





dos respectivos profissionais, através da reviséo
da politica de remuneragoes e carreiras;

— Aplicac@o dos principios de polivaléncia e mobili-
dade funcional, na érea da operacdo do trans-
porte ao nivel dos profissionais da marinhagem;

— Maior importéncio doda és capacidades de co-
municacéo, trabalho em equipa, adaptagdo e
aprendizagem.

1.3. Ao Nivel da Gesiao
cdo Mercado de Trabalhe

— Implementac@o de uma estratégia concertada que
vise a melhoria da imagem do sector e consequen-
temente o torne mais atractivo;

— Adequagéo e oferta de formag@o continua que per-
mita a mobilidade dos profissionais, proporcionan-
do o acesso a outras actividades relacionadas com
o sector, como forma de aumentar o leque de al-
ternativas de carreira.

— Promover a internacionalidade das carreiras dos
quadros, privilegiande o contacto permanente dos
nossos profissionais com outros de paises estran-
geiros, através do fomento de participagdo em
accdes de formagdo no estrangeiro (politica actu-
almente seguida pelo IMP (ex. DGNPTM), com a
atribuicéo de bolsas de estudo) e de estratégias
de benchmarking com outras empresas, como for-
ma de manter a actualizacdo e a abertura neces-

saria & implementacéo de processos de mudanca,
sempre que tal seja considerado necessdrio e efi-
caz e que possa contribuir para o desenvolvimen-
to da empresa. Consolidar, aumentar e incentivar
politicas de cooperag@o internacional, nomeada-
mente com os paises africanos de lingua oficial
portuguesa.

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

Ao nivel das intervengdes necessdrias a concretiza-
¢do dos cendrios (Quadro 5.1), salientam-se para o
Cenario Ouro, as intervencoes mais exigentes: forma-
¢do para o desenvolvimento da multimodalidade e
da logistica, ao nivel dos perfis da gestéo, em parti-
cular, os responsdveis pelo interface de diferentes
modos e operadores de transporte; reforco da for-
macdo continua em Gestdo Estratégica, Comerciali-
zacdo, Marketing e Qualidade; incentivo & contrata-
cdo e & mobilidade profissional de Técnicos Altamen-
te Qualificados, em especial para as profissdes da
organizacdo do transporte; profissionalizacao da ges-
tdo de recursos humanos e melhoria das condicoes
contratuais que facilitem a atraccéo e a retencé@o des-
tes técnicos.

QUADRO 5.1
Sintese das Repercussées/Exigéncias dos Cendrios na Oferta Formativa, na GRH e na GMT

Cendrio Ouro

Cendrios Bronze

Cendario Latao

Oferta
Formativa

® Grande importancia da forma-
¢éo em Multimodalidade e Lo-
gistica.

® Desenvolvimento da formagao
destinada a Gestores de Inter-
face que tenham a ver com o
estabelecimento de interfaces
entre os varios operadores ou
entre Unidades de Negacios.

® Reforco da formagéo continua
ou de qualificagdo que tenha
a ver com Estratégia, Comer-
cial e Marketing.

® Grande importéncia da forma-
¢do continua e de aperfeigoa-
mento ligada & operacdo de TIC.

® Reforco da formacao de qua-
lificagdo que tenha a ver com
a Organizacdo do Transporte
e apoio & Operagdo.

® Grande importancia da forma-
¢Go inicial e continua na drea
da Qualidade.

® Reforco da aprendizagem (esco-
las profissionais) de modo a dar
respostas ds exigéncias de co-
nhecimento nas dreas técnicas.

® Reforco da formagdo inicial de
qualificacio e da formagao con-
tinua de qualificacdo, aperfeigo-
amento e reciclagem, integran-
do a obtengéo de conhecimen-
tos ligados as TIC's especial-
mente na drea da Operago.

® Manutencéo dos niveis de for-
magdo em Comercial e Marke-
ting.

e Reforco da formacao em Aten-
dimento e Relagdes Interpesso-
ais, assim como em Linguas es-
trangeiras.

