteristi-
cas, o ser:

* fortemente atomizado, pre-
dominando as empresas de
micro e pequena dimensdo;

s circunscrito @ um mercado
de apenas 20% das toneladas transportadas;

¢ crescentemente concorrencial;

* regulamentado, até recentemente com alguns regi-
mes nacionais proteccionistas.

A identificacéo dos segmentos de mercado, no trans-
porte de mercadorias, pode ser feita tendo como re-
feréncia a natureza geogrdfica dos servicos presta-
dos. Assim, no que respeita ao transporte de merca-
dorias, identificam-se os segmentos:

» transportes de curta disténcia ou de dmbito regional;

s fransportes de média distdncia ou de @mbito na-
cional;

» transportes de longa disténcia ou de Gmbito inter-
nacional.

Embora o transporte rodovidrio tenha aumentado
acentuadamente, o comportamento dos segmentos
identificados foi bastante diferenciado.

Fundamentalmente, com o alargamento do espago
econémico europeu e criagdo do mercado Unico e a
liberdade de circulagéo de pessoas e bens, o trans-
porte rodovidrio infernacional de mercadorias ganhou



uma dimensdo sem precedentes, substituindo outros
modos de transporte (como o ferrovidrio e o maritimo).
Apesar de progressivamente liberalizado, o seu de-
sempenho depende cada vez mais da insercdo em
redes solidamente organizadas co nivel internacio-
nal, capazes de preparar a grupagem dos servicos
na origem e, sobretudo organizarem os servicos de
retorno. E um segmento que exige para se consolidar,
de parcerias estratégicas e de uma formacao profis-
sional sélida com grande dominio tecnolégico ao lon-
go de toda o cadeia de concepcéo e execucdo do
servico de transporte.

O transporte de dmbito nacional e regional, estando
exclusivamente dedicade co transporte de um pais
ou de uma regidio, encontra-se nas modalidade de
transporte de carga completa e aluguer de veiculo
com condutor e, cada vez mais, em servicos de carga
parcelar (grupagem), tendo neste caso uma explora-
gGo através de redes de plataformas de triagem.

A integraca@o do transperte de curta distdncia na ca-
deia multimodal, nos percursos iniciais e nos percur-
sos finais, assumird no futuro uma importéncia decisi-
va e constituird sempre uma oportunidade para o
transporte rodovidrio de mercadorias.

Sendo um modo extremamente flexivel e reactivo, tem-
-se desenvolvido com facilidade face aos constrangi-
mentos dos modos ferrovidrio e maritimo de curta-
distéincia, cujas infra-estruturas e gestéo se encontram
basicamente dependentes do poder politico e cujo
desenvolvimento implica avultados investimentos pu-
blicos e/ou privados.

O transporte rodovidrio de mercadorias utiliza @ mes-
ma infra-estrutura vidria dos restantes fransportes de
passageiros quer privados quer colectivos e, o baixo
nivel das barreiras de acesso a profisséo, ao merca-
do e ao financiamento tem proporcionado um ambi-
ente propicio ao seu desenvelvimento, apenas limita-
do & procura de transporte.

Por seu turno, a globalizagdo dos mercados potencia-
da pela constitui¢do da Unido Europeia, tem vindo a
gerar um conjunto de restruturacées ao nivel das ca-
deias de abastecimento, com movimentos de reloca-
lizagGo das unidades de producdo e distribuicdo, que
contribuiram para um crescimento da procura de trans-
portes maior que o crescimento do PIB comunitdrio.
Contudo, a eveolugéio da reparticio modal do trans-
porte que tem vindo a granjear progressivamente
maior quota de mercado ao transporte rodovidrio,
tem vindo a colocar de forma cada vez mais preo-
cupante a questdo fundamental da sustentabilidade
do seu crescimento, devido cos efeitos externos res-
pectivos, sobretudo ao nivel dos aspectos ambientais
e do congestionamento das infra-estruturas vidrias.

Seguem-se algumas classificacées da actividade ro-
dovidria de mercadorias com base no tipo de servico
prestado, uma vez que o critério da dimensdo geo-
grdfica com a internacionalizagéo do sector e a mu-
danca de legislacéo, inflectiu a sua importancia.

No transporte nacional, quanto ds competéncias
operacionais, existem empresas de trés fipos:

e empresas que ndo produzem transporte, apenas
produzem o servico de aluguer de veiculo com con-
dutor (de micro e pequena dimenséo);

* empresas que produzem fransporte e aluguer de
veiculo com condutor (de média e grande dimen-
séo);

» empresas que sé realizam transporte (de média e
grande dimensdo).

Contudo, para este tipo de classificacdo, néo nos aju-
da a dimenséol?, dado que existem empresas de gran-
de porte (mais de cem veiculos) que sé realizam alu-
guer de veiculos com tripulagéo e empresas com 15
veiculos que s6 realizam transporte.

Por outro lado, é possivel ainda segmentar os servi-
gos de transporte, em dois grandes grupos:

1. servigos que envolvem na sua producdo apenas
veiculos e tripulacées;

2. servigos que exigem redes de plataformas com
operagdes complexas de transporte primario de
“trunking” e secunddrio de distribuicdo e opera-
¢oes de triagem e encaminhamento nas plata-
formas.

No primeiro caso, os transportes que envolvem ape-
nas veiculos e tripulacées, sdo os servicos chamados
de carga complefa.

No segundo caso, os servicos sdo chamados de car-
ga parcelada ou grupagem, sendo este Gltimo termo
mais vulgarizado para o transporte internacional.
Neste segmento é ainda possivel distinguir os servicos
de &mbito nacional e internacional, bem como os ser-
vicos de peso e dimensées limitados e os servicos de
tempo de transporte garantido.

Numa tentativa de integrar estas vdarias classificacoes,
podemos hierarquizar os servicos produzidos pelos
operadores de transporte de mercadorias (rodovid-
rios) em:

» Nivel elementar — encontramos os servicos de
aluguer de veiculo com tripulagdo, de @mbito local
ou regional, até aos servicos de dmbito nacional e
internacional;

[2) Curiosamente, esta separagdo por fipologia de servigos, ndo é percebida com clareza pelas empresas de fransporte rodovidrio de mercadorias nem

pelo mercado.



» Nivel intermédio — podemos considerar os servi-
cos de fransporte de carga completa de émbito lo-
cal ou regional até aos servicos de dmbito nacional
e internacional;

» Nivel mais elevado — enconiramos os servicos
de carga parcelada ou grupagem de nivel regional
até ao nivel nacional e internacional. O nivel serd
tanto mais elevado, quanto maior o nimero de va-
riGveis de constrangimento, como o peso, dimen-
sdo e tempo de transito garantido.

No transporte internacional, até meio da presen-
te década, o transporte internacional de grupagem
era executado basicamente através de dois niveis de
organizag@o consoante a complexidade da produgéo:

1. A grupagem de lotes de dimenséc néo limitada e
sem prazo garantido ou com tempos de transporte
elevados a nivel de transporte europeu. Eram pro-
duzidos por transitérios através de rede multinacio-
nal de agentes, ou seja, redes de transitarios agru-
pados através de simples acordos comerciais ou
acumulando acordos de explorag@o de producco
de linhas regulares de transporte, explorando co-
mercialmente cada um deles o mercado do seu pals
e produzindo as operagdes de grupagem e desgru-
pagem em platoforma(s) de sua propriedade (no
seu Pais), participando em maior ou menor grau na
producdo de transporte primdrio de “trunking” in-
terplataformas. Como excepgdes, existiam alguns
transitérios que operavam em grupo fechado, com
marca Unica através de rede propria de filiais, como
era, e é ainda, a DANZAS. Uma outra excepgdo é
a operacéo através de rede de plataformas de em-
presas mais ou menos afiliadas, como era e € o
caso da LEP (Lassen) ou a Schenker.

O transporte mais complexo, com maior nimero
de restricoes, de peso, de volume e de prazo de
enfrega, iniciou-se & escala europeia apenas no
inicio desta década, apés 1992, com a aboligdo
das fronteiras para a maior parte das mercadori-
as em trénsito comunitario (entre paises da Comu-
nidade ou com acordos que lhe conferem o mes-
mo direito de transito e controlo aduaneiro). O
transporte de pequenos volumes jd conhecia, no
entanto, outras redes na Europa, basicamente os
“courriers” internacionais, que se distinguem por
um servico de muito curto prazo de enfrega e, ga-
rantido, recorrendo basicamente ao fransperte bi-
modal rodo-aéreo.

N

Na producéo de servicos de transporte exigem-se al-
guns requisitos formais e de competéncia técnica, no-
meadamente no aluguer de veiculos com e sem con-

(3) Transporte Publico Rodovidrio Ocasional de Mercadorias.

(1)

dutor. Assim, o aluguer de veiculos de mercadorias
sem condutor (actividade de RENT-A-CARGO), encon-
tra-se limitado a empresas de TPROMIE com o aces-
so & profisséo. Bem como o aluguer de veiculos de
mercadorias com condutor, desde 1980 em Portugal,
estd regulamentado quanto & profissdo e ao merca-
do. Para a producdo destes servigos é requerida aos
gerentes e administradores a formacdo obrigatéria
para obtengéio da capacidade profissional que é con-
digdo necessdria para o acesso & profiss@o.

1.2.1. Aspectos de Economia
Internacional no Sector
Rodovidrio de Mercadorias

O transporte de mercadorias é uma actividade eco-
némica fortemente influenciada por factores externos,
sobretudo o modo rodovidrio objecto deste estudo,
doda a sua interligagGo com outros sectores da eco-
nomia. O sector rodovidrio de mercadorias encon-
tra-se em franco crescimento e detém um peso impor-
tante na economia mundial, tornando-se assim um
elemento determinante nas politicas sécio-econdmi-
cas nacionais e infernacionais.

Ao longo dos Gltimos 50 anos, os factores que tive-
ram maior influéncia no sector rodovidrio de merca-
dorias, foram:

* A evolugdio tecnoldgica aliada & evolugdo automo-
vel e as duas Guerras Mundiais;

e O desenvolvimento das infra-estruturas apds a 2.°
Guerra Mundial;

» A crise petrolifera dos anos 70;

» O periodo de desregulamentacdo econémica nos
anos 80.

Se bem que os factores elencados tiveram uma gran-
de importéncia na evolugdo do transporte rodovidrio
de mercadorias nos Ultimos 50 anos, perspectiva-se
que este sector ird evoluir mais rapidamente no de-
curso dos préximos dez anos, do que em qualquer
periodo da sua histéria. Esta evolugao, continuara fam-
bém a ser marcada por factores externos, salientan-
do-se o papel dos seguintes:

« As pressdes ambientais — o efeito no ambiente
do transporte por camiéo encontra-se em primeiro
plano no debate publico e politico, em particular,
No que concerne aos acessos aos centros urbanos e
centros das cidades;

» A seguranca rodovidaria — os governos a todos
os niveis, sdo pressionados pela cada vez menor



toleréncia por parte dos cidaddos, ao perigo que
representam os veiculos pesados. A seguranca ro-
dovidria tem um papel importante na evolucdo do
sector do fransporte de mercadorias;

» O transporte combinado — apesar dos investi-
mentos em termos de infra-estruturas para um ajus-
tamento estrutural des sistemas considerados, o
transporte combinado, sobretudo, rodo-ferrovidrio,
pode ter efeitos muito importantes no transporte ro-
dovidrio de mercadorias do futuro;

« As tecnologias da informagéo — as prdticas de con-
tratualizagdo do negécio, as parcerias, a gestéo do trd-
fego e o acompanhamento da mercadoria, entre ou-
fras, responderGo em maior grau com as tecnologias
de informagdo para incorporar os aspectos da globali-
zacGo da economia e da informacéo em tempo real;

* A logistica — as evolugdes tecnolégicas acompa-
nhadas por mudancas estruturais da industria & es-
cala mundial e pela globalizacéo, modificaram as
caracteristicas da distribuicdo das mercadorias.

O transporte rodovidrio de mercadorias é desde hé muito
tempo, considerado como um elemento fundamental das
operagdes logisticas e o seu papel encontra-se reforca-
do com a utilizagéio das novas tecnologias de informa-
¢dio, do cédigo de barras e das formas de “empacota-
mento” da mercadoria. Os progressos das tecnologias
da informagéo e comunicagdo e as pressées exercidas
na industria de produgdo para que reduza os seus cus-

tos pela restruturacdo dos seus processos organizacio-
nais, forcaram as empresas a examinar as suas fungoes
de distribuicgo fisica. Em consequéncia, algumas em-
presas redefiniram as suos funcées logisticas entrando
em redes de subcontratacdo destes servicos.

Nos anos 80, segundo a OCDE (1997) o comércio,
na Europa, teve um crescimento na ordem dos 40%.
Em 1995, 72% das mercadorias transportadas na
Unido Europeia s@o transportadas por estrada. Em
termos comunitérios, o transporte rodoviario de mer-
cadorias tem um papel importante nas economias
nacionais, como se pode ver nas Figuras 2.1 e 2.2.
Estes resultados remetem-nos para um aumento das
actividades de transporte na Unido Europeia superior
a 70% nos Gltimos 25 anos, sendo os transportes ro-
dovidrios de mercadorias os responsdveis por gran-
de parte deste aumento. Em sintese:

— os transportes ferrovidrios diminuiram em termos
absolutos 22% e baixaram em termos relativos de
31,8% em 1970 para 14,4% em 1995;

— os transportes por vias navegdveis interiores au-
mentaram cerca de 6% de forma absoluta, mas
em termos relativos, face aos outros modos de
transporte, decresceram cerca de um terco, tendo
em 1995 um peso de cerca de 8%;

— o transporte de “pipelines” aumentou cerca de
29%, tendo diminuido relativamente o seu peso
de 7,4% em 1970 para 5,6% em 1995 e,

FIGURA 2.1
Evolucdo da Distribuicéo das Mercadorias por Modos de Transporte na UE;s — 1970 a 1995
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FIGURA 2.2
Distribuicdo das Mercadorias por Modo de Transporte em 1995 na UE; 5
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— os transportes rodovidrios, triplicaram em termos
absolutos num espaco de tempo de 25 anos, re-
presentando em 1995 cerca de 72% do conjunto
dos transportes de mercadorias na Unido Euro-
peia.

Em 1995, o transperte rodovidrio de mercadorias re-
presentava na Unido Europeia cerca de 72% e, se
analisarmos individualmente cada pais membro da
unido europeia, verifica-se que em qualquer pais este
& o modo de transporte dominante, destacando-se
paises como a Grécia, Espanha, Irlanda e Portugal
(ver Figura 2.2).

No que diz respeito, ds trocas Intra Unido Europeia (ver
Quadro 2.1), ou seja, ao comércio entre os Estados
Membros o fransporte rodoviério de mercadorias é o
principal meio de transporte, representa 42,4% das im-
portagoes e 43,7% das exportagdes, seguindo-se o trans-
porte maritimo que representa 29,3% e 31,6% das im-
portacdes e exportagdes, respectivamente. O transporte
por vias navegdveis inferiores tem atingindo valores que
rondam os 20% das toneladas transportadas no comér-
dio Intra Unido. O transporte ferrovidrio € menos signifi-
cativo com valores préximos dos 8% e menos significati-
vo adinda é o transporte céreo representando somente
0,1%, do total do transporte efectuado Intra Unigo.

Trocas de Mercadorias Intra Unido Europeia, em 19911

QUADRO 2.1

Caminho Vias

Mar de Faiio Estrada Ar Navegévels TOTAL
Importagdes:
- mio ton. 193,0 49,9 2791 0,3 135,3 65,6
-% 29,3 7,6 42,4 0,1 20,6 100,0
Exportacoes:
- mio ton. 200,0 49,0 276,8 0,5 107,1 633,4
-% 31,6 7,7 43,7 0,1 16,9 100,0

(a) Excepto a Irlanda
Fonte: Anudrio da ANTRAM (1998)
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No que se refere ao comércio Extra Unido Europeia
(ver quadre 3) e por razdes geogrdficas evidentes, o
transporte maritimo é o principal meio de troca com
os paises terceiros, representando 86,5% das impor-
tacées e 66,2% das exportagées. O transporte rodo-
vidrio representa 5,6% das toneladas transportadas
em importacoes e 18,8% em exportacdes, valor este
justificado sobretudo pelo volume de exportacdo da
UniGo Europeia para os paises da Europa de Leste.

No que se refere & reparticGo do transporte rodovid-
rio de mercadorias em publico e privado, verificamos
que o fransporte na Unido reparte-se em 57% para o

transporte publico e 43% para o transporte privado,
mas hd que destacar o caso do nosso pais onde 71%
do transporte por rodovia é efeciuado com frotas pri-
vadas e somente 29% é efectuado por transportes
publicos rodovidrios de mercadorias (ver Figura 2.3).

1.2.2. Estrutura do Tecido
Empresarial do Sector

O tecido empresarial do sector rodovidrio de merca-
dorias caracteriza-se pela miriade de micro-empre-
sas operadoras de transporte rodovidrio de merca-

QUADRO 2.2
Trocas de Mercadorias Extra Unido Europeia, em 19971
Caminho Vias w
Mar dé Eavro Estrada Ar Navegéveis TOTAL
Importacées:
- mio ton. 871,9 34,1 56,1 1,6 43,3 1.007,0
- % 86,5 3.4 5,6 0,2 4,3 100,0
Exportacoes:
- mio fon. 200,0 23,9 57.2 4,2 17:3 303,5
-% 66,2 7,9 18,8 1,4 5,7 100,0
la) Excepto a Irlanda
Fonte: Anudrio da ANTRAM (1998)
FIGURA 2.3
Transporte Efectuado por Frotas Publicas e Privadas, em 1995
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* Néo estdo disponiveis dados para a Austria. Fonte: Eurotrans (1995)

* Néo estéo disponiveis dodos para a Austria
Fonte: Eurotrans (1995)



dorias. De facto, qualquer pais da Unido Europeia
possui uma percentagem elevada de empresas com
pequenas frotas, com um nUmero de veiculos com-
preendidos entre um e cinco veiculos.

Na Europa, esta fragmentacéo é particularmente acen-
tuada na Espanha e na Itélia. Assim, 95% das empre-
sas espanholas e italianas e 73,4% das empresas fran-
cesas exploram entre 1 a 5 veiculos. Na Holanda,
cerca de 65% das empresas de transporte explora
até 5 veiculos e os parques de mais de 50 veiculos
constituem menos de 1,0% do total.

Assim, o sector do transporte rodovidrio de mercado-
rias é relativamente disperso e fragmentado em todo
o mundo, e néie apenas em Portugal e Espanha, como
se pode ver na Figura 2.4.

Situagdes similares podem ser observadas noutras
partes do mundo. Segundo os dados da OCDE
(1997), e a titulo de exemplo, 65% das empresas
australionas tem menos de 5 veiculos. Nos Esta-
dos Unidos da América, 84% das empresas explo-
ra menos de 5 veiculos pesados de mercadorias
enquanto menos de 1% explora mais de 100 vei-
culos.

1.2.3. Volume de Emprego

Nos anos 80 e na Europa, segundo a OCDE (1997),
apesar do crescimento de 40% no sector rodovidrio,
o crescimento médio do nimero de empregos situou-
se & volta dos 10%.

FIGURA 2.4
Estrutura do Sector Rodovidrio de Mercadorias na UE — 1995
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Relativamente ao nimero de empresas, veiculos e em-
pregados (ver Figura 2.5) os paises que possuem maior
numero de veiculos registados, em 1995, sdo Alema-
nha, Franca, Espanha, Itdlia e Reino Unido, possuindo
também o maior nUmero de pessoal empregado. As
empresas de transporte dos paises da UniGo Europeia
apresentavam uma média de 3 veiculos por empresa.
Na Unidgo Europeia, e segundo a mesma fonte, esti-
ma-se que em 1997 a actividade do transporte rodo-
vidrio de mercadorias envolva globalmente 6,5 mi-
lhées de pessoas. O transporte por conta de outrém,
empregava entre 2,1 e 2,2 milhées de pessoas, das
quais, 76% sGo condutores e 24% desenvolvem ou-
tras funcées ligadas ao transporte. O transporte por
conta prépria empregava 3,5 milhées de pessoas.
O mercado de emprego dos condutores de veiculos
pesados é bastante aberto pois o Unico requisito de en-
trada que lhes ¢ exigido é possuirem a carta de condu-
¢do de veiculos pesados. Importa referir que existe uma
grande percentagem de pessoas que possuem a carta
de condugdo de veiculos pesados’S), no entanto, jamais
a utilizardo, ou entéo, utilizd-la-Go muito raramente.
Para além desta componente de exigéncia adminis-
trativa, nos pafses mais desenvolvidos da UE existe
actualmente uma ampla oferta de formacéo especifi-
ca para condutores de veiculos pesados de merca-
dorias, que vai desde o manuseamento de mercado-
rias perigosas, as mercadorias pereciveis, passando

pelas actividades de motorista entregador (distribui-
gbo porta-a-porta) a motorista de estaleiro (constru-
¢@o civil). Esta oferta de servicos de formacdo condu-
zird a uma evolugdo dos requisitos de formagéo pelo
mercado empregador, muito para além da obrigato-
riedade da carta de conducdo. Actualmente, em Por-
tugal, existe j& oferta de formacdo especifica para as
matérias perigosas, ministrada pela ANTRAMI®), dada
a exigéncia legal, e prevendo-se a curto prazo a exis-
téncia de formagao especifica para outros tipos de
mercadorias e actividades.

1.2.4. Enquadramento na Politica
Comum de Transportes

O transporte rodovidrio internacional de bandeira
portuguesa tem-se desenvolvido pela impulsao das
trocas intracomunitdrias desde o adeséo de Portugal
a CEE em 1986, substituindo progressivamente as tro-
cas comerciais e o frdfego intercontinental predomi-
nantemente efectuado por via maritima.

O sector em Portugal, apresenta uma taxa baixa de
cabotagem e de penetracdo nos fluxos intracomunitd-
rios quer em fermos absolutos quer especialmente em
termos relativos (foce & capacidade instalada), devi-
do & sua perifericidade e & sua diminuta dimenséo
comercial, uma vez que tradicionalmente os clientes
internacionais sdo infermedidrios de transporte.

FIGURA 2.5
Nimero de Empresas, Veiculos e Empregados no Transporte Rodovidrio de Mercadorias, na UE, em 1995
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(5] O grande nimero de pessoas com carta de pesadeos e a inexisténcia de qualificagdo especifica para acesso a profissdo, faz com que a oferta em

termos de condufores seja muito maior do que a procura. Este facto contribui para um dos problemas que existe neste sector, a rotatividade dos

condutores, que aumenta os custos e provoca uma baixa de qualidade do servico ao cliente.

(6) Associagto Nacional de Transportadores Publicos Rodovidrios de Mercadorias.



A reorientag@o econdémica dos fluxos fazem hoje de
Espanha o maior parceiro comercial de Portugal e
concentram a maioria dos fluxos de origem destino
das mercadorias transportadas por via rodovidria.
A situagdo ultraperiférica de Portugal originada pela
sua posigGo geogrdfica e pela sua situacéo de pe-
quena economia aberta e dependente, aliada & ob-
solescéncia das infra-estruturas e das suas acessibili-
dades fundamentais aos mercados, conduzird a uma
progressiva importancia do trafego ibérico de mer-
cadorias, tendendo a tornar-se do ponto de vista lo-
gistico uma regi@o marginal da peninsula.
Independentemente do cdlculo dos custos externos do
transporte e da sua imputacdo, com particular inci-
déncia no transporte rodovidrio, principal penaliza-
do, conduzir no futuro a minorar o nUmero de tonela-
da.quildmetro produzidos e a uma reparticie modal
mais favordvel & sustentabilidade do sistema, Portu-
gal tem uma dependéncia progressivamente maior
no seu sistema de transportes do modo rodovidrio no
suporte & sua economia.

Actualmente, a globalizacéo vem produzindo um con-
iunto importante de alteracdes da estrutura dos siste-
mas econémicos de produgéo e distribuicao incre-
mentando tendencialmente a producéo de transpor-
tes. Esta fendéncia deverd ser contida dentro dos limi-
tes da sustentabilidade do desenvolvimento do siste-
ma de transportes através da repercusséo do custo
econémico real (preco e nivel de servico) dos trans-
portes. Existern neste momento varias medidas de po-
litica quer ao nivel dos fransportes quer do ambiente
e da energia sobre esta matéria. Estas medidas quer
as ditas positivas quer as negativas (restritivas), no
ambito destas politicas, serdo um dos maiores condi-
cionadores do desenvolvimento dos transportes de
mercadorias e, em particular, dos transportes rodovia-
rios na EU.

Ainda que Portugal tenha niveis de poluigdo muite in-
feriores ao nivel médio comunitdrio e apresente uma
dependéncia do seu sistema de transportes em rela-
céio ao modo rodovidério muito maior que a média
comunitdria, esté a ser e serd também no futuro atin-
gido pelo mesmo tipo de medidas que se preconizam
em termos da orientacéo da politica comum dos trans-
portes. Estas medidas, tendem a privilegiar o desen-
volvimento dos modos de superficie alternativos, o
ferrovidrio e o maritimo de curta disténcia e, o trans-
porte multimodal em detrimento do transporte rodo-
vigrio como forma de:

» Tirar partido das infra-estruturas actuais melhoran-
do o taxa de ocupacao destas;

= Diminuir os custos externos globais do transporte,
fundamentalmente dos originados pelo transporte
rodovidrio.

Por esta razdo ser-nos-a permitido pensar que a te-
rem sucesso as orienfagdes politicas comuns, o trans-

porte rodovidrio a nivel europeu poderd vir a conhe-
cer um ligeiro abrandamento da sua curva de cresci-
mento em relacdo ao PIB e em relagéo aos restantes
modos de superficie, mas cerftamente que manterd
pelos préximos dez anos uma lideranca incontestada.
Convém, no entanto, ter presente o efeito destas me-
didas o nivel da organizagéo do mercado, pelo que
de importante e significative t&m para @ economia e,
sobre os empregos e os requisitos de formacéo.

1.2.5. Desenvolvimento de uma
Perspectiva de Multimodalidade

De facto, pela pressdo actual e esperada sobre o
transporte rodovidrio, pelo incentivo ao desenvolvi-
mento dos modos alternativos e do transporte multi-
modal, o mercado aproveitando a liberalizacéo e a
privatizacdo do transporte ferrovidrio, conjuntamen-
te com o desenvolvimento dos sistemas de informa-
¢do impulsionados pelas novas tecnologias, estd a
manifestar-se no sentido da utilizacdo conjunta e com-
plementar dos diferentes modos, esperando-se a ré-
pida proliferacéo de operadores de transportes que
néo se identificam com a exploracéo e comer-
cializacéo de um modo de transporte, nem mesmo
de um modo dominante de transporte, i.e., os ope-
radores multimodais de transperte.

Existem & vdrios operadores a nivel comunitario que
constituiram auténticos “pipe-line” para determinados
corredores geogrdficos, por si considerados como
estratégicos, em que o produto produzido e comer-
cializado é o transporte entre pontos de um dado cor-
redor, em que sdo sistematicamente utilizados dife-
rentes modos de transporte, com o Unico objectivo de
deslocar mercadorias de acordo com os requisitos
técnico-logisticos ao mais baixo custo.

O desenvolvimento desta estratégia serd potenciado
pelas tecnologias de informacdo que permitiréio a uti-
lizagdo dos diferentes recursos e modos na combina-
céo 6ptima ao longo do espaco e do fempo, tenden-
do a evanescer a forma convencional de exploragéo
modal que tem caracterizado e ainda caracteriza a
organizacdo do sistema de transportes internacionais
actual. Desta forma, na mesma empresa ou unidade
organizacional fender@o a fundir-se os empregos nas
dreas de organiza¢do e planeamento das operagdes
de transporte mantendo-se apenas a especificidade
dos perfis de operacéo intrinsecamente ligados com
os meios fécnicos.

Para Portugal, a projeccéo ora efectuada poderd co-
nhecer algumas adaptacées significativas que, no en-
tanto, dificilmente alteraréo o essencial. A situacdo
geogrdfica de Portugal e a grande disténcia do cen-
tro e leste da Europa, determinam uma preocupagéo
especial pela forma de fazer chegar com rapidez e
eficiéncia os produtos aos mercados da Unido Euro-
peia e até aos de Leste e, de frazer os produtos des-
ses paises até Portugal.



FIGURA 2.6
Transporte Rodovidrio Nacional por Tipo de Licenciamento, 1995
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1.3.2. Transporte Internacional

Devido & localizagéo geogréfica de Portugal, a quota
de mercado do fransporte marftimo, em termos de peso
das mercadorias transportadas no tréfego internacio-
nal é superior aos outros modos de transportes quer
na importagdo quer na exportacéo (ver Quadro 2.6).

Evolugéo do Comércio Externo por Modo de Transporte

QUADRO 2.6

DO pCOe

1992 1994 1996
Rodovia 4.762.798 6.303.651 7.820.078
Maritimo | 30.931.417 | 32.584.933 | 30.798.835
Aéreo 34.130 32.268 33.699
Ferrovia 296.224 270.662 n.d
Outro 364.332 66.936 222.263
Totais 36.388.901 | 39.258.449 | 38.874.875

e 1992 1994 1996
Rodovia 4.405.757 5.654.450 5.747.083
Maritimo 8.621.686 | 10.098.867 7:745.143
Aéreo 326.660 338.397 257.579
Ferrovia 128.930 132.920 n.d
Outro 54.683 11.104 110.135
Totais 13.537.716 | 16.235.737 | 10.539.783

Fonte: INE (1997)

A andlise diacrénica salienta o perda progressiva de
posigdo do transporte maritimo o favor da rodovia,
sendo que em 1996 a rodovia representa 20% das
importagées e 23% das exportagdes.

O transporte internacional de mercadorias tem evolu-
ido de forma sistemdtica, impulsionado pela nova di-
ndmica do comércio externo posterior & adesdo & UE.
A evolugao do sector do fransporte internacional pas-
sou por um crescimento do nimero de empresas de
125 em 1990 para 994 em 1995 (ver Quadro 2.7).
Esse acréscimo é devido essencialmente ao aumento
das empresas que transportam de e para Espanha.
No que diz respeito aos veiculos/motor, o seu nimero
era de 14 veiculos por empresa em 1995, sendo a
capacidade média oferecida pela totalidade das em-
presas de 442 toneladas em 1995.

QUADRO 2.7
Evolugéo dos Indicadores Relativos ao Segmento
Rodovidrio de Mercadarias Internacional

1990 | 1995
N.? Empresas 125 | 994
N.© Pessoas/Empresas (média) 49 21
Veiculos motor/empresa (média) 33 14
Capacidade carga/empresa (Ton. PB) | 1.220 | 442
Utilizag@o capacidade 56 11
Investimentos (aumento frota %) 38 16
Dificuldades tesouraria (%) 69 4]
Contratacdo motoristas (%) 49 15

Fonte: DGTT (1997)

O nimero médio de pessoas afectas por empresa foi
progressivamente decrescendo sendo 49 nos princi-
pios de 1990, atingindo o valor de 21 pessoas em
1995, verificando-se a maior reducéo no pessoal de
movimentagéo e de manutencéo.

Constata-se que o modo rodovidrio dirige a quase
totalidade do seu transporte para os paises comuni-



tarios e especialmente para Espanha. Como pode ser
observado na Figura 2.7, a Espanha é o nosso maior
parceiro comercial com cerca de 63% do volume to-
tal das transaccdes efectuadas, seguido da Franga,
Alemanha e da Itdlia.

A) FLUXOS INTERNACIONAIS FUNDAMENTAIS

A origem dominante do tréfego rodovidrio internaci-
onal de mercadorias de exporfacdo em Portugal en-
contra-se no Centro e Norte do Pais, onde se encon-
tram localizadas as maiores unidades de producéo
para exportacéo, tendo no Sul do Pais essencialmen-
te origem o trafego de exportacdo de matérias-pri-
mas e semiacabados.

Ao contrdrio, o trafego de importagéo é predominan-
temente destinado & drea metropolitana de Lisboa,
onde se encontram concentrados os armazéns e cen-
tros logisticos de abastecimento ao consumo, devido
& importancia demogrdfica e poder de compra desta
drea geogrdfica.

Como regides mais importantes para o restante frafe-
go encontram-se a Alemanha, o Reino Unido a Fran-
ca e a ltélia. A Alemanha tem vindo a ganhar mais

express@o por ser fambém a plataforma logistica e
placa giratéria do trafego com os PECO — Qutros
Paises da Europa Comunitaria, cujo trédfego néo sen-
do muito expressivo tem vindo a ter um crescimento
sustentado.

Como pode ser visto na figura 9 os transporte publi-
cos s@o os principais responsdveis pelo fransporte in-
ternacional.

1.3.3. Politicas de Transporte
Nacional e sua Evolugéo

O sector dos transportes rodovidrios, que beneficiou
de um crescimento répido nas duas Ultimas décadas,
néo fem acompanhado a tendéncia geral de evolucao
dos investimentos na formacéo profissional e nas no-
vas fecnologias. Este constituird o principal ponto criti-
co deste sector e o principal desafio para uma vira-
gem que desenvolva as suas potencialidades como
modo de transporte essencial nos percursos iniciais e
terminais da cadeia multimodal ou como modo de trans-
porte capaz de suprir as falhas ou as insuficiéncias nos
mercados em que os outros modos ndo estdo em con-
dicdes de desenvolver a sua actividade regularmente.

FIGURA 2.7
Importacées e Exportagdes Rodovidrias por Paises, em 1996
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FIGURA 2.8
Transporte Rodovidrio Internacional por Tipo de Licenciamento, 1995
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No émbito da Unido Europeia, #m sido produzidos
um conjunto de documentos de orientagdo estratégi-
ca no édmbito da Politica Comum de Transportes que
s@o susceptiveis de constituir uma ameaca & activida-
de tradicionalmente desenvolvida pelas empresas
transportadoras. Destes, destacam-se o desenvolvi-
mento futuro da Politica dos Transportes (Livro Branco
da Comisséo) e a imputagdo dos custos externos pela
utilizacéo da infra-estrutura.

Estes documentos, apontam como orientacgo geral, a
necessidade de reducéo do transporte rodovidrio de lon-
ga disténcia, a sua infegragéo em cadeias de transporte
mais vastas e, incluem propostas concretas de agrava-
mento da taxagdo da infra-estrutura rodovidria.

Face ao exposto, num cendrio ideal, as empresas inves-
tiriam fortemente na inovagéo tecnolégica (renovacédo
das frofas e telemdtica), procurariam estabelecer alian-
cas estrafégicas internacionais que lhes permitissem con-
quistar novos mercados, incluindo o deslocalizacdo ou
instalagéo de filiais. Promoveriam a formacéo profissio-
nal e a qualidade nos servigos oferecidos conquistando,
sobretudo o transporte nacional de longa distancia ao
transporte por conta prépria (no caso do transporte de
mercadorias). A conquista do mercado de conta-pré-
pria, serd sobretudo a nivel nacional na curta e longa
disténcia, com particular incidéncia na curta disténcia,
dado que o que se poderd chamar de longa disténcia a
nivel nacional é de pouca expresséo.

No caso dos transportes rodovidrios de Gmbito regional
(mercadorias) seria fundamental a criacdo de infra-es-
fruturas que promovessem uma perfeita inferconexdo com
outros modos de transporte, associado a um conheci-
mento da procura que permitisse, em cada momento,
safisfazer as suas necessidades de servios de transpor-
te. Na curta disténcia, a conquista de mercado & conta-
prépria depende essencialmente da criagao de servicos
integrados de qualidade e da evolugdo da estrutura
do mercado quer industrial quer comercial que permita
a criagéo de sistemas de distribuicéo fisica externaliza-
veis, dado que ¢ ainda grande o nimero de empresas
que ndo estd nem é susceptivel de se preparar organiza-
cionalmente para subcontratar os seus transportes.

E de esperar uma evoluc@o muito positiva no dominio
da externalizagéio do transporte rodovidrio de merca-
dorias, dadas as transformacées que se vém realizan-
do a este nivel por via da construgdo da EU e da glo-
balizacdo da economia. Séo, sobretudo, notdveis a
evolugao da distribuicdo moderna, o dominio da in-
dustria por empresas multinacionais e a evolucdo re-
cenfe das empresas nacionais. Na construcdo civil e
obras publicas, onde existe uma pesada componente
do transporte de conta-prépria, os imperativos de com-
petitividade (a exigirem flexibilidade e centracdo no
core-business) e as medidas de cardcter fiscal (o VA

ndo dedutivel sobre os combustiveis ¢ muito maior no
transporte de conta prépria, o que leva a um agrava-
mento dos custos de exploracdo na ordem dos 3 a 5%)
tém levado as empresas deste sector a considerarem
cada vez mais a externalizacdo deste servico, esperan-
do-se uma evolugdo muito significativa no curto prazo
da componente de transporte profissional.

Serd, também, conveniente referir que no que diz res-
peito & componente agricola o transporte entre a pro-
dugdo e o sistema de distribuicéio poderd evoluir e tem
evoluido, para a diminuico do transporte de conta-
prépria devido & necessidade de concentracéo da produ-
Ao nos locais de distribuicéo, quer pela evolucdo que
a distribuigdo moderna tem tido, quer pela recente cria-
¢Go dos modernos mercados abastecedores. Este efeito
s6 tem conhecido uma excepcao devido & constituicdo
de importantes frotas de conta-prépria por parte dos
importadores-grossistas de frutas que actuam como au-
ténticos intermedidrios da cadeia logistica e comercial.
No momento actual, a legislacao liberalizou pratica-
mente o acesso ao mercado dos fransportes publicos
rodovidrios de mercadorias, forcada pela liberaliza-
¢Go da cabotagem comunitéria (faculdade de trans-
portadores comunitarios poderem realizar livremente
transportes no interior de qualquer pais da comuni-
dade). Este facto, inviabilizou o constrangimento his-
térico, sendo de esperar que as empresas de trans-
porte venham a evoluir de uma forma normal, acom-
panhando os requisitos de mercado.

Néo quer isto dizer, que os operadores de servicos logisti-
cos se venham a converter em empresas de fransporte
rodovidrio e vice-versa, uma vez que sdo actividades com-
pletamente distintas, em que o transporte é integrado em
diferentes tipologias (primério, secunddrio, carga completa
e carga parcelada) num servico global de gestéo de flu-
x0s, armazenagem, fransporte e servigos de valor acres-
centado, quer junto & produgdo quer junto & distribuicdo.
A evolucdo para a racionalizacdo dos custos logisti-
cos através de intervencées de cada vez maior ampli-
tude na cadeia de abastecimento tem forcado @ pro-
gressiva variabilizacdo dos custos de producéo e da
sua compress@o, o que s6 pode ser obtido & custa de
uma progressiva especializacdo e de uma gestéo glo-
bal dos sistemas de transporte com cada vez maior
taxa de utilizagdo dos recursos e através da melhor
combinagdo modal e gestdo dos custos dos factores.
Esta especializago, levard a que o sector dos transpor-
tes rodovidrios de mercadorias se venha a especializar
cada vez mais e a aumentar a dimens@o média da frota
(ndo significa que aumente o numero de empresas com
mais de 100 ou 200 unidades, nem que diminua o no-
mero de empresas com menos de 5 unidades).

