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ALPA — Automovel ligeiro de passageiros de aluguer,

colocade ao servico de uma sé entidade, seguindo
_itinerdrios da sua escolha mediante retribuicéo.

TAXI — Veiculo automével ligeiro de passageiros de alu-
guer afecto ao transporte piblico, equipado com
aparelho de medicdo de tempo e disténcia (faxime-
tro) e com distintivos préprios. O montante a pagar é
determinado pelo taximetro.

LETRA A — Veiculo automével ligeiro de passageiros de
aluguer, afecto ao transporte publico, ndo equipado
com taximetro. Estes veiculos s@o englobados na ca-
tegoria anterior com a entrada em vigor do Decreto-
Lei n.° 250/98, de 11 de Agosto.

ISENTO DE DISTINTIVO — Veiculo automével ligeiro de
passageiros de aluguer, afecto o transporte publi-
co, isento de distintivo e cor padréo autorizada ex-
cepcionalmente pelas Cdmaras Municipais.

LETRA T — Veiculo automével ligeiro de passageiros de
aluguer, afectos o transportes de aluguer de cardcter
turfstico, incluindos em contingentes fixados para
zonas turfsticas e explorados e conduzidos por moto-
ristas de turismo.

REGIME DE PRACA LIVRE — Regime de estacionamento
em que os taxis podem circular liviemente & disposi-
céio do publico, ndo existindo locais obrigatérios para
estacionamento. Este regime de estacionamento é fi-
xado por regulamento camardrio.

REGIME DE PRACA CONDICIONADO — Regime de
estacionamento em que os téxis podem estacionar
em qualquer dos locais reservados para o efeito, até
ao limite dos lugares fixados. Este regime de estacio-
namento é fixado por regulamento camarério.

REGIME DE PRACA FIXA — Regime de estacionamento
em que os téxis sGo obrigados a estacionar em lo-
cais determinados da respectiva licenca.

CONDUTOR — Qualquer pessoa legalmente habilita-
da que conduza um veiculo mesmo durante um cur-
to periodo de tempo, ou que esteja a bordo do vei-
culo para poder eventualmente conduzi-lo.

PROFISSAO DE TRANSPORTADOR RODOVIARIO DE PAS-
SAGEIROS — E a actividade de qualquer pessoa sin-
gular ou colectiva, legalmente habilitada para o efei-
to, que efectue o fransporte publico de passageiros,
ou o transporte de determinadas categorias de uten-
tes, por meio de veiculos automéveis que, de acordo
com o respectivo fipo de construgdo e equipamento,
estejom aptos para o transporfe de mais de nove
pessoas, incluindo o condutor, e se encontrem afec-
tos a essa utilizagdo, mediante remuneragdo paga
pela pessoa transportada ou pelo organizador do
transporte.

TRANSPORTE RODOVIARIO — Qualquer deslocagéo por
estradas abertas ao pUblico, em vazio ou em carga
efectuado por um veiculo afecto ao transporte de
passageiros ou de mercadorias.

SERVICOS REGULARES DE PASSAGEIROS — Servicos que
assegurem o fransporte de passageiros de acordo
com uma frequéncia e um trajecto determinados,
podendo os passageiros ser embarcados e desem-
barcados em paragens previamente fixadas. Os ser-
vicos regulares s@o acessiveis a qualquer pessoa,

apesar da eventual obrigacéo de reservar, podendo
ser internacionais ou efectuar-se dentro do territério
nacional.

SERVICOS REGULARES ESPECIALIZADOS — Servigos re-
gulares que asseguram o transporte de determina-
das categorias de passageiros, com exclusGo de ou-
tfros passageiros.

SERVICOS OCASIONAIS — Servicos que néo correspon-
dem & definicéo de servicos regulares especializados,
podendo ser internacionais ou efectuar-se dentro do
territério nacional.

TRANSPORTE DE ALUGUER — Transporte em que os
veiculos (ligeiros ou pesados), sGo postos ao exclusi-
vo servico de uma entidade ou grupo, no conjunto
da sua lotag@o ou carga, segundo itinerdrios da sua
escolha, mediante retribuicao.