® Acentuada importéncia da for-
macdo continua de reconver-
sdo profissional.

® Reforco da formagéo continua
de reconvers@o profissional.

® Maior &nfase na formagao ini-
cial, de modo a dar resposta a
necessidades imediatas das
empresas, mas fraco incremen-
to da formagdo continua de
qualificagdo.
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Cendrio Ouro

Cendrios Bronze

Cendrio Latdao

Gestdo
de Recursos
Humanos

® Permanente atengéo dedicada
aos perfis profissionais, de
modo a manté-los adequados
as exigéncias decorrentes da
inovagdo que se va verifican-
do no sector.
Profissionalizacdo da Gestéo de
Recursos Humanos, por meio de
técnicos que tenham igualmen-
te um conhecimento profundo
do processo de trabalho.
Defini¢cgo de uma missdo inte-
gradora de um espirito de
equipa compreendido e acei-
te por todos.

e Existéncia de planos de carrei-
ra afractivos e mobilizadores.
Permanente adequacdo dos
programas de formagéo inici-
al ou continua as exigéncias
decorrentes da operacdo de
novas tecnologias.

Sistemas de avaliagdo de de-
sempenho que revelem preo-
cupacbes de equidade e de
participagdo.

Existéncia de um grau razodvel
de mobilidade inferna.

® Gestdo nao planificada dos re-
cursos humanos, podendo-se
considerar meramente reactiva,
s6 funcionando por presséo dos
trabalhadores e para responder
a necessidades pontuais.

Gestao
do Mercado
de Trabalho

Manutenc@o dos niveis de em-
prego, com transferéncia para
fungdes mais exigentes e per-
manente enriquecimento dos
niveis de qualificacéo.
Grande importéncia no que res-
peita ao emprego de quadros
superiores e intermédios dofa-
dos de qualificagéo aprecidvel
nas dreas técnicas e da gestao.
Participac@o na definicgo dos
percursos profissionais e for-
mativos adequados.
Disponibilidade do Sistema
Educative oficial para produ-
zir pessoal altamente qualifica-
do, de modo @ manter satis-
feitas as necessidades que véo
surgindo no sector.

Considerdvel autonomia por
parte das chefias intermédias,
de modo a responder mais efi-
cazmente e em tempo real ds
exigéncias do mercado.

Os sistemas remuneratérios de-
verdo reflectir a participacéo
de cada um no processo de tra-
balho, independentemente da
visibilidade que as funcées lhe
conferem.

Existéncia de planos de carrei-
ras atractivos e mobilizadores,
que confemplem a progresséo
vertical, mas também a hori-
zontal.

® Reforco das medidas tendentes
a manutengdo dos niveis de
emprego, nomeadamente por
reconversdo ou fransferéncia
de necessidades da periferia
para os centros urbanos.
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BANDEIRAS DE CONVENIENCIA — De acordo com
a definicGo de Lord Donaldson “... registos cujos
Estados ndo detém capacidade de supervis@o da
seguranga dos navios, ou ndo a exercem eficaz-
mente”.

BENCHMARKETING — Processo continuo de avalia-
gdo e comparagdo do nivel de desempenho das
melhores empresas no mercado, que visa atingir
uma melhoria de performance.

BROKER — Pessoa ou entidade que actua como agente
ou infermedidrio na negociagdo de contratos.

CABOTAGEM — Transporte de mercadorias entre dois
portos do mesmo pafs.

CARGAS ROLANTES — Vulgo Ro-Ro.

COW / IGS — Crude Oil Wash / Inert Gas System.

DEEP SEA SHIPPING — Transporte maritimo de longo
curso ou fransocednico.

DWT-DEADWEIGHT — E o peso total da carga, pas-
sageiros e sua bagagem, tripulacéo, combustivel,
dgua e provisdes, que o navio pode transportar
até atingir a imerséo maxima permitida. E indica-
do em valor de toneladas métricas.

