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BITOLA ESTREITA — Via férrea cuja distancia entre
carris € de 1 metro. Em Portugal o quase totali-
dade da via presentemente em uso é a via larga
(1,668 m).

CONVEL — Controlo Automadtico de Velocidade.

CTC — Comando de Trafego Centralizado.

DOUBLE DECK — Carruagens de dois pisos.

FERROUTAGE — Sistema que permite que um con-
tentor ou vagéo seja transportado sucessivamente
através de dois modos de transporte, bastando para
isso optar pelo tipo de rodado adequado, o qual
compde a infra-estrutura de apoio. Ex: rodovia e
ferrovia.

FREIGHT FREEWAY — Infra-estrutura de acesso livre
ou condicionada ao pagamento de taxa de uso.
INTEROPERABILIDADE — Compatibilidade entre as es-
truturas e os procedimentos de duas ou mais re-
des, de modo a néo haver quebra de eficiéncia

agquando da passagem de uma para a outra.

MULTIMODALIDADE — Légica de organizagéo do sis-
tema de transporte, integrada pela procura e con-
cebendo o percurso de transporte como um fluxo
continuo ponto-a-ponto utilizando as sinergias dos
diversos modos de transporte, as redes e nés exis-
tentes e a comunicagdo de informagéo, de bilhética
de passageiros e de utilizagdo das mercadorias.

UIC — Union International des Chemins de Fer.
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Encontra-se neste anexo os exercicios de cenarizag@o elabo-
rados para o sector dos transportes, respectivamente:

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

1. Transportes Urbanos e Suburbanos
1.1. Factores de Enguadramenteo

Consideram-se como factores de enquadramento — dos quais
se escolherdo os factores causais para as variéveis de cendrio
— os seguintes:

A — A estrutura de actividades nas dreas metropolitanas —
que pode revestir diferentes combinacées de tercidrio
informacional e transaccional; tercidrio “cléssico” de ser-
vicos pessoais e de indUstrias de média/forte intensidade
tecnolégica;

B — A organizacéo ferritorial do espago metropolitano — que

hierarquizada; multicéntrica com estruturas em rede:;

€ — Aforma dominante da organizagdo do comércio — que
pode revestir diferentes combinacées (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 transporte);

D — O grau de inovagao tecnolégica nos modos de transporte —
que serd, em parfe deferminada pela procura de solugées
mais seguras, automdticas e, sobrefude menos poluentes, tanto
no transporte rodovidrio como ferrovidrio;

E— Aforma dominante de intervencéo do Estado e Politicas de
Gestéio — que pode revestir uma orientacéo mais ou menos
presente no fornecimento de servicos, liberalizadora ou es-
sencialmente reguladora, mais ou menos interveniente na
dissuaséo do transporte individual, etc.;

F— As disponibilidades financeiras do Estado para o Investi-
mento Piblico — em infra-estruturas de transporte e o re-
curso a formas de envolvimento do Sector Privado na cons-
trugdio e operagdo de infra-estruturas e Servicos Publicos.

pode revestir as formas monocéntrica/radial; policéntrica

1.2. Exercicio ¢

» Cenarizagaos

Latao

Bronze

Ouro

® Grande importancia dos transportes
associados aos movimentos pendula-
res, em consequéncia da organizagéo
espacial das dreas metropolitanas e
da fraca utilizacéo das telecomunica-
¢oes avancadas para repartir e seg-
mentar funcionalmente as actividades
do fercidrio “informacional” dominan-
tes;

Grande peso do transporte individual
nas deslocagdes pendulares didrias;
Logistica de abastecimento e distribui-
¢do no inferior das grandes cidades
envolvendo movimentagéo de veicu-
los pesados com restricdes hordrias,
apesar da implementacdo de plata-
formas logisticas unimodais na “co-
roa” territorial das grandes cidades;
Predominéncia do modo de transpor-
te rodovidrio, com o transporte fer-
roviario urbano e suburbano utili-
zado apenas 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
transporte ferrovidrio suburbano e
metro e transportes fluviais/metro)
parqueamento e em apoios felema-
ficos @ conducao;

Implementacéo de sistemas de me-
tro nos grandes aglomerados urba-
nos, nomeadamente metros ligeiros;
Exploracdo do transporte colectivo
com forte intervencéo de empresas
municipais de transporte piblico ro-
dovidrio e articulagdo multimodal
insuficiente com os modos pesados;
Limitagdes & circulacdo automovel
convencional apenas nos centros
histéricos das cidades.