O sector dos transportes de carga parcelada serd o
que mais crescerd (dados de 1983 indicavam para

(?) Méo nc sentido da certificagao, mas no senfido da adaptacao aos requisitos de mercado e @ fiabilidade.



Portugal que apenas 3% do total das toneladas trans-
portadas eram em carga parcelada quando a média
comunitdria era de cerca de 30%), devido essencial-
mente a dois factores concorrentes (Fonte: Mercer/
Esfi 94): em primeiro lugar, porque a oferta tenderd a
acompanhar a procura de uma forma mais natural
devido a ndo existirem constrangimentos administrati-
vos; em segundo lugar, porque a actual reparticéo
entre transporte particular ou de confa-prépria e o
transporte profissional tenderéo a equilibrar-se nos
valores normais da comunidade europeia.

Também, o segmento de mercado dos materiais de
construcdo civil (que é responsével por cerca de 50%
do trafego de mercadorias) conhecerd um grande in-
cremento através da criagdo de empresas que absor-
verdo os actuais recursos afectos as empresas de
construcdo, para que seja possivel disponibiliza-los
para a totalidode do mercado, com o consequente
aumento da taxa de utilizacdo.

O transporte de mercadorias sob temperatura
controlada, conhecerd também um grande incremen-
to, & medida que a globalizacdo do mercado se for
consumando e os locais de producdo estiverem mais
longe do consumo, como se vem verificando acelera-
damente desde a aboligdo das fronteiras em 1992.
O transporte multimodal serd também uma reali-
dade com peso crescente no futuro préximo. A politi-
ca de transporte da Unido Europeia defende a pro-
gressiva participacdo do modo ferrovidrio e maritimo
de curta disténcia no sistema de transportes, que so6
se vislumbra possivel através da progressiva operaci-
onalizagdo da integracéo de todos os modos. Resta
saber, qual serd o papel das empresas de transporte
rodovidrio de mercadorias nessa integracao.
Actualmente, tudo indica que as empresas que tém
condigdes para vir a organizar o transporte e a infe-
grar os diferentes modos serdo as empresas que de-
tém o conhecimento da gestéo de linhas de transporte.

1.4. Caracterizactio do Tecido
Empresarial

Os dados estatisticos em andlise, foram recolhidos
junto da DGTT — Direcgéio Geral de Transportes Ter-
restres — Divis@o de Estatistica. A opgdo por esta fon-
te de informacéo estatistica, em detrimento de outras,
cuja grelha de andlise seria mais préxima da utiliza-
da metodologicamente pelo INOFOR, deve-se & fia-
bilidade dos dados existentes na DGTT. Assim, os anos
em andlise séo, 1986, 1989, 1995 e 1997, e os indi-
cadores em andlise ndo séo compardveis com os res-
tantes sectores de transporte. Os critérios em andlise
s@o, no caso, do tecido empresarial:

* Numero e percentagem de empresas por dimens@o
da empresa (em numero de veiculos a motor, i.e.,
1-2, 3-4, 5-9, 10-19 e 20 ou mais veiculos);

* Veiculos a motor por dimensdo da empresa (em
numero de veiculos a motor);

* Tipo de empresa dominante.

1.4.1. Numero de Empresas Existentes

O numero de empresas do tecido empresarial rodovi-
drio de mercadorias tem registado um ligeiro aumen-
o, passam de 5.141 empresas em 1989 para 5.556
em 1995. Em 1996, o nUmero de empresas apresen-
tado apontava para 6.027, ou seja, mais 5% do que
no ano anterior. Os dados mais recentes da DGTT para
o ano de 1997, demonstram que estariam em activi-
dade 5.215 empresas, nimero sensivelmente igual ao
estimado em 1995.

1.4.2. Dimensao da Empresa
(em numero de veiculos a motor)

O tecido empresarial caracteriza-se pelo elevado nu-
mero de empresas existente no sector sobretudo de
micro empresas!!0 (1 a 2 veiculos a motor). Numa
leitura diacrénica, observa-se globalmente uma dimi-
nuigdo do nimero das micro e pequenas empresas,
mas o seu numero, ainda & significativo (Figura 2.9).

FIGURA 2.9
Evolugdo do Tecido Empresarial — Numero de Empresas
por Dimenséo (nimero de veiculos a motor)
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(10) Micro empresas (1 a 2 veiculos); Pequenas empresas (< 5 veiculos/motor); Médias empresas (5 a 19 veiculos/motor); Grandes empresas (20 ou

mais veiculos/motor).



Relativamente ao ano de 1997, verifica-se que o seg-
mento de empresas mais representativo é o das em-
presas com apenas | ou 2 veiculos, ou seja, existem
em 1997, num total de 5.215 empresas, 2.089 mi-
cro-empresas. O segmento que aparece representa-
do em segundo lugar é o das empresas com 3 e 4
veiculos a motor, num fotal de 1.044 empresas. Sen-
do o segmento das grandes empresas (com 20 ou
mais veiculos) o menos representado, apenas com
461 empresas.

Comparativamente aos anos de 1986, 1989 e 1995
verifica-se que no ano de 1997 apesar de o ndmero
de empresas com apenas 1 ou 2 veiculos ser o mais
representativo, é de salientar um decréscimo em rela-
céo a 1989 e principalmente a 1986. E relevante o
facto de a dimensdo média das empresas ter vindo @
aumentar, conforme se pode confirmar pela Figura 2.9.
A estrutura da actividade confirma os resultados ante-
riores. Apesar de ser um valor bastante significativo,
40,1%, a percentagem de empresas em 1997 com
apenas 1 e 2 veiculos, este valor diminuiu em relacéo
aos anos de 1986, 1989 e 1995, com respectivamen-
te 82,7%, 70,9% e 48.1%. E nos escaldes de dimensédo
seguintes, verifica-se existir um aumento ligeiro na per-
cenfagem de empresas com um maior ndmero de vei-
culos a motor. Tal facto deve-se ao aumento da procu-
ra que fem sido protagonizado por empresas de gran-
de dimenséo, que dominam pelo custo e flexibilidade
sendo condigo necesséria massa crifica para econo-
mias de escala no custo dos factores e dimensao de
frota e linhas de servico. O aumento das empresas de
pequena dimensdo (5 a 9 veiculos a motor) & impulsi-
onado pela subcontratacéo realizada pelos operado-
res logisticos (nivel nacional sobretudo) e grandes ope-
radores de transporte (Figura 2.10).

FIGURA 2.10
Evolugao Percentual das Empresas por Dimensdo
(nimero de veiculos a motor)

No que respeita ao numero de veiculos a motor, veri-
fica-se que no ano de 1997 a percentagem de veicu-
los @ motor é maior nas empresas com 20 e mais
veiculos.

FIGURA 2.11
Evolugdo Percentual de Veiculos a Motor por
Dimenséo de Empresa
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1.4.3 Tipo de Empresa Dominante

Procurando tipificar o tecido empresarial, encontra-
mos na empresa dominante, relativamente ao ano de
1986, as seguintes caracteristicas:

QUADRO 2.8
Empresa Dominante
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No ano de 1989, salientam-se algumas mudancas, tais
como o decréscimo do numero de empresas de estrutura
familiar ou micro-empresas (com 1 ou 2 veiculos a motor).
Das 5.141 empresas existentes no ano de 1989, cerca de
86% possuiom menos de 5 veiculos/motor, constituindo o
universo da empresa de estrutura familiar e da pequena




empresa. Estes valores sofreram um decréscimo de 4%
(cerca de 420 empresas) em relacéo ao ano de 1987.
Estas empresas, de estrutura familiar e pequena em-
presa, caracterizam-se por, no seu conjunto possuirem
45% da totalidade dos veiculos/motor. As empresas de
estrutura familiar constituem 71%. Destes 71%, 47%
possuiam 1 Unico veiculo, tendo o seu peso na estrutu-
ra do conjunto, decrescido 8% relativamente a 1987.
Relativamente ao pessoal, estas empresas ocupam 47%,
com uma média inferior @ 3 pessoas por empresa.

As pequenas empresas geraram 38% das receitas glo-
bais. Pagaram 25% das remuneracées totais. Contri-
buiram com 40% para o VAB (éptica do produto do
sector).

No ano de 1989, relativamente as grandes empresas
(com 20 veiculos ou mais), representavam 2,1% do
total. Possuiam 25% dos veiculos a motor. Envolviam
22% do pessoal, com uma média, por empresa, de
60 pessoas. Estas empresas, no referido ano, gera-
ram 31% das receitas totais e 30% das receitas por
prestacdo de servicos. Pagaram 32% das remunera-
¢oes, e contribuiram com 30% para o VAB.

No ano de 1995, existiam 5.568 empresas. Das quais,
68% possuiom menos de 5 veiculos a motor. 48% pos-
suiam uma estrutura familiar (com 1 ou 2 veiculos a
motor). Este segmento apresentou as seguintes carac-
teristicas:

» Diminuicao de 50 empresas familiares, relativamente
a 1993;

» Possuiam 21% dos veiculos a motor e 17% da totali-
dade dos veiculos do respectivo parque;

= Ocuparam 18% do pessoal, com uma média de 3
pessods por empresa;

» Pagaram 10% das remuneragdes totais;

e Facturaram 23% das receitas por prestac@o de ser-
Vvigos;

 Contribuiram com 14% do VAB (éptica do produto).

Relativamente &as grandes empresas, (com 20 ou mais
veiculos a motor), apresentam as seguinfes caracte-
risticas, no ano de 1995:

= Representavam 6% do total, das quais cerca de 75%
tinham até 50 veiculos a motor;

* O seu nUmero cresceu até 40 veiculos a motor;

» Ocupavam 50% de pessoal, com uma média de 95
pessods por empresd;

¢ Foram responsdveis por 62% das receitas fotais e
49% das receitas por prestag@o de servigos;

¢ Pagaram 71% das remuneracoes;

« Contribuiram com 63% para o VAB.

No que concerne ao ano de 1997, estariam em acti-
vidade no sector 5.215 empresas possuidoras de ve-
iculos pesados, numero sensivelmente igual co esti-
mado para 1995. De entre estas, 60% possuiam me-
nos de 5 veiculos a motor, tendo 40% estrutura famili-

GV

ar (com 1 ou 2 veiculos a motor) e sendo as restantes
20% empresas pequenas (com 3 e 4 veiculos a mo-
tor). Na generalidade este grupo caracteriza-se por:

* Diminuigdo de 277 empresas familiares, relativa-
mente a 1995;

¢ Possuiam 17% dos veiculos a motor e 15% da fotali-
dade dos veiculos do respectivo parque;

* Ocuparam 16% do pessoal, com uma média inferi-
or a 3 pessoas por empresa;

* Pagaram 9% das remuneracées totais;

* Facturaram 9% das receitas por prestagdo de servicos;

e Contribuiram com 10% do VAB (éptica do produto).

Por seu lado, as grandes empresas, (com 20 ou mais
veiculos a motor), apresentaram seguintes caracteris-
ticas, no ano de 1997:

» Representavam 8% do fotal, das quais cerca de 80%
tinham até 50 veiculos a motor. O seu nimero cres-
ceu, assim, 38% relativamente a 1995;

* Possuiam 45% dos veiculos a motor

» Ocupavam 49% do pessoal, com uma média de 58
pessoas por empresa;

* Foram responsaveis por 57% das receitas totais e
57% das receitas por prestacdo de servicos;

» Pagaream 57% das remuneracdes;

» Confribuiram com 56% para o VAB.

Car
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O volume de emprego, referenciado ac nimero de pes-
soas declaradas no sector rodovidrio de mercadorias é de

24.800 em 1989, 62.348 em 1995 e 54.929 em 1997.

FIGURA 2.12
Evolucéo da Distribuicdo do Emprego
por Dimensao da Empresa
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Em relagdo as empresas com 1 a 2 veiculos a motor
verifica-se um decréscimo do pessoal ao longo dos
anos em referéncia (86, 89, 95 e 97), contrariamente
as empresas com 20 ou mais veiculos a motor, onde
se verifica um aumento bastante significativo do pes-
soal no ano de 1995.

Os motoristas sGo o grupo profissional mais repre-
sentativo, evidenciando-se sobretudo nas médias e nas
grandes empresas em 1995 e 1997(ver Figuras 2.13,
2.14,2.15e 2.16).

Relativamente & distribuicéo do emprego por nature-
za de fungdes, no ano de 1986, verificou-se que os
moftoristas estavam representados equitativamente em
todos os niveis de dimensé@o de empresa, variando
entre 40% e 60% (Figura 2.13).

FIGURA 2.13
Distribuicdo do Emprego por Fungao, em 1986
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Em relacto aos administrativos, diminuia o seu peso
com o aumento da dimensdo da empresa. Assim as
empresas até 4 veiculos a motor apresentavam valo-
res médios inferiores a 1 (quer para administrativos,
quer para “outro pessoal”). No segmento das gran-
des empresas, a média era de 6 administrativos e de
25 noutros postos.

Relativamente co ano de 1989, a distribuicdo de pes-
soal pelas fungées era feita da seguinte forma:

» Os proprietdarios ou familiares “sem remuneracdo
fixa”, representavam cerca de 14% do pessoal e dis-
tribuiam-se por 44% das empresas;

e Cerca de 78% eram propriefarios ou seus familia-
res em 48% das empresas de estrutura familiar;

e Apenas 1% exercio o actividade em grandes em-
presas (de 20 e mais veiculos a motor), represen-
tando 0,6% do seu pessoal.

(s2)

FIGURA 2.14
Distribuicdo do Emprego por Fungéo, em 1989
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Respeitante ao “pessoal com remuneragao fixa”, no
caso dos motoristas, totalizavam mais de 50% do to-
tal do pessoal.

Os dirigentes e técnicos, representavam 9% do total e
perdem expressao relativa com o aumento da dimen-
sGo da empresa.

Em 1989, o nUmero de administrativos teve uma mai-
or representatividade na generalidade das empresas
(Figura 2.14). No entanto, ¢é de salientar, que nas pe-
quenas empresas (até 4 veiculos a motor), apresenta-
vam meédias inferiores a 1, enquanto que as empre-
sas de 20 e mais veiculos o motor ocupavam, em
média, 6 pessoas com essas funcées.

No ano de 1995, relativamente & distribuicéo do em-
prego por natureza de fungdes verifica-se que o seg-
mento relativo ds “pessoas sem remuneracdo fixa” ou
proprietdrios, representam 5,8% do pessoal. Distribu-
em-se por 24% do total das empresas, apenas tendo
express@io nas pequenas empresas, até 5 veiculos a
motor, e nas empresas familiares (Figura 2.15).

Em relacdo ao “pessoal com remuneracéo fixa”, no-
meadamente os motoristas, representavam 55% do
total do pessoal do sector. Representavam uma mé-
dia de 65% nas médias empresas, 55% nas grandes
empresas e 35% nas pequenas empresas. Em rela-
¢do aos dirigentes e técnicos, representavam 9% do
total do pessoal, 20% naos empresas pequenas, 11%
nas médias empresas e 4% nas maiores. A percen-
tagem do pessoal administrativo é de 9%, podendo
oscilar entre os 3% e os 11% consoante a dimensao
da empresa. Com relag@o ao “outro pessoal”, re-
presentava 21% do tofal. A sua representatividade é
superior a 20% nas empresas de maior dimenséo,
sendo pouco significativo nas empresas familiares
(apenas 2%).

A distribuicéo do emprego em 1997, por natureza de
fungdes, demonstra que o segmento relativo as “pes-



FIGURA 2.15
Distribuigdo do Emprego por Fungéo, em 1995
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FIGURA 2.16
Distribuigdo do Emprego por Fungdo, 1997
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soas sem remuneracdo fixa” ou propriefdrios, repre-
sentam 5,8% do pessoal. Distribuem-se por 24% do
total das empresas, apenas tendo expressdo nas pe-
quenas empresas, até 5 veiculos a motor, e funda-
mentalmente nas empresas familiares (Figura 2.16).

Em relacGo ao “pessoal com remuneragdo fixa”, ndo
se registaram alteracdes significativas ao valores apre-

sentados para 1995. Assim, os motoristas, representa-
vam 55% do total do pessoal do sector, distribuindo-se
em representatividade da seguinte forma: 68% nas
médias empresas, 54% nas grandes empresas e 35%
nas pequenas empresas. Em relagdo aos dirigentes e
técnicos, estes representavam 9% do total do pessoal
do seguinte modo: 20% nas empresas pequenas, 11%



FIGURA 2.18
Experiéncia Profissional do Responsdvel da Empresa,
em 1997

FIGURA 2.17
Experiéncia Profissional do Responsdvel da Empresa,
em 1989
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nas médias empresas e 4% nas maiores. A percenta-
gem do pessoal administrativo é de 9%, podendo osci-
lar entre os 3% e os 11% consoante a dimensdo da
empresa. Com relagdo ao “outro pessoal”, represen-
tava 21% do total. A sua representatividade ¢ superior
a 30% nas empresas de maior dimensdo, sendo pou-
co significativo nas empresas familiares, apenas 2%.

1.5.1 Experiéncia Profissional
do Responsavel da Empresa

Relativamente & experiéncia profissional do responsa-
vel da empresa, em 1989 (Figura 2.17) verifica-se que
€ nas grandes empresas que se encontra o peso Mais
elevado dos profissionais com menos experiéncias (até
10 anos) bem como dos profissionais com mais expe-
riéncia (mais de 40 anos). Em todos os escaldes da
dimensao da empresa, os profissionais com experién-
cia de 21 a 30 anos séo os mais representativos.
Relativamente ao ano de 1997, os profissionais com
menos experiéncia (até 10 anos) estdio mais repre-
sentados nas médias empresas, contrariamente ao que
se passava em 1989 (Figura 2.18). E nas grandes
que os profissionais mais experientes assumem um
peso relativo maior.

1.5.2. Habilitacoes do Responsdavel

No ano de 1989, constatou-se que em 82% das empre-
sas, o seu responsavel tinha como grau de instrucdo o
primério. Verificando-se esta situacdo em 86% das pe-
quenas empresas. No segmento das empresas com 20 e
mais veiculos a motor, 25% das empresas, declararam
que o responsavel tinha formagéo universitéria. Podendo
assim dizer-se que o nivel de ensino do responsavel estd
relacionado com a dimenséo da empresa (Figura 2.19).
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Relativamente ao ano de 1995, verificou-se que dimi-
nuiu o nimero de responsdveis com a instrucéo primd-
ria relativamente a 1989, situando-se nos 59%. Nas pe-
quenas empresas, verificou-se que 70% possuem este
grau de instrucéio, enquanto no segmento das grandes
empresas, os responsdveis com este grau de ensino es-
téo representados com 25% (Figura 2.20). Os respon-
saveis das empresas que possuem habilitacées de nivel
superior representam 20% nas grandes empresas, con-
trastando com o peso residual desta habilitacéo nos res-
tantes escalbes de dimensdo de empresa (Figura 2.20).
Em 1997, verificou-se a continuagao da tendéncia da dimi-
nuigdo do nimero de responsdveis com a instru¢do primd-
ria (56%). Nas pequenas empresas verificou-se que 71%

FIGURA 2.19
Habilitagées do Responsdvel da Empresa, em 1989
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FIGURA 2.20
Habilitacées do Responsével da Empresa, em 1995
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FIGURA 2.21
Habilitagbes do Responsdvel da Empresa, em 1997
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possuem este grau de instrugdo, enquanto que no segmen-
to das grandes empresas, os responsdveis com este grau
de ensino estéo representados com 27% (Figura 2.21).
Neste segmento, regista-se um peso significativo dos
responséveis da empresa com habilitagéo de nivel supe-
rior, comparativamente aos outros segmentos.

1.5.3. Sintese Estatistica Relativa ao
Tecido Empresarial e Emprego do
Sector Rodovidrio de Mercadorias

A leitura diacrénica dos UGltimos anos, permite dizer
que o sector fem vindo a evoluir no sentido do au-
mento da dimensdo média das suas empresas. Esta
tendéncia para a concentragéio do sector, & verifica-
da tanto ao nivel médio de veiculos por empresa, como
pelo nimero médio de pessoas empregue em cada
unidade transportadora. O valor acrescentado bruto
de uma empresa “tipo” do sector quintiplicou no peri-
odo compreendido entre 1989 e 1997, como se pode
observar no Quadro 2.9.

Fonte: Divisao de Estatistica — DGTT

QUADRO 2.9
Evolugéo da Empresa Tipo Rodovidrio de Mercadorias

Empresa Média | 1989 | 1991 | 1993 | 1995 | 1997

N.° de Veiculos 35 42 48 6,4 9,5

N.° de Pessoas 55 6,5 84 11,0 10,5

VAB (contos) 10018 | 14.304 | 19.881 | 38.702 | 49.926
Fonte: DGTT.

Apresentamos seguidamente um retrato sintético, ce-
dido pela DGTT, relativamente ao tecido empresarial
e emprego no sector rodovidrio de mercadorias em
1997 (Gltimos dados disponiveis), que se enconira no
Quadro 2.10.

Em 1997, 60% das empresas este sector sdo peque-
nas, e destas 40% s@o micro empresas. Apesar de
apenas 9% das empresas do sector serem grandes,
possuem cerca de 45% do total de veiculos a motor e
empregam cerca de 49% do pessoal do sector.

QUADRO 2.10
Retrato do Sector Rodovidrio de Mercadorias, em 1997

0 N.° % N.° % N.° % N.° %
Ta2 2.089 40.1 2.790 7.8 3.951 7.2 3.092 6.2
Jaid 1.044 20.0 3.327 9.3 4719 8.6 4.502 9.1
5a9 1.004 193 5.974 16.7 8.451 15.4 9.046 18.3
10a19 617 11.8 7.763 217 10.975 20.0 9.520 19.2
20 e mais 461 8.8 15.919 44.5 26.833 48.9 23.353 47.2
Total 5215 100 35.774 100 54.929 100 49.513 100

Fonte: DGTT.




2. Caracterizacao das
Estrategias Empresariais

2.1. Estratéegias de Mercados
e Produtos

2.1.1. Perspectiva Geral

As estratégias de mercados e produtos das empresas
de transporte rodovidrio de mercadorias foram no
passado muito condicionadas pela regulamentacéo
do acesso ao mercado, limitando a evolucéo da ca-
pacidade e a tipologia de servicos desenvolvidos. A
politica de transportes terrestres, privilegiou durante
décadas o caminho de ferro como modo de trans-
porte para a longa disténcia, reservando ao frans-
porte rodovidrio o transporte complementar.

Ate 1980, a regulamentac@o previa a existéncia de lo-
cais de estacionamento obrigatérios para os veiculos
de fransporte rodovidrio de mercadorias, onde ficavam
& disposicéo dos clientes ocasionais. Paralelamente, o
regulamentacéo previa a existéncia de fransportes re-
gulares, com um conceito e restricdes, que impediram o
seu funcionamento de facto. Por sua vez, o transporte
internacional era fundamentalmente assegurado pelo
modo maritimo, quer pela dificuldade de ligacdo ter-
restre com a Europa, quer porque as relagées de tréfe-
go eram preferencialmente transatlanticas.

A pequena dimensdo do mercado nacional, e a es-
trutura quer da indUstria quer da distribuicdo, néo
permitiam o profissionalizagdo do mercado de trans-
portes rodovidrios de mercadorias.

Acresce as condicionantes politica e administrativa que
condicionam uma dificil capacidade de resposta em
quantidade e tempo Util, a pouca formagao dos em-
presdrios, que impediu o desenvolvimento dos servi-
cos de maior complexidade de producdo, levando a
que as empresas industriais e da distribuigdo comer-
cial, apostassem na gestdo e producéo do transporte
das suas mercadorias com meios préprios. Assim, os
transportadores, desenvolveram sobretudo, os servi-
cos de mais baixo nivel, o servico de aluguer com
condutor, colocando & disposicao dos clientes a ca-
pacidade para estes explorarem.

Estes condicionalismos, contribuiram para que as estraté-
gias de crescimento das empresas estivessem infimamen-
te ligadas cos segmentos abertos regulamentarmente,
sendo este crescimento muitas vezes assegurado por aqui-
sicdo de empresas possuidoras de dotaggo de carga.
Este espartilhamento regulamentar, a fragilidade dos
veiculos, e a pouca formacdo dos empresdrios levou
a que o musculo de gestéo e know-how das empresas
fosse desenvolvido no dominio da producdo, em par-
ticular na manuteng@o e nas compras, sendo comple-
tamente desprezados os requisitos de mercado e as
vendas a clientes (Quadro 2.11).

QUADRO 2.11
Evolugao da Procura de Transportes nos Mercados Final e de Subcontratacéo

Cliente Final

Subcontratagao

Tipologia i Distribuicao Trnispgete Transporte Carga Op.
do Servico Oferecido Brodites Sty Comercial Sarge Especializado | Fraccionada |  Logistico
Industriais | Acabado Geral ok 9
Aluguer com Empresa
condutor Peq./Média
Empresa Q Q
Gerl —> @ B | =3 . Q
Transporte
Especializada I:> S —
S — -
Tremspods Fraccionada Q Q
Transporte Operactio _n Q Q
e Armazenagem Logistica
Legenda:

© éngulo de inclinagao indica a tendéncia de crescimento:

Positivo — em crescimento
Nulo - estével
Negativo — em decrescimento

Fonte: Ricardo Félix (1998).

A largura das setas significa o presenca actual:

Fraco =——p
Médio I:>
Forte |:>



A escassez da oferta e a busca incessante pelo licenci-
amento, fizeram com que se generalizasse a subcon-
tratacdo de uns transportadores por outros para servi-
cos idénticos, criando paradoxalmente uma sobreofer-
ta destes servigos com reflexos penosos nas margens.
A quase inexisténcia de procura de transporte nas regi-
des do interior, levaram ao desenvolvimento do trans-
porte publico “clandestino”, produzido pelos industri-
ais e comerciantes dessas regides que impedidos de
aceder ao licenciamento de veiculos de transporte pU-
blico, o faziam com os seus veiculos de fransporte pro-
prio licenciados para transporte particular, com signifi-
cativa incidéncia para os materiais de construcéo.

Até meados da década de 80, os transportadores
desenvolveram a sua actividade neste ambiente, pre-
dominando o servico de aluguer com condufor e o
seu desenvolvimento horizontal abrangendo todos ou
quase todos os segmentos, passando pela carga ge-
ral e especializada, ao transporte internacional. O
transporte de cargo fraccionada existente, foi desen-
volvido em torno da complementaridade regional do
caminho de ferro e do transporte maritimo, tendo ape-
nas meia dizia de empresas de servigos nacionais.
A partir de 1980 (Decreto-Lei 175/80) foi introduzido
na regulamentacéio, o conceito de acesso & profissdo,
com a formag@o minima obrigatédria dos empresdrios,
e o acesso ao mercado, deixando de existir o conceito
de lugar de estacionamento. Foi também criado um
novo regime de acesso ao mercado de transporte in-
ternacional e ao tfransporte em porta-automéveis. Man-
teve-se, no entanto, o condicionamento guantitativo de
acesso ao mercado, através de dotagdes de carga para
o licenciamento de veiculos sem limite de raio de ac-
céio, e o acesso o transporte internacional, condicio-
nado & existéncia de uma dotacdo de 220 toneladas
de capacidade, separando claramente em dois seg-
mentos as empresas ent@o existentes.

Em 1986, registou-se a entrada na CEE, e a reorien-
tacdo do comércio internacional para o mercado da
Comunidade Europeia. Pode dizer-se, que sé a partir
desta data as empresas puderam orientar estrategi-
camente o sua actividade numa dptica de mercado,
procurando produzir para vender e ndo crescer para
ocupar dotagdes de carga concedidas ou procuran-
do progredir nos segmentos abertos regulamentar-
mente.

No entanto, somente no inicio da década de 90 se
pode considerar a situagdo competitiva e concorren-
cial, com a progressiva abertura da banca e do res-
tante sector empresarial do Estado & iniciativa priva-
da, com o avanco da grande distribuicdo e com a
reforma da regulamentacdo, i.e., o mercado e as con-
dicdes de acesso quer ao crédito, quer ao licencia-
mento, permitiram uma situagé@o normal.

Pode genericamente afirmar-se que, até meados da
década de 80, as empresas de transporte pUblico ac-
tuavam em diversos segmentos de actividade (nGo exis-
tindo especializagdo). Com poucas excepgoes no frans-

porfe de carga fraccionada, graneis sélidos e liquidos,
e mudancas. Assim, & comum encontrar-se na mesma
empresa a oferta de todos ou quase todos os fipos de
servico, para qualquer tipo de mercadorias, ainda que
fortemente concentrada no aluguer com condutor. Ali-
ds curiosamente, é possivel ainda ler-se nos impressos
de factura, de correspendéncia e antncios nas pdgi-
nas amarelas da maioria das empresas, a inscrigcéo
“camides de pequena, média e grande tonelagem, para
transporte nacional de pequeno e longo curso” e a
partir de meados de 80 acrescentado de “e transporte
infernacional”, numa clara aluséo & estratégia de di-
versificacdo, para além da centragdo no aluguer de
meios e nGo na operacdo de fransporte.

Além dos aspectos focados, que condicionaram a ori-
entagdo estratégica das empresas de transporte ro-
dovidrio, é preciso sublinhar que a maioria dos em-
presdrios tem uma formacéo muito baixa, factor im-
peditivo do desenvolvimento de objectivos estratégi-
cos e de uma gestéo mais proactiva, imperando o
comportamento decisional de reaccéo as solicitagoes
mais imediatas. De facto, a actividade empresarial
de transporte, em qualquer modo, mas em particular
no rodovidrio pela sua dimenséo geogrdfica e mobi-
lidade, requer no planeamento da producéo e no pla-
neamento estratégico requisitos de know-how, técni-
cos e tecnolégicos extremamente exigentes completa-
mente fora do alcance da formacdo, cultura e tradi-
¢@o deste modo de transporte.

Mas & preciso sublinhar, que as limitacoes de gesté@o
de empresdrios e respectivas empresas constituintes
do actual tecido empresarial séo fruto das condicdes
adversas criadas pelo enquadramento regulamentar
e pela dimenséo do mercado. A partir do final da
década de 80, as empresas mais capacitadas na sua
gestdo foram-se dando conta das transformagdes do
mercado, pelas alteracdes dos requisitos dos servicos
de transporte, cada vez mais solicitando servicos inte-
grados com as operagbes de armazenagem a mon-
tante e a jusante, exigéncias das estratégias logisticas
dos clientes. A evolucdo destes requisitos foi sobretu-
do provocada por trés factores:

» Reducéo genérica de margens pela modernizagéo
da distribuicéo e inverséo no equilibrio de poder
entre a producdo e a distribuicdo;

» Externalizacao do transporte e da logistica das em-
presas de producdo e distribuigio como reacgéo
ao aumento geral da competitividade dos mercados;

= Criacéo do mercado Unico.

Deste modo e salvaguardando algumas raras excep-
¢des, as empresas mMais UMa vez reagiram procuran-
do criar os servicos complementares ao transporte,
na perspectiva de se diferenciarem da concorréncia,
pela tipologia da oferta e pelo valor acrescentado,
procurando fidelizar os clientes para o seu produto
fundamental que é o transporte.



2.1.2. Empresas Estudo de Caso

No sentido do que anteriormente foi dito, foram sur-
gindo as primeiras evolugdes de empresas de trans-
porte para a prestacdo de servicos logisticos. Neste
caso, pode apontar-se a empresa A, como um exem-
plo significativo, ao ter constituido uma empresa para
assegurar a prestacdo de servigos logisticos, passan-
do esta a ser um “driver” da empresa A para aceder
aos novos requisitos de servico do mercado.

Uma outra tendéncia estratégica foi o especializacdo de
algumas empresas, procurando deste modo ganhar quota
de mercado e dimenséo, como forma de suportar a pro-
gressiva compressao das margens. Neste caso, podemos
dar como exemplo a empresa F que concentrou funda-
mentalmente a sua actividade no transporte de automé-
veis, afravés de crescimento orgénico e de uma politica
agressiva de fusdes e aquisicdes, ou a empresa G através
da sua concentragéo no transporte de graneis liquidos de
mercadorias perigosas (por segmento de mercado/pro-
duto). Esta empresa G seguiu também uma estratégia de
fusGes e aquisicdes, tendo nomeadamente adquirido a
totalidade da frota e dos contratos no seu segmento de
especializacdo de empresas como a empresa H.

Outro segmento de empresas, seguiu um caminho de
especializacéo diferente apostando no velho servico de
aluguer com condutor, produzindo traccdo de semi-rebo-
ques proprios ou dos clientes, optimizando através da
dimenséo o prestacdo deste servico ao mais baixo custo
e com elevada reactividade e flexibilidade, diferencian-
do-se claramente da prestacéo de servico das micro em-
presas, que apesar dos baixos custos néo oferecem reac-
tividade, flexibilidade e garantias de continuidade. Neste
caso, pode considerar-se exemplar a empresa C.

Os transportadores de carga fraccionada com a cria-
géo do mercado Unico e abertura das fronteiras, viram
desaparecer a necessidade das tramitacées aduaneiras
e, de um dia para o outro, o seu territério operacional
homogeneiza-se além fronteiras, com natural e particu-
lar influéncia para a Peninsula Ibérica, iniciando a natu-
ral expansdo geogréfica das suas redes. No enfanto, as
estratégias logisticas dos clientes, apostando na homo-
geneizacto do ferritério e nas relocalizacdes dos seus
armazéns de distribuicéo, criaram novos requisitos de
servico, que t#&m levado o mudancas de estratégia im-
portantes nas empresas de transportes de carga frac-
cionada, nomeadamente para a prestacéio de servicos
logisticos através da exploracdo de servicos de armaze-
nagem periférica e regularizacéo local de anomalias
do processo de encomenda. Um bom exemplo, desta
estrafégia de expansdo geogrdfica e evolucdo para ser-
vigo logistico de apoio periférico é a empresa K.

Por sua vez, as micro empresas genericamente foram per-
dendo todos os seus clientes finais, tendo sobrevivido aque-

los que optaram por ser subcontratadas dos transporta-
dores modernos e operadores logisticos. Com raras ex-
cepgoes, foi possivel a algumas destas empresas encon-
trar estratégias alternativas de sobrevivéncia, através de
nichos de mercado local como é exemplo a empresa J.
As estratégias que néo resultaram até ao momento fo-
ram as fentativas de infernacionalizacéo de alguns trans-
portadores, quer através de parcerias com outros trans-
portadores estrangeiros, quer através da criacdo de em-
presas transitérias como forma de constituir redes de trans-
porte internacional. A falta de “know-how”, de dimenséo,
de gestdo e, acima de tudo, a enraizada tradicdo de
produgdo de servico de aluguer com condutor, néo per-
mitiram o sucesso a nenhuma das tentativas realizadas.
Uma estratégia de diversificagdo evolutiva que até
oo momento ndo despertou, seria a evolugdo do trans-
portador rodovidrio para operador multimodal de
transportes, em face da importante evoluca@o prevista
para este tipo de transporte e a total auséncia de ope-
radores deste tipo em Portugal.

2.2. Estrategias Tecn

2.2.1. Perspectiva Geral

A caracterizagdo da estratégia tecnolégica das em-
presas deve dividir-se em dois dominios. Por um lado,
a tecnologia associado aos veiculos, por outro a fec-
nologia associada ao planeamento e controlo da pro-
ducdo de transporte.

2.2.1.1. Dominio da Tecnologia
Associada aos Veiculos

No tocante aos veiculos, a evolugdo tecnolégica des-
tes, bem como das vias, tem vindo a ser condiciona-
da pelus estratégias da oferta, do ciclo de vida das
tecnologias e das imposicées regulamentares.

A evolugdo tecnoldgica dos veiculos vem condicionando
as opgdes estratégicas da gestdo ao nivel da manuten-
¢ao, tendendo a fixar-se com meios préprios na empre-
sa, apenas no primeiro nivel e externalizando a restan-
te. A progressiva fiabilidade dos veiculos e a sua auto-
nomia vao determinando cada vez menos restricoes,
consumindo cada vez menos atencéo e fempo na ges-
t@o, evoluindo tendencialmente para serem adquiridos
com um pacote integrado de servicos que levardéo a
que toda a manutencéo num futuro préximo venha a
ser externalizada. Sendo ainda possivel, encontrar em-
presas com grandes unidades de manutencéo e com a
sua gestdo muito vocacionada para esta actividade,
esta situacéo é contudo, evanescente.

A legislogaolV que desde 1995, vem impondo a produ-
¢@o de veiculos com motores menos poluentes e o siste-

(11) Legislacéio do MEPAT/DGV datoda de 94 ou 95 sobre a homologacao de veiculos e evolucio de restricées de circulacdio aos veiculos que nao

cumpram determinados requisitos ambientais (norma Euro2). Pode ser obtida na DGV, ANTRAM ou base de dados juridica.



ma de incentivos SIMIAT, apoiando os investimentos para
a melhoria do impacto ambiental, vem permitindo o re-
novacdio acelerada das frotas incorporando a tecnolo-
gia de motores de menores emissoes e de menor consu-
mo, denominada EURO 2. A importéncia deste sistema
de incentivos condicionou o mercado de importacéio de
veiculos tendo permitido a Portugal ser pioneiro na utiliza-
céo da tecnologia EURO 2 (a par da Austria) e quebrar a
ancestral rotina de consumo de bens de equipamentos
obsoletos e, simultaneamente, diminuir a importacéo de
veiculos obsoletos em estado de uso, que se constituia &
época como um mal sistémico sem fim & vista.

A tecnologia associada aos veiculos empregando
materiais mais leves e com projectos assistidos por
computador permitiv a criacéo de maiores capacida-
des volumétricas e de carga Ufil, através de chassis
mais longos e rebaixados (quer de veiculos motores
quer de reboques e semi-reboques).

As superestruturas, nomeadamente as caixas de car-
ga e equipamento associado, tém vindo a evoluir em
peso, dimensdes e operacionalidade, num progressi-
vo esforco de optimizagéio. A criagdo do mercado
Unico e a progressiva globalizacdo do mercado, per-
mitiv a criacdo e disponibilidade de oferta em Portu-
gal de superestruturas especializadas de tecnologia
moderna, contrariande uma das maiores limitacdes
neste dominio que era a pequena dimensdo do mer-
cado nacional e a sujeicdo & reduzida e pobre oferta
nacional. A utilizacG@o de caixas de carga isotérmicas
e para paletes do tipo "double-deck” e, as cisternas
de grande volume multicompartimento, sGo exemplos
de evolucdes técnicas e tecnolégicas importantes.