EMBANDEIRAR — Acto de atribuic@o da bandeira do
pais, ao navio onde se procedeu ao respectivo re-
gisto.

ESTIVA — A colocag@o a bordo de um navio das mer-
cadorias a transportar.

FEEDER — Pode designar o trafego ou o navio utiliza-
do nesse frafego, que corresponde ao transporte
de mercadorias entre os hubs ports e os portos ndo
escalados pelas grandes linhas.

FERRIES — Navios que executam transporte de pas-
sageiros em linha regular em zonas costeiras.

FOC — Flag of Convenience (Bandeira de Conveni-
éncia).

FRETADOR — Parte que se obriga em relagdo a outra
(afretador) a pdr & sua disposicdo um navio, ou
parte dele, para fins de navegagdo maritima, me-
diante uma retribuigéo pecunidaria denominada frete.

"

GDMSS — Sistema Global de Socorro e Seguranca
Maritima.

GPS — Global Position System (Sistema de localiza-
¢bo via satélite que permite a orientagdo através
de um referencial de satélites geocestaciondrios).

HINTERLAND — A drea terrestre servida por um por-
to.

HUB PORTS — Portos charneira em que as cargas
s@o transbordadas das grandes linhas para distri-
buic@o pelos respectivos hinterland e para outros
portos.

INMARSAT — Sistema de busca e salvamento no mar
que utiliza um sistema de satélites.

ISM — Infernational Safety Management.

MANNING — Actividade relacionada com a gestéo
das tripulagdes.

MEGA CARRIERS — Grandes operadores e armado-
res mundiais de linhas regulares.

REGISTO MAR — Registo Internacional de Navios da
Madeira.

SHIPBROKERS — Agente que actua como intermedid-
rio entre o armador ou transportador e os inferes-
sados da cargo.

2° REGISTO — Com algumas semelhangas com as
FOC’s (nomeadamente nas questées relacionadas
com as tripulacées), os segundos registos visam es-
sencialmente estancar o fluxo de “fuga” dos navios
dos bandeiras de origem dos seus armadores e
simultaneamente atrairem de volta outros que en-
tretanto estdo registados nas FOC's. Os seus alvos
preferenciais sdo assim, os navios dos armadores
nacionais respectivos, e tém uma forte ligagto a
autoridade maritima de origem.

TCMD — Transporte maritime de curta disténcia.

TRACKING — Funcéo de acompanhamento da situa-
cdo das mercadorias.

TRANSHIPMENT — Transbordo de carga de uma uni-
dade de transporte para outra ou operagéo de bal-
deacdo / transferéncia de contentores.
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Encontra-se neste anexo os exercicios de cenarizac@o elabo-
rados para o sector dos fransporfes, respectivamente:

1) Transporte Urbanos e Suburbanos;
2) Transporte de Mercadorias de Longo Curso;
3) Transporte de Passageiros de Longo Curso.

1. Transportes Urbanos e Suburbanos

1.1. Factores de Enguudramento

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 combinagées de ferciario
informacional e transaccional; tercidrio “cldssico” de
servicos pessoais e de industrias de média/forte inten-
sidade tecnolégica;

B — A organizacéio territorial do espaco metropolitano — que

pode revestir as formas monocéntrica/radial; policéntrica

C—

hierarquizada; mulficéntrica com estruturas em rede;

A forma dominante da organizagéo do comércio — que
pode revestir diferentes combinagdes (com pesos
diferentes) das formas de grandes superficies/transpor-
te individual; tele comércio/distribuicéio ao domicilio/
transporte profissional; comércio tradicional (acessivel
sem necessidade de transporte);

O grau de inovacao tecnolégica nos modos de transporte
— qgue serd, em parte determinada pela procura de solu-
¢bes mais seguras, automdticas e, sobretudo menos
poluentes, tanto no fransporte rodovidrio como ferrovidrio;
A forma dominante de intervengao do Estado e Politicas
de Gestdo — que pode revestir uma orientacdo mais ou
menos presente no fornecimento de servicos, liberalizadora
ou essencialmente reguladora, mais ou menos
inferveniente na dissuasdo 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-
trugdio e operacéo de infra-estruturas e Servicos Publicos.