® Grande importancia dos transportes as-
sociados aos movimentos pendulares,
em consequéncia da organizac@o espa-
cial das dreas metropolitanas e da fraca
utilizacéo das telecomunicagdes avan-
cadas para repartir e segmentar funcio-
nalmente as actividades do territério “in-
formacional” dominantes;
@ Manutencéo do peso relativo do Tl nas
deslocagdes pendulares digrias;
® Implementacao de plataformas logisticas
unimodais na “coroa” territorial das gran-
des cidades com o abastecimento no in-
terior das mesmas circunscrito a veiculos
rodovidrios de pequena tonelagem (afé
6 toneladas) e com severas limitagdes nos
hordrios de carga e descarga (circunscri-
tos go periodo nocturno);
Predomindncia do modo de transporte ro-
dovidrio, com o transporte ferrovidrio ur-
bano e suburbano utilizado apenas pelas
camadas de mais baixos rendimentos;
Tentativa de racionalizar a circulagao
rodovidria no centro das cidades com
recurso a investimentos de intermodali-
dade (nomeadamente entre transporte
ferrovidrio suburbano e metro e trans-
portes fluviais/metro) parqueamento e
em apoios telematicos & conducao;
Implementacdo de sistemas de metro nos
grandes aglomeradeos urbanos, nomea-
damente metros ligeiros;
Sistema de transporte colectivo rodovié-
rio privatizado, com recurso & contratua-
lizacdo para desincentivar o uso do
transporte individual;
Forfes restricoes & circulagdo automoével
convencional em éreas muito alargadas do
perimetro urbano;
Intermodalidade combinando o transpor-
te ferroviario suburbano e transporte flu-
vial com metro e fransporte rodovidrio,
com o apoio a parqueamento preparado
para o efeito e o recurso crescente a um

sistema farifdrio integrado e automdtico
(bilhética).

Redugé@o da importéncia dos trans-
portes associados aos movimentos
pendulares, em consequéncia da
reorganizacdo funcional/espacial
das dreas metropolitanas e da uti-
lizagdo macica de telecomunica-
¢oes avancadas para repartir e seg-
mentar funcionalmente o terciario
“informacional”;

Forte investimento na organizacGo
na organizacéo da logistica das dreas
metropolitanas, por forma a impedir
a circulag@o de veiculos pesados no
interior das cidades, e crescimento
das formas de distribuicdo ao domi-
cilio, em contrapartida da menor
atractividade das “grandes superfi-
cies” localizadas na periferia;

® Combinagao do modo ferrovidrio (no-

®

meadamente metro e metros ligeiros)
em combinac@o com fransportes pu-
blicos de utilizagao individual, sob a
forma de frotas de aluguer de novos
veiculos do tipo “city car” ndo po-
luentes e de facil arrumacao;

Peso dominante do transporte colec-
tivo em sitio certo;

Sistema de transporte colectivo rodo-
vidrio privatizado, com recurso & con-
tratualizag@o para desincentivar o
uso de transporte individual;

Fortes restricdes & circulacdo auto-
movel convencional em dreas muito
alargadas do perimeiro 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 tarifério integrado e automati-
co (bilhética).




€ — A acessibilidade do Pais as rotas intercontinentais de
transporte maritimo de contentores e de fransporte aéreo
de carga — que dependem da “geografia” dessas rotas e
da existéncia de infra-estruturas porfudrias e aeropor-
fudrias com competifividade infernacional para atrair ope-
radores dessas rotas;

D — A maior concorréncia dos operadores de transportes
europeus e extra-europeus que envolvem Portugal de-
vido & liberalizagdo dos servicos de transporte & esca-
la mundial, nomeadamente UE e GATS/OMC ;

E— A evolucdo e aplicacdo das politicas de proteccao e
conservacao do ambiente — que poderéo significar van-
tagens competitivas para os modos maritimo e ferrovidrio
no longo curso.