Os equipamentos de carga e descarga, associados
aos veiculos e instalacdes e a sua progressiva automa-
céo, tém vindo a constituir um importante instrumento
de aumento de produtividade, nivel e qualidade de
servico, exigindo o especializaggo dos veiculos por fi-
pologia de fransporte e mercadoria. A exigéncia de
investimento e de especializagéo para tirar partido des-
tas tecnologias tem condicionado muito o seu acesso e
utilizacao generalizadas. Assim, cinda que, seja tenden-
cialmente crescente a opc@o das empresas para inves-
tir nas novas tecnologias, as condicionantes afrés apon-
tadas, determinam uma evolucéo mais lenta do que
seria desejdvel. Todavia, das empresas estudadas todas
sem excepcdo, #m feito investimentos neste dominio.
Mas as estratégias de difusdo tecnolégica por parte das
empresas sdo diversas. Muitas empresas tém vindo a
posicionar-se, importando equipamentos usados e ob-
soletos, como forma de diminuirem os custos e aposta-
rem nas estratégios de baixo preco. Estas estratégias,
tém-se mostrado um fracasso, uma vez que o nivel de
qualidade minimo actualmente exigido pelo mercado
tem vindo o evoluir para padrées muito elevados, néo
sendo a essas empresas possivel aceder ao mercado.
As que ndo mudaram de estratégia, v@o-se perdendo
todos os anos e as restantes, que apostam nas novas
tecnologias, t8m um mercado cada vez maior.

2.2.1.2. Dominio das Tecnologias Associadas
ao Planeamento e Controlo da Produgéio

As tecnologias mais importantes associadas ao pla-
neamento e controlo de producéo séo s tecnologias
de informacdo, a par das técnicas de previséo e pro-
gramagdo de rotas e percursos. De facto, os merca-
dos emergentes para o transporte, a infer e multimo-
dalidade, a logistica e a carga fraccionada, séo par-
ticularmente exigentes em matéria de localizacdo e
seguimento, programagdo, dinémica de recursos e
comunicagoes on-line. Por oufro lado, a pressdao da
competitividade sobre as margens exige um controlo
on-line cada vez mais fino e detalhado de modo @
suportar decisées reactivas sem perdas, uma vez que
a concorréncia, cada vez mais perfeita, ndo deixa mar-
gem para grandes recuperacdes.

E no dominio das fecnologias de informacéo que se
concentra a maior e mais importante evolucéo tecnolé-
gica do transporte rodovidrio de mercadorias, sendo
através dela possivel criar novos servicos, de modo a
atender aos requisitos progressivamente mais sofistica-
dos do mercado e simultaneamente garantir o controlo
necessario para trabalhar com margens muito baixas.
De facto, as possibilidades abertas pelo EDI e pelas
comunicacdes moveis de voz e dados, associadas com
a evolug@o recente do sistema de localizacéo GPS e,
a diminuigéo dos custos das comunicagdes e proces-
samento, permitem idealizar no futuro préximo em-
presas de transporte com planeamento e controlo de
producéo automdtico. Por outro lado, a poderosa
evoluc@o dos sistemas de informacéo de vias, portos
e outros terminais, bem como da recente evolucéo da
internet e das intranet’s, vem criando condicées para
a gestao global dos sistemas de transportes, que per-
mitem a sua optimizacé@o global e de cada uma das
empresas e organizagdes integrantes.

A utilizagéio das tecnologias de informagéo avancadas
(ATT) para os transportes, j&¢ ndo é apenas uma opgdo
estratégica, é cada vez mais um requisito fundamental
de permanéncia no mercado. Contudo, se ao nivel das
tecnologias associadas aos veiculos, o mercado tem,
através da oferta, os mecanismos adequados & sua di-
vulgacao, distribuicdo e implementacéo, j@ no dominio
das tecnologias de informacdo o mesmo néo acontece.
A utilizacdo das tecnologias de informacéo estd
fortemente condicionada pela formacdo dos empre-
sarios e dos utilizadores e, tem enormes implicagoes
ao nivel da estrutura organizacional e da estratégia de
gestdo. No entanto, séo vdrios os obstdculos que se
erguem & utilizacéo da tecnologia dispenivel, desde a
dificil medida do retorno do investimento nas vertentes
estruturantes, através da valorizagdo do seu impacto
na qualidade e na sustentabilidade da empresa, até
ao software aplicacional que normalmente & produzi-
do no estrangeiro, determinando problemas de imple-
mentagéio e de traducdo da lingua de origem ou do
inglés, até ao financiamento do investimento.



De qualguer modo, o fosso existente entre a tecnolo-
gia disponivel e |a utilizada, em alguns casos de for-
ma massiva noutros paises, e a utilizada ou utilizével
pelos transportadores portugueses, é sobretudo devi-
do & pouca capacidade de gestdo e & formagdo dos
empresdrios e dos restantes recursos humanos e, &
pequena dimenséo do mercado que determina uma
ultraperefericidade do pais neste dominio.

A caracterizagdo das tecnologias de informagéo pas-
sa pela:

a) Utilizagao de telecomunicagdes méveis;

b) UtilizacGo de telemadtica embarcada para comuni-
cacto de voz e dados e mensagens formatadas
em formato standard (EDI mével);

Utilizacao de telemdtica para comunicacdo com
clientes e fornecedores e mensagens formatadas
em formato standard (EDI fixo);

Utilizag&o de sistemas informéticos de planeamento
de transporte, rotas e itinerdrios e, planeamento e
programacgdo de recursos de equipamento e tri-
pulacdes (dynamic trip & tour planning);
Utilizagao de sistemas informatizados para a ges-
tdo de frota (manutengdo e consumiveis);
Utilizaggo de sistemas de localizacdo e seguimento
via satélite ou GSM com e sem GPS (Track & Tracing).

<)

d)

e)

f)

2.2.2. Empresas Estudo de Caso

2.2.2.1. Dominio da Tecnologia Associada
aos Veiculos

A empresa A é a empresa que mais se destacou pela
tecnologia associada a superestruturas especializadas
tendo para isso criado uma empresa especifica no gru-
po para a sua producéo e montagem. Nos casos da
tecnologia double-deck em que a empresa é pioneira,
conseguiu redugées de custo superiores a 40% tendo
esmagado literalmente a concorréncia nesse segmento.
A empresa C pode ser considerada um exemplo de
sucesso no dominio da distribuicéo moderna na fun-
¢@o de transporte de abastecimento das cadeias de
retalho de insignia, através da exploracéo de uma
frota especialmente adaptada com coixas de carga
furg@o, isotérmicas e multitemperatura equipadas com
plataforma de carga e descarga.

Um caso de sucesso no dominio das mudangas e equi-
pamento informdtico de médio e grande porte pela adop-
¢6o da estratégia fecnolégica assente em meios especi-
ais de elevacdo e transporte, que lhes permitiu e permite
alicercar uma posicao de lideranca pela qualidade de
servigo, num segmento fradicionalmente ocupado por
operadores generalistas mal equipado, é a empresa A.
A aposta em equipamentos de transporte de Ultima
gerag@o com motores de menor consumo e de chassis
mais leves e reboixados paro aumento da capacidade
de peso e volume, permitiu melhores tempos com qua-
lidade de servico e menor custo, contribuindo para o

alargamento do mercado, ao ter viabilizado tréfegos
e conquistado mercado ao transporte de conta-pro-
pria, tendo sido a principal estratégia de sucesso de
algumas empresaos, de que o empresa D é exemplo.

2.2.2.2. Dominio das Tecnologias Associadas
ao Planeamento e Controlo da Producdo

Salienta-se que a empresa A é também pioneira na
criacdo de dispositivos de transporte em circuito fe-
chado com multitripulados e com vdrios semi-rebo-
ques em operacdo simultdneo para cada unidade
tractora, que, a par de outras técnicas e tecnologias,
constitui os alicerces de lideranga desta empresa.

A empresa B alcancou uma impertante posic@o no
mercado de graneis sélidos ao ter adoptado uma es-
tratégia tecnoldgica assente na especializacéo dos seus
veiculos através da aposta nos veiculos semi-rebo-
gues, melhorando substancialmente os tempos mor-
tos e quilémetros em vazio, impostos ao equipamento
e fripulagdes pela sazonalidade da actividade.
Apresenta-se o ponto de situacdo das empresas estu-
do de caso no estrito dominio da utilizacéo das tec-
nologias de informacéo:

a) Utilizacéo de telecomunicacbes méveis

Praticamente todas as empresas utilizam comunicacées
moveis de voz, quer através de GSM, quer de TRUNKING.

b) Utilizagao de telematica embarcada para comuni-
cagdo de voz e dados e EDI movel

E muito diminuto o nimero de empresas que utilizam
este tipo de fecnologia. Algumas das empresas estuda-
das como por exemplo a empresa H, embora utilizem
veiculos equipados com um sistema de comunicacéo
via satélite, para fransmisséo formatada de informagao,
ndo dominam nem utilizam de facto esta tecnologia na
empresa, uma vez que o dmbito de utilizacéo é restrito,
apenas para providenciar servigo a empresas esfran-
geiras de transporte de que é subcontratada.

c) UtilizacGo de telemdtica para comunicacéo com
clientes e fornecedores (EDI fixo)

A utilizacGo da comunicac@o electrénica de dados em
formato standard (EDIFACT) é extremamente escassa a
nivel geral no sector. Apenas as empresas que operam o
transporte internacional, envolvidas em cadeias de transi-
tarios mais evoluidas, utilizam este tipo de tecnologia.
Contudo, ndo se conhecem casos em que dominem a
tecnologia, sendo normalmente a sua utilizacdo imposta
e providenciada pelo clienfe, neste caso, transitdrios.

d) Utilizacéo de sistemas informdticos de planeamen-
to de transporte, tripulacées, rotas e ifinerdrios

Séo raras as empresas que actualmente dispéem de
algum grau de informatizagéo para o planeamento da



produgéo, nomeadamente para a elaboragéo de rofas,
viagens e de escalas de tripulagéo. De todas as empre-
sas estudadas, apenas a empresa A possui um sistema
global e integrado deste tipo, embora pouco sofisticado.

e) Utilizacao de sistemas de informacéo para a gestao
de frota (manutencdo e consumiveis)

Os sistemas informaticos para a gesiGo de frota sdo
os sistemas mais utilizados actualmente pelas empre-
sas de transporte, dada a sua especial atencéo e tra-
di¢do na drea da manutencéo. Normalmente, com
um muite baixo nivel de sofisticacto, estes sistemas
encontram-se implantados praticamente em todos os
transportadores, ainda que com diferentes niveis.

f) UtilizagGo de sistemas de localizagdo e seguimen-
fo via satélite ou via GSM (Track & Tracing)

Séio muito poucas as empresas que utilizam actual-
mente sistemas de comunicacdes méveis de dados,
sendo um dos raros exemplos uma empresa multina-
cicnal que néo faz parte do presente estudo e que
utiliza o sistema para a fransmiss@o e edicdo de or-
dens de transporte mas ndo como prova de entrega.

2.3.

Modelos Orgunizacionais
2.3.1. Perspectiva Geral
2.3.1.1. Macro-estrutura da Empresa

A estrutura organizacional do tecido empresarial do
sector é determinada pela natureza essencialmente
familiar dos empresas e pela notureza dos servicos
que produz e vende. A gestdo esta normalmente con-
centrada na geréncia da empresa que tudo decide,
sendo apenas delegada a decis@o operacional nos
respectivos chefes de servico, quando a dimenséo da
empresa assim o determina. E possivel encontrar,
quando se fala em modelos organizacionais tipicos,

basicamente trés tipos de estruturas organizacionais
em funcdo da dimenséo:

a) empresas até dez veiculos — estrutura simples;

b) empresas até cinquenta veiculos — estrutura fun-
cional;

¢) empresas com mais de cinquenta veiculos — es-
trutura funcional.

As empresas que produzem servicos de carga fracci-
onada, pelo facto de possuirem redes de platafor-
mas, reflectem na sua estrutura organizacional para
além das estruturas centrais, a existéncia de varios
estabelecimentos, determinando estruturas de produ-
cdo por plataforma — estrutura mista.

E possivel reconhecer a evolucdo em continuidade
destes trés tipos base de organizacdo pela progressi-
va infegrac@o na estrutura de servigos, que nas estru-
turas de menor dimensdo est@o externalizados, no-
meadamente os servicos de manufencdo e os servi-
cos administrativos e financeiros. Apresentam-se no
organograma para cada modelo os servigos externa-
lizados, por um ponteado.

a) Empresas até dez veiculos

Para estas empresas, a estrutura organizacional é redu-
zida. Ao nivel da gestéio, temos a geréncia, sendo por
vezes ja identificavel um orgéio de gestéo téctico/opera-
cional, normalmente denominado “Trafege”, a que es-
tdo acometidas as funcées de afectagéo de veiculos e
de tripulacdes aos servigos a realizar. Todas as restantes
funcoes da gestao sdo executadas pela geréncia.

O pessoal da empresa reparte-se normalmente em:
pessoal tripulante, pessoas afectas & manutengéo (uma
ou duas), o coordenador de trafego (quando existe) e
um administrativo, todos sob a coordenacao e de-
pendéncia directa do gerente ou gerentes. Encontra-
se nas Figuras 2.22 e 2.23, as estruturas organizacio-
nais tipicas das empresas com 1 a 2 veiculos e as
empresas de 2 a 10 veiculos.

FIGURA 2.22
Estrutura Organizacional Tipica de Empresa de 1 a 2 Veiculos
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FIGURA 2.23
Estrutura Organizacional Tipica de Empresa de 2 a 10 Veiculos
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b) Empresas até cinquenta veiculos

Nas empresas até cinquenta veiculos e que produzem
servicos de aluguer com condutor e carga completa,
independentemente da sua dimenséo, apresentam
uma estrutura organizacional da producéo semelhante
a estrutura anterior, e que pode ser visualizada na
Figura 2.24, apresentando como principal caracteris-
tica a existéncia de um orgdo denominado “Trafego”
a que esta acometida a funcéo de gestdo das opera-
¢oes de afectacdo de veiculos e tripulacées aos servi-
gos a produzir, a fungdo comercial de televenda dos
servicos e os servigos técnicos de licenciamento e se-
guros.

Um outro érgéo comum a todas as estruturas é o or-
gdo de gestdo da manutengdo, normalmente confun-
dido com a produgdo e compras de materiais, num
6rgdo normalmente denominado por “Oficina”.

As compras de servicos e de consumiveis sdo normal-
mente decididas e executadas pela geréncia, que acu-
mula as fungées comercial e de gestdo financeira.

A gestGo de recursos humanos, desde o recrutamento e
selecgdo, politica de remuneracéo e formacéo profissio-
nal (quando existe) é também normalmente assegurada
pela geréncia, sendo delegado apenas o processamento
e controlo dos aspectos administrativos e disciplinares acs
servigos respectivos do tréfego, para as tripulacées e, aos
servigos da oficina para o pessoal do manutencéo.

O pessoal administrativo, quando existe de forma au-
ténoma para a drea administrativa e financeira, tem
as fungdes delegadas num chefe de servicos, quando
a dimenséo da empresa o justifica.

€) Empresas com mais de cinquenta veiculos

Para estas empresas (Figura 2.25), a Unica alteracao
substantiva em relacdo as anteriores, provém da ne-
cessidade de introducéio de um maior numero de ni-
veis intermédios, pela coordenagdo de um maior nu-
mero de efectivos, sendo normal a existéncia de uma
direccdo administrativa e financeira e de um chefe da
unidade de Tréfego ser j&@ em alguns casos um direc-

FIGURA 2.24
Estrutura Organizacional Tipica de Empresa de 10 a 50 Veiculos
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FIGURA 2.25
Estrutura Organizacional Tipica de Empresa com mais de 50 Veiculos
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tor, com a autonomia respectiva de um gestor de pri-
meira linha. Contudo, sGo muitas as empresas em que
isto néio acontece, sendo as funcdes de direccéo des-
te departamento exercidas por um dos gerentes.

Séo raros 0s casos em que existe um departamento
comercial e ndo se conhece nenhum em que exista
um departamento de marketing. Apesar da natureza
da actividade e do negdcio recomendar a separacao
da gestdo da frota da gesté@o da producéo de trans-
porte, ndo existe conhecimento de nenhum caso em
que isto aconteca.

2.3.2. Empresas Estudo de Caso

As empresas estudo de caso consoante a sua dimensdo
assim se encontram nas estruturas orgdnicas anterior-
mente descritas (encontra-se aqui a quase fotalidade das
empresas do sector). Acrescente-se que das empresas
portuguesas, que fazem parte dos estudos de caso ape-
nas a empresa A apresenta uma estrutura organizacio-
nal diferente, identificando-se ai claramente uma estru-
tura de grupo, com uma administragdo, uma direccdo
funcional de primeira linha e uma direccdio de recursos
humanos com todas as atribuicdes funcionais inerentes.
Neste caso, co nivel da gestdo da produgéo, embora
se encontrem confundidas num mesmo érgéo as fun-
cbes comerciais e de produgdo, a estratégia seguida
néio é comum, uma vez que estd organizada por de-
partamentos a que estdo conferidas zonas geogréfi-
cas, em que o territério operacional foi previamente
dividido. Estes departamentos, actuam como se de
pequenas empresas regionais se tratassem, com gran-
de proximidade aos clientes e & realidade econémica
da regi@o, materializando desta forma a gestao glo-
bal combinada com uma actuacdo local. Esta estra-
tégia organizacional é inédita no sector em Portugal e
tem sido um dos pilares para o crescimento e lideran-
ca sustentada da empresa A (divisionalizada por mer-
cados geogrdficos e por tipo de servico).

Para as empresas de transporte de carga fraccio-
nada, o modelo organizacional cinda que cpresente
algumas diferengas em fungéo da sua dimenséo, apre-
sentam genericamente a mesma estrutura organizacio-
nal das restantes — estrutura funcional — diferencian-
do-se pela existéncia de estabelecimentos em que funci-
onam os plataformas de triagem, que tém estruturas pré-
prias de coordenacdo operacional e em alguns casos
também com fungdes comerciais. De um modo geral
fungé@o comercial é essencialmente centralizada e aco-
metida uma vez mais & geréncia, especialmente nas
empresas mais anfigas. A empresa K sendo a maior
empresa deste segmento a operar no Pais segue basi-
camente o modelo organizacional funcional per regico.
As empresas internacionais (criadas e sediadas
fora de Portugal), seguem em Portugal modelos dife-
rentes de organizacdo, apesar de nenhuma destas
ser tipicamente uma empresa de transportes rodovid-
rios de mercadorias. De facto, devido & dimenséo do
mercado porfugués subcontratam a tfotalidade dos
meios e seguem um modelo organizacional de fransi-
tario convencional. Aqui, para além de uma estrutura
funcional normal, as operacées tém um departamen-
to comercial muito musculado e estruturado, de acor-
do com a estratégia de marketing da empresa, nor-
malmente segmentado por mercado e produto, sen-
do a afectacdo e a gestéo de meios de transporte
entregues a um departamento de producao especifi-
co e, podemos até afirmar, relativamente secunddrio.

EVOLUCAO DOS MODELOS ORGANIZACIONAIS
NUMA LOGICA DE GRUPO

As empresas que evoluiram para a prestacdo de ser-
vicos logisticos ou diversificaram para outros tipos de
servico de transporte, optaram normalmente por cri-
ar empresas especificas para esse fim.

Das empresas analisadas, o empresa A por exemplo,
criou uma empresa especifica para os servicos logis-



ticos e outra para os servicos de aluguer sem condu-
tor. Na base destas opcées estd, muitas vezes, o reco-
nhecimento da diferente natureza das actividades e
da consequente necessidade de organizacdo do tra-
balho, mas também os pesados condicionalismes re-
gulamentares que impendem sobre a actividade de
transporte publico rodovidrio de mercadorias. De fac-
to, desde rdcios financeiros que t8m de ser cumpridos
para manter os requisitos de acesso & profisséo, pas-
sando pelo contrato colectivo de trabalho do sector e
infervencao dos sindicatos, por oposicéo, a uma total
auséncia de regulamentagéo de outras actividades,
como é por exemplo, a prestagdo de servicos logisti-
cos, constituem factores determinantes para estas op-
¢oes de organizagdo.

De modo idéntico, a empresa C optou por constituir
uma nova empresa para o exploraco dos servicos
logisticos. Neste caso, reside uma motivacéo adicio-
nal que importa referir, que co contrdrio da empresa
A que se assume em torno de uma marca, excepto
operador global de transportes, de que também faz
parte a empresa de servicos logisticos, a empresa C,
produziu uma nova marca de servicos, com alguma
independéncia da empresa mae.

Outras empresas, que nédo foram alvo de estudos de
caso, tém evoluido através de aquisicées ou de cons-
tituicéio de empresas especializadas por segmento, de
modo a melhorar a sua penetracdo no mercado,
mantendo no entanto, na empresa mée, os Servigos
de apoio e, permitindo uma acrescida competitivida-
de a estas unidades, numa légica idéntica & das em-
presas multinacionais.

2.3.1.2. Micro-Estrutura da Empresa

Nas empresas do sector distinguem-se ao nivel da
diviséo do trabalho duas grandes éreas. A operacéao
intrinsecamente ligada & tripulacéo de veiculos e a
organizagdo associada ao planeamento e controlo
que é constituida pela drea de tréfego. As operacées
nos ferminais e as actividades de manutencao séo
consideradas neste estudo como fungdes suporte ou
de apoio & actividade principal de organizacéo e
operacdo de transporte.

O trabalho de tripulagéo dos veiculos é exercido pra-
ticamente pelos motoristas de pesades. Mas, a evolu-
céo das tecnologias de informagéo tem vindo a alte-
rar profundamente o contetdo funcional do perfil pro-
fissional de motorista. Este perfil é cada vez mais
integrado e acompanhado na fungéo de navegacédo
e em todas as decisdes que transcendem a execucéo
dos comandos base de conducdo do veiculo, estan-
do a equipa de planeamento e controlo do transporte
sediada longinquamente do veiculo, na érea de tréfe-
go da empresa, mas omnipresente a bordo da viatura.
O trabalho da drea de tréfego é essencialmente em
equipa e centra-se na organizagdo do transporte (con-
cepcdo e controlo). Nos modelos orgdnicos relativos

ds empresas de menor dimens@o, o concepcdo estd
concentrada na geréncia sendo o dérgao de trafego
essencialmente de coordenacéo e controlo, i.e., actu-
ando mais como 6rgéo de staff da geréncia que exer-
ce o comando hierdrquico de forma absoluta.

Esta caracteristica é a principal responsével pela dimi-
nuta participocdo de pessoas — agentes de conheci-
mento — com o consequente reflexo na atrofia estra-
tégica e de performance na qualidade e sofisticagao
da oferta de servicos das empresas. Por outro lado,
tem como contrapartida uma elevadissima reactivi-
dade e uma extrema flexibilidade, pela diminuta ex-
tens@o da linha de comando em relacao & operacéo.

2.4. Gestao de Recursos Hu

2.4.1. Perspectiva Geral

O sector rodovidrio de mercadorias tinha, & décadas
atrds, uma prdtica de recrutamento e formacéo que
consistia em contratar jovens aprendizes com a escola-
ridade obrigatéria, contingente normalmente constitui-
do por quem néo continuava os estudos. Estes apren-
dizes iniciavam a sua carreira nas oficinas e como aju-
dantes de moforista.

Aprendendo em situacéo de posto de trabalho e por
observacdo da prética e experimentacéo, evoluiam
na carreira de pessoal de manutencdo ou eram requa-
lificados para motoeristas, sendo efectuada neste caso,
uma seleccdo entre os que optavam por obter a carta
de condugdo, de forma voluntéria ou elegendo indi-
viduos considerados de excepcéio, a quem a empre-
sa oferecia ou financiava a instrucdo, para a obten-
¢do da carta de conducéo.

O pessoal para a drea de trafego era normalmente
recrutado entre jovens com maior nivel de habilita-
goes, nomeadamente com o curso comercial ou indus-
trial dadas as exigéncias de conhecimento para a exe-
cucdo de tarefas administrativas e, marginalmente,
comerciais. Normalmente as equipas da drea de tra-
fego sdo constituidas por um elemento proveniente
da operagdo, nomeadamente um ex-motorista ou aju-
dante, particularmente dotado, que por vontade pré-
pria ou ndo, ndo ascendeu & carreira de motorista.
Curiosamente existem hoje alguns empresdrios bem
sucedidos com este percurso profissional.

A medida que se foi fornando mais fécil e massifica-
do o acesso ao ensino e mais dificil suportar por par-
te das empresas elevados quadros de efectivos, sub-
utilizados e a auferir baixos saldrios, nomeadamente
apéds o 25 de Abril de 1974, o processo de recruta-
mento/selec¢do e formacdo descrito anteriormente
extinguiu-se progressivamente, podendo considerar-
se hoje inexistente. Para tal facto contribuiram outros
aspectos, nomeadamente o servico militar obrigaté-
rio, enguanto fonte de formacéo de pessoal de mo-
nutencdo, transporte e motoristas, que também se ex-
tinguiu progressivamente. E o ensino técnico que aca-



bou apds 1974, s6 tendo sido retomado recentemen-
te e de forma timida e insuficiente.

Paralelamente o acesso & carta de condugdo vem sen-
do facilitado, quer através da menor exigéncia de co-
nhecimento técnico, comparativamente & evolucéo
tecnolégica dos equipamentos, quer através do au-
mento da cultura geral das pessoas, bem como o do
custo da mesma quando comparado com o rendi-
mento médio das familias.

Todos estes factores conjugados contribuiram para a
extingdo do modelo e da estrutura de formacéo do
pessoal operacional existente. Assim, as exigéncias de
gualidade dos conhecimentos necessarios para as fun-
¢oes aumenta, ndo podendo de forma nenhuma con-
siderar-se adequada nem suficiente a oferta formati-
va tradicional. Contudo, a situagéo actual é de au-
séncia, em capacidade e qualidade.

As empresas do sector de transporte pUblico rodovid-
rio ocasional de mercadorios ndo tém, na esmaga-
dora maioria dos casos, nenhuma unidade orgénico-
funcional identificada na sua estrutura organizacional
para a gesté@o de recursos humanos. SGo mesmo ra-
ros os casos em que o recrutamento e selecg@o é efec-
tuado por recurso a servigos internos ou externos es-
pecializados. Apenas se conhece uma empresa com
6rgdo especifico na sua estrutura organizacional e
dotado de competéncias para recrutar/seleccionar e
ministrar formacgao profissional.

As exigéncias requeridas aquando do recrutamento va-
riam de acordo com a funcéo, sendo comum preferir-se
a experiéncia e o conhecimento prdtico a qualguer grau
de formacéo técnico-profissional ou académica média
ou superior, dada a sua pouca ou nenhuma orientagéo
para o conhecimento especializado necessario no sec-
tor, e a necessidade de performance imediata que &
requerida ao candidato. De facto, a pequena dimenséo
das empresas e a natureza reactiva e flexivel do sucesso
do transporte rodovidrio de mercadorias, contribuem
para a auséncia de planeamento.

Esta realidade encontra-se em rapida mutacdo, apods
ter sido iniciado com éxito a formacéo técnico profis-
sional com o IPTRANS, por iniciativa de um conjunto
de entidades do sector e, os requisitos de formagdo
obrigatéria para motoristas impostas por lei para al-
gumas actividades, como sejam, por exemplo, a con-
ducéo de veiculos de matérias perigosas.

A ANTRAM, a partir de uma imposicéo legal de for-
macéo obrigatéria de gerentes e administradores,
como garante da capacidade profissional, de entra-
da na actividade, tem organizadeo curses de capaci-
dade profissional, que t&m fido uma procura expo-
nencial nos Ultimos anos, e se tém constituido como a
principal fonte de formagao profissional para a drea
de concepcéo e controlo do transporte.

Actualmente s@io muito procurados jovens com formagdo
especifica, sendo esta considerada como preferencial para
cerfas figuras profissionais, no nivel tactico operacional.
A oferta de formagéo média e superior tem também pro-

porcionado ac mercado empregador um despertar para
as vantagens da formagdo especifica, tendo-se notado
um acréscimo sustentado na procura de licenciados que
se reflecte também na procure de formacdo complemen-
tar, fechando o ciclo da sustentabilidade do sistema.
Contudo, a pequena dimenséo das empresas e o ato-
mismo do sector leva a que as estruturas organizacio-
nais sejam pouco hierarquizadas e proporcionem
poucas oportunidades para a separacao das tarefas
tactico-operacionais e de coordenacdo e planeamen-
to. Esta realidade também se encontra em mutacéo
uma vez que uma parte substancial das empresas aci-
ma dos 50 veiculos vém profissionalizando progressi-
vamente a gestdo como forma de sobreviverem a glo-
balizacdo dos mercados e aos inevitéveis acréscimos
de competitividade requeridos.

De um modo geral, e em sintese, a procura actual de
pessoal qualificade com formacéo técnica especifica,
quer ao nivel tactico-operacional quer ao nivel de co-
ordenacdo, planeamento, controlo e do conhecimento
estd a aumentar substancialmente e sustentadamente.
Os principais enfraves encontram-se na dimenséo das
empresas, na formacdo dos empresdrios e gestores e
na oferta de formagéo especifica de qualidade.

2.4.2. Empresas Estudo de Caso

A Unica empresa que possui departamento de recur-
sos humanos, desenvolvendo as politicas de recruta-
mento, selec¢Go e de formagéo profissional (alids cer-
tificada pelo INOFOR enquanto entidade formadora)
é a empresa A.

As restantes ndo possuem unidades orgénicas, nem
funcéo identificada na empresa, sendo possivel que
num ou noutro caso, como é exemplo a empresa B,
recorram aos servicos especializados de terceiros para
o recrutamento e seleccdo.

Nos casos das empresas B, D e G estas recorrem
normalmente aos servicos de formag@o da ANTRAM
para a formagdo obrigatéria de motoristas, sobretu-
do na conducéo de veiculos de transporte de matéri-
as perigosas.

2.5. Agrupamentos Estratégicos

O sector rodovidrio de mercadorias, apesar de se
caracterizar por uma assinalével heterogeneidade em
termos de tecido empresarial, permite construir um
conjunto de agrupamentos estratégicos, a partir da
combinacéo das varidveis estruturantes do relatério:

e Estratégias de mercados e produtos;
» Estratégias tecnolégicas;
» Modelos organizacionais.

Tendo em conta estas forcas moftrizes, serdo apresen-
tados trés grupos de empresas, com comportamentos
estratégicos similares, e que s@o no nosso entender



representativos do posicionamento estratégico das
5.21502) empresas do tecido empresarial.

O Quadro 2.12 pretende sintetizar, as caracteristicas
essenciais, que permitiram distinguir os frés agrupa-
mentos estratégicos, bem como entender, o posicio-
namento de cada umea das empresas alvo de estudo
caso, nesta construgdo tedricao.

Os agrupamentos estratégicos identificados procuram
definir, a partir da identificacéo das dimensées estra-
tégicas identificadas nas 4 forcas motrizes, uma inter-
pretacdo capaz de gerar valor acrescentado sobre
uma realidade de elevada complexidade, quer pela
heterogeneidade do sector quer pela sua rapida mu-
tacdo e elevado crescimento, que conduz a que o seu
desenvolvimento se faca a vérias velocidades.
Sendo o transporte rodavidrio de mercadorias uma ac-
tividade recente, dado que sé adquiriu expressao de
dmbito nacional no pés-guerra e de @mbito internacio-
nal na década de 70, as empresas actuais sdo predo-
minanfemente empresas familiares e que atravessam um
periodo de sucess@o de geragdes. Este facto ¢ de gran-

de importéncia quando néo determinante nas opgoes
estratégicas das empresas actualmente estabelecidas.
A progressiva liberalizacdo do acesso ao mercado e a
globalizagéo da economia estdo a conduzir & entrada de
um novo grupo de empresas, bem estruturadas, com ges-
téo profissional, que tenderdo a alterar rapidamente o
panorama actual, sendo por isso a presente caracterizacéo
um exercicio que terd de ser complementado a curio prazo.
Do conjunto de dimnsées estratégicas consideradas,
as duas que melhor permitem a segmentagdo em trés
agrupamentos s@o dentro das forcas motrizes de mer-
cados e produtos e tecnologia, respectivamente a
dimens@o que combina a estratégia de negécio e de
emprego, e a dimensdo estratégica respeitante ao ni-
vel de intensidade tecnolégica. A figura seguinte (2.26)
permite uma visualizagéo dos trés agrupamentos de
acordo com as dimensées referidas.

Uma forma alternativa de representar os trés agrupo-
mentos estratégicos é apresentada na Figura 2.27, que
permite uma percepcdo mais pormenorizada dos agru-
pamentos, recorrendo-se para tal & dimenséo estratégica

QUADRO 2.12
Sintese dos Agrupamentos Estratégicos do Sector Rodovidrio de Mercadorias

Agrupamento 3
Agrupamento 1 Agrupamento 2 grup o S
A C K B D EFG H, J e a maioria
S Kt das micro empresas
Diversificacao E s lionics Impasse ou Auséncia
e Integragdo Specitieegte de Estratégia
Estratégia Integragdo horizontal e Diversi- | Integragéo vertical Estabilidade e Refraccao
de Empresa ficag@o concéntrica
Estratégia Diferenciagéo e Custo Especializacdo e Custo Custo
de Negécio
Cadeia Logistica e Rede de Transporte | Nicho de mercado com explo- | Carga Geral em Lote Comple-
de Valor (Lotes Fraccionados e Grupa- | ragdo em veiculos especialmen- | to e Aluguer com condutor de
gem Int.) te adaptados e Aluguer com | pequena dimensdo
condutor em grandes dimensoes
Dimenséo Média e Grande Pequena, Média e Grande Micro, Pequena, Média e Grande
Mercado Nacional Nacional e Ibérico Nacional e Regional
Geogrdéfico Ibérico
Internacional
Utilizagao Tecnologia associada ao veiculo, | Tecnologia associada ao veicu- | Tecnologia associada ao veiculo
Tecnolégica organizacéo do transporte (no- | lo, essencialmente ao nivel da | Requisitos tecnolégicos baixos
meadamente ao planeamento e | motorizacdo e superestruturas e
controlo de producéo do servico), | tecnologia dos processos
tecnologia de gestdo das redese | Requisitos tecnolégicos médios
tecnologia dos processos
Requisitos tecnolégicos elevados
Modelos Estrutura mista Estrutura funcional Estrutura simples
Organizacionais
GRH Planeamento incipiente Administrativa e legal Inexistente

(12) Numero de empresas do tecido empresarial rodovidrio de mercadorias em 1997, dados da DGTT (divisGo estatistica).




Os Trés Agrupamentos Estratégicos Identificados

FIGURA 2.26
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FIGURA 2.27
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de cariz estrutural respeitante co posicionamento das
empresas na cadeia de valor do transporte rodovidrio de
mercadorias. Como se pode constatar, esta representacgdo
fractura em dois sub-grupos os agrupamentos 2 e 3 (como
se verd adiante, o deslocamento e dindmica dos agrupa-
mentos em cada um dos cendrios de evolucdo do sector,
serd realizado com base nesta representacéo gréfica, que
apresenta um nivel de desagregacéo mais elevado).

AGRUPAMENTO 1
CARACTERISTICAS DAS EMPRESAS

Neste agrupamento inserem-se as empresas que aliam
a dimens@o ao ritmo de crescimento na lideranca do
sector. Essencialmente preocupadas com o crescimento,
com a cerfeza da necessidade de dimenséo critica para
competirem num mercado cada vez mais global, pro-
curam na exiguidade do mercado nacional, disponibili-
zar os servicos que lhes permitam esse crescimento.
Dentro deste agrupamento cabem no entanto realida-
des bem dispares quer em dimenséo quer nos merca-
dos e produtos chave, sendo no entanto possivel en-
contrar como denominador comum a evolugéo para
processos produtivos mais complexos e apostas empre-
sariais de indole mais industrial com investimentos em
capital fixo de maior tempo de recuperacéo e uma
estrutura de custos menos variével. Esta postura que
poderd ser um elemento importante de caracterizacao,
afasta-se profundamente da caracteristica fundamen-
tal do negécio tradicional de transporte rodovidrio de
mercadorias, bem como da reduzida tecnologia utili-
zada, em que o investimento estava essencialmente
concentrado em veiculos ou actividades de suporte.

ESTRATEGIA DOMINANTE

As empresas actuais fizeram o seu percurso de merca-
do essencialmente ligado & producéo de bens, a Gnica
actividade econémica em Portugal organizada e dimen-
sionada de forma a comprar transporte profissional. No
transporte infernacional estiveram sempre predominan-
temente ligadas aos fransitdrios que organizavam e co-
mercializavam o transporte a partir de redes internacio-
nais de agentes locais. Apds a integracéo na Comuni-
dade Europeia, e sobrefudo com o advento da Unido
Europeia, a par da globalizagdo dos mercados, a distri-
buicdo moderna veio imprimir uma reorganizacéo das
cadeias de abastecimento, criando novas oportunida-
des para o transporte rodovidrio profissional. Estas opor-
tunidades provém sobretudo da evolucéo para os servi-
cos logisticos que constituem progressivamente a procu-
ra, bem como a gestéo de frotas de aluguer com con-
dutor que a dimensdo, quer da indUstria quer da distri-
buigdo, permitem na exploracdo da subcontratacdo de
dispositivos de transporte dedicados.

Simultaneamente, a reorienfagéo das trocas econdmicas
para o inferior da Unideo Europeia, e em particular a cons-

tituicdio natural do mercado Ibérico, criaram oportunida-
des para alargar o mercado nacional do fransporte ro-
dovidrio profissional, nas dimensées de lote completo e
transporte de carga fraccionade de pequenos lofes.

As empresas deste agrupamento assumiram estratégi-
as de crescimento em fodas as oportunidades criadas,
tendo para tal optado por diversas formas: integracédo
horizontal, criando novas delega¢ées comerciais e ope-
racionais em Portugal e em Espanha; desenvolvendo
parcerias com vista & prestacéo de servicos de maior
cobertura geogrdfica; criando novos servicos, nomea-
damente & prestacéo de servicos logisticos, caso da
empresa K; bem como através da diversificacéo con-
céntrica desenvolvendo os servicos de aluguer com e
sem condutor, como o caso da empresa A. Os factores
criticos de sucesso passam pela dimenséo e pela com-
plexidade e infensidade da utilizag@o da tecnologia.
Mercé da posicdo periférica de Portugal, quer geo-
gréfica quer econdmica, e da pequena dimenséo do
mercado, em termos relativos e absolutos, as empre-
sas nacionais tém desfrutado de uma certa tranquili-
dade concorrencial da oferta internacional.