1.2. Exercicio de Cenarizacto

Latao

Bronze

Ouro

e Grande importéncia dos transportes
associados aos movimentos pendula-
res, em consequéncia da organizacdo
espacial das areas metropolitanas e
da fraca utilizagéo das telecomunica-
coes avangadas para repartir e seg-
mentar funcionalmente as actividades
do tercidrio “informacional” dominan-
fes;
Grande peso do transporte individual
nas deslocacdes pendulares didrias;
e Logistica de abastecimento e distribui-
c@o no inferior das grandes cidades
envolvendo movimentac@o de veicu-
los pesados com restrigdes hordrias,
apesar da implementacéo de plata-
formas logisticas unimodais na “co-
roa” territorial das grandes cidades;
® Predominéncia do modo de fransporte
rodovidrio, com o fransporte ferrovi-
ario urbano e suburbano utilizado ape-
nas pelas camadas de mais baixos
rendimentos;
Tentativa de racionalizar a circulagéo
rodovidria no centro das cidades com
recurso a investimentos em intermo-
dalidade (nomeadamente entre trans-
porte ferroviario suburbano e metro
e transportes fluviais/metro) parque-
amento e em apoios felemdticos & con-
ducdo;
Implementagéo de sistemas de metro
nos grandes aglomerados urbanos,
nomeadamente metros ligeiros;
Exploracéo do transporte colecfivo com
forte intervencéo de empresas muni-
cipais de fransporte publico rodovid-
rio e articulagdo multimodal insufici-
ente com os modos pesados;
Limitacaes & circulagdo automével con-
vencional apenas nos ceniros histéri-
cos das cidades.

® Grande importéncia dos transportes as-
sociados aos movimentos pendulares, em
consequéncia da organizagéo espacial das
areas metropolitanas e da fraca utilizagéo
das telecomunicacées avangadas para re-
partir e segmentar funcionalmente as ac-
tividades do ferritério “informacional” do-
minantes;
e Manutencéio do peso relativo do Tl nas des-
locacdes pendulares didrias;
Implementacdo 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 limitagées nos ho-
rérios de carga e descarga (circunscritos
ao periodo nocturno);
e Predominéncia do modo de transporte ro-
dovidrio, com o transporte ferrovidrio ur-
bano e suburbano uiilizado apenas pelas
camadas de mais baixos rendimentos;
Tentativa de racionalizar a circulagéo ro-
dovidria no centro das cidades com recur-
so a investimentos de infermodalidade (no-
meadamente entre transporte ferrovidrio
suburbano e metro e transportes fluviais /
metro) parqueamento e em apoios tele-
maticos & condugdo;
Implementacéo de sistemas de metro nos
grandes aglomerados urbanos, nomeada-
mente metros ligeiros;
Sistema de fransporte colectivo rodovidrio
privatizade, com recurso & contratualiza-
cdo para desincentivar o uso do transpor-
te individual;
 Forfes restricoes & circulagdo automovel
convencional em dreas muito alargadas
do perimeiro 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 tarifaric integrado e automadatico

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

Forte investimento na organizagdo na
organizacéo da logistica das éreas
metropolitanas, por forma a impedir
a circulagdo de veiculos pesados no
interior das cidades, e crescimento
das formas de distribuicdo 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 combinacdo com transportes pu-
blicos de utilizacgo individual, sob a
forma de frotas de aluguer de novos
velculos do tipo “city car” ndo polu-
entes e de facil arrumacéo;

Peso dominante do transporte colec-
tivo em sitio certo;

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

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

(bilhética).




€ — A acessibilidade do Pais as rotas intercontinentais de
tfransporte 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 exfra-europeus gue envolvem Portugal de-
vido & liberalizacdo dos servicos de transporte & esca-
la mundial, nomeadamente UE e GATS/OMC;

E— A evolugdo e aplicagiio das politicas de proteccéo e
conservagao do ambiente — que poderdo significar van-
tagens competitivas para os modos maritimo e ferrovi-
ario no longoe curso.