2. Transporte de Mercadorias
de Longo Curso

2.1. Factores de Engquadramento

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 internacional e a deslocacéo
eventual dos seus pdlos mais dinmicos — que envolve o
ritmo de crescimento do comércio internacional, a impor-
téncia relativa do crescimento das trocas infraeuropeias e
extraeuropeias na UE; a dindmica, no comércio internacio-
nal das macro regides Américas e Asia;

B — O medelo de desenvolvimento econémico de Portugal —ea

2.2. Exercicio de Cenarizacao

sua articulagGo 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 terrestre
no modo rodovidrio;

Evolugéo dos factores de competiti-
vidade das exportagées tradicionais,
no sentido da fraca engenharia si-
multénea, da producdo “just-in time”
e da resposta répida aos distribuido-
res infernacionais de bens finais, nao
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, vagées, camides ainda que
de uma geracdo moderna);
Implementagdo insuficiente do pro-
jecto multimodal, nomeadamente
no que respeita aos nés de ligagdo,
privilegiando o corredor Lisboa-
Irun, nomeadamente com a cons-
frugo de uma via rapida com per-
fil de auto-estrada alternativa ao
IP5, mantendo-se uma ligacdo fer-
rovia insuficiente, no lado espanhol,
com registo de estrangulomentos de
percurso nos “gabarits”;
Dificuldade em aumentar a adfivida-
de dos portos e aeroportos nacionais
para os operadores multinacionais de
transporte maritimo de contentores e
de transporte de carga aérea, nome-
adamente em consequéncia da sua
organizagdo e tarifarios;

® Procura de fransporte 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 a Africa Austral;
preferéncia pelo transporte terrestre
no modo rodovidrio;

Evolugéo dos factores de competitivi-
dade das exportacdes tradicionais, no
sentido da maior expressao da pro-
ducao “just-in time” e da resposta ra-
pida aos distribuidores internacionais
de bens finais; com a consequéncia
de reforcar a procura de servicos de
fransporte que assegurem a reducéo
de custos de producéo pela sua rapi-
dez, frequéncia e flexibilidade;
Implementagdo do projecto mulfi-
modal e sua integracdo na rede
transeuropeia de fransportfes;
Utilizagao optimizada dos varios mo-
dos de fransporte, facilitada pela ar-
ticulagdo modal das infra-estruturas
de transporte e pela utilizacdo gene-
ralizada e racionalizada do presta-
céo de servicos de logistica, integra-
dos na cadeia de transporte e coexis-
tindo, num nimero 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 aéreq, no-
meadamente em consequéncia da
sua organizagdo e farifarios, pos-
terior a privatizac@o total da sua
gestdo e operagao;

Surgimento de operadores nacionais
de transporte de longa disténcia com-

L ]

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

Evolugao dos factores de competitividade das
exportagdes tradicionais, no sentide da maior
expressao da produgdo “just-in time” e da res-
posta rapida cos distribuidores internacionais
de bens finais; com a consequéncia de refor-
car a procura de modos de fransporte que as-
segurem a redugdo de custos de producao pela
sua rapidez, frequéncia e flexibilidade; plena
integracdo do fransporte na cadeia produtiva;
Implementagéo integral do projecto prioritério
multimodal, nomeadamente da rede transeuro-
peia do transporte maritimo de curta distancia
(TMCD) como resposta s crescentes dificulda-
des colocadas pelas restricdes ao tréfego rodovi-
drio; novos desenvolvimentos em matéria da rede
combinando o hardware (infra-estruturas) com o
software (infra-estruturas de informacéo);
Utilizagdo optimizada dos vérios modos de
transporte, facilitada pela articulagéo modal
das infra-estruturas de transporte e pela utili-
zacdo generalizada e racionalizada da presta-
¢Go de servigos de logistica, integrados na ca-
deia de transporte e coexistindo, num numero
significativo de empresas, com a propriedade
dos meios de transportes;