TRANSPORTE COLECTIVO — Transporte em que os vei-
culos s@o postos, mediante retribuicéo, & disposicdo
de quaisquer pessoas, sem ficarem exclusivamente
ao servico de nenhuma delas, sendo utilizados por
lugar da sua lotacéio, ou por fracgéo da sua carga,
segundo itinerdrios e frequéncias previamente apro-
vados.

TRANSPORTES INTERNACIONAIS — Os que, implican-
do passagem de fronteiras se desenvolvem parcial-
mente em ferritorio portugués.

TRANSPORTES INTERURBANOS — Os que visam satisfa-
zer as necessidades de deslocacéo entre diferentes
municipios ndo infegrados numa mesma regido me-
tropolitana de transportes.

TRANSPORTES INTER-REGIONAIS — Os transportes in-
terurbanos de passageiros de diferentes municipios,
situados denfro de uma mesma regido ou entre re-
gides distintas.

TRANSPORTES INTRA-REGIONAIS — Os transportes in-
terurbanos de passageiros que se realizam no interi-
or de uma dada regido.

TRANSPORTES URBANOS — Os que visam satisfazer as
necessidades de deslocagéo em meio urbano, como
tal se entendendo o que é abrangido pelos limites de
uma drea de transportes urbanos ou pelos de uma
drea urbana de uma regido metropolitana de trans-
portfes.

TRANSPORTES PARTICULARES OU POR CONTA PROPRIA
— Os fransportes que séo efectuados por uma em-
presa para os seus trabalhadores, ou por uma asso-
ciagéo sem fins lucrativos, para o transporte dos seus
membros no dmbito do seu objecto social, desde que:

e A actividade de fransporte constitua apenas uma acti-
vidade acesséria para a empresa ou associagao;

e Os veiculos utilizados sejam propriedade desta empre-
sa ou associacdo ou por ela tenham sido adguiridos
a prestagdes, ou sido objecto de contrato de locacdo
a longo prazo;

* Sejam conduzidos por um elemento do pessoal da
empresa ou por um membro da associagéo.

TRANSPORTES PUBLICOS OU POR CONTA DE OUTREM
— Os transportes remunerados que s@o postos & dis-
posiciio do publico em geral.
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Encontra-se neste anexo os exercicios de cenarizacéo elabora-

hierarquizada; multicntrica com estruturas em rede;
dos para o sector dos transportes, respectivamente: C—

A forma dominante da erganizagéo do comércio — que
pode revestir diferentes combinagées (com pesos dife-
rentes) das formas de grandes superficies/transporte in-
dividual; tele comércio/distribuicdo ao domicilio/trans-
porte profissional; comércio tradicional (acessivel sem
necessidade de transporte);