2. Transporte de Mercadorias
de Longo Curso

2.1. Factores de Enquadramento

Consideram-se como factores de enquadramento dos quais se esco-
Iher&o os fuciores causais para as varidveis de cendrio—os seguintes:

A — O crescimento do comércio infernacional e a deslocacéo
eventual dos seus polos mais dindmicos — que envolve o
ritmo de crescimento do comércio internacional, a impor-
téncia relafiva do crescimento das trocas intraeuropeias e
extraeuropeias na UE; a dindmica, no comércio infernacio-
nal das macro regides Américas e Asia:

B — O modelo de desenvolvimento econémico de Portugal —

& a sua articulagéo com as economias europeia e mundial: 2.2. Exercicio de Cenarizacao

Latéo

Bronze

Ouro

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

Evolugao dos factores de competitivi-
dade das exportacées tradicionais, no
sentido da fraca engenharia simulia-
nea, da producdo “just-in time” e da
resposta répida aos distribuidores in-
ternacionais de bens finais, nao colo-
cando novas exigéncias de rapidez, fre-
quéncia e flexibilidade para a escolha
dos modos de transporte;
Transporte unimodal, variando o
modo utilizado exclusivamente com
a origem/destino das mercadorias
transportados e utilizado os meios
de transporte tradicionais (navios,
vagdes, camides ainda que de uma
gerac@o moderna);

Implementacéo insuficiente do projec-
to multimodal, nomeadamente no
que respeita aos nos de ligacdo, pri-
vilegiando o corredor Lisboa-lrun, no-
meadamente com a construgao de
uma via rapida com perfil de auto-
estrada alternativa ao IP5, manten-
do-se uma ligagéo ferrovia insuficien-
te, no lado espanhol, com registo de
estrangulomentos de percurso nos
“gabarits”;

Dificuldade em aumentar a actividade
dos porfos e aeroportos nacionais para
os operadores multinacionais de trans-
porte marftimo de confentores e de
fransporte de carga aérea, nomeada-
mente em consequéncia da sua orga-
nizagdo e farifdrios;

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

Surgimento de operadores nacionais
de transporte de longa disténcia i-
mitada ao transporte unimodal-ro-
dovidrio;

Incorporagao residual das tecnolo-
gias de informagéo na producéo dos
servicos de transporte e dos servicos
logisticos.

® Procura de transporte infernacional 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;

EvolugGo dos factores de competitivida-
de das exportacoes tradicionais, no sen-
tido da maior expresséo da produgéio
“just-intime” e da resposta répida aos
distribuidores internacionais de bens fi-
nais; com a consequéncia de reforcar
a procura de servicos de fransporte que
assegurem a redugéio de custos de pro-
dugdo pela sua rapidez, frequéncia e
flexibilidade;

Implementacdo do projecto multimo-
dal e sua infegracéo na rede franseu-
ropeia de fransportes;

Utilizag@o optimizada dos vérios mo-
dos de transporte, facilitada pela arti-
culagéo modal das infra-estruturas de
fransporte e pela utilizacgo generaliza-
da e racionalizada da prestaciio de
servicos de logistica, infegrades na ca-
deia de fransporte e coexistindo, num
nUmero 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 transpor-
te maritimo de contentores e de
fransportes de carga aérea, nome-
adamente em consequéncia da sua
organizagéo e farifdrios, posterior &
privatizac@o total da sua gestao e
operacdo;

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

Incorporacao por parte de alguns ope-
radores lideres dos tecnologias de in-
formagdo na produgéo dos servicos-
de fransporte e dos servicos logisticos.