Esta tranquilidade permitiv as empresas deste agru-
pamento adquirir dimensdo e implantacéo para, em
certos segmentos, poderem competir. No entanto, sal-
vo raras excepcoes de que podemos destacar a em-
presa A, todas as restantes enfermam de um conjunto
de fragilidades, quer na gestdo quer na estrutura de
capitais e tecnologia, que, o ndo serem ultrapassa-
das, poderdo tornar-se fatais & sua progressao.
Tradicionalmente, as empresas de transporte ndo de-
senvolveram a funcdo comercial, tendo uma postura
reactiva perante o mercado. Apesar da importante
progressdo em novos mercados e o esforco para pe-
netrar em dreas de requisitos tecnolégicos e de pro-
cesso mais complexos e sofisticados, as empresas
continuam a ndo desenvolver o marketing e apresen-
tam sérias dificuldades ao nivel das tecnologias de
informag@o e no dominio dos processos.

Ao nivel dos servicos que exigem a producéo a partir de
redes de plataformas operacionais — carga fracciona-
da e grupagem internacional — com processos mais
sofisticados ao nivel da organizacéo do transporte e da
automatizagdo das operagées de plataforma e sistemas
de informagdo de gestdo da producdo, as empresas
actuais conhecem uma estagnacdo e ndo conseguem
conter o avango das empresas internacionais melhor
preparadas e de maior dimenséo, em particular das
que lideram o mercado espanhol. Para além destas difi-
culdades a procura estd, cada vez mais, a generalizar a
necessidade de um servico ibérico e internacional e as
empresas nacionais ndo fém desenvolvido genericamente
uma politica de fusdes e aquisicdes consenténea com
esta realidade, mantendo-se perigosamente numa di-
menséo nacional cada vez menos consentéinea com o
dimens@o geogréfica do mercado.

Ao nivel da logistica, mercé das dificuldades de pro-
gress@o das empresas multinacionais em Espanha e da



fraquissima componente espanhola neste segmento, fem
sido possivel uma maior penetracéo e acompanhamen-
to do crescimento do mercado nacional. Devido & mes-
ma necessidade de competéncia, o que se passa com
os servicos de rede comeca a fazer-se sentir na logisti-
ca, ainda que neste caso com menos intensidade.

TECNOLOGIA

E neste agrupamento que existe uma consciéncia cada
vez maior da criticidade do dominio tecnolégico e um
esforco e empenhamento crescente para ultrapassar
as dificuldades.

No entanto, importa referir que os sistemas de informa-
¢@o de gestdo da producdo onde estdo envolvidas as
ferramentas informdticas de planeamento agregado de
operacoes e recursos de transporte e armazenamento
ou simplesmente de triagem de mercadorias, bem como
a necessidade de sistemas de informagéo de gestdo
integrados, exigem um conhecimento estratégico por par-
te do gestdo de topo da empresa para a sua aplico-
cdo, e de pessoal formado e treinado para a sua utili-
zacdo, que ndo existem disponiveis no mercado portu-
gués. Apesar de existirem recursos humanos formados
e treinados em tecnologias de informagdo ndo existem
com o conhecimento adequado para a sua aplicacdo e
utilizag@o no dominio dos transportes.

Podemos por isso dizer que o problema co nivel das
tecnologias néo é em si mesmo uma caréncia, as fec-
nologias existem disponiveis no mercado, a precos
cada vez mais acessiveis e com retornos de investi-
mento rapidos, como é facil de demonstrar, mas o
problema assenta na falta de conhecimento nas em-
presas e de pessoal formado e treinado.

As maiores debilidades encontram-se na baixa taxa de
utilizacéo do EDI e, essencialmente, na quase total ine-
xisténcia de sistemas de planeamento e programacdo
de operacdes com integragdo do planeamento de rotas
e ifinerdrios com sistemas de localizagéo e seguimento e
gestao de tripulagées. Nas operagdes de carga fraccio-
nada e de grupagem infernacional, constata-se fambém
a inexisténcia de sistemas de gestdo de rede.

ORGANIZACAO

A estrutura organizacional das empresas deste seg-
mento é heterogénea dependendo em larga medida
das opcoes tomadas ao nivel dos produtos e dos res-
pectivos processos produtivos e mercados alvo.

As empresas que tém feifo o seu crescimento atraves
da expansdo geogrdfica vao criando uma esfrutura
operacional descentralizada, mostrando tendéncia
para criarem estruturas regionais com elevada auto-
nomia que chega a levar & criacdo de empresas,
como é exemplo a empresa A. As empresas que tém
feito o seu crescimento por integracéo horizontal tém
criado empresas para a producéo de servigos logisti-
cos, como é o caso das empresas A e C.

Estas empresos apresentam uma elevada centraliza-
¢@o das funcoées financeira e comercial (esta sempre
débil) tipica da evolugéo das empresas familiares.
Podem apontar-se como tragos dominantes a pouca
importdncia atribuida & funcéo comercial, quer ao
nivel da sua identificacdo na estrutura quer no peso
que possui ao nivel dos recursos que ocupa.

Devido & evolug@o para processos produtivos mais com-
plexos e mais infensamente dependentes de tecnologias
cada vez mais sofisticadas, o crescimento das empresas
“em superficie geogrdfica”, e uma tendéncia para a sub-
contratag@o, concentrando-se progressivamente nas es-
truturas (redes) e conhecimento e informacéao (logistica),
existe a necessidade de um elevado nimero de qua-
dros técnicos na drea de conhecimento em érgdos de
stoff e chefias intermédias, com peso progressivamente
maior sobre os recursos de pessoal tripulante.

AGRUPAMENTO 2
CARACTERISTICAS DAS EMPRESAS

As empresas deste agrupamento sGo empresas que
se concentraram ou t&m vindo a concentrar em pro-
dutos e em mercados onde procuram ter uma eleva-
da quota de mercado e um maior peso negocial, a
par de economias de escala que melhorem a sua ren-
tabilidade e competitividade.

Esta é uma tendéncia denunciadora de uma moderni-
zacdo que o sector tem tardado a demonstrar, sendo
tradicionalmente um sector generalista.

ESTRATEGIA DOMINANTE

As empresas deste agrupamento tém origens varia-
das, desde empresas mais anfigas e generalistas que
se concentram progressivamente no produto e/ou no
mercado onde encontraram oportunidade para lide-
rar ou sustentar uma rentabilidade mais elevada, até
empresas criadas de rafz para servicos especificos,
vocacionados para mercados de nicho.

O crescimento é muitas vezes apenas de natureza orgd-
nica em segmentos de elevado desenvolvimento, como é
o caso da empresa E, ou & custa de fusdes e aquisigées
como é caso das empresas F e G. A integragao vertical
ocorre com frequéncia (de que sdo exemplos as empresas
E e F) podendo encontrar-se casos em que esta se con-
funde com a integragao vertical inversa, em que por esfa
estratégia sdo criadas empresas especializadas e -dedi-
cadas ao suporte de um dado negacio substituindo trans-
porte de conta-prépria. Espera-se uma grande evolugdo
no sector dentro deste agrupamento proveniente da
externalizacdo do transporte no sector de obras publicas
e construcdo civil, bem como no sector agroalimentar.
Existern neste agrupamento basicamente dois tipos de estra-
tégia de negdcio distintos: por um lado as que optam pe-
la diferenciacéio oferecendo servicos Unicos pelos requi-
sitos especificos quer de transporte quer de servicos acessé-



rios, como é o caso da empresa E; po outro lado, as em-
presas que optaram pela especializacéo através da fo-
cagem num servico e num mercado, onde passam a de-
ter uma dimens@o e uma quota que lhes permite o lide-
ranca do segmento, como & o caso das empresas F e G.
A especializag@o destas empresas ocorre geralmente
associada & especificidade dos veiculos (especialmente
adaptados) e/ou dos processos, havendo no entanto, e
progressivamente, maior especificidade dos processos
produtivos associados, como é caso das empresas F e
E. Estas empresas, dada a dimensdo do mercado por-
tugués, nem sempre conseguem, com este esforco de
concentragdo, dimensionar-se para competir em mer-
cados geogrdficos mais vastos, mas tém demonstrado
atingir o objectivo de primeiro nivel que é a garantia de
competifividade para a sua sobrevivéncia como empre-
sas regionais de referéncia no mercado global.

A sua dimens@o € fipicamente pequena e média, sendo
no entanto de esperar a sua evolugdo nalguns segmentos
para grande empresa, como é exemplo a empresa F

TECNOLOGIA

Dependendo da estratégia de negécio, em que a es-
pecializacdo pode assentar mais sobre o processo ou
sobre os equipamentos, a especificidade caracteristi-
ca deste segmento assenta essencialmente, na espe-
cializacéo dos meios utilizados em especial dos vei-
culos de transporte, pelo que, estas, sGo empresas
com elevado grau de preocupacdo e conhecimento
de base tecnolégica, associadas ao equipamento e &
sua manutengdo muitas vezes também especifica.
Neste dominio, estas empresas encontram-se bem ape-
trechadas tecnologicamente, mantendo no entanto as
debilidades comuns ao sector no que diz respeito as
tecnologias de informacéo, especialmente importantes
quando a empresa se encontra focalizada em proces-
sos. Neste sector é particularmente importante notar
que nem sempre existe consciéncia desta limitacao, uma
vez que, frequentemente, é um cliente de referéncia
que infroduz toda a tecnologia de informacéo, desde
o processamento das encomendas e ordem de trans-
porte, ao planeamento de producéo de rotas e itinerd-
rios. A dependéncia de algumas empresas da tecnolo-
gia dos seus clientes ¢ uma fragilidade critica que pode
passar despercebida na andlise externa e é frequente-
mente sub-avaliada ou ignorada internamente.

O futuro deste agrupamento estd fortemente condici-
onado pelo dominio da tecnologia e conhecimento
especifico que se constitui como uma das grandes
barreiras & entrada.

ORGANIZACAO

A organizacéo destas empresas difere consoante a
sua origem e estratégia de negdcio. Neste Gltimo caso,
conscante a especializacéo se concentra mais nos
Processos ou mais Nos mMeios.

Comum o sector, a estrutura organizacional apresenta
um elevado grau de centralizacéo das fungées financei-
ra e comercial, sendo esto ainda mais débil neste agru-
pamento do que no agrupamento 1, com excepcoes
como € caso da empresa E, pela especificidade do ne-
gdcio e do mercado alvo, neste caso mais amplo e de
requisitos mais heterogéneos e sofisticados.
Normalmente, toda a estrutura destas empresas se
enconira concentrada em um ou dois sites sendo nor-
malmente a dispersdo geografica de natureza opera-
cional ou nas actividades de suporte, como por exem-
plo, dos servicos de manutencéo.

Devido & especializacdo, a estrutura técnica da produ-
gGo fem importancia em termos de topo, mas o pesso-
al tripulante ou de manipulacdo ¢ esmagadoramente
maioritdrio, existindo poucos niveis intermédios.

AGRUPAMENTO 3
CARACTERISTICAS DAS EMPRESAS

Este agrupamento redne o conjunto de empresas que
por falta de estratégia e/ou por falta de tecnologia e
conhecimento se encontram em retraccéo ou que ten-
do uma postura passiva e reactiva ndo denotam ne-
nhuma estratégia para o seu desenvolvimento.

Este agrupamento engloba uma larga maioria do sec-
tor constituido por micro-empresas, mas também em-
presas de pequena e média dimensdo.

ESTRATEGIA DOMINANTE

A evolucao do sector de transportes publicos rodovi-
drios de mercadorias e os condicionalismos véarios a
que tem estado sujeito ajudam a caracterizar este agru-
pamento, que de todos é o mais heterogéneo e com-
plexo na sua morfologia.

Tendo sido um dos sectores mais regulamentados,
quer em Portugal, quer a nivel mundial, as barreiras
administrativas & entrada e a exiguidade do merca-
do, permitiram a manutengéo de condicées favord-
veis 4 existéncia de empresas generalistas e sem pre-
ocupagoes estratégicas de desenvolvimento.

Com a profunda alteracdo do ambiente econémico e
politico, existem ainda empresas com dimensdo que
ndo conseguem adaptar-se e apresentam verdadeira
incapacidade para adoptar uma postura proactiva,
mantendo-se em mercados evanescentes, coincidin-
do com baixos requisitos tecnolégicos e de conheci-
mento, como a carga geral em lote completo de am-
bito nacional ou o aluguer de veiculos a transitérios.
Estas empresas cada vez em menor nUmero, tém vin-
do a fechar ou o ser compradas pelas empresas na-
cionais mais dindmicas, ndo sendo de excluir a
possibilidade de virem a ser compradas por empre-
sas multinacionais que se venham a implantar em Por-
tugal. Esta Ultimo possibilidade é cada vez mais re-
mota dada a progressiva facilidade de acesso @ pro-



fisséo e ao mercado e, & livre cabotagem a partir de
1 de Julho de 1998.

Para além de terem um mercado cada vez mais redu-
zido em nimero de empresas clientes e em volume,
estas empresas vao ficando apenas com o transporte
de mercadorias de requisitos técnicos bdsicos e de
menor valor acrescentado, com margens cada vez
mais esmagadas e com implicaces criticas na renta-
bilidade e sustentabilidade competitiva.

Por outro lado, este agrupamento contém a legidio da
maioria dos empresas do sector (superior a 55%) de
muito pequena dimenséo, sendo certo que ahrange
também algumas empresas de média dimenséo.
Néo sendo exiensiva & totalidade destas, pois existemn
neste agrupamento empresas com mais de 100 veicu-
los (como ¢ o caso da empresa H) a esmagadora mai-
oria séo empresas com menos de 5 veiculos que exer-
cem a sua actividade fundamentalmente como subcon-
tratados de outras empresas de transportes de merca-
dorias e de operadores logisticos e transitdrios. Tenden-
cialmente de &@mbito local e regional, estas empresas
caracterizam-se por uma total auséncia de estratégia
sendo na maioria dos casos umao aclividade de cariz
pessoal e/ou familiar, onde se identificam mais como
profissdo liberal do que como actividade empresarial.
Ao contrdrio do que se chegou a pensar durante anos,
este agrupamento, no tocante a este tipo de empresas,
ndo estd em regressdo sendo possivel neste momento
afirmar, pela andlise das forgas de mercado, que po-
derd estar em expanséo sustentada. Destas forgas, @
mais significativa é a tendéncia para a concentracéo
do mercado final num nimero de empresas limitado,
guer de transportes, quer de logistica, apetrechados
tecnologicamente e com capacidade para terem ges-
tdo profissional, que utilizam progressivamente mais
estas micro-empresas para o transporte capilar urba-
no e suburbano, flexibilizando as suas estruturas e vari-
abilizando a mais importante rubrica de custos na sua
conta de exploragdo.

Uma outra importante forca é a tendéncia de subcon-
tratagdo por parte das empresas de transporte inter-
nacional e transitérios para o transporte internacional
de mercadorias. A oferta constituida inicialmente por
micro-empresas ndo licenciadas paro este tipo de
transporte e que operavam de forma ilicita através
do licenciamento concedido a empresas que de facto
nao tinham operacéo, foi essencialmente incentivada
pelos transitdrios que viram o possibilidade de assim
serem independentes das poucas empresas licenciadas
para o transporte internacional e acima de tudo com
elos concorrerem apds 1992.

Actualmente este é um segmento em expansdo para
além da procura dos transitdrios, sendo esta oferta uti-
lizada como ferramenta de gestéo estratégica dos re-
cursos de produgdo de transporte das grandes empre-
sas e de operadores logisticos. Estas empresas, redu-
zem-se & prestag@io do servico de produc@o de trans-
porfe no nivel mais elementar na cadeia de valor, ou

seja, o aluguer de veiculo com condutor, normalmente
apresentando grandes fragilidades ao nivel da fiabili-
dade e qualidade, suportando @ sua competitividade
na mao-de-obra barata, de extrema flexibilidade e re-
actividade e sem capacidade tecnolégica.

TECNOLOGIA

Estas empresas, quer as que t&m dimenséo quer as
mais pequenas tém em comum uma baixa intensida-
de tecnoldgica prépria. Existem varios casos em que
existe uma elevada utilizagéo de tecnologia de ponta,
mas esta é de propriedade ou é dominada pela enti-
dade subcontratante.

Dada a sua tendéncia generalista e/ou a sua peque-
na dimenséo, todas as tecnologias com componentes
sistémicas significativas estdo fora do alcance prdatico
destas empresas.

ORGANIZACAO

Também do ponto de vista da organizagéo, este agrupa-
mento pouco difere na sua estrutura organizacional dos
restantes, podendo esta variar ligeiramente com a dimen-
sao, mantendo no entanto a sua caracteristica familiar,
A estrutura tipica € uma estrutura simples que contém
a componente principal de producéo com o pessoal
tripulante e auxiliar, exercida e/ou comandada direc-
tamente pelo(s) sécio(s) gerente(s), com uma chefia
infermédia, se a dimenséo for de pequena empresa
com mais de 10 veiculos. A funcdo comercial € a mais
debilmente tratada e normalmente inexistente no or-
ganograma formal da empresa.

3. Analise Prospectiva

O transporte rodovidrio de mercadorias é o modo
dominante no transporte terrestre e no transporte de
mercadorias embaladas, com particular incidéncia no
transporte de produto acabado.

O crescimento da procura de fransporte tem sido sa-
tisfeito & custa de uma reparticio modal que até ao
momento é favoravel de forma sustentada co modo
rodovidrio, tendo este vindo a registar um progressi-
vo crescimento da sua quota. Este crescimento susten-
tado da quota modal do transporte rodovidrio no sis-
tema nacional de transporte de mercadorias, englo-
ba os dois tipos distintos de transporte rodovidrio, o
publico e o de conta-prépria.

Apesar de o transporte de conta-prépria ser largomente
maioritdrio em numero de veiculos, capacidade insta-
lada em tonelada e toneladas transportadas (mais de
80% — fonte: INE 1997) o presente trabalho optou
metodologicamente pela exclusdo deste, dado ser uma
actividade complementar e marginal de uma activida-
de principal de indUstria, comércio ou servicos. Por outro
lado, a quota do transporte publico tenderd a aumen-



tar progressivamente para valores mais préximos da
média da Unido Europeia, proxima dos 50%.

A evolucdo do sistema de transportes num horizonte
temporal de dez anos estd sistematizada em trés cend-
rios denominados de Ouro, Bronze e Latdo, represen-
tando um eixo desde o pdlo mais dindmico (cendrio
Ouro) até um pdlo mais conservador e estético (cend-
rio Latao). Estes cendrios foram construidos com base
na andlise agregada de um conjunto de variaveis, que
levam em linha de conta a evolucéio de mercados e
produtos, a evoluc@o tecnolégica e a organizacéo das
empresas e do sector (encontra-se no Anexo | a andlise
prospectiva para o sector dos transportes).

A presente andlise utiliza os dois exercicios de cenariza-
g@o, urbano/suburbano e longo curso de mercadorias.
Deste modo, segue-se metodologicamente a andlise de
cada um dos cendrios na sua segmentacdo espacial,
urbano/suburbano e longo curso de mercadorias, nas
varidveis estratégicas ou motrizes enunciadas. A evolu-
¢do do transporte retratada pela dimenséo espacial co-
incide com aspectos especificos da natureza da produ-
c@o do transporte e da organizacéo do mercado.

3.1. Cenario Ouro
3.1.1. Mercados e Produtos

Verifica-se globalmente uma evolucdo favordvel da lo-
calizagdo e tipologia dos mercados e da organizacdo
do transporte. Os aspectos de: evolucdo da economia,
Influéncia da intervencé@o do Estado, e infra-estruturas
sdo determinantes na caracterizacdo deste cendrio.

EVOLUCAO DA ECONOMIA

* Evolucéo da economia portuguesa para uma econo-
mica regional comunitdria, infegrada no mercado ibéri-
co e de vocagdo para portal econémico e logistico para
a Africa Austral, Bacia Aflantica e América Latina;

* Evolug@o da economia portuguesa para a produ-
¢@o de mercadorias de maior valor acrescentado e
com maiores requisitos logisticos, proporcionando
a completa integracéo do transporte na cadeia pro-
dutiva e de abastecimento;

* Amplo dominio do comércio electrénico nas cadeias
de abastecimento;

* Reaproximagdo das unidades de producéo e distri-
buicdo dos centros de consumo pelo encarecimento
do servigo de transporte;

¢ Integracdo do fransporte nas cadeias de produgéo
e de abastecimento;

* Procura de transporte rodovidrio sé pelo mercado de
operadores de transporte e de logistica, deixando de
existir cliente/utilizador final de transporte rodovidrio.

INFLUENCIA DA INTERVENCAO DO ESTADO

* Liberalizacéo total do acesso ao mercado, manten-
do-se e aprofundando-se os condicionalismos de
acesso a profissao;

* Regime legal social (incluindo a formag@o profissional)
especifico para os transportes a nivel comunitario;

* Forte incremento dos incentivos & constituictio e desen-
volvimento de operadores de transporte multimodal;

* Legislacdo comunitéria e autdrquica em substitui-
¢@o da legislagéo nacional;

® Forte condicionamento regulamentar em matéria de
seguranca e ambiente;

* Obrigatoriedade de ligacdo dos tacdégrafos digitais
através de sistemas de comunicacdo movel, o siste-
mas de fiscalizacdo e confrolo (idéntico ao que ac-
tualmente se conhece para o controlo e fiscalizacao
do uso do espaco céreo).

INFRA-ESTRUTURAS

Verifica-se a implementacéo do projecto prioritério
multimodal:

* Desenvolvimento de porto maritimo e aeroporto
como plataformas logisticas estratégicas do sistema
logistico Europeu e Mundial e, simultaneamente, in-
tegrados no sistema logistico ibérico;

® Implementacéo das infra-estruturas de ligacéo fer-
rovidria co sistema espanhol;

* Implementacédo das infra-estruturas rodovidrias de
ligac@o ao territério espanhol;

* Implementac@o das urbanizacées logisticas e das
suas acessibilidades;

* Generalizagao das vias inteligentes;

* Taxagdo das infra-estruturas por troco, janela hord-
ria, tipo de veiculo e mercadoria transportada, atra-
vés de sistemas de via inteligente, que véo desde a
livre circulagd@o até & interditacéo total.

Traduzindo-se ao nivel dos exercicios de cenarizacéo
urbano/suburbano e longo curso de mercadorias, da
seguinte forma:

A) URBANO/SUBURBANO DE MERCADORIAS

*» Forte influéncia da organizagdo multimedal do frans-
porte de longa disténcia na:

— procura de transporte rodovidrio local e regio-
nal complementar e integrado em cadeias ope-
radoras de transporte linear, em exploragéo de
corredores estratégicos tipo “pipe-line”, integran-
do o modo maritime, ferrovidrio e rodovidrio;

— generalizagéo de redes de tfransporte mutimo-
dais e multinacionais de cobertura geogrdfica
ampla, com redes operacionais de multiplatafor-
mas locais e regionais infegradas, para o trans-
porte de carga fraccionada (pequenos lotes).

» Forte influéncia da procura de transporte local e regio-
nal por operadores logisticos a operar em platafor-
mas regionais na distribuicdo urbana e metropolitana.



* Forte incremento dos servicos de “messagerie”(13)
local e regional para documentos e pequenos lotes,
a operar com marcas locais ou franchisados, inte-
grados ou née em cadeios de maior escala.

* Diminuigéo para niveis residuais de transporte de
mercadorias de conta-prépria.

* Diminui¢go do tréfego local e regional de matérias
primas (inertes, e outros materiais de construc@o ci-
vil, bem como de produtos agroalimentares) pela
maior industrializagéo e globalizacGo destes seg-
mentos (actualmente representam mais de 50% do
trafego rodovidrio).

B) LONGO CURSO DE MERCADORIAS

* Forte expans@o do transporte rodovidrio multitripu-
lado expresso, tipo “courrier”, integrado com o trans-
porte aéreo, constituindo um sistema multicanal com
diferentes tipos de nivel de servico. O desenvolvi-
mento deste servico poderd vir a criar procura rodo-
maritima na modalidade “roll-on-roll-off”.
Forte expansdo da procura de transporte rodovid-
rio de média distdncia na interligacdo de platafor-
mas logisticas e de transporte em sistemas de rede
de transporte de pequenos lotes, coexistindo para-
lelamente ao transporte ferrovidrio, como forma de
assegurar os requisitos de flexibilidade, reactivida-
de nas ligacées de maior performance.

* Grande diminuicéo do crescimento do transporte ro-
dovidrio de lote completo, de carga geral de longa
disténcia, por diminuicéo da procura devide co au-
mento do preco deste, e do aparecimento dos ser-
vicos alternativos, desenhados para requisitos es-
pecificos mas assentes em sistemas de massa.

* Grande diminuic@o do transporte rodovidrio de pro-
dutos perigosos, reduzindo-se apenas ao transpor-
ie de alta prioridade em canais especificos no tem-
PO e no espaco.

3.1.2. Tecnologias

Incorporacéo generalizada das tecnologias de infor-
macdo na produgéo de fransporte:

» Generalizacéo das bolsas de fretes electrénicas,
acessiveis por sistemas pUblicos e semipUblicos, do
tipo internet e intranets alargados;

* Generalizacdo da ligagdo dos centros de planea-
mento e controlo de producéo dos operadores de
transportes com os centros de controlo de tréfego
das vias e centros logisticos;

s Generalizacdo da utilizacdo dos sistemas integra-
dos de localizagdo e seguimento de veiculos e mer-

cadorias, com ferramentas de processamento e pla-
neamento automdtico de rotas e itinerdrios;

* Estandardizagdo plena de cédigos e protocolos para
o identificagio de mercadorias e transmissdo de
mensagens e informacéo;

» Generalizagdo da utilizacéo de robots de carga, des-
carga e transferéncia intermodal de mercadorias,
em veiculos e plataformas giratérias intermodais;

* Infegragdo dos sistemas de reconhecimento automa-
tico de mercadorias e assinatura de comprovantes
de entrega, com os sistemas a montante e a jusante
de processamento de encomendas, e liquidacéo de
fransacgdes em apeio ao comércio electrénico;

* Generalizacdo da informdtica embarcada no equi-
pamento de fabrica dos veiculos, permitindo a utili-
zagbo das comunicagdes moveis e fixa, com inte-
gracdo de servigos de voz, dados e imagem (ban-
da larga mével e fixa), incluindo o tacégrafo digital.

Tecnologias associadas aos veiculos e infra-estruturas:

» Generalizacdo das vias inteligentes ligadas a cen-
tros de controlo de vias integrados com os centros
de processomento dos operadores de transportes.

A) URBANO/SUBURBANO DE MERCADORIAS

* Generalizacdo da utilizagéo de equipamento de
transporte de carga unitizada intermodal.

* Generalizacdo da utilizag@o de veiculos urbanos es-
peciais de propulsdo néo poluente e mistos de pe-
quena dimensao.

* Generalizag@o do conceito de urbanizacdo logistica.

B) LONGO CURSO DE MERCADORIAS

¢ Forte incremento das auto-estradas ferrovidrias.
e Forte incremento dos veiculos combinados “rail-rou-
te” de propulséo com baixas emissoes.

3.1.3. Organizacéo do Mercado

Evolucéio para o aprofundamento da racionalizagao
e sustentabilidade do sistema de transportes a larga
escala, que passa essencialmente por:

» Multimodalidade da operacao de transporte, com
a substituicdo dos operadores modais por opera-
dores de transporte multimodais, através de:

— A organizacdo de cadeias de operadores para
a exploracdéo de corredores de superficie em
eixos estratégicos de trdfego de mercadorias,

(13) Termo francés sinénimo de transporte de carga fraccionada para pequenos lotes e documentos. Em Espanha usa-se o termo paqueteria e

transporte urgente, em Portugal hé quem use por analegia pacoteria. Caracteriza-se por um transporte produzido em rede com tempo garantido

normalmente 24 ou 48 horas dependendo das distancias.



através do conceito de operadores de “pipe-line”,
reunindo os modos marftimo, ferrovidrio e rodo-
vidario;

A organizagéo de cadeias de operacdo em rede
de plataformas multimodais, explorando servi-
cos de marca ou produzindo servigos de marca
branca, para operadores de maior escala ou
operadores logisticos;

Generalizagéo da exploracdo dos fluxos ao lon-
go das cadeios de producéo e abastecimento,
por operadores logisticos em diferentes escalas
geogrdficas mas com predominio da dimenséo
regional e mundial em detrimento da dimenséao
nacional;

Crescimento do trafege combinado rodo-aéreo
para os pequenos lotfes;

Generalizagao da exploragéo das frotas de equi-
pamento de transporte rodovidrio e outros, por
operadores especializados e de dimensdo mun-

dial.

Abrandamento do crescimento do trafego de longa
distdncia de produto acabado em grandes lotes,
como medida de combate & poluicdo global;

* Aumento das exigéncias ambientais na construcéio
e exploracéo dos equipamentos de transporte.

Que conduzird a:

A) URBANO/SUBURBANO DE MERCADORIAS

® Forte incremento de empresas de pequena e média
dimensao para a prestacdo de servicos de distribui-
cGo local e regional, cada vez mais sofisticadas em
termos de equipamento de transporte de tecnologias
de informagdo e marketing, apostando nos servicos
de marca para transporte, quer de documentos, quer
de mercadorias ao domicilio.

Forte incremento da profisséo liberal e/oul14 de mi-
cro empresas, constituindo o oferta de servicos do
tipo “taxi-cargo”, sob a gesté@o de operacdo de cen-
tros de informagdo e comunicacéio, a exemplo do
que ocorre hoje com os téxis, em consequéncia da
generalizagdo das trocas electrénicas entre  parti-
culares.

Forte incremento de pequenas e médias empresas
especializadas para o tréfego local e regional com-
plementar (intermodal) em associagdo ou subcon-
tratados dos operadores de transporte internacio-
nal e operadores logisticos.

Forte incremento de empresas locais e regionais
para a exploracéo de plataformas de redes, ibé-
ricas, europeias e mundiais em regime de franchi-
sing.

(14) Dependendo das exigéncias regulamentares.

B) LONGO CURSO DE MERCADORIAS

* Surgimento de operadores de transporte multimodal
para a exploracto de “pipe-lines” especificos (intra e
extra Unido Europeia), como parte integrante da es-
tratégia de grupos empresariais de base nacional.

® Surgimento de operador(es) de transporte multimo-
dal de longa disténcia associado a centros de servi-
go logistico, ibérico, europeu e mundial (platafor-
mas logisticas multimodais de dimensdo e vocacédo
europeia e mundial).

* Reducdo para niveis residuais das empresas de
transporte rodovidrio de carga geral de longa dis-
tancia.

3.1.4. Dinamica dos Agrupamentos
Estratégicos no Cendrio Ouro
(Figura 2.28)

AGRUPAMENTO 1

As empresas mais dinédmicas que deram provas de
uma maior orientacdo para o mercado e suportaram
organizacionalmente maiores crescimentos e transfor-
macdes estruturais sdo as que lideram em qualquer
cendrio, com particular vantagem para mais eleva-
dos requisitos no dominio tecnolégico (inovacéo e
evolucdo).

As empresas deste agrupamento desenvolvem-se neste
cendrioc num ambiente favordvel de evolucdo, quer
ao nivel do transporte em rede, quer nos servicos de
valor acrescentado como a logistica, sendo previsivel
a sua deslocac@o para abranger o prestacéo destes
servigos, dado o dominio sobre a tecnologia essenci-
al da gestdo de redes.

A maior exigéncia tecnolégica e dimensdo mais ampla
da multimodalidade obrigaréo no entanto @ realiza-
¢@o de parcerios internacionais, por mais desenvolvi-
das e opetrechadas que estejom as empresas deste
agrupamento. Deste modo, se néo existir um grande
apoio neste processo poderdo perder-se grandes opor-
tunidades e empresas. E j& possivel constatar que as
primeiras quatro empresas que lideram a nivel ibérico
no transporte de pequenos lotes de carga fracciona-
das s@o todas espanholas devido & importéncia da
dimenséo da rede regional de plataformas.

AGRUPAMENTO 2

Num cendrio de evoluc@o para os fransportes em rede
e para o desenvolvimento multimodal este agrupa-
mento é chamado a um elevado esforgo de recon-
vers@o para poder crescer ou manter-se. E o cendrio
de maior risco para este agrupamento.



FIGURA 2.28
Dinémica dos Agrupamentos no Cendrio QOuro
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AGRUPAMENTO 3

Deste agrupamento apenas as micro-empresas locais
sobreviver@o neste cendrio, conquanto consigam cum-
prir com os elevados padrées de qualidade do servi-
co que lhes serdo exigidos. NGo poder@o progredir
individualmente dado que as barreiras tecnolégicas,
de gestdo e dimenséo serdo insuperdveis a partir da
sua microdimensdo.

Manter-se-Go como uma opgdo praticamente de tra-
balho independente.

3.2.1. Mercados e Produtos

Verifica-se globalmente uma evolucéio tradicional na
localizac@o dos mercados e na inovacdo da organi-
zacdo do transporte.

EVOLUCAO DA ECONOMIA

¢ Evolucdo da economia portuguesa como uma eco-
nomia regional e periférica e assente nos mercados
europeus;

» Predominio da producéo de mercadorias de valor
acrescentado modesto e de baixos requisitos logisti-
cos, sobretudo de matérias primas e semiacabados,

(52)

com expansdo geografica a mercados como a Eu-
ropa de Leste;

» Manutencéo do predominio da actividade econé-
mica ligada aos servicos e ao comércio e neste &
moderna distribuicéo;

» Predominio da configuracéo logistica com a produ-
cdo concentrada no Centro e Norte da Europa e
Centros de Distribui¢@o Ibéricos no Centro da Penin-
sula e junto aos principais portos de Espanha;

» Manutenc¢do de uma procura reactiva e mais exi-
gente nos requisitos técnicos de transporte impli-
cando @ manutencdo da reparticdo modal, com
manutencéo das quotas pelo transporte rodovid-
rio.

INFLUENCIA DA INTERVENCAO DO ESTADO

o Liberalizagdo total do acesso ao mercado, manten-
do-se e aprofundando-se os condicionalismos de
acesso & profissdo;

s Incremento da legislacGo comunitéria mantendo-se
predominantemente a legislag@o nacional;

e Adopcao de legislagao social especifica para os
transportes, em particular para o pessoal tripulante
(incluindo a formacae profissional);

e Incentivos & externalizac@o do transporte e logistica
aos sectores e empresas responsdveis pela maioria
do transporte de conta-prépria;



o Privatizac@o progressiva das infra-estruturas linea-
res e nodais e/ou da sua exploragdo;

o Incremento dos requisitos de seguranga e ambiente
no fransporte de mercadorias perigosas a nivel na-
cional e da Uniéo Europeia;

» Incremento dos requisitos de qualidade do trans-
porte de temperatura controlada e dirigida;

» Obrigatoriedade de utilizacdo de tacoégrafo digital.

INFRA-ESTRUTURAS

Verifica-se @ implementacéio moderada do projecto
prioritério multimodal.

e Implementacdo moderada das infra-estruturas de
ligac@o ferrovidria & rede de Espanha;

¢+ Implementagdo moderada das infra-estruturas ro-
dovidrias de ligagdo ao territério de Espanha;

» Melhoria dos critérios de ordenamento do territério
para a localizagdo dos actividades logisticas;

* Aumento do ndmero de quilémetros de via inteligente;

* Taxagdo geral da utilizagde das infra-estruturas por
frogo e tipo de veiculo;

» Criacdo de plataformas logisticas nas dreas metro-
politanas principais, com vista a melhor articular os
diferentes modos e funcées do sistema de transpor-
tes de mercadorias;

* Manutenc@o de um sistema portudrio complexo mas
de melhor performance por infra-estrutura, através
da privatizagdo das mesmas.

Traduzindo-se em:
A) URBANO/SUBURBANO DE MERCADORIAS

e Forte influéncia do procura de transporte local e regio-
nal por operadores logisticos a operar em plataformas
regionais, na distribuicGo urbana e metropolitana.

* Maior especializagdo dos operadores de transporte
rodovidrio por requisitos técnicos e de servico.

» Grande incremento da procura de transporte de car-
ga fraccionada (atingindo os 25% a 30% das fone-
ladas transportadas).

» Diminuicéo significativa de transporte de mercado-
rias de conta-prépria.

* Aumento da procura de transporte pUblico no trafe-
go local e regional de inerfes e outros materiais de
construg@o civil, bem como de produtos agroalimen-
tares pela progressiva externalizacéo do transporte
nestes sectores (actualmente representam mais de
50% do tréfego rodovidrio intra e inter-regional).

B) LONGO CURSO DE MERCADORIAS

» Crescimento do transporte rodovidrio expresso de
longa disténcia.

* Forte expans@o da procura de fransporte rodovid-
rio de média e longa disténcia na interligagéo de
plataformas logisticas e de transporte em sistemas
de rede de transporte de pequenos lofes.

s Diminuicdo do crescimento do transporte rodovidrio
de lote completo de carga geral de longa disténcia
pela melhoria da taxa de utilizago dos recursos.

» Incremento da especializacéo no transporte de pro-
dutos perigosos devido cos apertados requisitos de
seguranca e ambientais neste fipo de transporte.

s Incremento do transporte de temperatura dirigida
por imposicao regulamentar e melhoria global da
qualidade.

e Incremento do transporte rodovidrio de média dis-
téncia pelo alargamento do hinterland dos portos.

3.2.2. Tecnologias

Incorporacdo das tecnologias de informacéo na pro-
ducéo de transporte pelos operadores lideres:

¢ Acesso a bolsas de fretes electrénicas acessiveis por
sistemas publicos e semipUblicos, do tipo internet e
intranets alargados;

» Ligacdo dos centros de planeamento e controlo de
producéo aos operadores de centros logisticos, por-
tos e aeroportos;

e Incremento da utilizagéo dos sistemas integrados de
localizacéo e seguimento de veiculos e mercadori-
as com ferramentas de processamento e planea-
mento automadatico de rotas e itinerdrios;

e Estandardizacéo progressiva de cédigos e profoco-
los para a identificacGo de mercadorias e transmis-
s@o de mensagens e informacgdo;

= Utilizacdo de sistemas de reconhecimento automati-
co de mercadorias e assinatura de comprovantes
de entrega;

e Progressiva inclus@o da informdtica embarcada no
equipamento de fébrica dos veiculos.