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

1. Transportes Urbanos e Suburbanos D — O grau de inovagéo tecnolégica nos modos de transporte —
que serd, em parte determinada pela procura de solucées
1.1. Factores de Enq“ud ramento mais seguras, automadticas e, sobretudo menos poluentes,
tanto no transporte rodovidrio como ferrovidrio;
Consideram-se como factores de enquadramento — dos quais E— Aforma dominante de intervencéo do Estado e Politicas de
se escolherdo os factores causais para as varidveis de cendrio Gestdio — que pode revestir uma orientacdo mais ou menos
— os seguintes: presente no fornecimento de servicos, liberalizadora ou es-
sencialmente reguladora, mais ou menos inferveniente na
A — A estrutura de actividades nas dreas metropolitanas — dissuasdo do transporte individual, etc.;
que pode revestir diferentes combinacées de tercidrio F — As disponibilidades financeiras do Estado para o Investi-
informacional e transaccional; tercidrio “cldssico” de ser- mento Piblico — em infra-estruturas de transporte e o re-
vicos pessoais e de indUstrias de média/forte intensidade curso a formas de envolvimento do Sector Privado na cons-
tecnolégica; trugdo e operagdo de infra-estruturas e Servicos Publicos.
B — A organizacéo territorial do espaco metropolitano — que o R .
pode revestir as formas monocéntrica/radial; policéntrica 1.2. Exercicio de Cenarizacao =
Latéio Bronze Ouro s T
@ Grande importéncia dos transportes e Grande importdncia dos transportes asso- ® Reducdo da importdncia dos trans-
associados aos movimentos pendu- ciados aos movimentos pendulares, em portes associados aos movimentos
lares, em consequéncia da organi- consequéncia da organizacdo espacial das pendulares, em consequéncia da re- i
zagdo espacial das dreas metropoli- areas meiropolitanas e da fraca utilizagao organizagéo funcional/espacial das -
tanas e da fraca utilizacéo daos tele- das telecomunicagdes avancadas para re- areas metropolitanas e da utilizagao i
comunicagdes avangadas para repar- partir e segmentar funcionalmente as acti- macica de telecomunicacdes avan- i
tir e segmentar funcionalmente as ac- vidades do territério “informacional” do- cadas para repartir e segmentar fun-
tividades do terciario “informacio- minantes; cionalmente o fercidrio “informaci-
nal” dominantes; ® Manutencéo do peso relativo do Tl nas des- onal”;
e Grande peso do fransporte individual locacées pendulares didrias; ® Forte investimento na organizacao
nas deslocacdes pendulares didrias; ® |mplementacdéo de plataformas logisticas na organizacdo da logistica das dre-
e Logistica de abaostecimento e distri- unimodais na “coroa” territorial das gran- as metropolitanas, por forma a im-
buicdo no interior das grandes cida- des cidades com o abastecimento no infe- pedir a circulag@o de veiculos pesa- ekuie
des envolvendo movimentagdo de rior das mesmas circunscrito a veiculos ro- dos no interior das cidades, e cresci- >
veiculos pesados com restricoes ho- dovidrios de pequena tonelagem (até 6 mento das formas de distribui¢do ao
rarias, apesar da implementagao de toneladas) e com severas limitagdes nos domicilio, em contrapartida da me- el
plataformas logisticas unimodais na hordrios de carga e descarga (circunseritos nor atractividade das “grandes su- 3
“coroa” ferritorial das grandes cida- ao periodo nocturno); perficies” localizadas na periferia; e
des; e Predomindncia do modo de transporte ro- | ® Combinacdo do modo ferrovidrio (no- -
e Predominéncia do modo de transpor- dovidrio, com o transporte ferroviério ur- meadamente metro e metros ligei- :
te rodovidrio, com o transporte fer- bano e suburbano utilizado apenas pelas ros) em combinacdo com transportes i
rovidgrio urbano e suburbano utiliza- camadas de mais baixos rendimentos; publicos de utilizagéo individual, sob bt
do apenas pelas camadas de mais ® Tentativa de racionalizar a circulagéo ro- a forma de frotas de aluguer de no-
baixos rendimentos; dovidria no centro das cidades com recur- vos veiculos do tipo “city car” nao g
e Tentativa de racionalizar a circula- so a investimentos de infermodalidade (no- poluentes e de facil arrumacao; ¥
cdo rodovidria no centro das cidades meadamente entre transporte ferrovidrio ® Peso dominante do transporte colec- '
com recurso a investimentos em in- suburbano e metro e transportes fluviais / tivo em sitio certo;
termodalidade (nomeadamente en- metro) parqueamento e em apoios fele- ® Sistema de transporte colectivo ro-
tre transporte ferrovidrio suburbano mdticos & condugdo; dovidrio privatizado, com recurso a
e metro e fransportes fluviais/metro) e Implementacdo de sistemas de metro nos contratualizag@o para desincentivar
parqueamento & em apoios telemd- grandes aglomerados urbanos, nomeada- o uso de transporte individual;
ficos & condugdo; mente metros ligeiros; ® Fortes restricdes & circulagao auto-
e Implementagéo de sistemas de me- e Sistema de transporte colectivo rodovidrio movel convencional em dreas muito
tro nos grandes aglomerados urba- privatizado, com recurse & contratualiza- alargadas do perimetro urbano;
nos, nomeadamente metros ligeiros; ¢do para desincentivar o uso do transporte | @ Infermodalidade combinando as for-
e Exploracéo do transporte colectivo individual; mas fransporte ferroviario suburba-
com forte intervencdo de empresas | © Fortes restricoes & circulacdo automével no e transporte fluvial com metro e
municipais de transporte publico ro- convencional em dreas muito alargadas do transporte rodovidrio, com o apoio a
dovidrio e articulaggo multimodal in- perimetro urbano; parqueamento preparado para o i
suficiente com os modos pesados; e Intermodalidade combinando o transpor- efeito e o recurso crescente a um sis- |
® Limitagdes & circulagdo automaével te ferroviario suburbano e fransporte flu- tema tarifério integrado e automati- |
convencional apenas nos centros his- vial com metro e transporte rodovidrio, co (bilhética).
téricos das cidades. com o apoio o parqueamento preparado
para o efeito e o recurso crescente @ um
sistema tarifario integrado e automdtico
(bilhética).
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2. Transporte de Mercadorias
de Longo Curso