® Procura de transporie internacional de mercado-
rias exportadas partilhada entre destinos euro-
peus, e destinos extraeuropeus, com estes cen-
trados na bacia do Atléntico — América Lating,
Norte de Africa e & Africa Austral, com maior pro-
cura de transporte maritimo e aéreo;

Evolugdo dos factores de competitividade das ex-
portagdes tradicionais, no sentido da maior ex-
press@o da produgdo “just-in time” e da resposta
répida aos distribuidores infernacionais de bens
finais; com a consequéncia de reforcar a procura
de modos de transporte que assegurem a redu-
géo de custos de produgéo pela sua rapidez, fre-
quéncia e flexibilidade; plena infegracao do frans-
porte na cadeia produtiva;

Implementacao integral do projecio prioritdrio mul-
timedal, nomeadamente da rede franseuropeia do
transporte marftimo de curta disténcia (TMCD) como
resposta Gs crescentes dificuldades colocadas pelas
restrigdes ao trafego redovidrio; novos desenvolvi-
mentos em matéria da rede combinando o har-
dware (infra-estruturas) com o software (infra-es-
truturas de informacéo);

Utilizagao optimizada dos varios modos de frans-
porte, facilitada pela arficulacdo modal das in-
fra-estruturas de transporte e pela utilizacao ge-
neralizada e racionalizada da prestacéo de servi-
cos de logistica, infegrados na cadeia de trans-
porte e coexistindo, num nimero significativo de
empresas, com a propriedade dos meios de trans-
portes;

Penetracdo no mercado do trénsito infernacional de
mercadorias em consequéncia da consolidacdo de
um sistemna portudrio Lisboa/Setubal/Sines, da rea-
lizagéo 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 actividade dos porios e aeroportos na-
cionais para os operadores multinacionais de frans-
porte marftime de contentores e de transportes de
carga aérea, nomeadamente em consequéncia da
sua organizagdo e farifdrios, posterior @ privatizacéo
total da sua gestéo e operacao;

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

Incorporagdo generalizada das tecnologia de in-
formagao na produgéo dos servigos de transpor-
te e dos servicos logisticos.




i, 8 TI“CIIISPOI""E de Pussqgeiros € — Aorganizagdo social do trabalho e dos tempos de lazer
de Longo Curso e sua influéncia na mobilidade regular ou sazonal;

D — A maior concorréncia de operadores europeus e
3.1. Factores de Enquadramento extraeuropeus nos fluxos de trafego envolvendo Portugal;

E — A acessibilidade do pais s rotas intercontinentais de
Consideram-se como factores de enquadramento — dos transporte aéreo que dependem também da existén-
quais se escolheréo os factores causais e as varidveis de ce- cia de infra-estruturas aeroportudrias com acessibili-
nario — os seguintes: dades que lhes permitam ser suficientemente competi-

tivas para atrair operadores;

A — Oritmo e tipologia de crescimento das economias mundial F — Evolucto dos factores de coeséo cultural e econdmica

e europeia, incluindo o seu cardcter descentralizado na
Europa, bem como o emergir de novos pélos de desenvol-
vimento noutfros continentes, o crescimento econémico
acompanhado ou néo da relacéio dos tempos de trabalho;
O modo de insercéio de Portugal nas economias mun-

G — Evolucdo e
ambiente.

dial e europeia;

3.2. Exercicio de Cenar

das comunidades de lingua e de origem portuguesas —
que permita garantir e ampliar mercados tradicionais;

aplicagdo das politicas de defesa do

Latéio

Bronze

Prata

Ouro

 Produc@o nacional de ser-
vigos de transporte aéreo
e terrestre centrada em
origens/destinos tradicio-
nais na Peninsula Ibérica
e na Europa, e em clien-
telas de trafego étnico e
de turismo de baixo ren-
dimento;
e Fraco crescimento da
procura com origem/
destino noutros continen-
tes, servida fundamental-
mente através de servigos
de ligagdo por “hubs”
europeus;
Pouca relevancia de iré-
fegos em transito por Por-
tugal;
e Desisténcia da construgéo
de um novo aeroporto in-
ternacional na drea de
Lisboa;
Predominio acentuado do
modo rodoviéric nas li-
gacdes terrestres a Espa-
nha e ao centro da Euro-
pa, sendo as ligacoes fer-
rovidrias efectuadas atra-
vés de meios tradicionais;
e 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 infer-
nacionais ou sistemas
globais de distribuigdo;
e Fraca inovagdo organiza-
tiva;
e Utilizacdo circunscrita de