Tecnologias associadas aos veiculos e infra-estruturas:

» Aumento de vias inteligentes ligadas a centros de
controlo de vias, ligados com os centros de proces-
samento dos operadores de transportes.

A) URBANO/SUBURBANO DE MERCADORIAS

» Forte especializacao das superestruturas de carga
dos veiculos.

s Introducdo da utilizacdo de veiculos urbanos espe-
ciais de propuls@o ndo poluente e mistos de peque-
na dimenséo.

» Surgimento das plataformas logisticas metropolitanas.

¢ Infrodugéio da portagem urbana para veiculos de
mercadorias.

B) LONGO CURSO DE MERCADORIAS

s Forte incremento do nimero de km de auto-estrada
nas redes fundamentais.

¢ Generalizacao dos veiculos de propulséo com bai-
Xas emissoes.



3.2.3. Organizacao do Mercado

¢ Evolugto para o aprofundamento da racionaliza-
¢do do sistema de transportes:

— Exploracdo modal optimizada através de ope-
radores mais especializados e preparados e, for-
te aumento dos servigos logisticos;

A organizac@o de cadeias de fransporte em rede
de plataformas explorando servicos de marca ou
produzindo servicos de marca branca para ope-
radores de maior escala ou operadores logisticos;
Generalizacdo da exploracdo das frotas de equi-
pamento de fransporte rodovidrio e outros, por ope-
radores especializados e de dimensdo mundial.

» Manutencéo da quota de transporte rodovidrio de-
vido & maior especializagéo e eficiéncia;

= Aumento das exigéncias ambientais na construcéo
e exploracdo dos equipamentos de transporte.

Que conduzird a:
A) URBANO/SUBURBANO DE MERCADORIAS

¢ Forte incremento de empresas de pequena e média
dimensao para a prestacdo de servigos de distribui-
cao local e regional, cada vez mais sofisticadas, em

termos de equipamento de transporte e tecnologias
de informacéo e marketing, apostando nos servicos
de marca para fransporte, quer de documentos, quer
de mercadorias ao domicilio.

¢ Forte incremento da profisséo liberal e/oul’5) de mi-
cro empresas, subcontratadas pelos operadores de
rede e operadores logisticos.

e Forte incremento de pequenas e médias empresas es-
pecializadas para o réfego local e regional subcontra-
tados ou em associacéio com operadores logisticos.

» Forte incremento de empresas locais e regionais
para a exploracdo de plataformas de redes, ibéri-
cas, europeias e mundiais em regime de franchising.

B) LONGO CURSO DE MERCADORIAS

* Incremento das empresas especializadas de tempe-
ratura dirigida e de produtos perigosos.

 Evolucdo das empresas prestadoras de servico de
carga completa para prestadores de servico de trans-
porte inferplataformas.

* Incremento das empresas especializadas em servi-
cos rapidos em veiculos multitripulados.

3.2.4. Dinamica dos Agrupamentos
Estratégicos no Cendrio Bronze
(Figura 2.29)

FIGURA 2.29
Dinémica dos Agrupamentos no Cendrio Bronze
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AGRUPAMENTO 1

Neste cendrio este agrupamento lidera e consolida a
sua posi¢do por se tratar da progressdo natural da
situagdo actual, tendo apenas a temer a concorréncia
internacional.

Uma evolugdo mais lenta dos requisitos dos merca-
dos e uma menor exigéncia da necessidade de incor-
poragdo tecnolégica, em particular das tecnologias
de informacé@o, poder@o criar melhores condigées de
desenvolvimento e concorréncia global e permitir uma
dimenséo e performance sustentada menos depen-
dente do recurso a parcerias.

No entanto tal como no cenério ouro a dependéncia
da dimenséo geogréfica das redes poderd ser deter-
minante em alguns segmentos como o de fransporte
de pequenos lofes em carga fraccionada.

AGRUPAMENTO 2

Este & o cendrio ideal para as empresas deste agru-
pamento.

Apresentando o mercado um padréo de estabilidade
e de crescimento e sendo colocado o enfoque na per-
formance unimodal, este agrupamento de especialis-
tas enconfra o seu melhor ambiente de desenvolvi-
mento e progressdo.

AGRUPAMENTO 3

As pequenas e médias empresas de carga geral de
lote completo extinguir-se-&o se néo evoluirem tecno-
logicamente para sistemas mais complexos ou para a
especializacdo, que permitam ir ao encontro dos re-
quisitos de servico e de performance exigidos pelo
mercado.

Ao contrdrio do cendrio latdo neste cendrio a evolu-
¢Go mais répida dos mercados e da tecnologia im-
pulsionaréo mais facilmente as eventuais reconversées
embora com mais risco.

As micro-empresas, como segmento, crescerdo ainda
que com requisitos técnicos e tecnolégicos maiores,
mas mantendo-se com margens muito controladas por
trabalharem para a estrutura profissional do sector e
dos prestadores de servico logistico.

3.3. Cenario Lalao
3.3.1. Mercados e Produtos

EVOLUGAO DA ECONOMIA

« Evolucdo da economia portuguesa, como uma eco-
nomia regional e periférica, com grande desequi-
librio de volume e tipologia entre a exportacéo e
importagdo e, assente no mercado intracomunitd-
rio;

« Manutencéo da producdo de mercadorias de va-
lor acrescentado baixo e de baixos requisitos lo-
gisticos, sobretudo de matérias-primas e semi-aca-
bados;

« Manutengdo do predominio da actividade econé-
mica ligada aos servicos e ao comércio e, neste, a
moderna distribuicéo;

» Predominio da configuracéo logistica com a produ-
g@o concentrada no Centro e Norte da Europa e
Centros de Distribuicdo Ibéricos no Centro da Pe-
ninsula e junto aos principais portos de Espanha;

« Manutengéo de uma procura reactiva e muito flexi-
vel implicando @ manutencéo da reparticdo modal
com manutengdo das quotas pelo transporte rodo-
vidrio.

INFLUENCIA DA INTERVENCAO DO ESTADO

» Liberalizagé@o total do acesso ac mercado, manien-
do-se e aprofundando-se os condicionalismos de
acesso & profisséo;

» Incremento da legislagéo comunitaria mantendo-se
predominantemente a legislacdéo nacional;

o Extingdo ou manutencdo de modestos incentivos &
externalizacdo do transporte e logistica nos sectores
e empresas responsdveis pela maioria do transpor-
te de conta-prépria;

» Manutencdo de uma deficiente gestao das infra-es-
truturas lineares e nodais e/ou da sua exploracéo e
uma lenta privatizacdo das mesmas;

= Incremento dos requisitos de seguranca e ambien-
tais no transporte de mercadorias perigosas @ nivel
nacional e da Unido Europeia.

INFRA-ESTRUTURAS

Verifica-se a implementacéo fraca e lenta do projecto
prioritdrio multimodal.

» Implementacdo fraca e lenta das infra-estruturas de
ligacdo ferrovidria & rede de Espanha;

s« Implementagéo fraca e lenta das infra-estruturas ro-
dovidrias de ligacéo co territério de Espanha;

e Auséncia de uma politica global de ordenamento
logistico do territério;

s Introducdo das vias inteligentes de forma lenta e
fraca;

= Manutencéo da taxagéo das infra-estruturas por tro-
o e tipo de veiculo para as auto-estradas;

» Manutengdo da limitacdo horéria de circulacdo nas
cidades por legislagédo autdrquica;

e Criagdo de Plataformas Logisticas nas dreas metro-
politanas principais com vista a melhor articular os
diferentes modos e funcées do sistema de transpor-
tes de mercadorias;

» Manutengdo de um sistema portudrio complexo mas
de melhor performance por infra-estrutura através
da privatizacdo das mesmas.



Traduzindo-se em:

A) URBANO/SUBURBANO DE MERCADORIAS

® Progressiva influéncia da procura de transporte lo-
cal e regional por operadores logisticos, a operar

em plataformas regionais na distribuicéio urbana e

metropolitana.

® Progressiva, mas lenta especializacéo dos opera-
dores de transporte rodovidrio por requisitos técni-
cos e de servico.

¢ Incremento moderado da procura de transporte de
carga fraccionada.

¢ Diminuicao lenta e pouco significativa do transporte
de mercadorias de conta-prépria.

¢ Manutenc@o do trafego rodovidrio inter e intrare-
gional de materiais da construcéo civil e agroali-
mentares, com aumento suave para o fransporte
pUblico.

B) LONGO CURSO DE MERCADORIAS

¢ Expans@o moderada da procura de fransporte ro-
dovidrio de média e longa distdncia na interligacdo
de plataformas logisticas e de transporte em siste-
mas de rede de transporte de pequenos lotes.

* Manutengdo do crescimento do transporte rodovid-
rio de lote completo de carga geral de longa dis-
tancia.

3.3.2. Tecnologias

Incorporacéo lenta e progressiva das tecnologias de
informacéo na produg@io de transporte pelos lideres:

¢ Incremento moderado e selectivo da utilizacdo dos
sistemas integrados de localizacdo e seguimento de
veiculos e mercadorias, com ferramentas de pro-
cessamento e planeamento automadtico de rotas e
itinerdrios;

¢ Utilizag@o progressiva de cédigos e protocolos para
a identificacdo de mercadorias e transmissdo de
mensagens e informagéo EDI;

* Utilizacdo lenta, selectiva e de forma progressiva
de sistemas de reconhecimento automdtico de mer-
cadorias e assinatura de comprovantes de entre-
ga;

* Progressiva utilizagéio da informética embarcada,
essencialmente ao nivel da recolha de dados.

Tecnologias associadas aos veiculos e infra-estruturas:

A) URBANO/SUBURBANO DE MERCADORIAS

* Progressiva especializagdo das superestruturas de
carga dos veiculos.

* |Introduc@o da utilizacdo de veiculos urbanos de pro-
pulséo de baixa emissdo.

* Surgimento das plataformas logisticas metropolita-
nas nas grandes cidades.
* Generalizacdo do uso de tacégrafo digital.

B) LONGO CURSO DE MERCADORIAS

¢ Incremento moderado do nimero de quilémetros
de auto-estrada nas redes fundamentais.

° Progressiva substituicdo dos veiculos convencionais
por veiculos de propulsdo de baixas emissées.

¢ Introdugdo do uso de tacégrafo digital.

3.3.3. Organizacéo do Mercado

® Manutencdo da sub-optimizagdo do sistema de
transportes:

— Elevada percentagem do transporte de conta-
prépria;

— Manutencéo da organizagdo do mercado por
operadores unimodais associados & posse dos
meios de exploracgéo;

— Manutencao da politica de baixo preco e servico
indiferenciodo de transporte rodovidrio;

— Elevada quota de transporte efectuado por ope-
radores mal dimensionados e com gestdo defi-
ciente.

Continuagdo do crescimento da quota de transpor-
te rodovidrio devido @& ineficiéncia ou inadequacéo
dos restantes modos e & inexisténcia do fransporte
multi e intermodal;

® Aumento das exigéncias ambientais na construgdo
e explorac@o dos equipamentos de transporte.

Que conduzird a:

A) URBANO/SUBURBANO DE MERCADORIAS

® Manutencdo de uma maioria de pequenas empre-
sas prestadoras de servicos locais e regionais de
aluguer com condutor dedicado a empresas indus-
triais e comerciais.

® Manutencgao do predominio das empresas generalis-
tas multiproduto.

® Fraca progresséio de empresas de prestacéo de ser-
vicos de valor acrescentado, nomeadamente de
transporte e distribuicdo especializada e de servicos
de rede.

B) LONGO CURSO DE MERCADORIAS

® Manutencdo do predominio das empresas de alu-
guer de veiculos com condutor subcontratados para
o transporte de grupagem (pequenos lotes).

* Manutengéo do predominio de empresas de trans-
poerte de carga geral de lote completo para o trafe-
go ibérico.



® Expressao residual das empresas especializadas e
da procura de servicos expresso em veiculos multi-
tripulados.

3.3.4. Dinamica dos Agrupamentos
Estratégicos no Cendrio Latdo
(Figura 2.30)

AGRUPAMENTO 1

A capacidade de correr risco e a inovacéo s@io pouco
premiadas neste cendrio de continuidade e manutencéo.
As empresas deste agrupamento ainda que tendam a
consolidar a sua j& posicéo de lideranca levardo mais
tempo a evoluir e a adquirir competéncias e competi-
tividade internacional.

Neste cendrio, o mais elevado potencial destas em-
presas ndo ferd o retorno adequado podendo vir a
tornar-se a prazo até contraproducente, pois privile-
giard as estratégios focadas no custo e em servicos
de requisitos tecnologicamente pobres.

A falta de acesso as tecnologia e a sua consequente
ndo utilizacdo, penalizam menos este agrupamento.

AGRUPAMENTO 2

Num cendrio de manutencéo de baixos requisitos de es-
pecializacéo, este agrupamento mantém o constrangimen-
to da pequena dimenséio dos seus mercados internos obri-
gando-se a disputar gquota de mercado em dreas geogra-
ficas mais amplas com todas as dificuldades inerentes.

AGRUPAMENTO 3

Neste cendrio, as pequenas e médias empresas de
carga geral de lote completo, agonizardo mais lenta-
mente e terdo mais tempo para a sua reconversao,
sendo no enfanfo mais provével que se mantenham
as condicdes de estabilidade que lhes ndo permitem
criar forga de mudanca.

E o Unico cendrio que lhes permitiré a sua existéncia,
gue ndo deixaré de ser penosa e evanescente.

As micro-empresas € as pequendas empresas continu-
ardo a poder aspirar a algum crescimento e mudar
de nivel pelas baixas barreiras & entrada. E o cendrio
mais favordvel para esfe fipo de empresas com ca-
pacidade de crescimento.

FIGURA 2.230
Dindmica dos Agrupamentos no Cendrio Latao
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Evolucaio Dos Empregos, das Qualificad

o

e das Competéncias Profissionais

s a delimitagéo do sector rodo-
vidrio de mercadorias defini-
ram-se como actividades es-
pecificas deste trabalho a or-
ganizacdo e a operacéo de
transporte.

Sendo estas actividades espe-
cificas e nucleares ao funcio-
namento do transporte rodo-
vidrio de mercadorias — dai a importdncia da sua
andlise — tém acopladas outras actividades que, por
serem indispensdveis a esse funcionamento, merecem
igualmente a nossa atencéo, ainda que noutro nivel
de andlise. Sdo estas a actividade Comercial, as Infra-
estruturas, o Controlo de trédfego e o Manutencéo (ver
a Figura 1.1 — esquema da delimitacdo do sistema
rodovidrio de mercadorias).

1. Apresentag¢éio Sumaria
da Estrutura Profissional
do Sector

Actualmente, as empresas de transporte rodovidrio de
mercadorias tm uma estrutura em que normalmente
se confundem as funcées comerciais com as fungoes
de producdo, organicamente concentradas num depar-
tamento, geralmente denominado de tréfego.

A esta unidade orgénico-funcional de Tréfego, estéo
atribuidas as funcdes de angariacéio e venda dos ser-
vicos, compra de fransporte a terceiros, planeamento,
controlo e execuc@o das operacdes, gestdo de tripula-
coes e apoio técnico ao licenciamento e seguros. Os
servicos de facturacdo da produgdo estdo também na
grande maioria dos casos conferidos a este departa-
mento. Os profissionais que integram esta unidade de-



pendendo da dimensdo da mesma sdo um Gestor/
Coordenador de Tréfego, Motoristas e Pessoal Auxiliar.
A funcéo Financeira, cobrancas e elaboracéio da con-
tabilidade esté conferida ao departamento de gestédo
financeira ou de contabilidade, como muitas vezes é
apelidado.

A Manutencdo e Gestdo de Compras de materiais e
servicos para a frota estdo normalmente concentra-
dos na unidade de manutencéo ou oficinas, como é
muitas vezes também chamado, sendo assegurada a
sua gest@o através do responsdvel da manutencao.
A gestao de recursos humanos, salvo raras excepcées,
ndo existe, reduzindo-se ao processamento adminis-
trativo dos saldrios e demais obrigacées institucionais
da empresa, conferidas ao departamento financeiro
e administrativo.

A medida que as margens do negacio se v&m compri-
mindo, a especializacéio aumenta, i.e., a necessidade
de uma melhor gestéo dos custos de factores e da taxa
de utilizagGo, acompanhada pela crescente pressdo
para a instalacdo de sistemas de qualidade, faz com
que as empresas tendam a especializar mais as fun-
coes e a respectiva estrutura orgdnica e funcional.
Em particular, a necessidade de ter informacéo para a
decisGo com qualidade ao nivel comercial, bem como
a necessidade de cumprir requisitos de servico cada
vez mais exigentes, vem levando as empresas a valo-
rizarem progressivamente o papel dos sistemas de in-
formacdo e o conhecimento dos quadros técnicos.

A evolugdo que se tem operado na segunda metade
da presente década, ao nivel das solugdes de
telemdtica embarcada disponibilizadas no mercado,
e a evolugdo que se espera no futuro préximo para
os sistemas periciais de gestdo, constituem um dos
principais factores de mudanca organizacional e
operativa e do conteddo dos empregos especificos
no sector.

Esta evolugdo, serd caracterizada por um substancial
aumento do rigor e precisGo no planeamento do
fransporte, através de informacéo mais rigorosa e com
maior antecipacéo, e traduzir-se-d numa melhor taxa
de utilizacéo dos recursos. Estes meios técnicos e
tecnolégicos pressupéem a criagdo de novos empre-
gos e a transformac@o dos empregos existentes, como
por exemplo a requalificacdo técnica do actual chefe
de trafego. Por sua vez, ao nivel da operacéo vai ser
exigido um maior nivel de qualificacdo do motorista,
quer ao nivel da conducdo dos veiculos, estiva (carga
e descargal) e servicos conexos, quer ao nivel da ope-
racao dos sistemas de informacéo.

O mercado através da globalizacdo impelird a um
aumento da dimensdo das pequenas e médias em-
presas e a um forte aumento da subcontratacdo. Si-
multaneamente continuard a presséo sobre as mar-
gens, provocada pelo aumento de eficiéncia dos li-
deres e do nUmero de empresas no mercado fruto da
liberalizacdo do acesso ao mercado. Esta turbuléncia,
com a incerteza que lhe estd associada, e a pressdo

nas margens contribuiréio para acelerar a introdugdo
das novas tecnologias de informacéo e os novos mé-
todos de organizacdo e gestdo.

A evolugdo esperada das estruturas organizacionais
para os diferentes tipos de empresa serd significati-
va, na maior profissionalizagéo e especializacéo das
fungdes da gestéo das pequenas empresas, especial-
mente ao nivel da gestdo comercial e da gestéo de
frota. Contudo, a principal mudanga a operar serd
ao nivel do contetdo funcional e da performance de
cada uma das figuras profissionais.

Ao nivel da estrutura organizacional, as microem-
presas tendem a incorporar sistemas de telemdtica
embarcada e as pequenas empresas a reforcar a
gestGo comercial com o perfil profissional de Gestor
Comercial, e ainfroduzir figuras profissionais de Gestor
de Frota e Gestor de Sistemas de Informacéo. Por
outro lado, o emprego de Chefe de Oficina perde
importéncia ou extingue-se.

Nas médias empresas, os empregos de Gerente, Res-
ponsavel pela Manutencdo, Chefe de Trafego, Res-
ponsével pela Qualidade e pelos Sistemas de Infor-
magdo, bem como de Gestor Comercial tendem a
especializar-se.

2. Dinamica dos Empregos:
Principais Transformacées
em Curso

Sintetizam-se algumas das tendéncias de evolucdo
mais visiveis no sector, relativamente as forcas motri-
zes consideradas:

® Mercados e produtos
* Estratégias tecnolégicas
* Modelos organizacionais

para posteriormente, se apresentar a evolugéo quan-
titativa e qualitativa dos empegos em andlise neste
estudo.

MERCADOS E PRODUTOS

® Evolugéo para servicos especializados;

® Evoluc@o para servicos de valor acrescentado de
transporte de pequenos lotes em sistemas multiplata-
formas (carga fraccionada);

* EvolugGo para servicos de valor acrescentado de
transporte e armazenagem (logistica);

® Evolucéo, ainda que muito ténue, para a multimo-

dalidade.

ESTRATEGIAS TECNOLOGICAS

Ao nivel da tecnologia verifica-se a grande interven-
¢ao das tecnologias de informacdo no planeamento
e controlo do fransporte, e a tecnologia associada ao



veiculo, na sua interaccdo com a via e a sua ligacédo
& empresa, que renovaram a importancia do trans-
porte rodovidrio pela diminuigdo dos custos externos,
nomeadamente sobre o ambiente, bem como de qua-
lidade de servigo.

= Tecnologia de Informagao

« Planeamento e controlo de operacdes auxiliado por
computador infegrando sistemas de localizacao e
seguimento via GPS e comunicagées méveis via
satélite e GSM:;

« EDI fixo e mével;

o Identificacdo automdtica de mercadorias;

« Codificagao standard de mercadorias e embalagens;

o Telemdtica mével e embarcada de processamento,
recolha e transmisséo de informacao;

» Ampliacao geogréfica e intensificacdo, bem como
melhoria do acesso, a bolsas de frete electrénicas;

e Ligagdo & intranet e internet para comunicacéo.

» Tecnologia de veiculos

» Generalizagéio dos veiculos com meios auxiliares
de carga e descarga;

= Surgimento dos computadores de bordo e meios
auxiliares de navegacdo assistidos por computador;

» Motorizacoes mais complexas e menos poluentes,
com caixas de velocidade automdticas e assistidas
por computador;

 Super-estruturas de carga especialmente adaptadas
para transporte especifico e de maior performance
aerodindmica.

MODELOS ORGANIZACIONAIS

As empresas de maior dindmica e dimensdo encon-
tram-se em processos de evolug@o para prestagées
de servico mais complexas sé possiveis com redes de
plataformas de tringem e encaminhamento e/ou pla-
taformas de armazenagem, criando os servicos efici-
enfes de transporte de pequenos lotes e de valor acres-
centado na logistica das cadeias de producéo e abas-
tecimento. Deste modo, a incorporacgdo critica de
tecnologia e a dimenséo da cobertura geogrdfica atra-
vés de estratégias operacionais multiplataforma obri-
ga a valorizar os érgéos técnicos de staff e ao au-
mento dos niveis hierdrquicos.

O aumento da complexidade da gestdo obriga a va-
lorizar os métodos e os decisores intermédios, regis-
tando-se uma evolugdo positiva na qualificacdo e
robustez das estruturas organizacionais das empre-
sas de transporte rodovidrio, tradicionalmente de es-
truturas simples e de gestéo familiar.

Por outro lado, a evolucGo do mercado fornecedor
de equipamento e do mercado de servicos em geral,
tem vindo a permitir &s empresas uma grande con-
centracdo na organizagdo e operacdo do transporte

através da externalizacéio das actividades de suporte,
como a manutencdo, num ciclo sustentado pela pres-
s@o de competitividade global.

oy
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As evolugdes em curso no sector rodovidgrio de mer-
cadorias, deixam antever por parte dos actores-cha-
ve do sector, o aparecimento de profissdes com con-
teddos funcionais novos ou de mais largo espectro.

AREA DE GESTAO ESTRATEGICA

o Gestor de Transportes

AREA DE ORGANIZACAO DE TRANSPORTES
+ Gestor de Plataforma

AREA COMERCIAL

» Gestor Comercial/Marketing

AREA DE MANUTENCAO

« Gestor de Frota

2.1.1. Area Estratégica
= Gestor de Transportes

A evolucéo do transporte para a interligacdo modal
confere cos operadores uma intervencéo abrangente,
que determina a necessidade de uma viséo estratégi-
ca e um conhecimento global dos fluxos, e da opera-
¢@o do sistema de transportes como um todo. Deste
modo, a gesté@o carece de uma nova figura profissio-
nal, com capacidade efectiva de planeamento e co-
ordenacdo de sistemas complexos de plataformas e
centros de servicos, cobrindo territdrios operacionais
mais vastos e dominando requisitos técnicos e
econdmicos das cadeias de abastecimento que ultra-
passam os modos de transporte e as fronteiras politi-
cas e econémicas tradicionais.

A miss@o desta nova figura profissional, comum ao
sistema de fransportes e loge com incidéncia no sec-
tor rodovidrio de mercadorias, determina um novo
perfil com formagdo abrangente de gestéo e de
especificidade técnica no dominio dos transportes, o
Gestor de Transportes.

A exigéncia legal (nacional e comunitdria) de acesso &
profisséo de transportador publico rodoviario de merca-
dorias que determina a necessidade de um gerente, ad-
ministrador/director com capacidade profissional espe-
cifica, poderd dar origem de uma forma generalizada
ao mesmo requisito comum a todos os modos de trans-
porte, definindo um perfil com competéncias comuns con-
centradas nesta nova figura do gestor de transportes.



Necessidades de Competéncias
e Gestao Esfratégica

» Capacidade de andlise da envolvente, reconhe-
cendo formas de complementaridade com ou-
tras empresas operadoras de transporte (outros
modos de transporte), visando redes de presta-
cGo de servicos intermodais de transporte;

e Capacidade de abordagem estratégica do
posicionamento da Empresa face & concorréncia;

s Capacidade de gestdo e intervenc@o na drea
operacional em interaccdo/articulacdo com ou-
tras empresas e modos de transporte e estrutu-
ras operacionais de interconexdo;

» Capacidade de inovacdo e/ou acompanhamen-
to das alteragdes na drea tecnolégica;

e Elevados conhecimentos técnicos, funcionais e
legais do sistema de transportes;

» Profundo conhecimento técnico, funcional e le-
gal de cada modo de transporte;

* Dominio dos sistemas de informacéo de gestdo
e das ferramentas especificas de planeamento
dos sistemas de transporte.

2.1.2. Area Organizacao de Transportes
» Gestor de Plataforma

Resultante da tendéncia progressiva para a
intermodalidade do sistema de fransportes, os ope-
radores tendem a explorar redes e ndo apenas frotas
e linhas de transporte. Estas redes sdo essencialmen-
te constituidas por nés interligados por linhas
multimodais e intermodais.

O gestor de plataforma é a figura profissional cuja mis-
sdo é a gest@o de um interface modal, podendo este
revestir-se de multiplas formas de articulagéo desde o
“rodo-rodo” tipico das plataformas de triagem e enca-
minhamento de trafego rodovidrio de média e longa
disténcia e do transporte capilar de distribuicdo em re-
des rodovidrias, até as diferentes combinacdes modais,
dos modos que operam terminal a terminal e do modo
rodovidrio terminal — destinatario, como os “hubs” in-
ternacionais dos courriers de interconexéo rodo-aérea.
Estas plataformas enquante estruturas nodais do sis-
tema de transportes tém normalmente para além da
sua misséo técnica, a misséo de antena comercial
local, podendo a sua complexidade funcional deter-
minar, desde o simples acompanhamento do cliente
no servico pés-venda, até & explorag@o técnico-co-
mercial de um territério geogréfico sob a sua drea de
influéncia.

Desta forma, o perfil de Gestor de Plataforma pode-
rd revestir-se de competéncias meramente técnicas de
exploracéo do interface até as competéncias de um
gestor de transporte numa escala reduzida em ter-
mos de territério e de modos e fluxos de exploragao.

Necessidades de Competéncias

Area Organizacao De Transpo

e Capacidade de gestdo técnico-econdémica de
unidades de negécio;

e Dominio técnico dos interfaces modais e dos pro-
cessos de interconexdo;

o Capacidade de coordenacéio de complexos de
recursos humanos, técnicos e tecnolégicos, espe-
cialmente das ATT (Advanced Transport Telematics);

¢ Dominio das técnicas de producéo sequencial e
das ferramentas de simulagéo e planeamento
assistido por computador.

2.1.3. Area Comercial
« Gestor Comercial/Marketing

Este é dos empregos emergentes, o que resulta da maior
das fragilidades actuais da gestéo estratégica e tactica
das empresas de transporte. Tradicionalmente vocacio-
nadas para o producdo de um servico de caracteristica
unimodal e fortemente condicionada por constrangimen-
tos administrativos, as empresas de transporte durante
muitos anos consideraram os clientes como um mal ne-
cessario ao desenvolvimento da sua actividade.

A globalizaco e aumento da competitividade que genera-
lizaram a externalizagdo do transporte das empresas indus-
triais e comerciais, a par da progressiva liberalizagdo dos
transportes criaram um enorme mercado e novas oporfu-
nidades, embora sé acessiveis através de requisitos técni-
cos e de qualidade muito especificos e de elevado nivel.
As empresas operadoras de transporte déo-se agora
conta que tal como nos restantes sectores de activida-
de é necessdrioc uma orientagéo estratégica para o
mercado e para os clientes, sendo absolutamente ne-
cessdrio produzir apenas o que o mercado determina.
O conhecimento dos requisitos especificos do mercado e
a sua necessdria segmentacdo, determina o estude e a
permanente auscultacdo do mercado, de par com um
conhecimento técnico-econdmico da exploragde dos siste-
mas de fransporte, que permitam a concepcao e adapta-
¢do permanente dos servicos de fransporte, bem como a
acgdo proachiva de comunicag@io e venda destes servigos.
Apesar de possuir caracteristicas que o permitem clos-
sificar de transversal & economia, e por essa razdo
estar excluido deste estudo, o gestor comercial/mar-
keting, adquire nas empresas de transporte deste estu-
do uma crificidade e uma elevada importancia, como
emprego emergente.

Necessidades de Competéncias

Area Comercial

e Dominio das técnicas, conceitos e estratégias
inerentes as dreas Comercial/Marketing de ser-
vicos de transporte;



* Conhecimento aprofundado das técnicas e pro-
cessos associados & producdo de transporte,
com vista a adequar a concepcdo e adaptagdo
dos servicos o sistemas vidveis de producdo
centrados nos requisitos de mercado;

* Capacidade para coordenar e interagir com de-
partamentos da empresa e com outras empre-
sas e modos de transporte;

¢ Capacidade de actualizagéio em fungéo das evo-
lugdes no sector.

2.1.4. Area da Manutencéo
» Gestor de Frota

QO gestor de frota é o emprego que resulta da evolugdo
dos operadores de transporte para a concentragéo na
sua actividade fundamental — a organizagéo do trans-
porte — e a evolucdo para a muliimodalidade, rele-
gando para um plano de suporte os veiculos utilizados.
Por outro lado, a evoluc@o para uma cada vez maior
globalizacéo da economia e racionalizacéo dos sistemas
econdémicos fem vindo a criar empresas especializadas
no fornecimento de veiculos, em que se incluem um con-
junto cada vez mais vasto de servigos, que véo desde o
financiamento & manutengdo integral, permitindo solu-
coes mais flexiveis e de melhor taxa de ocupacéo.

O gestor de frota aparece também pelo desmembra-
mento das funcdes agregadas na figura do chefe de
trafego e do responsdével pela manutencdo, na ges-
téo dos custos unitdrios da frota.

O gestor de frota tem por missdo a dispenibilizagéo
& operacdo de frotas de veiculos mono ou multimodais
funcionalmente adeguadas, com @ mais baixa rela-
céo de custo unitério e a reactividade e fiabilidade
requeridas pela operacdo.

Para a prossecucdo da sua missGo o gestor de frota
poderd gerir frotas préprias e/ou alheias, tendo, no pri-
meiro caso, na sua dependéncia a responsabilidade pela
manutencdo, quer esta seja propria ou de terceiros.
Este perfil representa a viragem fotal da figura tradicional
do responsdvel da manutengéo entregue & misséo reactiva
de gestdo da manutengéo de uma frota predominantemen-
te prépria, para a figura proactiva do gestor de frota que,
com grande autonomia, possui para além da gestdo da
manutencéio, a capacidade de sugerir a aquisicdo e abate,
a compra ou o aluguer de veiculos e gerir as compras €
os stocks de consumiveis incluindo os combustiveis.

Este perfil é eminentemente comum ao sector de
fransportes.

Necessidades de Competéncias
Area de Manutengoo

= Conhecimento técnico-econémico de gestao de
manutencéo de veiculos de fransporte;

* Conhecimento das caracteristicas técnicas e
tecnolégicas associadas aos veiculos em explo-
racdo;

® Técnicas de planeamento e das ferramentas de
planeamento assistidas por computador;

e Profundo conhecimento do mercado fornece-
dor de veiculos, componentes e servicos asso-
ciados;

» Técnicas e normas de qualidade aplicaveis;

¢ Grande capacidade de inter-relacéo funcional
com outros departamentos da empresa e ou-
tfras empresas;

» Conhecimento dos aspectos técnico-legais as-
sociados aos veiculos e suas caracteristicas.

&em

Os empregos em transformagéo sdo aquelas cujo
conteddo funcional foi alterado, por razées de intro-
ducd@o de novas tecnologias e diferentes formas de
organizacdo do frabalho, mantendo-se contudo na
globalidade a sua misséo. As alteragdes, segundo os
actores-chave do sector, dizem respeito &s activida-
des, que podem ser espartilhadas ou aglutinadas, e
as competéncias inerentes.

AREA DE ORGANIZACAO DE TRANSPORTES

» Gestor de Trafego
¢ Operador de Trafego

2.2.1. Area de Organizagéo
de Transportes

» Gestor de Trafego

A transformacéio do emprego de Gestor de Tréfego
resulta essencialmente da profunda alteracgéo pela qual
passa a actividade dos operadores de transporte ro-
dovidrio de mercadorias, quer pela natureza multimo-
dal da operacéo, quer pela forma de organizagéo do
trabalho no que respeita as funcées de chefe de trafe-
go. Tradicionalmente, ao chefe de trafego, estdo atri-
buidas as funcdes de organizacéo do transporte uni-
modal, acumulando na maioria das empresas fungdes
comerciais de angariacdo de carga, para a melhoria
dao taxa de ocupacéo e enchimento dos veiculos, bem
como algumas das funcées de gestéo de frota.

A necessidade de uma maior performance num orgdo
vital como o da organizacdo do transporte conduz a
necessidade de, desagregar e especializar a érea de
operacdo, que se ocupa da satisfac@o das encomen-
das e ordens de transporte, agora associada a ope-
racées de maior complexidade de operagao de rede



e de caracteristicas multimodais, da funcéo de gestéao
de frota, que se ocupa da optimizacéo do custo uni-
tario e da adequacdo funcional das frotas & opera-
cdo, bem como das funcées comerciais de angariagéo
de cargas complementares.

» Operador de Trafego

Por outro lado, o evolucdo técnica e tecnoldgica, essen-
cialmente ligada & gestao de trafego de redes e néo de
veiculos e as ATT (Advanced Transport Telematics), de-
terminam requisitos de competéncia em matérias de
elevada especializacéo nestas éreas conferindo um perfil
de requisitos completamente diversos dos actuais.

Da mesma forma, o Operador de Trafego, deixa de ser
um especialista da afectag@o de cargas o veiculos, para
se ocupar da aofectagdo de cargas és capacidades de
rede que podem até ultrapassar os recursos sob gestdo
directa de uma Unica empresa. Para além de se tornar
um utilizador intensivo quer das ATT quer de ferramen-
tas de simulag@o e afectacdo de recursos assistidos por
computador, o operador de tréfego confrontar-se-d cada
vez mais com a desmaterializacdo dos objectos com
que actualmente opera, passando a lidar, nédo com re-
cursos tangiveis — veiculos, embalagens, mercadorias
e motoristas — mas progressivamente com informacéo,
passando este a ser o seu objecto vital de trabalho.

Necessidades de Competéncias
Area de Orgunizacao de Transportes

« Técnicas e processos de producéo sequencial e
ferramentas de planeamento assistido por com-
putador;

= Dominio das ATT (Advanced Transport Telematics),
nomeadamente dos sistemas de localizacéo, se-
guimento e comunicagao;

» Conhecimento dos sistemas de informacéo de
gestdo da producéo de transporte, intra e inter-
empresas do sistema de transportes;

¢ Elevada disciplina e capacidade de deciséo sob
pressdo;

¢ Profundo conhecimento da regulamentacdo de
transportes e de seguros associados & operacdo.

2.2.2. Area de Operacdao de Transportes

AREA DE OPERACAO DE TRANSPORTES

» Motorista de Pesados

* Motorista de Pesados

O emprego de motorista de pesados estéd em grande
transformac@o proveniente da evolucéo tecnolégica
dos veiculos, das técnicas de multimodalidade e

infermodalidade associadas ao transporte, e da evo-
lugdo das tecnologias de informacéo.

A actual classificagéio de motorista de pesados e de
ligeiros em funcdo da fonelagem do veiculo associa-
do a cada um dos tipos de licenca, tenderd a dar
lugar a outras divisdes/classificagdes em funcéo da
especializa¢do por tipo de mercadoria, como é o caso
das mercadorias perigosas e de funcdes acessérias a
condug@o, como sejam a de motorista distribuidor.
A progressiva exigéncia no dominio da seguranca, do
ambiente e dos congestionamentos levardo a que o con-
trolo das vias de comunicac@o passe a ser exercido de
forma cada vez mais semelhante ao que actualmente é
conhecido para o espaco aéreo, com a necessidade de
comunicagdo enfre o motorista e estes sistemas de con-
trolo, apesar destes tenderem a manifestar-se de forma
cada vez mais automdtica & medida que evoluem as vias
inteligentes e os sistemas informdticos embarcados.
Deste modo, o motorista seré cada vez mais um piloto ou
um técnico de pilotagem de veiculos cada vez mais sofis-
ticados, e de performance sensivel & formacdo técnica,
complementando estas funcées com servicos de valor
acrescentado associados ao fransporte nalguns segmen-
tos e cada vez menos um simples condutor de maquinas.
Para além, da actual certificaco obrigatéria para
conducdo de vefculos de transporte de mercadorias
perigosas, tender-se-G para a certificagdo obrigato-
ria para a condugéio de outras classes de mercadori-
as e vefculos, bem como para a emisséo de licencas
de comunicagéo internacional, a exemplo do que se
passa actualmente para a pilotagem de aeronaves.

Necessidades de Competéncias
Area de Organizacao de Transportes

» Conhecimento da legislagdo comercial e es-
tradal aplicdvel ao transporte de mercadorias
e transito de veiculos;

» Conhecimento da legislacdo laboral aplicével;

« Utilizacdo dos sistemas telemdticos embarcados;

e Conhecimento especifico e certificado das téc-
nicas de conduc@o por fipo de veiculos e mer-
cadorias transportadas;

e Conhecimento das técnicas de estiva e carga
de veiculos de transporte de mercadorias e da
sua interconexdo modal;

= Conhecimento das técnicas de primeiros-socorros,
prevencdo e extingé@o de incéndios e derrames;

» Conhecimento da inferacgéo do exercicio da
conducéo e demais actividades associadas @
profisséo com o organismo humano, bem como
das técnicas de prevencéo de doencas profissi-
onais agudas e crénicas;

» Amplo conhecimento da geografia e redes vidrias;

» Conhecimento das linguas e cédigos de comu-
nicagdo para navegagdo;

» Conhecimento das técnicas de organizacéo do
tfransporte e da gestéo de dispositivos de transporte.