2.1. Factores de Enguadramento

Consideram-se como factores de enquadramento dos quais se esco-
Iheréio os factores causais para as varidveis de cendrio — os seguintes:

A — O crescimento do comércio infernacional e a deslocacéo
eventual dos seus pdlos mais dindmicos — que envolve o
ritmo de crescimento do comércio internacional, a impor-
téncia relativa do crescimento das trocas intraeuropeias e
extraeuropeias na UE; a dindmica, no comércio internaci-
onal das macro regiées Américas e Asia;

B — O modelo de desenvolvimento econémico de Portugal — e
a sua articulagdo com as economias europeia e mundial;

€ — A acessibilidade do Pais as rotas intercontinentais de
transporte maritime de confentores e de fransporte aéreo
de carga — que dependem da “geografia” dessas rotas e
da existéncio de infra-estruturas portudrias e
aeroporfudrias com competitividade internacional para
atrair operadores dessas rotas;

D — A maior concorréncia dos operadores de transportes eu-
ropeus e extra-europeus que envolvem Portugal devido &
liberalizacéo dos servicos de transporte & escale mundi-
al, nomeadamente UE e GATS/OMC;

E— A evolucdo e aplicagéio das politicas de profeccdo e con-
servagdo do ambiente — que poderdo significar vanta-
gens competitivas para os modos maritimo e ferrovidrio
no longo curso.

2.2. Exercicio de Cenarizacao

Latdo

Bronze

Ovuro

@ Procura de transporte infernacional
de mercadorias dominada pelos
destinos europeus, mas incluindo
uma nova vertente para a Europa
de Leste, destinos erxtraeuropeus li-
mitados ao norte de Africa e & Afri-
ca Austral; preferéncia pelo trans-
porte terrestre no modo rodovidrio;

® Evolugdo dos factores de competiti-
vidade das exportages tradicionais,
no sentido da fraca engenharia si-
multénea, da produgao “just-in time”
e da resposta rdpida aos distribuido-
res internacionais de bens finais, néo
colocando novas exigéncias de ra-
pidez, frequéncia e flexibilidade para
a escolha dos modos de transporte;

® Transporte unimodal, variando o

modo utilizado exclusivamente

com a origem/destino das merca-
dorias transportadas e utilizado os
meios de transporte tradicionais

(navios, vagbes, camides ainda que

de uma geragdo moderna);

Implementag@o insuficiente do pro-

jecto multimodal, nomeadamente

no que respeita aos nds de ligagao,
privilegiando o corredor Lisboa-

Irun, nomeadamente com a cons-

trugdo de uma via rdpida com per-

fil de auto-estrada alternativa ao

IP5, mantendo-se uma ligagao fer-

rovia insuficiente, no lado espanhol,

com registo de estrangulamentos de
percurso nos “gabarits”;

® Dificuldade em aumentar o activida-

de dos portos e aeroportos naciondis

para os operadores multinacionais de

fransporte maritimo de contentores e

de transporte de carga aérea, nome-

adamente em consequéncia da sua
organizacdo e farifarios;

Desinteresse dos operadores quan-

to & exploragdo multimodal ou de

forma combinada da infra-estrutura

ferroviaria, mantendo-se a empre- .

sa publica como operador Gnico;

® Surgimento de operadores nacio-
nais de transporte de longa distan-
cia limitada co transporte unimo-
dal-rodovidrio;

Incorporacéo residual das tecno-
logios de informagdo na producéo
dos servicos de transporte e dos
servicos logisticos.