PenetracGo no mercado do trénsito infernacional
de mercadorias em consequéncia da consolida-
¢@o de um sistema portudrio Lisboa/Setdbal/Si-
nes, da realizagéio de um novo terminal de carga
aérea no norte do pais e de um “hub” no novo
aeroporto de Lisboa para destinos especificos;
Melhoria da octividade dos portos e aeroportos
nacionais para os operadores multinacionais de
transporte maritimo de contentores e de transpor-
tes de carga cérea, nomeadamente em conse-
quéncia da sua organizacao e tariférios, posterior

® Desinteresse dos operadores quan- binando fransporte rodovidrio, ferro- a privatizag@o total da sua gest@o e operacao;
to & exploragdo multimodal ou de vidrio e transporte marifimo de curfa | ® Surgimento de operadores nacionais de trans-
forma combinada da infra-estrutura disténcia, eventualmente em “joint- porte de longa disténcia combinando transporte
ferroviaria, mantendo-se a empre- ventures”, bem como o surgimento rodovidrio e transporte maritime de curta dis-
sa publica como operador Unico; de operadores apostados na explo- téncia, eventualmente em “joint-ventures”, bem
® Surgimento de operadores nacio- racdo conjunta dos modos rodovia- como o surgimento de operadores apostados

nais de transporte de longa distén-
cia limitada ao transporte unimo-
dal-rodovidrio;

Incorporacéo residual das fecno-
logias de informagdo na producao
dos servicos de transporte e dos
servigos logisticos.

rio/ferrovidrio e maritimo/ferrovid-
rio, por forma a garantir o alarga-
mento do “hinferland”;

Incorporacdo por parte de alguns
operadores lideres das tecnologias de
informagdo na producéo dos servicos
de transporte e dos servicos logisticos.

na exploragdo conjunta dos modos rodovidrio/
ferrovidrio e maritimo/ferroviario, por forma a
garantir o alargamento do “hinterland”;
Incorporacao generalizada das tecnologia de
informagdo na producao dos servicos de trans-
porte e dos servicos logisticos.




3. Transporie de Passageiros
de Longo Curso

3.1. Factores de Enquadramenio

Consideram-se como factores de enquadramento — dos
quais se escolherdo os factores causais e as variaveis de ce-
nério — os seguintes:

A — Oritmo e fipologia de crescimento das economias mundial
e europeid, incluindo o seu cardcter descentralizado na
Europa, bem como o emergir de novos pélos de desenvol-
vimento noutros continentes, o crescimento econémico
acompanhado ou ndo da relagao dos fempos de trabalho;

B— O modo de insergdo de Porfugal nas economias mun-

C — Aorganizagao social do trabalho e dos tempos de lazer
e sua influéncia na mobilidade regular ou sazonal;

D — A maior concorréncia de operadores eurcpeus e
extraeuropeus nos fluxos de frafego envolvendo Portugal;

E— A acessibilidade do pais &s rotas infercontinentais de
transporte aéreo que dependem também da existén-
cia de infra-estruturas aeroportudrias com acessibili-
dades gue lhes permitam ser suficientemente competi-
tivas para atrair operadores;

F— Evolucdo dos factores de coesdo cultural e econémica
das comunidades de lingua e de origem portuguesas —
que permita garantir e ampliar mercados tradicionais;

G — Evolucdo e aplicagdo das politicas de defesa do
ambiente.

dial e europeia;

3.2. Exercicio de Cenarizacao

Latao

Bronze

Prata

Ovuro

® Producéo nacional de ser-

vicos de transporte aéreo

e terrestre centrada em

origens/destinos tradicio-

nais na Peninsula Ibérica e

na Europa, e em clientelas

de tréfego étnico e de tu-
rismo de baixo rendimen-
to;