2.3. Empregos em Regressao

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

AREA OPERACAO DE TRANSPORTES
* Ajudante de Motorista
AREA DE MANUTENCAO

* Chefe de Oficina ou de Manutencéo

2.3.1. Area de Operacao de Transportes
» Ajudante de Moftorista

O Ajudante de Motorista é |G actualmente uma figura
profissional com reduzida expresséo no sector de
transportes de mercadorias.

Tipicamente subsiste como auxiliar do motorista
entregador, fundamentalmente devido aos problemas
de acessibilidade aos pontos de entrega, particular-
mente notdveis nos centros urbanos em Portugal.

A evolucao tecnolégica dos veiculos e dos meios mecé-
nicos auxiliares de cargo e descarga e das embalagens
de transporte, vém proporcionando a possibilidade de
reduzir ao motorista a fripulagdo necessdria aos veicu-
los de distribuic@o urbana, para qualquer classe de peso.
A reconverséo desta figura tem sido feita através da
sua requalificagéio como motorista, através da obten-
cdo da licenca de conducdo, sendo alids tipicamente
no passado uma figura de entrada para a categoria
de motorista.

2.3.2. Area de Manutencéo
» Chefe de Manutencéo ou Chefe de Oficina

Tradicionalmente integrada, em maior ou menor es-
cala nas empresas de fransporte, a manutengdo, sen-
do uma actividade especializada e de méo-de-obra
intensiva, e de grande importéncia no orcamento de
custo de exploracéo, tinha no supervisor e coordena-
dor desta drea uma figura importante.

Com a progressiva especializacéo do mercado e a cres-
cente oferta de servico de manutencao incluido no pa-
cofe de aquisicdo de veiculos, a manutencéo passou a
ser do ponto de vista da sua execucdo, uma actividade
cada vez mais externalizada e externalizdvel. O chefe
de manuteng@o sendo normalmente também o chefe de
oficina tende o ser uma figura evanescente no actual
quadro de organizagéo do trabalho e do sistema.

3. Repercussoes dos Cenarios
sobre os Empregos,
as Qualificacoes
e as Competéncias

3.1. Cendrios e
Emprego e

Da construcdo dos cendrios apresentada anteriormen-
te, importa agora fazer a andlise e inventariacdo das
repercussdes que dai advém quanto ao volume de
emprego associado e as respectivas necessidades de
competéncias.

Situando-nos como limite em duas posicoes extremas,
por um lado o cendrio OURO, mais optimista e pres-
supondo uma ruptura no sector do transporte rodovi-
ario de mercadorias no nosso pais, e por outro lado
o cendrio LATAQO, que muais ndo é do que a continui-
dade da situacéio quase letdrgica em que o sector se
encontra, surge-nos de permeio o cendrio BRONZE,
construido como um cendrio de transigéo.

Como | foi afirmado, estes exercicios de cenarizagao
néo corresponderdo provavelmente a nenhum padréo
tipico em termos temporais, ao longo do periodo con-
siderado (10 anos), mas antes dimensées de um
referencial que permitiréd mais facilmente situar o stafus
do sector e perceber de forma mais simples as fen-
déncias e a evolucéo das varidveis de cendrio. Em
particular para o que interessa — o estudo da evolu-
céio dos empregos e dos perfis — o sector apresenta-
rd empresas em diferentes estados de evolug@o que
muito contribuiréo para a formacéo de um mercado
de emprego composto por diferentes requisitos simul-
téneos em termos de perfis.

Os quadros seguintes destacam para cada um dos ce-
ndrios as repercussdes sobre o emprego e competénci-
as respectivas, sendo porém algumas delas coinciden-
tes, pois a diferenca é a maioria das vezes gradativa.

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

Repercussoes Plausiveis no Volume e na Qualidade de Emprego

= Forte aumento do emprego no nivel estratégico e na drea do apoio técnico e tecnoldgice, com particular relevéncia para
as dreas de Marketing, Sistemas e Gestdo de Transportes (perfis comuns e transversais).

= Aumento de emprego na drea de operacéo pela diminuig@o dos tempos de condugéo e trabalho, bem como dos requisi-
tos minimos, médicos e psicolégicos e de desempenho fisico (Motoristas).

* Forte reducéo do emprego nas dreas de suporte, externalizéveis — como sejam a manutengdo.

(continua)



[continuacdo)

® Extingdo dos perfis sem formagdo académica e técnico-profissional, nomeadamente os auxiliares.

*» Exigéncia de certificados especificos para perfis de operacéo. Neste dominio o motorista tenderd a converter-se em “piloto”.

® Forte desenvolvimento de emprego mais qualificado nas dreas de organizacédo e operacdo de transporte.

® Aposta forte na externalizag@o de actividades néo nucleares &s empresas, como a manutengéo e mesmo a gestéo de frota.

* Emergéncia de figuras profissionais de mais largo espectro, com outras qualificagées, especificidades e polivaléncias, em
interligagdo com outros modos de fransporte. Ao nivel da actividade comum ao sector, o Gestor de Transportes; ao nivel
da drea de manutencéo e frota, o Gestor de Frota; ao nivel da Organizacéo de Transporte, o Gestor de Tréfego e o Gestor
de Sistema de Informacéo de Produgdo.

¢ Forte aumento do emprego nas dreas Comercial/Marketing.

® Recurso da consultoria em formagéo e em assisténcia técnica.

Repercussées Plausiveis nas Competéncias

® Exigéncia da capacidade de andlise do contexto, capacidade de abordagem estratégica da empresa face & concorréncia

nos perfis de gestao.

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

Elevados conhecimentos sobre as caractericticas técnico-funcionais, legais e regulamentares do sector.

Elevada capacidade de comunicacéio, andlise, antecipacdo e planeamento de estratégias operacionais.

Elevada capacidade de gestéo e infervencdo nas dreas de organizacéo e operacao do transporte, em inferaccéo/arficu-

lacdo com outras empresas/modos.

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

¢ Maior implementagdo da fungéio Qualidade e processos de cerfificacdo de actividades ou servicos.

® Maior exigéncia de competéncias sociais e relacionais no sentido de facilitar a integracdo no meio: capacidade de comu-
nicagao, de lideranga e de gestdo das relagdes internas e externas & empresa.

® Elevadas competéncias no dominic das tecnologias de informacdo, nas dreas da organizacéo e da operacdo de transporte.

» Elevada especializacto e dominio das técnicas e tecnologias de operacéo, nomeadamente dos motoristas.

L- Desenvolvimento crescente da funcao Gestdo de Recursos Humanos.

e @ @& @9

, QUADRO 3.2
Repercussées Plausiveis do CENARIO BRONZE no Volume e na Qualidade do Emprego e nas Competéncias

Repercussées Plausiveis no Volume e na Qualidade de Emprego

* Emergéncia moderada de profissées com maiores graus de polivaléncia e qualificacéo.

* Aumento do emprego no nivel estratégico e na drea do apoio técnico e fecneldgico, com particular relevancia para os
perfis comuns e transversais.

* Aumento moderado de emprego nas dreas Comercial/Marketing.

® Redugéio do emprego nas dreas de suporte & organizagéo e operacéo de transporte, cada vez mais funcées externalizaveis.

® Recessdo nos perfis sem formagéio académica e técnico-profissional.

# Desenvolvimento do emprego mais qualificado nas dreas de organizagdo e operacéo de fransporte.

* Progressiva exfernalizagéo de actividades néo nucleares és empresas, como a manutencdo e mesmo a gestéo global de frofa,

» Emergéncia de figuras profissionais de mais largo espectro, com outras qualificacées, especificidades e polivaléncias, em

inferligagdo com outros modos de transporte. Ao nivel da actividade comum ao sector, o Gestor de Transportes; ao nivel

da drea de manutencdo e frota, o Gestor de Frota; ao nivel da Organizacéo de Transporte, o Gestor de Tréfego e o Gestor

de Sistema de Informacéo de Producdo.

Forte aumento do emprego nas dreas Comercial/Marketing.

e Recurso progressivo & consultoria em formacdo e em assisténcia técnica.

Repercussoes Plausiveis nas Competéncias

Progressiva importancia das capacidades de comunicagéo, andlise e planeamento das estratégias operacionais.

Emergéncia da necessidade de capacidade de gestdo e intervengéo, nas dreas de organizacéo e operacéio, em articula-

¢@o com outras emprasas/modos.

» Desenvolvimento lento mas progressivo, da fungéo Qualidade.

* Maior exigéncia de competéncias sociais e relacionais no sentido de facilitar a integragéo no meio: capacidade de comu-
nicacdo, de lideranca e de gestao das relagoes internas e externas & empresa.

e Progressivo desenvolvimento de competéncias profissionais nos dominios das novas tecnologias de informacdo.

e Importdncia das capacidades de gestdo, coordenagéo e decisdo em tempo real.




QUADRO 3.3
Repercussdes Plausiveis do CENARIO LATAO no Volume e na Qualidade do Emprego e nas Competéncias

Repercussoes Plausiveis no Volume e na Qualidade de Emprego

® Aumento pouco significativo de emprego mais qudlificado nas éreas de organizagdo e operacdo de transporte.
® Predominio do emprego néo qualificado nas dreas de organizagéo e operacdo de transporte.

¢ Manutengéo do nivel de concentragao actual dos recursos na érea de operacédo.

® Manutengdo do emprego na drea comercial em niveis residuais.

Repercussoes Plausiveis nas Competéncias

¢ Emergéncia lenta das competéncias em tecnologias de informacéo.

¢ Lento progresso de especializagéo das competéncias nos perfis das dreas de organizacao e operacéo.

® Pouca importéncia do emprego na drea do conhecimento técnico e tecnoldgico.

* Nivel reduzido mas progressivo das competéncias sociais e relacionais.

® Manutencéo do perfil de Chefe de Trafego integrando as competéncias comerciais e de organizacéo do transporte.

4. Dos Empregos Actuais aos Os perfis profissionais considerados foram:
Empregos-alvo. A Construcdio _ _
de Perfis Profissionais — os especificos & organizacéo do transporte, como
sejam:
Tendo por base a andlise dos empregos actuais es-
pecificos e comuns ao sector do transporte rodovid- » Gestor de Frota;
rio de mercadorias — com a restricdo de estarem » Gestor de Plataformas;
ligndos as areas de Organizacdo e de Operagdo do » Operador de Trafego.
transporte — e as possiveis repercussées dos cendri-
os de evolucdo sectorial considerados, construiram- — os especificos & operacdo, tais como:
se os perfis profissionais que podem ser sistematiza-
dos no Quadro 3.4 e na Figura 3.2. * Motorista de Pesados de Mercadorias.
QUADRO 3.4
Perfis Profissionais no Sector Rodovidrio de Mercadorias
Subsistema Subsistema Subsistema
Operacional de Gestao Institucional
Perfis Organizagao Operagio Comercial | Infra-estruturas Controlo Manutengdo | Organizagao Gestao
Profissionais | do Transporfe | (Conducdo, de tréfego e Operacdo Esfratégica
Apoio em viagem de Transporte
e Manutengdo
de 1.9 linha)
PPEspecificos |® Operador | ® Motorista de ® Gestor © Gestorde | ® Director
de Trdfego; Pesados de de Frota Plataforma Técnicold!
Mercadorias
PP Comuns © Gesforde © Gesfor de
Tréfegal! Transportes
PP Transversais e Gesfor
Comercial e
de Marketing

Os perfis profissionais de Gestor Comercial e Marketing, Gestor de Sistemas e Gestor de Qualidade sendo fransversais ndo serdo estudados.

(a) O Director Técnico é uma imposicdo legal para acesso & exploragéo da actividade de fransportador publico rodovidrio ocasional de mercadorias
perigosas — insere-se organicamente em staff da geréncia ou da administracao ou na Organizagao do fransporte.
Esta figura é uma imposicéo legal para acesso & exploracdo do aclividade de fransportader publico rodovidrio ocasional de mercadorias perigosas.
Normalmente, as empresas de menor dimensdo 18m estas competéncios conferidas @ um consultor externo e nas restantes estdo normalmente atribuidas
co responsével pelas operagdes. Muitas vezes acontece que nominalmente o técnico responsavel é um consultor externo mas as funcdes sao de facto
exercidas pelo responsével das operacdes. Esta figura poderd vir o enquadrar-se futuramente de forma diversa na estrutura das empresas na drea da

qualidade, ou & medida que os gestores de operagées ou de trafego vao apresentande os requisitos necessarios ao desempenho formal destas funcoes.



FIGURA 3.1
Agregagdo das Figuras Profissionais e Construgdo dos Perfis Profissionais Especificos
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— o perfil comum a outras dreas de actividade e den-
tro do sector dos transportes, como seja:

» Gestor de Transportes.

— os transversais o alguns sectores de actividade,
como sejam:

» Gestor Comercial/Marketing;
» Gestor de Sistemas;
» Gestor de Qualidade.

A construcdo de perfis profissionais do sector teve em
conta a agregacdo das figuras profissionais elencadas
na Figura 3.1 mas igualmente a criagéo de novas
figuras que em alguns cendrios de evolucao seréo
necessdrias ao funcionamento do sector. Estdo neste
caso:

» Gestor de Transportes;
> Gestor de Frota;
» Gestor de Plataformas.

Segue-se a identificacGo da misséo de cada um dos
perfis profissionais construidos, bem como a sua evo-
lucéo por cendrio.

O Motorista de Pesados de Mercadorias tem a
missd@o de conduzir veiculos rodovidrios de transporte
de mercadorias de forma auténoma com responsa-
bilidade e seguranca, tendo autoridade e responsa-
bilidade para assinar documentos de transporte, de-
cidir a alteragéo de itinerdrio, em caso de forga mai-
or ou por conveniéncia de servico, quando impossibi-
litado de contactar a hierarquia, e zelar pela boa uti-
lizacdo e conservacdo inerente ao veiculo, bem como
orientar e controlar a estiva, a carga e a descarga da
mercadoria.

Com a alteracéio da organizacéo do transporte e das
novas tecnologias, o Motorista, numa evolugéo como
a prevista no cendrio ouro, tende a converter-se numa
figura profissional de grande qualificagéo e especia-
lizacto, tendendo para ser um piloto e/ou um agente
comercial da empresa, conforme consideremos o
transporte de longo curso ou o urbano/suburbano.
A telemdtica embarcada permite uma comunicagdo
permanente com o centro de coordenaga@o de tréfe-
go da empresa, quer de forma passiva através dos
sistemas de localizacéo e seguimento quer através da
comunicacao activa bidireccional de dados e voz, per-
mitindo uma nova relacdo entre Motorista e empresa
que recebe e pede instrugbes. Deste modo, a decisdo
pode ser centralizada no centro de coordenacdo di-
minuindo o papel do Motorista como “embaixador
da empresa” e a necessidade de formacédo e infor-
macdo para uma decis@o auténoma em representa-
cGo da empresa. Por outfro lado, estes sistemas con-
tribuirGo para que o Motorista esteja mais acompa-

nhado no desempenho das suas funcées e assistido
por equipamentos e informacé@o que lhe permitem uma
prestacdo mais segura e performante, tornando-se
mais valorizado o seu papel de piloto especializado.
Se o desempenho técnico no dominio da conducdo,
operacdes de carga e descarga e estiva predominam
nos requisitos para a longa disténcia, no transporte
urbano/suburbano serd sobretudo valorizada a ca-
pacidade para o elevado desempenho das operacoes
de “pick-up” e das operacées terminais.

Num cendrio ouro, em que impera a performance e
especializacéo, a figura profissional de Motorista exi-
gird um grande incremento na sua qualificacdo téc-
nica. Também no que respeita &s suas funcées, para
além da conducdo, acresce a importancia no que
concerne ao seu relacionamento com expedidores e
destinatdrios, sejom eles clientes comerciais ou sim-
plesmente técnicos de operagdes terminais. Para um
cendrio ouro, o cumprimento de hordrios extrema-
mente rigidos e a regularidade da prestacéo de ser-
vigo, a capacidade de expeditar as operacoes termi-
nais e o desempenho de tarefas acessérias nos servi-
gos no ponfo de entrega, serGo muito valorizados.
Estes servigos poder@o impor o manuseamento e ope-
racGo de equipamentos de movimentacao e eleva-
¢do associados ao veiculo ou disponiveis no ponto
de entrega, assim como, o de terminais de dados
para operagdes de recolha de informagéo e efecti-
vagdo de transacgdes financeiras como, por exem-
plo, para a liquidagdo de caucionamento, vasilhames,
recepc@o de novas encomendas, efc.

Num cendrio bronze, a fendéncia para a qualifica-
¢fio progressiva manter-se-d, pois dela dependem o
desempenho, que mesmo numa perspectiva de me-
nor multimodalidade e de menor exigéncia nos re-
quisitos técnicos e na qualidade do transporte, em
relacéio ao cendrio ouro, serd sempre um factor de
sucesso das empresas de transporte rodovidrio.
Neste cendrio, a maior estagnacdo do qualificacéo
tenderd a acentuar-se nos Motoristas de longa distan-
cia, dada a manutencéo, neste cendrio, de transporte
rodovidrio mais generalista e menos especifico.

Ao contrdrio, os Motoristas a operarem no urbano/
suburbano confrontar-se-&o com necessidades de mai-
or especializacdio e maior qualificagdo devido ¢ fre-
quéncia de confacto com os subsistemas terminais e
com os clientes, bem como pela tendéncia para a
tripulacéo ser composta apenas pelo Motorista, dada
a evanescéncia da figura do Ajudante de Moterisia, e
pela crescente mecanizacéo das operagdes de carga
e descarga e da informatizacéo dos sistemas de in-
formagéo.

Num cendrio latdo, mantém-se a generalidade das
fungées de Motorista e das suas qualificacées. Neste
cendrio, serd sempre necessdario admitir a evolugéo
para uma maior qualificagcdo que deverd processar-
se de uma forma mais lenta e, sobretudo, impulsio-
nada por intervenc@o administrativa.



O Operador de Trafego é um perfil técnico de exe-
cucdo das tarefas de afectac@o dindmica de ordens
de fransporte & frota quer prépria quer alheia. Este
profissional, elabora a partir da informacéo das or-
dens de transporte, as rotas necessdrias para a sua
satisfagdo, de acordo com os requisitos técnico-co-
merciais e com as caracteristicas e capacidade da
frota e das tripulagées disponiveis.

Afecta os veiculos e tripulacées (cada tripulacdo po-
derd ter um ou mais motoristas e auxiliares de carga/
descarga ou outros) a cada rota, elaborando o seu
plano de viagem, as instrucdes de transporte e asse-
gurando a emissdo da documentacéo de transporte,
criando uma misséo de fransporte para cada velculo.
Em permanente comunicagdo com o Motorista em
servigo, confrola a execugdo do transporte, procede
a alteragées das missées de transporte e procede a
recepcdo da documentacéo, depois do transporte exe-
cutado. Articula-se funcionalmente com os servigos de
acompanhamento de cliente, quando existam, ou for-
nece informagdo da execucdo do transporte directa-
mente, em caso contrario.

Com a evolugdo das tecnologias de informacéo, no-
meadamente da telemdtica embarcada, o Operador
de Trafego independentemente do cendrio conside-
rado, vai desenvolver um perfil de Operador de Sis-
temas de Informagdo, manipulando cada vez mais
informag@o em menor tempo, dada a necessidade e
possibilidade de alteragéo dindmica das ordens de
transporte e das rotas.

Num cendrio latdo, o Operador de Tréfego, pelos
modestos requisitos do transporte, manterd basica-
mente o seu perfil multidisciplinar, desde os aspectos
comerciais de interlocucéo com os servicos de acom-
panhamento do cliente, & interlocucdo com o Moto-
rista, ndo havendo grande evolugéo em relacdo &
situagéo actual do perfil difuso e multidisciplinar.
Com a evolugGo para um cendrio bronze, o desen-
volvimento do transporte em rede e a sofisticacéo dos
requisitos de transporte, levard a uma especializacao
progressiva do Operador de Trafego por tipo de trans-
porte, e uma maior exigéncia de conhecimentos
sobre as técnicas de operacéo dos sistemas de infor-
magcdo e ferramentas informdticas de programacéo
e agendamento das operaces.

A evolucGo para o cendrio ouro, para além de au-
mentar as necessidades do perfil no dominio das téc-
nicas de utilizacdo dos sistemas de informacéo e nas
ferramentas informaticas que lhe estéo associadas,
tenderd a fazer evoluir a figura para um perfil comum
a todos os modos de transporte, cujo conhecimento
das técnicas de multimodalidade e intermodalidade
serdo fundamentais, a par do conhecimento do modo
rodovidrio, e dos restantes modos, com que este se
articula de modo massivo.

O Gestor de Transportes ¢ um perfil abrangente,
de nivel estratégico, e emergente na evolucao do sis-
tema de transportes, dada a complexidade introduzida

pela multimodalidade, globalizacéo da economia, tur-
buléncia do mercado e importancia das novas tecno-
logias.

Num cendrio ouro, o perfil do Gestor de Transportes
é considerado indispensdvel pela necessidade da reu-
niGo de competéncias de gestdo estratégica e do co-
nhecimento técnico dos sistemas de transporte
multimodal. Para além, do amplo conhecimento da
envolvente econémica, técnica e tecnolégica, espera-
se deste perfil a capacidade de artficular e inovar, pla-
near e organizar os complexos de recursos humanos,
técnicos e de informacao que caracterizaréo os ope-
radores neste cendrio.

Os desafios criados pelo desenvolvimento da mulii-
modalidade e dos sistemas logisticos integrados com
os sistemas de produc@o e distribuicéo, para além da
caracteristica eminentemente informacional da orga-
nizagdo do mercado, privilegiaréo o desenvolvimen-
to de uma nova classe de técnicos de transporte, onde
impera o conhecimento de que o gestor de franspor-
tes serd o seu mais alto expoente.

Num cendrio bronze, apesar da menor complexidade
dos sistemas, a progressiva globalizacéo da econo-
mia, a furbuléncia que |he estd associada, a evolucdo
tecnolégica e a consequente pressdo de competitivi-
dade, serdo suficientes para o emergéncia deste perfil,
ainda que mais concentrado na gestdo de empresas
de caracteristicas acentuadamente mono-modais.

O Gestor de Plataformas é um perfil resultante da
importancia progressiva das redes de transporte como
estratégia de transporte para lotes de cada vez menor
dimens@o e servicos de requisitos mais sofisticados, que
vulgarmente se apelida de fenémeno de industrializacdo
do transporte. Responsavel pela articulacdo dos recursos
de longa distdncia interplataformas e da cobertura da
drea de influéncia da sua operacéo, o gestor de platafor-
ma tem a seu cargo, muitas vezes, uma unidade de nego-
cio auténoma podendo ser comparado a um Gestor de
Transportes, & excepcdo da amplitude da sua interven-
¢do, e sempre com maior pendor téctico-operacional.
Com o aumento da multimodalidade na organizacéo
do sistema de fransportes, como previsto no cendrio
ouro, estes sistemas multiplataformas tendem a evo-
luir de plataformas mais simples “rodo-rodo” para
hubs complexos de interconexdao de dois ou mais mo-
dos, tendendo a aumentar a necessidade de qualifi-
cacdo do Gestor de Plataformas. O perfil de Gestor
de Plataformas &, neste cendrio, levado ao seu mais
elevado grau de qualificacéo.

Num cendrio bronze, o perfil de Gestor de Platafor-
ma apresenta um menor enriquecimento da funcéo
pela menor intensidade de desenvolvimento dos sis-
temas multimodais, ndo deixando de se registar a im-
porténcia deste perfil na gestdo das redes de trans-
porte rodovidrio, unimodais e em geral.

O Gestor de Frota ¢ a figura profissional que assu-
me a gestdo da frota de veiculos em operacéo na
empresa, sendo o “dono” dos veiculos. Estes veiculos



poderdo ser ou ndo de propriedade da empresa, e a
sua manutencdo pode ser ou ndo efectuada por ser-
vigos proprios ou de terceiros, no todo ou em parte.

Este perfil recebe competéncias do actual chefe de
tréfego e da manutencéo e tem por misséo a disponi-
bilizagdo dos veiculos necessdrios a operacdo, de
acordo com o planeamento da gestéo de trafego, ao
mais baixo custo, dentro dos requisitos técnicos defi-
nidos. Possui uma elevada formacéo técnica ao nivel
do planeamento e controlo da manutencao, no co-
nhecimento especifico da frota, na gestdo de projec-
tos de investimento e na drea da qualidade.

No cendrio ouro, o Gestor de Frota tem funcées mais
abrangentes devendo gerir frotas de diferentes tipos
de veiculos modais e intermodais, revestindo-se por
isso de um elevado grau de especializacéo e conhe-
cimento. Este & o cendrio em que se torna mais evi-
dente a necessidade de separar as competéncias do
gestor de trafego, das do gestor de frota. O primeiro
concentrado na organizagéio do transporte e na opti-
mizagto da taxa de utilizacdo da frota e nos requisi-
tos do servico, e o segundo na fiabilidade, e adequa-
bilidade funcional da frota e dos seus custos.

O cendrio bronze é o cendrio em gue emerge o perfil
do Gestor de Frota pela necessidade de maior perfor-
mance da gestdo da empresa de fransportes. A evo-
lugGo prevista do mercado e da competitividade nes-
te cendrio, tornam de dificil compatibilidade um de-
sempenho performante da organizacdo do transpor-
te com a gestdo da frota. A evolucéo de especializa-
c@o do mercado disponibilizaré solugées de aluguer
cada vez mais sofisticadas, incluindo a diversificacéio
de servicos, e a necessidade de flexibilidade e
reactividade, a par da obtencéo de elevadas taxas
de utilizagéo do parque de veiculos, impéem uma
constante andlise para a decisdo na gestéo de frota.
O Gestor de Trafego ¢, actualmente, a figura central
das empresas no dominio da gestao técnica da organi-
zagdo do transporte tendo fungdes muito abrangen-
tes. Ao gestor de frafego estd atribuida a missao de
planeamento, coordenacdo e controlo da afectacéo
dos recursos & carteira de encomendas e ordens de
transporte. Esta é uma figura essencial no desempe-
nho da empresa por quanio os suas decisdes e quali-
dade geral do seu trabalho se reflectem de forma
visivel no exterior, quer através da qualidade do ser-
vico prestado, quer ao nivel dos resultados. Actual-
mente, e em qualquer dos cendrios considerados, esta
é uma figura essencial & operagéo da empresa.

A exigéncia do nivel de conhecimento quer sobre técni-
cas de planeamento, previsdo, controlo e producéo
quer sobre das tecnologias de transporte ou de infor-
macdo, aumentard substancialmente com a evolugéo
para um cendrio ouro, em que se generalizam a inter
e multimodalidade, a organizagdo em rede do trans-
porte e a sua internacionalizag@o.

A figura de Gestor de Trafego tenderd deste modo a
evoluir, pela amplitude e especificidade de conheci-
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menfo necessario, para uma figura cada vez mais pré-
xima de um gestor fabril com especializacdo em trans-
porte e logistica, dando lugar & criacéo de orgdos de
staff no dominio do conhecimento especifico das téc-
nicas e tecnologias que utiliza, para o desempenho
da sua misséo.

Relativamente ao Gestor de Marketing e Comercial,
a situagéio actual que poderemos considerar préxima
do cendrio latdo, caracteriza-se pela quase auséncio
desta figura nas empresas do sector, em consequéncia
da histéria do sector e da evolucdo do mercado de
transportes em Portugal. Trata-se, claramente, de uma
figura emergente, que mesmo num cendrio latdo se vira
a impor pela necessidade de profissionalizacdo da ges-
tdo num ambiente que é progressivamente mais com-
petitivo e turbulento, em que as técnicas do marketing e
vendas sdo absolutamente necessérias para o sucesso
e para a sobrevivéncia, mais do que pora a exceléncia.
Sendo as empresas de servicos empresas que vendem
o seu curriculum e expectativas, uma vez que sé apés
ser consumido o servico este pode ser avalindo ohjec-
tivamente pelo cliente, uma correcta estratégia de co-
municac@o e gestéo dos expectativas é fundamental
quer para a venda quer para a gestdo péds-venda.
Tendo este perfil por misséo, a identificacdo de opor-
tunidades e a especificag@o/concepgéio de servicos que
se constituirdo como produtos para as necessidades
do mercado, bem como a sua venda, tem @ sua activi-
dade progressivamente valorizada pela amplitude e
sofisticag@o da sua infervencéo & medida que o
globalizacdo se vai estabelecendo e massificando e a
concorréncia se vai tornando mais competitiva.

Com @ evolugdo para um cendrio ouro, a necessidade
de evoluir para a concepcéo de servigos inter e
multimodais, com a necessidade de negociagéo de
“pools” de empresas de geometria varidvel no tempo,
sustentardo a indispensabilidade desta figura em qual-
quer empresa que se pretenda manter no mercado.

A evolug@o das necessidades de mercado, nermalmen-
te infroduzidas pela sofisticacéo das cadeias de abaste-
cimento e dos servicos logisticos associados e a
internacionalizagdo progressiva da economia e do trans-
porte, aumentaréo as necessidades de conhecimento
desta figura, muito para além das técnicas de marketing,
do conhecimento dos mercados locais e da vigiléncia
da concorréncia préxima, para niveis onde o conheci-
mento dos fenémenos de transculturalidade e das
especificidades dos mercados internacionais imporéo
um conhecimento de nivel superior e multidisciplinar.

4.1. Perfis Profissionais
e Competéncias

A andlise dos perfis profissionais (ver separata de per-
fis profissionais) e das competéncias requeridas para
um eficaz desempenho nos cendrios Quro e Bronze,
encontra-se sintetizada no Quadro 3.5. Neste qua-
dro, encontram-se assinaladas com uma cruz, as com-



QUADRO 3.5
Cendrios Quro e Bronze, Perfis Profissionais e Competéncias-Chave
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peténcias exigidas aos perfis profissionais em estudo,
nos cendrios ouro e bronze.
A leitura do Quadre 3.5, permite-nos a seguinte siste-
matizag@o de competéncias:

* Competéncias em Gestao
O alargamento do dmbito quer geogrdfico quer multi-

modal e a necessidade de uma visdo estratégica essencial-
mente sistémica, reforca a necessidade de competéncias

de gestéo de topo, bem como o seu reforgo ao nivel da
gestéo de primeira linha. Neste caso, trafa-se de maior
capacidade de inferligacdo funcional, competéncias de
gestdo focadas no mercado e exigéncias de uma gestao
da producéio cada vez mais performante e rigorosa.

» Competéncias em Novas Tecnologias

A evolucdo das tecnologias associadas quer aos vei-
culos quer aos sistemas de informagdo de gestao da



produgdo, em particular o desenvolvimento das ATT,
revolucionaram os processos a todos os niveis da em-
presa, desde a produc@o & organizagé@o do transpor-
te, até & gestdo de topo.

As competéncias em novas tecnologias, ainda que nos
seus diferentes niveis de dominio, do desenvolvimen-
to & simples utilizagéo, tornaram-se um requisito criti-
co a medida que os sistemas de transporte sdo cada
vez mais suportados na sua exploracdo por comple-
xos sistemas de gestdo da informagdo.

* Competéncias Sociais e Relacionais

A complexidade dos sistemas em operacdo, e a nova
organizacdo do trabalho que permite através das
novas tecnologias uma considerdvel descida da de-
cisto tactico-operacional para junto da operagdo, a
par da cada vez maior tendéncia para a focalizacdo
das empresas nas suas actividades essenciais e o
crescimento exponencial da cooperagéo interem-
presas e da subcontratacéo, desenvolveram novas
necessidades de competéncias ao nivel do relacio-
namento interpesscal e da comunicagdo quer no seio
da estrutura da empresa quer interempresas. A exi-
géncia destas competéncias encontra-se dissemina-
da pelos diferentes niveis da estrutura organizacional
da empresa.

» Competéncias em Comercial/Marketing

As competéncias em markefing e na drea comercial,
quer ao nivel do saber-fazer quer ao nivel da estra-
tégia de empresa, potenciado pela importéncia da
marca enquanto repositério da imagem da qualida-
de e preco, encerram em si mesmo, a necessidade
da competéncia critica para assegurar a transi¢do
do actual funcienamento do sistema baseado na pro-
dugd@o para um sistema focado nos requisitos espe-
cificos do mercado.

As técnicas de concepc@o de servigos e a politica de
comunicacdo, bem como a necessidade da sua inti-
ma adequacé@o aos constrangimentos técnico-econd-
micos de progressiva complexidade e sofisticacdo do
transporte, impdem esta competéncia como factor cri-
fico de sucesso.

» Competéncias em Qualidade

Nos servicos, e em particular no transporte, dadas
as suas caracteristicas, que impedem accdes correc-
tivas de pos-produgéio sem que o cliente as percep-
cione e valorize, impdem neste sector, em especial,
a adopcéo de politicas de qualidade total quer na
sua orientacdo estratégica quer na sua organizacdo
e processos.

Num mercado cada vez mais globalizado e competi-
tivo em que o valor acrescentado estd infimamente
ligado & capacidade de melhoria continua e ao esta-

belecimento de relacoes de fidelizacdo do mercado,
as competéncias em qualidade séo totalmente horizon-
tais em termos de perfis.

O cruzamento das competéncias exigidas com os perfis
profissionais, permite-nos salientar em relag@o aos per-
fis construidos de Gestor de Transportes, Gestor de
Trafego, Gestor de Plataforma, Gestor de Frota, Mo-
torista de Pesados de Mercadorias e ao Operador de
Trafego, as conclusées seguintes.

Gesfor de Transportes

Este perfil manter-se-a nas micro e pequenas empre-
sas, na figura do empresario/gestor de topo, com par-
ticular importéncio no dominio da gestéo, nas suas
varias valéncias, e da producéo de transportes, e com
grande influéncia comercial, sobretudo nas microem-
presas.

Nas médias empresas, esta figura terd progressiva-
mente funcées de gestdo estratégica e de identifica-
¢@o de parcerias, numa orientagdo mais para o mer-
cado e ndo s6 para a capacidade interna.

Gestor de Trafego

Esta figura manter-se-a nas micro e pequenas empre-
sas, com particular importéncia no dominio da ges-
tado da producéo de transportes, fendo também gran-
de influéncia comercial nas microempresas.

Nas pequenas e médias empresas, esta figura terd
progressivamente funcdées mais técnicas e especia-
lizadas na drea de gestdo de operacdes.

Gestor de Plataforma

Esta figura é comum a todas as empresas que pos-
suem plataformas de tringem e encaminhamento de
mercadorias. Vai crescendo a procura desta figura
através do incremento do transporte multimodal e
da globalizacéo da economia que vai propiciando
a proliferacdo de redes de transporte, mono e
multiempresa.

A complexidade desta fungéo estd dependente da di-
mensdo da plataforma, da suc operacdo e do mode-
lo organizacional, métodos e processos. Em empre-
sas de grande dimensdo, as plataformas poderéo estar
fortemente industrializadas ao nivel de métodos e pro-
cessos de producéo, podendo ser elevado o grau de
automatizacéo incorporado em equipamento muito
sofisticado e de elevada complexidade técnica.

O perfil desta figura poderd variar entre um perfil
mais sensivel aos aspectos de nivel de servico e co-
mercial e um perfil quase exclusivamente técnico.

Gestor de Frofa

iy

Esta fungéo é cada vez mais importante & medida
que o mercado se vai desenvolvendo e especializan-



do, tornando-se cada vez mais comum e logo menos
especifica. As empresas de transporte no futuro proxi-
mo poderéo externalizar esta funcdo comprando o
servico de gestdo de frota de forma mais ou menos
integrada, podendo deixar mesmo de ter frota.

Motorista de Pesados de Mercadorias

Actualmente, quer a regulamentacao especifica, quer
o confrato colectivo de trabalho néo reflectem a situ-
ag@o actual do mercado. Na profisséo de Motorista
apenas estd identificada, do ponto de vista da forma-
¢Go, a certificagéio ADR — para as mercadorias peri-
gosas — através da obrigatoriedade de um certifica-
do, disponivel apés a aprovagdo final da frequéncia
de um curso especifico (exame realizado por parte
da administragéo do estado).

Em Portugal, ndo se encontram reconhecidas, nem
do ponto de vista da formagéo, nem da qualificacéo,
as profissées de motorista de veiculos de mudancas,
de transporte de mercadorias pereciveis sob tempe-
ratura dirigida e controlada, de veiculos de estaleiros
de obras publicas e de distribuicéo. Alids o contrato
colectivo refere ainda de forma explicita que a execu-
cdo de tarefas de distribuicdo e todas as que envol-
vam valéncias para além da conducéo exigem a pre-
senca e o desempenho de um Ajudante de Motorista.
Esta disposicdo é completamente contrdria ao desen-
volvimento econémico e tecnoldgico que os transpor-
tes vém registando nos Ultimos quinze anos e contrd-
ria cos processos racionais de organizacéo do traba-
lho e das operagdes, por isso é absolutamente evan-
escente em situacdo real.

A evolucdo das tecnologias de informacdo para
telemdtica embarcada néo foi ainda devidamente
transposta para a formacéo profissional. Quer a for-
magao sobre os instrumentos e os modos de comuni-
cagdo quer o conhecimento sobre os sistemas de
codificac@o e identificacdo das mercadorias, bem
como as tecnologias de informacéo de posiciona-

mento via satélite e a orientacéo por informagao digi-
tal fazem & hoje parte das necessidades de forma-
c@o de qualquer motorista profissional.

A globalizacéo da economia faz com que o transpor-
te entre paises do mesmo espago econémico seja cada
vez mais frequente, deixando a caracteristica do trans-
porte de linha organizado e explorado pelos
transitdrios. Este facto introduz a necessidade de for-
macdo bdsica adicional do motorista em relagéo as
suas responsabilidades de representacéo da empre-
sa nas operacdes de carga, descarga e transporte,
quer em conhecimento de linguas estrangeiras, quer
das convengdes infernacionais e acordos bilaterais e
multilaterais que regem as operacées de transporte,
bem assim como nos aspectos de regulamentacao
da circulacdo internacional.

Operador de Trafego

O perfil profissional de Operador de Trafego é actu-
almente um perfil chave presente em todas as empre-
sas independentemente da sua dimensdo, exceptuan-
do as de muito pequena dimenséo, em que as fun-
coes so acumuladas com as de gestor de trafego e,
por vezes, de geréncia.

A sua evolugéo serd essencialmente qualitativa, uma
vez que o seu perfil tenderd a ser cada vez mais o de
operador de sistemas de informacgéo e de técnico de
planeamento e programacéo, evoluindo como
utilizador de ferramentas informéticas cada vez mais
sofisticadas.