LG,

® Producéo 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 relevdncia de
tréfegos em tfrénsi-
to;
Desisténcia da
construcdo de um
novo aeroporto;
Ligagdes ferrovidari-
as em alta veloci-
dade ao centro da
Europa e/ou boas
ligacoes aéreas aos
“hubs” europeus;
Integracéio subalter-
nizada de transpor-
tadores nacionais
em grupos/redes e
sistemas de distri-
buicéo;
Alguma participa-
céo privada na ges-
téo de infra-estrutu-
ras de fransporte e
na exploracdo de
servigos aéreos e
ferrovidrios;
Desenvolvimento
insuficiente de no-
vas fungoes;
e Utilizogdo modera-
dadeTI.C;
® Inovacao organiza-
fiva localizada.

® Bom desenvolvimento
da procura de transpor-
te internacional de pas-
sageiros, com predomi-
nio de destinos euro-
eus, mas mantendo-se
igagoes directas a des-
tinos extraeuropeus "fra-
diciongis” nas Américas
e em Africa;
Captagéo de alguns tra-
fegos em trénsito; mas
secunddria relativa-
mente aos fluxos totais;
Desenvolvimento dos
aeroportos nacionais,
sem implementacdo de
um “hub” intercontinen-
tal;
Ligagoes ferrovidrias de
alta velocidade a Espa-
nha/centro da Europa;
e Inferconexdo eficaz de
redes vidria/ferrovidaria/
aeroportudria;
Resfricdes moderadas &
circulagéo;
Transportadores especi-
alizadas em “nichos” de
mercado “feeder” ou
regional e/ou com par-
ticipacdo significativa
em redes de transporte/
sistemas de distribuicdo
globais;
Envolvimento privado
significativo na gestao
aeroportudria e de
transportadores aéreos
e ferrovidrios;
e Utilizacao significativa
deTI.C,;

e Inovagdo organizativa.

e 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
Atléntico e Mediterréneo e em Africa);
Importante captagéo de tréfegos em
trénsito por aeroportos nacionais;

e Diversificag@o de produtos farifarios
e servicos complementares, em fun-
¢do de uma gama alargada de cli-
entelas, incluindo de alto rendimento;

e Construcdio de um novo aeroporto na
érea de Lisboa e sua implantacdoe como
“hub” Europa/Atléntico Sul/Africa;

e Ligacao ferrovidria em alta velocida-

de a Espanha e o centro da Europa;

Interconexéo eficaz das redes viarias/

ferrovidrias/aeroportudrias;

e Inexisténcia de restricdes importantes
a circulacdo rodovidria e aéreg;

e Integragdo de transportadores naci-
onais, em partficular aéreos, com par-
ticipacdo significativa e actuante em
redes de transporte e sistemas globais
de distribuicao com dimensao plane-
taria (e/ou europeia);

Forte envolvimento privado na gestéo

de infra-estruturas de transporte e na

propriedade de operadores de trans-
porte aéreo, ferrovidrio e rodovidrio;

Desenvolvimenta de “novas” funcoes

por parte de transportadores aéreos,

ferrovidrios e rodovidrios (distribui-
cdo, servicos complementares ao
transporte/pacotes “handling”, etc.);

UtilizacGo infensiva e diversificada de

T.I.C. (navegacéio, gestao de trafegos,

relacdo com clientes, definicéo de

projutos, integracdo de servicos com-
plementares, efc.);

e Inovacdo organizativa multifacetada.










Estudos ja disponiveis nesta coleccao:

1. Vestudrio
2. Rochas Ornamentais

3. Hotelaria

4. Construcdo Civil e Obras Publicas em Portugal

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

11. O Sector dos Transportes em Portugal — Fluvial de Passageiros
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