® Procura de transperte internacional
de mercadorias dominada pelos
destinos europeus, mas incluindo
uma nova vertente para a Europa
de Leste, destinos extraeuropeus
limitados ao norte de Africa e & Afri-
ca Austral; preferéncia pelo trans-
porte terrestre no modo rodovidrio;
Evolugdo dos factores de competitivi-
dade das exportagées tradicionais, no
sentido da maior expressdo da pro-
ducéio “just-in fime"” e da resposta ré-
pida aos distribuidores internacionais
de bens finais; com a consequéncia
de reforgar a procura de servios de
transporte que assegurem a redug@o
de custos de produgdc pela sua rapi-
dez, frequéncia e flexibilidade;
Implementagéo do projecto multi-
modal e sua integragéo na rede
transeuropeia de transportes;
Utilizag@o optimizada dos vérios mo-
dos de transporte, facilitada pela ar-
ficulagdo modal das infra-estruturas
de transporte e pela utilizagéo gene-
ralizada e racionalizada da presta-
¢éo de servicos de logistica, integra-
dos na cadeia de transporte e coexis-
findo, num numero significativo de
empresas, com a propriedade dos
meios de transportes;

Melhoria da actividade dos portos
e aeroportos nacionais para os ope-
radores multinacionais de trans-
porte maritimo de contentores e
de transportes de carga aérea, no-
meadamente em consequéncia da
sua organizag@o e fariférios, pos-
terior & privatizagéo total da sua
gest@o e operacdo;

Surgimento de operadores nacionais
de transporte de longa disténcia com-
binando transporte rodovidrio, ferro-
vidrio e transporte maritimo de curta
distdncia, eventualmente em “joint-
ventures”, bem como o surgimento
de operadores opostados na explo-
ragdo conjunta dos modos rodovia-
rio/ferrovidrio e marftimo/ferrovié-
rio, por forma a garantir o alarga-
mento do “hinterland”;
Incorporagéo por parte de alguns
operadores lideres dds tecnologias de
informagéo na produgéo dos servicos
de fransporte e dos servigos logisticos.
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® Procura de transporte internacional de merca-
dorias exportadas partilhada entre destinos
europeus, e destinos extraeuropeus, com estes
centrados na bacia do Atléntico — América Lo-
tina, Norte de Africa e & Africa Austral, com
maior procura de fransporte maritimo e céreo;
Evolugdo dos factores de competitividade das
exportacdes fradicionais, no sentido da maior
expressdo da producéo “just-in time” e da res-
posta rapida aos distribuidores internacionais
de bens finais; com a consequéncia de refor-
gar a procura de modos de transporte que as-
segurem a reducdo de custos de producao pela
sua rapidez, frequéncia e flexibilidade; plena
integrac@o do transporte na cadeia produtiva;
Implementagdo integral do projecto prioritério
multimodal, nomeadamente da rede transeuro-
peia do transporte maritimo de curta distancia
(TMCD) como resposta as crescentes dificulda-
des colocadas pelas restrigoes ao trafego rodovi-
drio; novos desenvolvimentos em matéria da rede
combinando o hardware (infra-estruturas) com o
software (infra-estruturas de informagéo);
Utilizag@o optimizada dos vérios modos de
transporte, facilitada pela articulaggo modal
dos infra-estruturas de transporte e pela utili-
zagdo generalizada e racionalizada da presta-
gao de servigos de logistica, integrados na ca-
deia de fransporte e coexistindo, num numero
significativo de empresas, com a propriedade
dos meios de fransportes;