No cendério ouro, o Operador de Tréfego, através da
massificagcéo do transporte multi e intermedal tende-
réd a ter um perfil cada vez mais comum dentro do
sistema de transportes, onde para além do conheci-
mento especifico das técnicas de programacéo e
agendamento, o conhecimento do modo em que opera
tem de ser complementado pelo conhecimento dos
modos com que se articula, bem como das técnicas
do intermodalismo e multimodalismo.



Diagnostico de Necessidades de Formacéo e Pistas
para a Reorientacéio da Formacéao Profissional

1. Levantamento,
Caracterizacéio e Analise
da Oferta Formativa

1.1. Levantamento e Caracterizacao
da Oferta Formativa

- o ambito do presente trabalho,
B e o levantamento da oferta forma-
\ tiva cenfra-se sobretudo nas di-

mensées, da organizacéio e ope-
racéo do transporte, e do ensi-
no e formagéo profissional para
o sector do transporte rodovid-
rio de mercadorias. Pretende-se
ainda analisar @ imagem da
oferia formativa fornecida pelos organismos especializa-
dos na formagéo e pelas empresas do sector.

Das entidades especializadas na formagéo para o sec-
tor dos transportes rodovidrios de mercadorias mere-
ce particular destaque a ANTRAMIé) pelo volume de
formacéo e pela qualidade da oferta que disponibili-
zd, quer no ensino através do IPTRANSUY), quer na
formacéo continua através do CET — Centro de Estu-
dos Técnicos.

Em termos de tecido empresarial, a empresa Transpor-
tes Luis Simdes é a Unica dotada de um Centro de
Formacéo, com organizacdo e volume significativo
de formacdo.

1.1.1. Sistema Regular de Ensino
s Actividade de Operacéio de Transporte

A natureza da actividade do transporte rodovidrio de
mercadorias determina que o larga maioria dos re-

(16) Associagéio Nacional dos Transpertes Publicos Rodovidrios de Mercadorias.

(17) Instituto Profissional de Transportes.



QUADRO 4.1
Sistema Regular de Ensino

Tipo de Modalidad Cursos Habilitagoes Nivel Duracéao
Formacgéo odalidade (designacgoes) de Acesso de Saida (horas)
Inicial Mestrado * Transportes Licenciatura Mestre * nd.

e pds-graduagdo @ Transportes e Trafego Urbano *nd.

@ Altos Estudos de Transportes ® 290 horas

@ Logistica ¢ 1 ano lectivo
Licenciatura ® Engenharia de Transportes 12.°ano Licenciado | 5 anos

@ Transportes 12.%ano 5 anos

® Engenharia Mecatrénica 12.° ano 5 anos
Bacharelato * Engenharia Mecénica 12.%ano Bacharel 3 anos

de Transportes

Fonte: Ministério da Educagéo — Departemento do Ensino Superior
n.d. — dados ndo disponiveis.

cursos humanos estejam afectos & actividade de ope-
ragdo e nesta predomina a figura do motorista.

Para a formacéo de motorista contribuem por um lado,
a formaga@o basica, manifestamente insuficiente, pro-
duzida pelas escolas de condugéo, para a obtencéo
da licenca de conducéo para as categorias C e E, e
por outro lado, a formagdo de qualificagdo especifi-
ca e de reciclagem, para o conducéo de veiculos de
materias perigosas e produtos explosivos, ministrada
essencialmente pela ANTRAM e pela APETRO!18),

* Actividade de Organizacéo do Transporte

Na organizago do transporte predominam empre-
gos como o chefe e operador de tréfego. Para estas
figuras profissionais, a oferta formativa tem sido dis-
ponibilizada pelo ensino técnico profissional, minis-
trado pelo IPTRANS, através do curso de Técnico de
Transportes (Quadro 4.2).

Nesta actividade, em que podemos inserir as figuras
de maior nivel de especificidade e tecnicidade, e de
responsabilidade na organizacdo do transporte, en-
contram-se os gerentes ou directores/administrado-
res com capacidade profissional e os directores técni-
cos (figuras legalmente impostas).

A figura de gerente/administrador com capacidade
profissional, ¢ uma figura obrigatéria e com forma-
cdo especifica e obrigatéria. A figura do director téc-
nico é obrigatéria mas ndo possui formacédo profissi-
onal especifica obrigatéria.

Ao nivel do ensino superior (Bacharelato, Licenciatura,
Mestrado e Pos-Graduagdo) existern vdrias instituicdes
a ministrar varios cursos desde 1988, data em que o IST
(Instituto Superior Técnico) iniciou os cursos de Mestrado
em Transportes, sendo de destacar cinda a accdo do
ISTP (Instituto Superior de Transportes), mais recente, no
dominio das licencioturas em Transportes, e Mecatréni-
ca e de Pés-Graduagao em Logistica (Quadro 4.1).

1.1.2. Formacao Profissional Inicial
e Continua

A oferta de formag@o concentra-se numa multiplicidade
de acgdes promovidas para a drea de organizacdo de
fransportes, e ndo especificamente para o transporte
rodovidrio de mercadorias mas mais sobre a drea da
Logistica. Estas acgées s@o sobretudo promovidas por
Associagbes Empresariais através dos seus Centros de
Formagao com vocagéo mais horizontal, ou pelo ensino
técnico profissional ministrado pelo IPTRANS.

QUADRO 4.2
Formagao Profissional/Rodovidrio de Mercadorias
Tipo de . Cursos Habilitagées Nivel Duragéio
Formagao Madalkdiade (designacoes) de Acesso de Saida (horas)
Inicial Escolas Profissionais | Técnico de Transportes 9.%ano 1]l 3 anos
Aprendizagem Técnico de Transportes 9.°ano 1l 3 anos

Fonte: Anudrio da Educagaoe (96/97), Escolas Profissionais.

n.d. — dados nao disponiveis.

(18) Associagdo Portuguesa de Empresas Petroliferas.



QUADRO 4.3
Formacdo Continua da Empresa Luis Simées

Cursos Duracao
(designagoes) (horas)
¢ Conducdo de Matérias Perigosas — ADR 24
* Desenvolvimento de Motoristas no Ambito da Melhoria do Servico 40
* Manutencéo — Desenvolvimento de Operdrios Qualificados 40
» Técnicos Comerciais 35
* Infegragdo de Motoristas de Pesados 132
* Técnicos de Tréfego | 55
s Técnicos de Trafego |l 35
* Formagdo de Formadores 90
® Servico de Assisténcia a Clientes 32
* Integrac@o de Operadores de Armazém 85
® Higiene Seguranca e Ambiente 35
» Gestdo de Projectos 30
» Desenvolvimento de Profissionais de Armazém 40
® Organizagao e Gestdo de Armazém 35
» Gesté@o e Animacao de Equipas de Trabalho 30
* Gestao das Pessoas 35
» Finangas para Nao Financeiros 42
*» Tecnologia de Informacdo — Office e Correio Electrénico 50
= Sistemas de Garantia da Qualidade: Implementacdo e Desenvolvimento 42

Fonte: Luis Simées — Plano de Formagéo (1998).

No dominio da operacéio de fransporte, existem algumas
acgoes pontuais e de curta duragdo de especializagéo na
drea dos veiculos e de conducéo econdmica promovidas
essencialmente pelos departomentos de servigo a clientes
e pés-venda de importadores de velculos de mercadorias.
A empresa rodovidria de mercadorias Luis Simbes
(empresa A) é a Unica empresa no sector dotada de
em centro de formacdo, com organizacéo e volume
significativo de formagéo (ver Quadro 4.3).

A formacéo inicial e continua é uma das actividades
prioritarias da ANTRAM, como apoio ao desenvolvi-
mento e actualizacdo dos recursos humanos do sec-
tor rodovidrio de mercadorias.

A ANTRAM possui na sua oferta formativa cursos de
capacidade profissional de forma continua e sistemati-
ca, sendo reconhecida pela entidade certificadora sec-
torial DGTT — Direccéo Geral de Transportes Terres-
tres (Quadro 4.4). Para além, dos cursos de capacidade
profissional, @ ANTRAM ministra também de forma con-
tinua e sistemdtica, desde 1998, o curso de Gestao e
Direccéo de Empresa de Transportes (ver Quadro 4.5).
As intervencoes formativas para 1999, da ANTRAM,
encontram-se divididas entre a formacgao continua e
a iniciativa comunitéria do ADAPT. Relativamente &
formagéo continua est@o previstos um conjunto de ac-
cdes em vdrios dominios fematicos, que se encontram
listados no Quadro 4.5.

A ANTRAM desenvolveu também formacgdo intra-em-
presas por medida, bem como formacdo em duas
dreas criticas, que sdo Atendimento e Imagem da
Empresa e Preparacéo para a “Certificagéio na Qua-
lidade” de empresas de transporte.

No édmbite da Iniciativa Comunitdria ADAPT, resultado de
uma candidatura apresentada em parceria com France-
ses, Belgas e Espanhais, foi desenvolvido no seu @mbito,
um ciclo de acgdes dirigido a gestores e quadros (agen-
tes de explorac@io, gestores de irdfego e de fransportes,
expedidores), denominado “Direccéio e Gestao do Trans-
porte Rodovidrio”, cuja abordagem se orienta nas se-
guintes dreas: Introducéo & Gestéo da Empresa, Logisti-
ca da Distribuicéo e Transportes, Gestao Financeira e Or-

QUADRO 4.4
Formacdo Profissional Desenvolvida pela ANTRAM,

em 1997
Cursos N.° de N.° de
Accoes Formandos
Curso de Capacidade 19 471
Profissional Nacional
Curso de Capacidade 5 116
Profissional Internacional
Curso de Mercadorias 33 660
Perigosas — Base
Curso de Mercadorias 22 407
Perigosas — Cisternas
Curso de Modelos 1 22
de Custeio
Curso de Telemarketing 1 11
Total 81 1687

Fonte: Anudrio da ANTRAM (1998).




QUADRO 4.5
Plano de Formagao da ANTRAM — 1999

* Nacional
¢ |nternacional

Obtencao da capacidade
profissional

Formacgao para
Gerentes e Chefias

® Curso de Alta Direcg@o para Empresas de Transporte de Mercadorias

e Curso de Formagdao Pedagogica para Chefias e Formadores

» Curso de Gestor de Operagoes

» Curso de Marketing e Implementacéo de Estratégia Comercial

» Curso de Logistica e Transportes

e Curso de Matérias Perigosas para Chefias

= Curso de Custos de Producdo no Sector dos Transportes

® Curso de Contabilidade para Nao Contabilistas

» Curso de Questdes Préticas de Legislacéo Laboral aplicadas as empresas de Trans-
portes Publicos Ocasionais de Mercadorias

» Curso de Administracéo e Gestéo do Pessoal

@ Curso de Fiscalidade Aplicada ao Sector dos Transportes Rod. Mercadorias

® Andlise e Planeamento Financeiro

Formacg@o na Qualidade

¢ Preparagé@o para a Certificacdo da Empresa de Transporte

Formacao para Motoristas

® Curso de Base

plosivos)

® Curso de Qualificagao de Motoristas
» Curso de Moftorista Distribuidor
e Cursos de Formacdo especial de Condutores (Mercadorias Perigosas)

= Curso de Especializagéo em Cisternas
@ Curso de Especializaggo para o Transporte de Matérias e Objectos de Classe 1 (ex-

® Curso de Condugéo Econémica

Outras Accdes

» Curso de Ajudante de Motorista
* Curso de Atendimento e Imagem da Empresa

Fonte: ANTRAM - Plano de Formagao para Activos (1999).

camental, Gestéo Comercial e Marketing, Gestdo Admi-
nistrativa e Juridica de Pessoal, Gestédo de Operacées,
Modelos de Custeio, Gestdo da Manutencéo, Estratégia
e Planeamento e Gestdo de Recursos Humanos.

1.2. Andlise da Oferta Formativa

A oferta de formacao profissional disponivel para o
sector, estd praticamente concentrada na ANTRAM,
quer através da acgdo formativa do seu Centro de
Estudos Técnicos, quer através do IPTRANS, escola
técnico-profissional. Para além desta oferta, é ape-
nas considerdvel a formagao produzida pelo empre-
sa Transportes Luis Simées — formacgdo continua, em-
bora esta seja apenas para seu uso exclusivo.

O subsistema de ensino contribui através de vdrios
estabelecimentos com uma oferta muito concentrada
nas licenciaturas, mestrados e pés-graduacoes.

Deste modo:

a) A formacdo de motoristas, sem considerar a for-
macdo inicial ministrada pelas escolas de condu-
¢do e considerada absolutamente insuficiente, em
termos quantitativos e qualitativos, é também mi-
nistrada pela ANTRAM, fundamentalmente voca-

b)

<)

cionada para a formacéao obrigatéria no dominio
do transporte de mercadorias perigosas. Esta for-
magdo estd no dominio da qualificagdo, aperfei-
coamento e reciclagem.

Os Transportes Luis Simées desenvolvem também
formagéo de aperfeicoamento para motoristas,
mas apenas para os profissionais da empresa.

A formagéo no dominio da organizacéo do trans-
porte é assegurada pela ANTRAM. Em termos de
formacéo inicial conta com acgées pontuais para
chefes de trafego. No dominio da formacéo conti-
nua existem os cursos de capacidade profissional
(qualificagéio reconhecida pela DGTT) e de ges-
téo e direccéo de empresa de transportes (aper-
feigoamento, financiado pelo programa comuni-
tario ADAPT), todos ministrados pela ANTRAM.
Para além desta formacdo, existe a formacao ini-
cial promovida pelo sistema de ensino fundamen-
talmente para a drea do organizagdo e gestdo do
transporte, desde o curso de técnico de transpor-
tes produzido pelo IPTRANS, passando por cursos
superiores de bacharelato, licenciaturas em trans-
porte e mestrados e pds-graduacdes em franspor-
tes e logistica, produzidos por diversas instituicoes
de ensino superior nos dominios da engenharia,
gestdo e transportes.



A evolug@io do mercado das técnicas e tecnologias,
bem como a importéncia crescente do transporte na
economia e os desafios ambientais e sociais que lhe
estdo subjacentes, determinam a necessidade de um
cuidado planeamento da oferta de formacéo no do-
minio dos transportes e da logistica, bem como a con-
cretizagao da instalagéio de uma capacidade adequo-
da as necessidades crescentes em quantidade e qua-
lidade da populacéo-alvo neste sector.

Para quem néo duvide da importancia estratégica do
transporte e da logistica no desenvolvimento susten-
tado de um pais periférico, a necessidade da forma-
cdo profissional e do ensino neste dominio constitui-
se como prioridade absoluta. O atraso face as ne-
cessidades sob todos os pontos de vista (quer absolu-
to quer comparativo com os restantes pafses do nos-
so espaco econdémico) neste dominio, néo sendo irre-
cuperdvel, estd a tornar-se cada vez maior.

Apesar de existir um esforco notével de diversas en-
tidades, a auséncia do Estado nesta matéria, onde a
necessidade de congregag@o e coeréncia de acgdes
a nivel nacional e de forma transversal, abrangendo
sindicatos, associagdes e respectivas empresas e or-
ganizacdes de ensino e formagdo, tem sido reco-
nhecida.

De seguida, procura dar-se uma imagem da situagé@o
actual da formacéo produzida pelas empresas, por
organizagoes especializadas de formacéo e por esta-
belecimentos de ensino.

FORMACAO PRODUZIDA PELAS EMPRESAS

A formacao produzida pelas empresas é diminuta sen-
do apenas conhecido o caso de uma empresa que
estd reconhecida oficialmente para ministrar forma-
cdo profissional nesta drea e que produz regularmente
formacdo, procedendo previamente ao estabeleci-
mento de um plano com base na identificacdo das
necessidades de formacdo.

A escassa formacdo produzida pelas restantes em-
presas do sector é feita por recurso a ferceiros e de
cardcter pontual e excepcional, sendo ainda diminuto
o numero de empresas que procedem desta forma.

FORMACAO PRODUZIDA POR ORGANIZACOES
ESPECIALIZADAS DE FORMACAO

Ao nivel do ensino técnico apenas uma organizagdo
se encontra em actividade na regido de Lisboa, o IP-
TRANS resultante da iniciativa da ANTRAM, da FES-
TRU? e da Camara Municipal de Loures. Esta infer-
vencdo para além de muito localizada geografica-
mente é de baoixa intensidade abrangendo poucas
dezenas de alunos por ano.

Ao nivel da formagdo profissional, é praticamente a
ANTRAM, a Unica entidade a ministrar formagéo de
forma regular e com qualidade, com larga experién-
cia ao nivel da organizac@o dos cursos e possuindo
formadores, credenciados e com grande experiéncia.
Esta formagdo abrange essencialmente a formacéo
obrigatéria de motoristas e de capacidade profissio-
nal para acesso & actividade. Nos Gltimos anos a AN-
TRAM vem desenvolvendo programas de formacdo
dirigidos & alta direccdo das empresas, para a for-
magdo de quadros e empresadrios.

Apesar do esfor¢o de cobertura nacional através das
delegagdes regionais da ANTRAM e da procura cres-
cente, é ainda claramente insuficiente, quer na quan-
tidade de horas oferecidas, quer nas dreas de conhe-
cimento abrangidas, havendo grandes lacunas, no-
meadamente ao nivel das tecnologias de informagéo
e técnicas avangadas de planeamento e controlo.

FORMACAO PRODUZIDA
POR ESTABELECIMENTOS DE ENSINO

A formacéo produzida por estabelecimentos de ensi-
no tem-se concentrado essencialmente ao nivel supe-
rior e de pds-graduacéo, sendo a oferta muito mais
consequéncia dos inferesses e necessidades circuns-
tanciais dos estabelecimentos que das necessidades
reais do mercado.

Existem actualmente pelo menos duas licenciaturas em
transportes, ministradas pelo ISTP e pelo ISEL, os cur-
sos médios ao nivel de bacharelato e de pés-gradua-
coes, normalmente mais abrangentes como é o caso
da pés-graduacéo em fransportes e logistica do ISTP
e da pés-graduacdo em transporfes actualmente mi-
nistrada pelo ISEG (1999).

A funcionar hd mais de dez anos, existe o curso de
mestrado em fransportes ministrado pelo IST e mais
recentemente (1999), o curso de mestrado em logisti-
ca do ISCTE/IST/FEUL, que nédo sendo especifico pode
considerar-se como formagdo na drea do transporte.

1.3. Imagem da Oferta Formativa

Os principais actores do sector rodovidrio de merca-
dorias, entre empresarios, associacdes pafronais, sin-
dicatos e entidades formadoras, consideram impor-
tante actuar sobre os pontos fracos do sector, alguns
dos quais se encontram seguidamente descritos:

o As baixas habilitacées escolares e qualificagdes pro-
fissionais — em particular ao nivel dos quadros mé-
dios — (mesmo quando nos comparamos com pai-
ses como a Grécia), problema que inclusivamente,
afecta grupos etdarios pouco elevados;

(19) FESTRU — Federacéo dos Sindicatos dos Transportes Rodovidrios e Urbanos.



» No caso especifico dos motoristas, verifica-se que
estes se limitam & formacéo correspondente & habi-
litagéo para conduzir, ficando de fora um vastissimo
leque de competéncias, quer ao nivel da condugéo
quer ao nivel do relacionamento da empresa com
os seus interlocutores no transporte;

= A existéncia de debilidades empresariais, as quais
comegam pela falta de formagéo dos empresdrios,
falta essa que se repercute em questées como o
ndo investimento em recursos humanos qualificados
e em tecnologia e técnicas de gestdo (gestdo estra-
tégica, de clientes, efc.) ou numa atitude de conser-
vadorismo em relacdo & producao;

« A falta de informacédo dos empresdrios sobre os ins-
trumentos de apoio ao emprego (estdgios, etc.) foi
um ponto fraco identificado.

Assim, as expectativas e prioridades de actuacéo des-
tes actores recaem sobre alguns dos itens que se en-
contram abaixo listados:

» Prossecucdo e reforco do investimento na formacéo;

» Formacao inicial de jovens;

» Actuag@o no mercado de jovens licenciados desem-
pregados e reforco dos estdgios profissionais ;

« Reforco da formacgao em alternéncia;

« Formacdo para desempregados, com habilitacdes
entre 0 6.° e 0 9.° ano, desenvolvendo cursos que
lhes permitam a obtengéo da equivaléncia ao 9°
ano e ainda uma qualificagdo profissional;

= Desenvolvimento de respostas adequadas & concre-
tizagdo da formac@o para motoristas de pesados;

» Continuagdo da aposta na consultoria as empresas
de pequena dimens@o, como instrumento para as
levar aos necessérios investimentos em recursos hu-
manos, formacdo e tecnologia de gestdo;

» Apoio financeiro, a posteriori, s empresas que in-
vistam na formagédo (medida em curso).

2. Das Necessidades
de Competéncias
as Necessidades de Formacéao

2.1. Pistas para a Reorientacao da
Oferta Formativa, a Curte Prazo

A formacéo especifica nos transportes rodovidrios de
mercadorias é recente e data de 1980, por imposi-
¢do legal do diploma 175/80, regulamentador da
actividade de transporte publico rodovidrio de mer-
cadorias, que introduziu a capacidade profissional
como requisito de acesso & profisséo.

No dominio da operacéo de transporte, a formacéo
de motoristas inicia-se no principio da década de 90,
com a dinamizagéo global da formacéo profissional
produzida pelos avultados fundos comunitérios, e que
permitiv pela primeira vez, o financiamento de ac-

¢des de formacdo ndo obrigatéria nos transportes.
Estes primeiros cursos de formagéo inicial, em que os
formandos obtinham também a licenga de conducao
profissional, extinguiram-se entretanto em 1993, de-
vido aos cortes verificados nas verbas do FSE, e &
incerteza da sua obtencéo em tempo Ofil.

Com as imposigoes legais provenientes da legislacao
intfernacional (comunitaria) sobre o transporte rodovi-
ario de mercadorias, a consubstanciarem-se na obri-
gacdo de formacao qualificante para a obtencéo de
certificado ADR, requisito necessdrio & operacéo de
transporte de mercadorias perigosas, institui-se a for-
magdo especifica de motoristas.

A formagdo disponivel no mercado neste dominio é
claramente insuficiente e reduzida & formacéo obriga-
toria, levando o que uma empresa como os Transpor-
tes Luis Simoes desenvolvesse o seu préprio centro de
formacéo para ministrar formacao co seu pessoal.
Constata-se pela experiéncia adquirida no pouco tem-
po que durou, que a formacdo inicial dos motoristas,
é dos investimentos em formac@o de mais répida re-
cuperagdo, em diversos planos, desde a produtivida-
de & qualidade, passando pela ndo menos importan-
te verlente da seguranca, com importantes reflexos
sociais e econdmicos.

Devido ao enorme crescimento do trafego rodovidrio
e pela crescente tendéncia de diminuicdo das unida-
des de transporte rodovidrio urbane e suburbano e o
consequente aumento do numero de motoristas por
tonelada de capacidade oferecida no sistema, que
existe um défice de motoristas no mercado e uma gran-
de presséo para a rdpida infroducéo de méao-de-obra.
Acresce em termos de barreiras ao desenvolvimento
da formagéo dos motoristas, ao nivel do aperfeicoa-
mento e reciclagem, a natureza das suas funcées, que
impedem a formagéo pés-laboral, e a pequena di-
mensao das empresas, que ndo lhes permite manter
um quadro de pessoal de reserva que permita a dis-
ponibilidade dos formandos nos dias Uteis.

A necessidade de uma formacdo eminentemente ted-
rico-prdtica, exige meios expressivos, desde veiculos
de treino passando por pistas adequadas. Estas bar-
reiras, s6 podem ser transpostas através da alavan-
cagem estruturada do financiamento institucional da
formacdo inicial. Criada a formacéo inicial durante o
tempo suficiente para criar volume critico, esta insti-
tui-se gerando uma procura sustentada que por sua
vez criaria uma oferta mais sélida e descentralizada.
No dominio da organizacéo do transporte, tém sido
dados passos positivos, embora dispersos e clara-
mente insuficientes.

A ANTRAM, a Camara Municipal de Loures e a FESTRU,
criaram a Unica Escola Técnico-Profissional de Transpor-
tes, que cinco anos depois mantém apenas uma instala-
¢do nos arredores de Lishoa, apesar do retumbante éxito
medido pela procura exercida pelas empresas e pelo
efeito notdvel e objectivamente mensuravel da mais-valia
introduzida nas empresas pelos alunos ali formados.



A ANTRAM tem prosseguido através de um conjunto
de acgdes mais ou menos sistemdticas a sua interven-
gdo na formacdo de quadros técnicos para as em-
presas de transporte, embora e sempre muito condi-
cionada pelo financiamento possivel destas acgoes.
Mais uma vez o falta de um instrumento financeiro
adequado e ao servico de uma politica de longo pra-
zo para o formagao nesta drea, é identificado como
uma pesada barreira ao desenvolvimento da forma-
¢@o, dada a exiguidade do mercado, o atomismo e a
falta de tradicdo na formagao profissional do sector.
Ainda @o nivel da formacéo inicial, tem sido muito po-
sitiva a evolug@io ocorrida nos Ultimos cinco anos, em
que tm vindo a ser disponibilizados a bom ritmo, um
conjunto de cursos desde médios a mestrados, embo-
ra um pouco dispersos e sem coeréncia entre si, e ma-
nifestamente desequilibrados face & oferta do ensino
técnico-profissional e & formacéo continua ajustada as
necessidades de aperfeicoamento e reciclagem.
Como intervengGo mais a curto prazo poder-se-iam
colher elevados beneficios para o sector e para a
melhoria do emprego através de uma aposta na ex-
panséo do ensino técnico-profissional e na formagéo
continua, com grande incremento da parte pratfica e
na drea do conhecimento de utilizacéo das novas tec-
nologias, processos e qualidade aplicadas & organi-
zacdo do transporte.

Face a oferta formativa actual e és necessidades de-
tectadas, quer na formagéo inicial quer na formagao
de aperfeicoumento e reciclagem, apenas com uma
politica clara, para o desenvolvimento harmonioso e
coerente da formacdo, serd possivel preencher as la-
cunas existentes e aproveitar de forma eficaz a capa-
cidade instalada.

E absolutamente necessario desencorajar as acgdes
pontuais e dispersas, desenquadradas das priorida-
des, para concentrar energias na construg@o de es-
truturas correctamente dimensionadas e vocaciona-
das para a formagdo nos diferentes niveis.

O presente frabalho constitui um importante passo
para a identificacdo das caréncias actuais e prospec-
tivas, sendo necessdrio a seguir passar & acgdo atra-
vés de uma intervencdo multifacetada, desde a legis-
lacéo adequada & obrigatoriedade de formagao qua-
lificante, aos incentivos & formacéo de qualidade, bem
como o recurso a instrumentos de financiamento que
foquem o investimento das empresas, dos sindicatos
e das instituicdes vocacionadas, numa oferta de for-
macdo estruturada e prioritizada pelos grandes ob-
jectivos econdmico-sociais sustentados de competiti-
vidade e emprego.

Num cendrio ouro, de maior ruptura, que se identifi-
ca claramente com a tendéncia para uma economia

global e um sistema de transportes mais racional e
assenfe em premissas de desenvolvimento sustentd-
vel, nomeadamente num sistema eminentemente mul-
timodal, a formacdo deverd ser claramente reforca-
da na formacéo inicial e qualificante, dirigida & ob-
tencdo de competéncias no dominio do conhecimen-
to técnico e de gest@o abrangente, devendo incidir
eminentemente nos perfis comuns ao sector de trans-
porte, em geral, e de mercadorias em particular.
Estruturalmente o formac@o deverd sustentar organi-
zacdes mais performantes e redes de multi-empresas,
com base numa formacéo continua, cuja procura de-
verd neste cendrio ser massiva, como forma de res-
ponder & necessidade de adaptagdo o requisitos téc-
nico-econémicos de grande dindmica e & utilizacéo
de recursos tecnolégicos de grande sofisticacéo e de
cada vez menor ciclo de vida. Estas estruturas deve-
rdo ser constitufdas por redes coerentes de entidades
de formagéo vocacionadas, e em estreita ligacdo as
empresas do secfor.

Na actividade de operacdo de transporte, o motorista
deverd ser uma figura profissional com um acesso atra-
vés de formagédo inicial qualificante e obrigatéria, ha-
bilitando-o com um conhecimento amplo e profundo
que permita um esforco de aperfeicoamento de eleva-
do rendimento e diminua substancialmente o esforco e
intensidade de reciclagem. A reciclagem visa mante-
los permanentemente actualizados e adaptados aos
novos recursos, novos processos e tecnologias.

Ao nivel da organizacéo do transporte, esta dever-se-
@ caracterizar por conteddos eminentemente comuns
ao sistema fransportes, devendo apostar-se em estru-
turas formativas especializadas para a formacéo ini-
cial, garantindo as vdrias especificidades de cada ac-
tividade no aperfeicoamento e reciclagem.

Para o cendrio bronze, caracterizade mais pela raci-
onalizagéo e optimizagéo modal e menos pela sisté-
mica do sector transportes, poderd esperar-se uma
evolucdo da formagdo para a aquisicio de compe-
téncias eminentemente modais, neste caso rodovid-
rio, e uma fendéncia para a especializacdo da orga-
nizagéo do trabalho e consequentemente dos perfis.
No dominio da organizacéio do transporte, a formacéeo
deverd ser fambém no nivel inicial obrigatéria e qualifi-
cante, e de aperfeicoamento, com forte conteddo nas tec-
nologias de informacéo, qualidade, gest@o e ambiente.
Dado tratar-se de um cendrio eminentemente de tran-
sicdo, ganha particular relevo o formagéo de aper-
feicoamento e de reconversdo.

No dominio do operacéo de transporte, o formagéio
do motorista deverd ser progressivamente mais inici-
al e gualificante, acompanhada por forte componen-
te de reciclagem e aperfeicoamento.

Em qualquer dos dominios deverd ser dada particu-
lar atencéo & formacéo comporiamental, & focagem
nos requisitos de servigo, aos diferentes niveis dos pro-
cessos de decis@o e da estrutura organizacional, quer
estratégico quer téctico-operacional.
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Conclusoes e Outras Estratégias de Resposta
as Necessidades de Competéncias

o ortugal tem um sistema de
= transportes que sofre actual-
mente da desadequacdo pro-
vocada pela reorientagdo da
tradicional vocagao atléntica
e africana da sua economia
para a Europa comunitaria,
para além da pequena e de-
sequilibrada dimenséo da sua
economia, em relacdo aos fluxos e tipologia das mer-
cadorias, que sdo alvo das trocas com o exterior.

No plano interno, a pesada regulamentagéo e inter-
vencdo administrativa do sector a par da pequena e
pouco desenvolvida economia provocaram, um enor-
me desequilibrio na organizacdo do mercado, com o
transporte pUblico a transportar cerca de 20% das
toneladas e o transporte de conta prépria 80%, con-
trariamente & média europeia, com cerca de 50% para
o transporte publico (e a crescer), e na vizinha Espa-
nha em que a relacéo é inversa, pesando o transpor-
te publico cerca de 80%.

Actualmente, integrada no espago da Unido Europeia
e fazendo parte da zona euro, a actual economia por-
tuguesa, caracteriza-se por ser uma pequena econo-
mia aberta e periférica do ponto de vista econémico e
geogrdfico, com o esmagadora maioria das trocas
econémicas o realizarem-se com os paises da Unido
Europeia e destes, de forma maioritdria com Espanha.
A reconfiguracdo logistica que se opera na Europa, com
particular intensidade desde 1992, a par com a reconfi-
guracédo logistica a nivel mundial, fruto da crescente glo-
balizacdo da economia e da poderosa evolugao das
novas tecnologias, conduz inevitavelmente a que Porfu-
gal tenha necessidade de reconverter o seu sistema lo-
gistico e de transportes de modo a poder encaixar-se de
forma coerente, como subsistema logistico e de trans-
porte, quer a nivel ibérico, quer a nivel europeu.

Portugal para além do esforco que terd de fazer para
a reconfiguracéo dos seus sistemas logisticos e de
transporte a nivel ibérico e europeu, de forma a su-
portar a sua pequena economia, deverd procurar ti-
rar partido estrategicamente, da sua localizacéo e in-



fra-estruturas, de modo a poder desenvolver a logis-
tica e o transporte de forma auténoma, numa légica
de infegracdo e participacéo activa no novo sistema
logistico e de transportes, que se estd a construir
nivel europeu e mundial, vocacionando-se para um
papel activo de exploracgo das actividades de ma-
cro-plataforma logistica destes sistemas.

Portugal, é hoje um pais e uma regido econdmica,
que apresenta uma esmagadora dependéncia do
transporte rodovidrio de mercadorias, para o suporte
da sua actividade econémica, o que desde logo, e 56
por si, € um elemento redutor de competitividade, pelo
facto desta estratégia de transporte implicar a sua ex-
trema perifericidade, e consequente dificuldade de
acesso cos grandes mercados.

Acresce que a politica comum de transportes prevé den-
tro dos seus objectivos de desenvolvimento sustentado,
um conjunto de medidas positivas, consubstanciadas
essencialmente no incentivo oo desenvolvimento da mul-
timodalidade, e um conjunto de medidas negativas, con-
substanciadas em progressivas e pesadas limitacdes
para o transporte rodovidrio de mercadorias.

Portugal, com a sua actual situagéio, terd de realizar um
esforgo comparativo muito maior em relacdo aos outros
paises para implementar um sistema multimodal, projec-
tado na extenséio ou complemento do sistema ibérico.

A estratégia de projectar e constituir um sistema ambiva-
lente de interconexéo com o sistema espanhol e simulta-
neamente de interconexdo europeu e mundial, através
de subsistemas desenhados para esse fim, assentes em
infra-estruturas nodais porfudrias e aeroportudrias, inte-
gradas de forma coerente com as funcionalidades de
uma macroplataforma logistica e de transporte, conduzi-
rd & ligacéo frequente e de qualidade no &mbito desses
macrosistemas logisticos, que permitirde uma acessibili-
dade melhorada por via multimodal e uma menor de-
pendéncia do subsistema rodovidrio, bem como a possi-
bilidade de desenvolvimento de uma nova drea da eco-
nomia assente na logistica como activo estratégico.
Deste modo, a evolucdo do sistema de formagéo deve-
rét acompanhar em confeddo e volume, a evolucdo das
politicas e do desenvolvimento do sistema de transpor-
te, sendo necessdrio focar mais ou menos rapidamente
a ateng@o para o timing e dimensédo do fenémeno da
multimodalidade e das suas implicagdes, em particular
ao nivel da gestéio e organizacdo do transporte.

Como prioridade absoluta existe a necessidade de preen-
cher rapidamente as lacunas de formacéo inicial e qualifi-
cante ao nivel técnico, quer no planc da organizacéo,
quer da operacéo de fransporte, suportada por uma estru-
tura de financiomento sustentavel, dada a pequena dimen-
séo do sector e o seu atomismo néo permitirem co mer-
cado por si s6 criar um sistema de formacéo adequado.
Contribuir para o reforco das instituicdes vocacionadas
para o ensino e formagGo profissional, e apoiar a sua
interoperabilidade, no sentido de reduzir a disperséio e
os desperdicios de recursos quer humanos quer finan-
ceiros, dada a necessidade de recuperacéo do défice

de formacdo, da escassez de recursos e da pequena
dimensao do mercado de procura de formagao.

Uma particular atengGo deve ser dada também ao es-
forco de reciclagem e reconversao, fundamentalmente
criada pela alteragéio dos métodos, processos e con-
teddo funcional do emprego, para a qual contribui @
revolug@o tecnolégica no dominio das novas tecnolo-
gios de que o secfor é intensivamente utilizador.

Para a elaboracdo das conclusées deste estudo, im-
porta abordar as componentes fundamentais de andli-
se para o sector rodovidrio de mercadorias, e que s@o:

* Cultura das Empresas do Sector
® Organizacdo Actual do Mercado
® Evoluc@io Tecnolégica

* Politica e Regulamentacao

® Evolucdo Econdmica

CULTURA DAS EMPRESAS NO SECTOR

Portugal, em 1999, possui um sector de transportes
profissionais rodovidrios de mercadorias caracteriza-
do por duas realidades distintas em termos de cultura
empresarial. Por um lado, as empresas mais antigas
que provém de um processo histérico de mercados
fechados e de grande intervencéo e constrangimento
por parte da administracéo do estado. Por outro lado,
as empresas mais recentes da Ultima década em que
a desregulamentagéo se fez sentir progressivamente,
bem como a abertura e globalizacéo dos mercados.
As primeiras que sobrevivem repartem-se em dois gru-
pos, as que apresentam vitalidade porque se adapta-
ram aos novos requisitos do ambiente econémico e
social, em que operam, e as evanescentes que lutam
desesperadamente para se manter contra a corrente.
A partir de 1999, com a nova legislagéo nacional que
regulamenta o sector, com a liberalizacéo comunitaria
da cabotagem e com a influéncia da chegada do euro
em 2000, estdo criadas as condi¢des para assistirmos
ao nascimento da terceira vaga de empresas no sec-
tor, muitas delas |& constituidas e sediadas na UE, e
muitas outras, cujos capitais e objectivos estratégicos
poderd@o vir até de outros continentes, como serd cer-
tamente o caso dos Estados Unidos, a exemplo do que
se passa actualmente noutros paises da UE.
Independentemente da estratégia que o pais adoptar
do ponto de vista econdmico, a oferta de transporte
passard por estes trés tipos de empresas do ponto de
vista cultural.

ORGANIZACAO DO MERCADO DE OFERTA

Do ponto de vista do mercado as empresas estdo
organizadas basicamente em trés niveis:

— empresas de transporte em linha (carga completa);
— empresas de transporte em rede;
— empresas de aluguer com condutor.



O mercado de transporte em linha conhecerd um
grande aumento nos mercados emergentes para o
transporte profissional através da transferéncia de
transporte préprio da construcéo civil e agricultura; o
transporte em rede conhecerd o maior aumento pro-
veniente do enorme “gap” entre Portugal e a EU neste
tipo de transporte, ndo sendo justificado pela organi-
zagdo econémica mas por factores histéricos em cor-
reccdo; e o aluguer com condutor conhecerd um cres-
cimento derivado do procura dos operadores de trans-
porte em rede e dos operadores logisticos também
em rapida expansdo.

EVOLUCAO TECNOLOGICA

O transporte de mercadorias encontra-se dependente
dos requisitos da organizacéo econémica e dos cons-
trangimentos especificos da sua natureza em que o es-
paco, o tempo e o “timming” s@o as varidveis funda-
mentais. Assim, fem vindo a ser um grande beneficié-
rio da evolucéo tecnoldgica em vdrios dominios, de
que se destacam os esforcos de sustentabilidade am-
kiental e da evolucéo das tecnologias de informacao,
e dentro destas com especial relevo a telemdtica.