® Penetragdo no mercado do transito internacional
de mercadorios em consequéncia da consolida-
¢éio de um sistema portudrio Lisboa/Setubal/Si-
nes, da realizacéo de um novo terminal de carga
aérea no norte do pais e de um “hub” no novo
aeroporfo de Lisboa para destinos especificos;
Melhoria da actividade dos porfos e aeroportos
nacionais para os operadores multinacionais de
transporte maritimo de confentores e de transpor-
tes de carga aéreq, nomeadamente em conse-
quéncia da sua organizagdo e tarifarios, posterior
& privatizagéo fotal da sua gest@o e operagao;
Surgimento de operadores nacionais de trans-
porte de longa disténcia combinando transporte
rodovidrio e transporte maritimo de curta dis-
téncia, eventualmente em “joint-ventures”, bem
como o surgimento de operadores apostados
na exploragdo conjunta dos modos rodovidrio/
ferrovidgrio e maritimo/ferroviério, por forma a
garantir o alargamento do “hinterland”;
Incorporagéo generalizada das tecnologia de
informag@o na produgdo dos servigos de trans-
porte e dos servigos logisticos.




3. Trﬂnspor'l'e de Pﬂssclgeiros C — Aorganizacdo social do trabalho e dos tempos de lazer
de I.ongo Curso e sua influéncia na mobilidade regular ou sazonal;
D— A maior concorréncia de operadores europeus e
3.1. Faclores de Enquadramento extraeuropeus nos fluxos de tréafego envolvendo Portu-
gal;
Consideram-se como factores de enquadramento — dos quais E— A acessibilidade do pais as rotas intercontinentais de
se escolherdo os factores causais e as variaveis de cendrio — os tfransporte aéreo que dependem também da existéncia
seguintes: de infra-estruturas aeroportudrias com acessibilidades
que lhes permitam ser suficientemente competitivas para
A — Oritmo e tipologia de crescimento das economias mundial afrair operadores;
e europeia, incluindo o seu cardcter descentralizado na F— Evolucdo dos factores de coesdo cultural e econdmica
Europa, bem como o emergir de novos pélos de desenvol- das comunidades de lingua e de origem portuguesas —
vimento noutros continentes, o crescimento econémico que permita garantir e ampliar mercados tradicionais;
acompanhado ou néo da relagdo dos tempos de trabalho; G — Evolucao e aplicacdo das polificas de defesa do ambiente.

B— O modo de inserg@o de Portugal nas economias mundial
e europeia; 3.2. Exercicio de Cenarizacs
Latéo Bronze Prata Ovuro

Producdo nacional de ser-
vigos de fransporte aéreo
e ferrestre centrada em
origens/destinos tradicio-
nais na Peninsula Ibérica
e na Europa, e em clien-
telas de trafego étnico e
de turismo de baixo ren-
dimento;

Fraco crescimento da pro-
cura com origem/destino
noutros continentes, servi-
da fundamentalmente
através de servicos de li-
gagd@o por “hubs” euro-
peus;

Pouca relevéncia de tra-
fegos em trénsito por Por-
tugal;

Desisténcia da construgéo
de um novo aeroporto in-
ternacional na drea de
Lisboa;

Predominic acentuado do
modo rodovidrio nas liga-
coes terrestres a Espanha
e ao centro da Europa,
sendo as ligacdes ferrovi-
arias efectuadas através
de meios tradicionais;
Transporte ferrovidrio
centrado na CP e trans-
porte aéreo num nimero
reduzido de pequenos
operadores, em ambos os
casos insuficientfemente

Producdo nacional
de servigos de trans-
porte centrada em
destinos/origens da
Europa;

Procura de transpor-
te intercontinental
servida, em larga
proporcdo, através
de "hubs” europeus;
Pouca relevéncia de
tréfegos em transito;
Desisténcia da cons-
tfrucdo de um novo
aeroporto;

Ligacdes ferrovidrias
em alta velocidade
ao centro da Europa
e/ou boas ligacées
aéreas aos “hubs”
europeus;
Integrag@o subalter-
nizada de transpor-
tadores nacionais
em grupos/redes e
sistemas de distribui-
cdo;

Alguma participagéo
privada na gestéo de
infra-estruturas de
transporte e na ex-
ploragao de servicos
aéreos e ferrovidri-
0s;
Desenvolvimento in-
suficiente de novas

® Bom desenvolvimento da
procura de transporte in-
ternacional de possagei-
ros, com predominio de
destinos europeus, mas
mantendo-se ligacées
directas a destinos ex-
traeuropeus “tradicio-
nais” nas Américas e em
Africa;

Captagéo de alguns tra-
fegos em transito; mas
secunddria relativamen-
te aos fluxos totais;
Desenvolvimento dos
aeroportos nacionais,
sem implementacdo de
um “hub” intercontinen-
tal;

Ligagdes ferrovidrias de
alta velocidade a Espa-
nha/centro da Europa;
Interconexdo eficaz de
redes vidria/ferrovidria/
aeroportudria;
Restricoes moderadas ¢
circulagdo;

® Transportadores especi-
alizadas em “nichos” de
mercado “feeder” ou re-
gional e/ou com partici-
pagdo significativa em
redges de transporte/sis-
temas de distribuicdo
globais;

Envolvimento privado

® Forte desenvolvimento da procura de
transporte internacional de passagei-
ros, partilhada entre destinos europeus
e extraeuropeus (com predominio de
origens/destinos nas bacias do Atlénti-
co e Mediterréneo e em Africa);
Importante captacdo de trafegos em
transito por aeroportos nacionais;
Diversificac@o de produtos fariférios e
servigos complementares, em funcéo
de uma gama alargada de clientelas,
incluindo de alto rendimento;
Construgao de um novo aeroporto na
drea de Lisboa e sua implantacao como
“hub” Europa/Atléntico Sul/Africa;
Ligacdo ferrovidria em alta velocidade
a Espanha e ao centro da Europa;
e Interconexdo eficaz das redes vidrias/
ferroviarias/aeroportudrias;
@ Inexisténcia de restricdes importantes
a circulacéo rodovidria e aérea;
Integracao de transportadores nacio-
nais, em particular aéreos, com parti-
cipacdo significativa e actuante em re-
des de transporte e sistemas globais de
distribuigdo com dimenséo planetéaria
(e/ou europeia);
Forte envolvimento privado na gestao
de infra-estruturas de transporte e na
propriedade de operadores de frans-
porte aéreo, ferrovidrio e rodovidrio;
Desenvolvimento de “novas” fungoes
por parte de transportadores aéreos,
ferrovidrios e rodovidrios (distribuicdo,
servicos complementares ao transpor-
te/pacotes “handling”, etc.);
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infegrados em grupos in- fungoes; significativo na gestdo | e Utilizacdo intensiva e diversificada de 4
ternacionais ou sistemas e Utilizagdo modera- aeroportudria e de trans- TI.C. (navegagao, gestao de trafegos,
globais de distribuicéo; dade TI.C.; portadores aéreos e fer- relagdo com clientes, definicéo de pro-

Fraca inovag@o organiza-
tiva;

UtilizagGo circunscrita de
Tl.€.

Inovaicdo organizati-
va localizada.

rovidrios;
» Utilizacao significativa
de TI.C,;

¢ Inovagdio organizativa.

dutos, integracdo de servicos comple-
mentares, elc.);
¢ Inovagdo organizativa multifacetada.
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Estudos ja disponiveis nesta colecgdo:

1. Vestuario
2. Rochas Ornamentais
3. Hotelaria
4. Construgéo Civil e Obras Publicas em Portugal
5. O Sector da Cerémica em Portugal
6. A IndUstria Téxtil em Portugal
7. Metalurgia e Metalomecdnica em Portugal
8. O Sector da Madeira e Suas Obras em Portugal
9. O Sector dos Transportes em Portugal — Aéreo
10. O Sector dos Transportes em Portugal — Ferrovidrio
11. O Sector dos Transportes em Portugal — Fluvial de Passageiros
12. O Sector dos Transportes em Portugal — Maritimo
13. O Sector dos Transportes em Portugal — Rodoviario de Mercadorias
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