O elevado crescimento da procura de transporte ro-
dovidrio quer de passageiros quer de mercadorias vem
impondo o necessidade de gestdo da capacidade das
vias, a diminuicdo das emissdes de gases e de ruido, o
que tem permitido o desenvolvimento de técnicas e tec-
nologia, quer ao nivel dos propulsores, quer ao nivel
da sofisticag@o dos sistemas de planeamento de rotas
e itinerdrios, bem como ao nivel da cooperacéo mo-
dal, eliminando as barreiras tecnolégicas que impe-
dem a racionalizacéo do sistema global de fransportes
de que o modo rodovidrio é parte importante.
Actualmente, o estado de arte da tecnologia apresen-
ta um enorme “gap” em relagdo a que é utilizada ou
que é utilizavel pelas empresas. Ao contrério do pas-
sado em que o ciclo de desenvolvimento industrial
dos produtos levava anos e a distribuicéo comercial
impedia o dispenibilidade em tempo Util, actualmente
todo o circuito desde a concepcdo de prototipos até
& disponibilidade no mercado contabiliza-se em me-
ses. No passado, era necessdrio aguardar anos para
que fosse implementdvel determinada tecnologia de-
vido aos custos de reconversé@o do hardware. Actual-
mente, o problema central é a incapacidade das pes-
soas para a utilizagéo das tecnologias por falta de
formacao e informacé@o adequadas, e acima de tudo
pela falta de preparacéo de base, onde as questoes
culturais sGo um dos maiores obstdculos.

Portugal, e em particular as empresas do sector de
transporte de mercadorias, mercé das fragilidades que
apresenta o nivel geral a educacdo conjugado com a
pequena dimensdo do mercado (a economia depen-
de cada vez mais de empresas que néo pensam nem
decidem em Portugal nem em portugués), enfrenta
neste dominio @ sua maior ameaca estratégica.

POLITICA E REGULAMENTACAO

Em Portugal, a evolucéo da politica de transportes em
geral, e do rodovidrio de mercadorias em particular, tem
sido titubeante e muito condicionada pela orientacéio e
regulamentagdo comunitdria. Assim, muito mais reactiva
do que pro-acfiva. Em 1997, procedeu & separaggo da
gestéo da via ferrovidgria da exploracéo do transporte
ferrovidrio por imposicao regulamentar comunitdria.
Recentemente, em 1999, foi publicado um novo regi-
me juridico comunitério para o transporte rodovidrio
profissional de mercadorias que essencialmente libe-
raliza o acesso o mercado e aumenta a intervencéo
regulamentar no combate ao excesso de carga e no
regime de contratacéo das tripulacées. Muito curiosa-
mente, no mesmo ano, consagra pela primeira vez o
estatuto de operador logistico na regulamentacéo da
actividade de fransitério.

As orientagdes de politica comum de transportes onde se
deixa claro que a aposta deverd ser no suporte ao neces-
sdrio crescimento da economia comunitdria e no alarga-
mento, na liberalizacéo dos fluxos de bens, pessoas e
financeiros, e acima de tudo na sustentabilidade econdé-
mica, ambiental e social do sistema de transportes, im-
pde uma estratégia de gestao global do sistema de trans-
portes, onde a cooperac@o modal é a pedra essencial.
Portugal segue nesta matéria e, no momento actual (1999),
caminhos contraditérios. Por um lado, redesenha a rede
de estradas para @ introducdo de corredores multimo-
dais (ainda que se n&o conhecam os fundamentos eco-
némicos de tais decisées) e, por outro, espartilha a ges-
tdo do sistema de transportes repartindo-a por diversos
institutos. Por um lado, em termos de desenvolvimento
do sistema de transportes decide impulsionar um gran-
de terminal maritimo de vocacéo mundial afravés do
Porto de Sines e simultaneamente desarticula o sistema
terminal transcontinental com a escolha de Ota, em al-
ternativa a Rio Frio, para a localizagéo do nove grande
aeroporfo nacional. Néo se consegue antever, no futuro
préximo, qual serd o caminho que uma eventual politi-
ca de transportes terd em Portugal.

Ao nivel comunitdrio, existem preocupacées de susten-
tabilidade ambiental que justificam as medidas de restri-
¢éio actual ao transporte rodovidrio, e as |@ anunciadas
de intensificacao dos esforcos de internalizaca@o dos cus-
tos externos ambientais, e um progressivo aumento de
custo pela utilizacdo das infra-estruturas. Ao nivel da
seguranga, existe um conjunto de medidas negativas co
nivel do aumento das restricbes e penalizacdes, bem
como um conjunto de medidas de reforco de qualificacéo
do pessoal tripulante e de melhoria dos equipamentos.
Verifica-se também, um grande reforco no desenvolvimen-
to da infer e multimodalidade, como forma de absorver o
crescimento da procura, com uma reparticéo modal mais
equilibrada e racional, utilizando as capacidades dispo-
niveis noutros modos e procurando optimizar os recursos
e os custos globais. Nesta medida, os vdarias estratégias
enunciadas passam pela aposta tecnolégica, para re-



mover os obstdculos quer de planeamento quer de com-
patibilidade técnica e de gest@o de sistemas.

Para além da ameaga da dificuldade de competir atra-
vés da utilizacdo massiva da tecnologia necessaria ao
desenvolvimento dos sistemas multimodais, o pais sendo
periférico, ndo tendo até ao momento um porfo de pri-
meira grandeza, e tendo uma das maiores taxas de de-
pendéncia do transporte rodovidrio, teré um dos maiores
agravamentos do custo global de transporte, em termos
comunitdrios, @ medida que o transporte rodovidrio vai
aumentando o seu custo afravés das imposicdes de poli-
tica comum. Aparentemente paradoxal, o fransporte ro-
dovidrio serd beneficiado em termos de quota mas arris-
ca-se a perder em termos absolutos pela diminuigao da
actividade produtiva priméria e secunddria.

EVOLUGAO ECONOMICA

Para além das opgdes locais e da influéncia na economia
do Pais da evolucdo das economias da EU e dos paises
limitrofes, nomeadamente de Espanha, a globalizagédo
mundial da economia, que se enconfra em bom curso,
poderd ser para Portugal essencial para determinar «
evolugdo futura do seu sistema e economia de transporte.
Independentemente da evolucéo para sistemas mais
cooperativos em termos modais, se Portugal, néo defi-
nir uma politica de desenvolvimento especifica para a
logistica e para o transporte, criando para tal infra-es-
truturas e negdcios baseados na reorientacéo dos fluxos
de mercadorias, que alicercem um sistema que propor-
cione uma elevada competitividade ao territério, o trans-
porte em geral e o rodovidrio em particular, tenderdo a
ficar condicionados pelos fluxos de distribuicéo e de uma
economia progressivamente terciarizada e periférica.
Neste contexto, a evolugdo serd para aprofundar a ten-
déncia actual da componente de execugdo, ficando a
concepgdo e controlo cada vez mais conferidos aos cen-
tros de controlo e comando remotos das grandes uni-
dades operadoras internacionais e ibéricas.

Essa politica poderd ser alicercada nos novos fluxos e
técnicas de produgdo deslocalizada e com elevado re-
curso & subcontratacdo, desenvolvendo Portugal como
uma mega plataforma logistica / produtiva. Dos textos
do governo, nomeadamente no PNDES (1999), aparece
valorizada explicitamente esta ideia, embora a accéio do
governo afé agora néo coincida minimamente quer nas
acgdes passadas, quer na preparacéo da acgdo futura.
A evolucdo na continuidade do que tem sido a politi-
ca econdmica, no contexto actual, conduzird a uma
progressiva liberizagéo do aparelho produtivo indus-
trial do pais, o uma diminuicdo da importéncia da
producdo agricola e a uma progressiva terciarizagéo
orbital em torno da organizagéo cléssica das autono-
mias espanholas. Neste contexto, a evolugéo prevista
na andlise prospectiva deixar-nos-& mais préximos de
um cendrio do tipo latdo com evolug@o para um ce-
nario bronze, embora muito condicionado & dimen-
sdo e articulac@o do sistema de transportes ibérico.
Assim, da andlise do sector resultam quatro grandes

preocupacdes fundamentais a ter em conta num tra-
balho com este escopo:

e A natureza e a cultura das empresas que recomen-
dam uma segmentacéo e grande prudéncia na apli-
cacdo transversal de quaisquer medidas de politica
no dominio da formacéo;

« O enorme e progressivo desfasamento em relagao
& capacidade de utilizacdo das tecnologias, por
parte de decisores e utilizadores, dada a importén-
cia crescente das mesmoas;

s A estrutura actual da formacg@o e ensino no sector
que evidencia uma evolugdo com elevadas carénci-
as estruturais;

« O desenvolvimento futuro da economia e a politica
de desenvolvimento para o sector.

No desenvolvimento dos exercicios de cenarizag@o efec-
tuados, o cendrio ouro poderd coincidir praticamente com
o desenvolvimento da estratégia enunciada de transfor-
magdo de Porfugal em mega-plataforma legistica/pro-
dutiva, onde se torna necessdrio desenvolver as compe-
téncias e capacidades em todos os niveis do sistema de
transportes em geral, e no rodovidrio em particular, em
que cabe a emergéncia e/ou o reforco de novos perfis e
competéncias. Convém, no entanto, sublinhar que a adop-
cfo desta estratégia valoriza aspectos contidos noutros
relatérios modais do sector dos transportes.

De facto, o desenvolvimento de um sistema de formacao
para o sector de transportes, para alicercar uma estraté-
gia com visdo e alcance, ndo pode ser dissociado de um
sistema mais vasto de investigacdo e desenvolvimento,
de um espaco de observacao, planeamento e acompa-
nhamento e concertacdo social e econémica, que permi-
ta o desenvolvimento e valorizacéo integral dos recursos
humanos, sem os condicionamentos nefastos dos circuns-
tancialismos do mercado e da intervencéo avulsa do Es-
tado, ou mesmo de uma politica obsessivamente reactiva
de emprego. Este sistema, néo pode ser dedicado exclu-
sivamente a um modo de transporte, mas a um sistema
global da logistica e do transporte, nem pode prescindir
da parficipagdo de todas as forcas em presenca, desde o
Estado aos estabelecimentos de ensino, passando pelos
sindicatos, empresas e associacdes empresariais.

Em qualquer, dos cendrios evolutivos, é fundamental
proceder & deteccéio e avaliagdo dos necessidades, e
conceber um sistema que articule as capacidades ac-
tuais e ajude a desenvolver complementarmente as
capacidades necessdrias ¢ produgéo da formacéo cri-
tica para o desenvolvimento das empresas do sector.
Neste sistema, deverdo estimular-se os organismos de
qualguer proveniéncia, quer publica, quer privada, com
ou sem fins lucrativos, que desenvolvam a formacao
que ndo possua actualmente mercado com massa cri-
tica e que seja identificada como fulcral ou prioritdria e
ndo intervir nas acgdes e iniciativas que o mercado
comporta sustentadamente. Bem como deverdo ser cri-
adas neste sistema capacidades de promogéo da qua-
lidade minima necesséria & eficdcia da formacéo.
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ALUGUER DE VEICULOS COM CONDUTOR — Prestacdo de
servico de transporte de mercadorias em que o fransporta-
dor disponibiliza veiculos com condutor ao servico de uma
enfidade gue determina o cada momento a sua afectacdo
a servigos de transporte. Nesta modalidade o transportador
ndo tem qualquer interveng@o na organizacdo do transpor-
te nem assume qualquer risco face & sua faxa de utilizacéo.
Estes servigos sGo contratados e remunerados numa base
variével de tempo de utilizac@o e/ou de km percorridos.

EDI — Acrénimo para electronic data interchange. Apesar
de peder significar estritamente como se define por troca
electronica de dados € normalmente empregue para de-
signar uma forma especifica de comunicacdo de dados,
sob a forma de mensagem formatada de acordo com
um standard. O standard internacional utilizado pelo co-
mércio, administracdo e transportes é o EDIFACT.

EDIFACT — Acrénimo para Electronic data Interchange For-
mat for Administration, Commerce and Transport. Stan-
dard ISC de formatagao de comunicagdo electronica de
informacéo para administracéo, comércio e transportes.

FROTA PRIVADA — Conjunto de veiculos de transporte de
conta-propria.

GSM — Acrénimo para Groupe Sisteme Mobile. Trata-se de
um standard de comunicacdes digitais méveis, sendo ac-
tualmente o mais amplamente utilizado.

LOGISTICA — Sendo um fermo de origem militar, que desig-
na o conjunto de actividades de movimentagdo, armaze-
nagem (paragem e estacionamento) e fransformacéo para
adaptacdo ao tempo, lugar e modo de utilizagdo, foi adap-
tado pela sociedade civil para designar o conjunto de ac-
tividades de suporte &s operacdes. Nas empresas utiliza-se
hoje no duplo sentide militar e civil, ou seja de igual modo
como conjunto de actividades de movimentagéo, armaze-
nagem (paragem e estacionamento) e transformacdo para
adaptacéo ao tempo, lugar e modo de utilizacéo de ma-
teriais e mercadorias para suporte és actividades empre-
sariais de produgéo e distribuicdo. Contudo, com a evolu-
cio das téenicas e das tecnologias a Logistica constituiu-se
jé@ como uma ciéncia da gestéo eficiente de fluxos fisicos e
de informac@o ao longo das cadeias de abastecimento,
tendo ganho enfogue em todos os dominios quer no fécti-
co-operacional quer e sobrefudo no dominio estratégico.

OPERADOR LOGISTICO — Empresa que tem como ohjecto
ou actividade principal a prestacdo de servicos logisti-
cos. Actualmente é uma actividade empresarial sem qual-
quer enquadramento legal (parece estar actualmente em
elaboragao legislacdo nacional nesse sentido), conta no
entanto para j& com um conjunto vasto de empresas na-
cionais e estrangeiras a operar em Portugal.

POLITICA COMUM DE TRANSPORTE — Trata-se da politica
da unido europeia para os fransportes. Dada a mobili-
dade intrinseca a esta actividade trata-se dos dominios
em que a politica comunitdria se reflecte de forma mais
efectiva sobre as politicas nacionais.

PROVA DE ENTREGA — Trata-se de disponibilizar ao dador
de ordens (normalmente o expedidor) a informac@o de
prova de conclusao da ordem de transporte, normalmen-
te através da exibicdo dos documentos de transporte ou
de uma imagem destes em que conste a assinatura e as
eventuais reservas do destinatario.

RODOVIARIA NACIONAL — Empresa pUblica de fransportes
de mercadorias e passageiros constituida apés a revolu-
céio de 1974, para dar cumprimento & lei de nacionaliza-
¢oes que abrangeu estes sectores.

TON.KM — Unidade de medida de producéo de transporte
de uma tonelada no percurso de um km.

TRANSPORTE DE CARGA FRACCIONADA OU PARCELADA —
Designa um tipo especifico de transportes em que a capaci-
dade de um veiculo é utilizada durante o mesmo percurso
para a execucdo de mais que uma ordem de fransportes
para mais que um dador de ordens de transporte. Este tipo
de transportes normalmente baseia-se em termos de produ-

céio para além da frota de veiculos num conjunte de plata-
formas entre as quais séo movimentadas as mercadorias
em veiculos de grandes dimensoes e em cada uma delas
uma frota de veiculos de dimensées adequadas & recolha e
distribuicdio urbana executam as operacées locais.

TRANSPORTE POR CONTA PROPRIA — O transporte realiza-
do pelo dono ou aquele que fem legalmente a disposi-
¢do sobre as mercadorias através da utilizacdo de uma
frota de veiculos de sua propriedade. Obriga ao cumpri-
mento de legislacéo especifica para o seu licenciamento.

TRANSPORTE INTERMODAL — O fransporte de mercadorias
que se realiza enfre uma origem e um destino através da
mesma unidade de carga que utiliza vdrios modos de
transporte. A unidade de carge transita de modo para
modo sem que exista ruptura de carga.

TRANSPORTE MULTIMODAL — O transporte de mercadori-
as que se realiza entre uma origem e um destino utilizan-
do vérios modos de transporte, existindo ruptura de car-
ga na sua transposicdo de modo para modo.

TRANSPORTE MULTITRIPULADO — O transporte que utiliza
entre a origem e o destino um mesmo veiculo rodovidrio
com mais que um motorista. Ocorre nos fransportes ro-
dovidrios expresso de longa distancia.

TRANSPORTE PUBLICO RODOVIARIO DE MERCADORIAS —
E a actividade empresarial de prestacéo de servicos de
transporte de mercadorias em veiculos rodovidrios, execu-
tada sempre por conta de outrém, ou seja por um dador
de ordens de transporte com legitimidade para dispor das
mercadorias o transportar. Esta actividade é desde 1980
conforme com a estrutura legal em vigor na uni@o euro-
peia, ou seja através de um acesso diferenciado & profis-
sdo e ao mercado. Tradicionalmente também denomina-
do por TPROM — Transporte PUblico Rodovidrio de Mer-
cadorias, sendo o fermo ocasional utilizado para distin-
guir o transporte regular do ocasional. Esta distingéo cla-
ramente perceptivel nos transportes de passageiros nunca
teve express@o prdafica nos transportes de mercadorias que
sempre foram licenciados como ocasionais. O cumprimento
da figura dos circuitos e hordrios pré-determinados come
nos fransporfes de passageiros nunca se mostraram ade-
quados & exploragdo dos transportes rodovidrios.

TRANSPORTE EM REDE — Transporte rodoviério que é reali-
zado através de uma rede de cobertura superficial, atra-
vés de uma rede de plataformas unida por transporte re-
gular de veiculos de grandes dimensées e localmente por
veiculos adaptados aos requisitos de recolha e distribui-
cdo. E normalmente utilizado para os transportes de car-
ga fraccionada nacional e internacional e para os trans-
portes expresso de pequenos lotes e documentos.

TRANSPORTE EM TEMPERATURA CONTROLADA E DIRIGIDA —
O transporte gue é realizado em veiculos com caixas de car-
ga isotérmicas (femperatura controlada) em que a tempera-
tura méxima ou minima é garantida para o tempo normal
de transporte. O fransporte que é realizado com caixas de
carga com aparelhos de climatizagdo que garantem a tem-
peratura mdxima e minima e normalmente o grau de humi-
dade para o tempo de transporte. O transporte internacio-
nal de mercadorias sob temperatura dir'\gida exige a certifi-
cacao oficial das caracteristicas da caixa de carga.

TRIPULACAO — E o conjunto de pessoas que vigja a bordo
de um veiculo com fungdes conexas o operagdo de frans-
porte, sejam de motorista, de auxiliar de carga e descar-
ga, de fiscalizacdo ou auditoria se esta operacéo fizer
parie integrante da prestacdo de servico, efc.

TRUNKING — Termo utilizado para denominar um tipo de
servico de comunicagdo mével de voz e dados. Consiste
num servico de radio-telefonia em FM com canais parti-
lhados em que o prestador de servicos disponibiliza um
servico de felecomunicagdes de custo fixo mensal por
posto emissor receptor, ndo sendo cobrado o trdfego. Tem
normalmente cobertura nacional e é particularmente
atractivo para comunicacées frequentes.
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Encontra-se neste anexo os exercicios de cenarizacéo elabo-
rados para o sector dos transportes, respectivamente:

1) Transporte Urbanos e Suburbanos;
2) Transporfe de Mercadorias de Longo Curso;
3) Transporte de Passageiros de Longo Curso.

1. Transpories Urbanos e Suburbanos

1.1. Factores de Enquadramento

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

A — A estrutura de actividades nas dreas metropolitanas —

que pode revestir diferentes combinacées de ferciario
informacional e transaccional; tercidrio “cléssico” de
servicos pessoais e de indUstrias de média/forte inten-
sidade tecnolégica;

Cc—

hierarquizada; multicéntrica com estruturas em rede;
Aforma dominante da organizacéo do comércio — que
pode revestir diferentes combinagées (com pesos dife-
rentes) das formas de grandes superficies/transporte in-
dividual; tele comércio/distribuicéo ao domicilio/trans-
porte profissional; comércio tradicional (acessivel sem
necessidade de fransporte);

O grau de inovagdo tecnolégica nos modos de transporte
— que serd, em parte determinada pela procura de solu-
¢bes mais seguras, automdticas e, sobretudo menos
poluentes, tanto no transporte rodovidrio como ferrovidrio;
A forma dominante de infervencéo do Estado e Politicas
de Gestde — que pode revestir uma orientacéo mais ou
menos presente no fornecimento de servicos, liberalizadora
ou essencialmente reguladora, mais ou menos
inferveniente na dissuaséo do transporte individual, etc.;
As disponibilidades financeiras do Estado para o Investi-
mento Publico — em infra-estruturas de transporte e o re-
curso a formas de envolvimento do Sector Privado na cons-
trugtio e operagéo de infra-estruturas e Servicos Publicos.

B — A organizacéo territorial do espage metropolitano — que

pode revestir as formas monocéntrica/radial; policéntrica

1.2. Exercicio de Cenaurizagio

Latao

Bronze

Ouro

® Grande importancia dos transportes
associados aos movimentos pendula-
res, em consequéncia da organizag@o
espacial das dreas metropolitanas e
da fraca utilizagdo das telecomunica-
coes avancadas para repartir e seg-
mentar funcionalmente as actividades
do terciério “informacional” dominan-
tes;
® Grande peso do transporte individual
nas deslocagoes pendulares didrias;
Logistica de abastecimento e distribui-
¢@o no interior das grandes cidades
envolvendo movimentacéo de veicu-
los pesados com restrices hordrias,
apesar da implementacdo de plata-
formas logisticas unimodais na “co-
roa” territorial das grandes cidades;
® Predominéncia do modo de transporte
rodovidrio, com o fransporte ferrovi-
ario urbano e suburbano utilizado ape-
nas pelas comadas de mais baixos
rendimentos;
® Tentativa de racionalizar a circulagéo
rodovidria no centro das cidades com
recurso a investimentos em intermo-
dalidade (homeadamente entre trans-
porte ferroviario suburbano e metro
e fransportes fluviais/metro) parque-
amento e em apoios telemdticos & con-
ducéo;
® Implementacdo de sistemas de metro
nos grandes aglomerados urbanos,
nomeadamente metros ligeiros;
Exploracdo do transporte colectivo com
forte intervencéo de empresas muni-
cipais de transporte publico rodovié-
rio e articulacdo multimodal insufici-
ente com os modos pesados;
® Limitagoes & circulagdo automével con-
vencional apenas nos centros histéri-
cos das cidades.
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® Grande importéncia dos transportes as-
sociados aos movimentos pendulares, em
consequéncia da organizagéo espacial das
areas metropolitanas e da fraca utilizacéo
das telecomunicagées avangadas para re-
partir e segmentar funcionalmente as ac-
tividades do territorio “informacional” do-
minantes;

® Manutencao do peso relativo do Tl nas des-
locagées pendulares didrias;

® Implementacéo de plataformas logisticas
unimodais na “coroa” territorial das gran-
des cidades com o abastecimento no inte-
rior das mesmas circunscrito a veiculos ro-
dovidrios de pequena tonelagem (até 6 to-
neladas) e com severas limitacées nos ho-
rarios de carga e descarga {circunscritos
ao periodo nocturno);

® Predominéncia do medo de transporte ro-
dovidrio, com o transporte ferroviario ur-
bano e suburbano utilizado apenas pelas
camadas de mais baixos rendimentos;

® Tentativa de racionalizar a circulacéo ro-

dovidria no centro das cidades com recur-

so a investimentos de intermodalidade (no-

meadamente entre transporte ferrovidario

suburbano e metro e transportes fluviais /

metro) parqueamento e em apoios tele-

mdticos & conducéo;

Implementacdo de sistemas de metro nos

grandes aglomerados urbanos, nomeada-

mente metros ligeiros;

Sistema de transporte colectivo rodovidrio

privatizado, com recurso & contratualiza-

¢do para desincentivar o uso do franspor-

te individual;

® Fortes restrigdes & circulacGo automével

convencional em dreas muito alargadas

do perimetro urbano;

Intermodalidade combinando o transpor-

te ferrovidrio suburbano e transporte flu-

vial com metro e transporte rodovidrio,

com o apoio a parqueamento preparado

para o efeito e o recurso crescente a um

sistema tarifério integrado e automatico

(bilhética).

® Reduc@o da importéncia dos trans-
portes associados aos movimentos
pendulares, em consequéncia da re-
organizacao funcional/espacial das
areas metropolitanas e da utilizacao
macica de telecomunicagdes avanca-
das para repartir e segmentar funci-
onalmente o tercidrio “informacio-
nal’s
® Forfe investimento na organizagéo na
organizagdo da logistica das dreas
metropolitanas, por forma a impedir
a circulagéo de veiculos pesados no
interior das cidades, e crescimento
das formas de distribuicéo ao domi-
cilio, em contrapartida da menor
atractividade das “grandes superfici-
es” localizadas na periferia;
® Combinagéo do modo ferrovidrio (no-
meadamente metro e metros ligeiros)
em combinac@o com transportes pu-
blicos de utilizagdo individual, sob a
forma de frotas de aluguer de novos
veiculos do tipo “city car” néo polu-
entes e de fécil arrumacao;
Peso dominante do fransporte colec-
tivo em sitio certo;
Sistema de transporte colectivo rodo-
vidrio privatizado, com recurso & con-
tratualizac@o para desincentivar o uso
de transporte individual;
® Forfes restri¢des & circulacao auto-
mével convencional em éreas muito
alargadas do perimetro urbano;
Intermodalidade combinando as for-
mas transporte ferrovidrio suburba-
no e transporte fluvial com metro e
transporte rodovidrio, com o apoio
a parqueamento preparado para o
efeito e o recurso crescente a um sis-
tema tarifdario integrado e automati-
co (bilhética).
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€ — A acessibilidade do Pais as rotas intercontinentais de
transporte maritimo de contentores e de transporte aé-
reo de carga — que dependem da “geografia” dessas
rotas e da existéncia de infra-estruturas portudrias e
aeroportudrias com competitividade internacional para
atrair operadores dessas rotas;

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

E — A evolucdo e aplicagdo das politicas de protecgao e
conservacdo do ambiente — que poderéo significar van-
tagens competitivas para os modos maritimo e ferrovi-
ario no longo curso.

2. Transporte de Mercadorias
de Longo Curso

2.1. Factores de Enquadramento

Consideram-se como factores de enquadramento dos quais se esco-
Iheréo os factores causais para as varidveis de cendirio— os seguintes:

A — O crescimento do comércio internacional e a deslocacdo
eventual dos seus pélos mais dindmicos — que envolve o
ritmo de crescimenfo do comércio internacional, a impor-
téncia relativa do crescimento das trocas intraeuropeias e
extraeuropeias na UE; a dinédmica, no comércio internacio-
nal das macro regides Américas e Asia;

B — O modelo de desenvolvimento econémico de Portugal —

2.2. Exercicio de Cenarizacao

e a sua arficulagéio com as economias europeia e mundial;

Latao

Bronze

Ouro

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

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

Implementag@o insuficiente do projec-
to multimodal, nomeadamente no
que respeita aos nés de ligacao, pri-
vilegiando o corredor Lisboa-Irun, no-
meadamente com a construcdo de
uma via rdpida com perfil de auto-
estrada alternativa ao IP5, manten-
do-se uma ligagdo ferrovia insuficien-
te, no lado espanhol, com registo de
estrangulamentos de percurso nos
"gﬂboriis";

Dificuldade em aumentar a acfividade
dos porfos e aeroportos nacionais para
os operadores muliinacionais de trans-
porfe maritimo de contentores e de
transporte de carga aérea, nomeada-
mente em consequéncia da sua orga-
nizagdo e farifarios;

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

Surgimento de operadores nacionais
de transporte de longa distancia li-
mitada oo transporte unimodal-ro-
dovidrio;

Incorporagao residual das tecnolo-
gias de informacgéo na producéo dos
servigos de fransporte e dos servicos
logisticos.
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® Procura de transporte internacional de
mercadorias dominada pelos desti-
nos europeus, mas incluindo uma
nova vertente para a Europa de Les-
te, destinos extraeuropeus limitados
ao norte de Africa e & Africa Austral;
preferéncia pelo transporte terrestre
no modo rodovidrio;
Evolug@o dos faciores de compefitivida-
de das exportacées tradicionais, no sen-
tido da maior expresséo da producao
“just-in time” e da resposta rapida aos
distribuidores internacionais de bens fi-
nais; com a consequéncia de reforcar
@ procura de servicos de fransporte que
assegurem a reducéo de custos de pro-
ducéo pela sua rapidez, frequéncia e
flexibilidade;
Implementacéo do projecto mulfimo-
dal e sua infegracéo na rede transeu-
ropeia de fransportes;
UtilizacGo optimizada dos vérios mo-
dos de transporte, facilitada pela arfi-
culacdo modal das infra-estruturas de
transporte e pela utilizaggo generaliza-
da e racionalizade da prestacéo de
servigos de logistica, integrados na ca-
deia de transporte e coexistindo, num
ndmero significativo de empresas, com
a propriedade dos meios de transpor-
tes;
Melhoria da actividade dos portos e
aeroporfos nacionais para os ope-
radores multinacionais de franspor-
te maritimo de contentores e de
transportes de carga aérea, nome-
adamente em consequéncia da sua
organizagdo e tarifarios, posterior @
privatizacéo total da sua gestdo e
operagdo;
Surgimento de operadores nacionais de
fransporte de longa distéincia combi-
nando fransporte rodovidrio, ferrovia-
rio e fransporte mariimo de curta dis-
téncia, eventualmente em “joini-veniu-
res”, bem como o surgimento de ope-
radores apostados na exploracéo con-
junta dos modos rodovidrio/ferrovid-
rio e marftimo/ferrovidario, por forma a
garantir o alargamento do “hinter-
land”;
Incorporac@o por parte de alguns ope-
radores lideres das tecnologias de in-
formagdo na producéo dos servigos-
de transporte e dos servicos logisticos.
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®

® Procura de transporte internacional de mercado-
rias exportadas partilhada entre destines euro-
peus, e destinos exiroeuropeus, com estes cen-
trados na bacia do Aflantico — América Lating,
Norte de Africa e & Africa Austral, com maior pro-
cura de transporte maritimo e aéreo;

Evolucdo dos factores de competifividade dos ex-
portacées tradicionais, no sentido da maior ex-
pressGo da produgdo “just-in time” e da resposta
rapida aos distribuidores internacionais de bens
finais; com a consequéncia de reforcar a procura
de modos de fransporte que assegurem a redu-
¢Go de custos de producdo pela sua rapidez, fre-
quéncia e flexibilidade; plena integracao do frans-
porte na cadeia produtiva;

Implementacéo integral do projecto prioritario mul-
fimodal, nomeadamente da rede transeuropeia do
transporte marftimo de curta distéincia (TMCD) como
resposta as crescentes dificuldades colocadas pelas
resiricoes oo trafego rodovidrio; novos desenvolvi-
mentos em matéria da rede combinando o har-
dware (infra-estruturas) com o software (infra-es-
truturas de informacao);

Utilizaga@o optimizada dos varios modos de trans-
porte, facilitada pela articulagéo modal das in-
tra-estruturas de transporte e pela utilizacéo ge-
neralizada e racionalizada da prestacéo de servi-
cos de logistica, infegrados na cadeia de trans-
porte e coexistindo, num numero significativo de
empresas, com a propriedade dos meios de trans-
pories;

® Penetragéio no mercado do trénsito internacional de
mercadorias em consequéncia da consolidacdo de
um sistema portudrio Lisboa/Setibal/Sines, da rea-
lizacdo de um novo terminal de carga aérea no nor-
te do pais e de um “hub” no novo aeroporto de Lis-
boa para destinos especificos;

Melhoria da adtividade dos porfos e aeroportos na-
cionais para os operadores multinacionais de frans-
porte marftimo de contentores e de transportes de
carga aérea, nomeadamente em consequéncia da
sua organizacdo e tarifarios, posterior & privatizacao
fotal da sua gest@o e operag@o;

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

Incorporag@o generalizada das tecnologia de in-
formagéo na producéo dos servicos de transpor-
te e dos servigos logisticos.
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3. Transporie de Passageiros
de Longo Curso

3.1. Factores de Enquadramento

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

A — Oritmo e tipologia de crescimento das economias mundial
e europeia, incluindo o seu cardcter descentralizado na
Europa, bem como o emergir de novos pdlos de desenvol-
vimento noufros continentes, o crescimento econémico
acompanhado ou néo da relacéo dos tempos de trabalho;
O modo de insercao de Portugal nas economias mun-

A organizacdo social do trabalho e dos tempos de lazer
e sua influéncia na mobilidade regular ou sazonal;

A maior concorréncia de operadores europeus e
extraeuropeus nos fluxos de trafego envolvendo Portugal;
A acessibilidade do pais as rotas intercontinentais de
transporte aéreo que dependem também da existén-
cia de infra-estruturas aeroportudrias com acessibili-
dades que |hes permitam ser suficientemente competi-
tivas para atrair operadores;

Evolucdo dos factores de coesdo cultural e econdmica
das comunidades de linguo e de origem portuguesas —
que permita garantir e ampliar mercados tradicionais;
Evolucéo e aplicacéo das politicas de defesa do
ambiente.

G —

dial e europeia;

3.2. Exercicio de C

Latao

Bronze

Prata

Ouro
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®

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

Fraco crescimento da
procura com origem/
destino noutros contfinen-
tes, servida fundamental-
mente através de servicos
de ligacdo por "hubs”
europeus;

Pouca relevancia de tra-
fegos em frénsito por Por-
tugal;

Desisténcia da construgéo
de um novo aeroporto in-
ternacional na drea de
Lisbog;

Predominio acentuado do
modo rodovidrio nas li-
gagdes terrestres a Espa-
nha e ao centro da Euro-
pa, sendo as ligagdes fer-
rovidrias efectuadas atra-
vés de meios tradicionais;
Transporte ferrovidrio cen-
trado na CP e transporte
aéreo num numero redu-
zido de pequenos opera-
dores, em ambos os ca-
sos insuficientemente inte-
grados em grupos inter-
nacionais ou sistemas
globais de distribuicao;
Fraca inovagdo organiza-
tive;

Utilizag@io circunscrita de

LT.I.C.
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®
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Produgdo nacional
de servicos de
transporte centrada
em destinos/ori-
gens da Europa;
Procura de transpor-
te intercontinental
servida, em larga
proporcdo, através
de “hubs” euro-
peus;

Pouca relevéncia de
trédfegos em trénsi-
to;
Desisténcia  da
construgéo de um
novo aeroporto;
Ligagdes ferrovidri-
as em alta veloci-
dade ao centro da
Europa e/ou boas
ligagdes aéreas aos
“hubs” europeus;
Infegrag@o subalter-
nizada de transpor-
tadores nacionais
em grupos/redes e
sistemas de distri-
buicao;

Alguma participa-
¢o privada na ges-
idéo de infra-estrutu-
ras de transporte e
na exploracéo de
servicos aéreos e
ferrovidrios;
Desenvolvimento
insuficiente de no-
vas fungdes;
Utilizaggo modera-
dade TI.C.;
Inovagéo organiza-
tiva localizada.

®* Bom desenvolvimento
da procura de transpor-
te internacional de pas-
sageiros, com predomi-
nio de destinos euro-
peus, mas mantendo-se
ligacoes directas a des-
tinos extraeuropeus “fra-
diciongis” nas Américas
e em Africa;
Captacéo de alguns tré-
fegos em frénsito; mas
secunddria relativa-
mente aos fluxos totais;
Desenvolvimento dos
aeroporfos nacionais,
sem implementacéo de
um “hub” intercontinen-
tal;
Ligagdes ferrovidrias de
alta velocidade o Espa-
nha/centro da Europa;
Interconexdo eficaz de
redes vidria/ferrovidria/
aeroportudria;
Restricoes moderadas a
circulacao;
® Transportadores especi-
alizadas em “nichos” de
mercado “feeder” ou
regional e/ou com par-
ticipacéo significativa
em redes de transporte/
sistemas de distribuicéo
globais;
Envolvimento privado
significativo na gestao
aeroportudria e de
transportadores aéreos
e ferrovidrios;
= Utilizacao significativa
de TI.C;
* Inovag@o organizativa.
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® Forte desenvolvimento da procura de
transporte internacional de passagei-
ros, partilhada entre destinos euro-
peus e extraeuropeus (com predomi-
nio de origens/destinos nas bagias do
Atlantico e Mediterréneo e em Africa);
Importante captacéo de trafegos em
tréinsitfo por aeroportos nacionais;
Diversificac@o de produtos tarifarios
e servicos complementares, em fun-
¢éo de uma gama alargada de cli-
entelas, incluindo de alto rendimento;
® Construcéo de um novo aeroporto na
drea de Lisboa e sua implantacéo como
"hub” Europa/Atlantico Sul/Africa;
Ligacéo ferrovidria em alta velocida-
de a Espanha e ac centro da Europa;
* |Interconexdo eficaz das redes vidrias/
ferrovidrias/aeroportudrias;
® |nexisténcia de restricdes importantes
@ circulacd@o rodovidria e cérea;
Integracéio de transportadores naci-
onais, em particular aéreos, com par-
ticipacdo significativa e actuante em
redes de transporte e sistemas globais
de distribuicéo com dimenséo plane-
téria (e/ou europeia);
Forte envolvimento privado na gestao
de infra-estruturas de transporte e na
propriedade de operadores de trans-
porte aéreo, ferrovidrio e rodoviario;
Desenvolvimento de “novas” funcdes
por parte de transportadores aéreos,
ferrovidrios e rodovidrios (distribui-
¢do, servicos complementares ao
transporte/pacotes “handling”, etfc.);
Utilizagéo intensiva e diversificada de
TI1.C. (navegacdo, gestdo de trafegos,
relacéo com clientes, definicdo de
produtos, infegracéo de servigos com-
plementares, efc.);
* Inovacao organizativa multifacetada.
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Estudos j@ disponiveis nesta colec¢ao:

1. Vestudrio
2. Rochas Ornamentais
3. Hotelaria
4. Construgéo Civil e Obras Publicas em Portugal
5. O Sector da Ceréimica em Portugal
6. A Industria Téxtil em Portugal

7. Metalurgia e Metalomecénica em Portugal
8. O Sector da Madeira e Suas Obras em Portugal
9. O Sector dos Transportes em Portugal — Aéreo
10. O Sector dos Transportes em Portugal — Ferroviario
11. O Sector dos Transportes em Portugal — Fluvial de Passageiros
12. O Sector dos Transportes em Portugal — Maritimo
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