Fraco crescimento da pro-

cura com origem/destino

noutros continentes, servi-
da fundamentalmente

através de servicos de li-

gacdo por “hubs” euro-

peus;

Pouca relevancia de fréfe-

gos em trénsito por Portu-

gal;

e Desisténcia da construcdo
de um novo ceroporto in-
ternacional na érea de Lis-
boa;

¢ Predominio acentuado do
modo rodovidrio nas liga-
coes terrestres a Espanha
e ao centro da Europa, sen-
do as ligacdes ferrovidrias
efectuadas através de mei-
os fradicionais;

= Transporte ferrovidrio cen-
trade na CP e transporte
aéreo num nUmero redu-
zido de pequenos opera-
dores, em ambos os casos
insuficientemente integra-
dos em grupos infernacio-
nais ou sistemas globais de
distribuicao;

» Fraca inovagdo organiza-
tiva;

e UtilizacGo circunscrita de

T1E.

» Producéo nacional
de servicos de trans-
porte centrada em
destinos/origens da
Europa;
Procura de trans-
porte intercontinen-
tal servida, em lar-
ga proporgdo, atra-
vés de “hubs” eu-
ropeus;
Pouca relevéncia
de trafegos em trén-
sito;
Desisténcia da cons-
trucdo de um novo
aeroporto;
Ligacoes ferroviarias
em alta velocidade
ao centro da Europa
e/ou boas ligagdes
aéreas cos “hubs”
eUropeus;
Integracao subalter-
nizada de transpor-
tadores nacionais
em grupos/redes e
sistemas de distri-
buicdo;
Alguma participa-
¢do privada na ges-
tdo de infra-estrutu-
ras de transporte e
na exploragdo de
servigos aéreos e fer-
rovidrios;
Desenvolvimento
insuficiente de no-
vas funcoes;
e Utilizagdo modera-
dadeTI.C,;
® Inovagdo organizati-
va localizada.

* Bom desenvolvimento
da procura de transpor-
te internacional de pas-
sageiros, com predomi-
nio de destinos euro-
eus, mas mantendo-se
igacoes directas a des-
tinos extraeuropeus “tra-
diciongis” nas Américas
e em Africa;
Captagao de alguns tra-
fegos em frénsito; mas
secunddria relativamen-
te aos fluxos totais;
Desenvolvimento dos
aeroportos nacionais,
sem implementacéo de
um “hub” intercontinen-
tal;
Ligacoes ferrovidrias de
alta velocidade a Espa-
nha/centro da Europg;
e Interconexdo eficaz de
redes viaria/ferroviaria/
aeroportudria;
Restricoes moderadas &
circulagao;
Transportadores especi-
alizadas em “nichos” de
mercado “feeder” ou re-
gional e/ou com partici-
pacdo significativa em
redes de transporte/sis-
temas de distribuicdo
globais;
Envolvimento privado
significative na gestéo
aeroportuéria e de frans-
portadores aéreos e fer-
rovidarios;
= Utilizac@o significativa
de TI.C.;

» Inovagdo organizativa.

@ Forte desenvolvimento da procura de
transporte internacional de passagei-
ros, partilhada entre destinos europeus
e extraeuropeus (com predominio de
origens/destinos nas bacigs do Atlanti-
co e Mediterréneo e em Africa);
Importante captacéo de trafegos em
frénsito por aeroportos nacionais;
Diversificacdo de produtos tarifarios e
servicos complementares, em funcdo
de uma gama alargada de clientelas,
incluindo de alto rendimento;
» Construg@io de um novo aeroporto na drea
de Lisboa e sua implantac@o como "hub”
Europa/Atlantico Sul/Africa;
Ligacéo ferrovidria em alta velocidade
a Espanha e ao centro da Europa;
» Interconexdo eficaz das redes vidrias/
ferrovidarias/aeroportudrias;
# Inexisténcia de restricbes importantes
a circulacgéo rodovidria e aéreq;
e Integragdo de transportadores nacio-
nais, em particular aéreos, com parti-
cipacao significativa e actuante em re-
des de transporte e sistemas globais de
distribuigéio com dimensao planetéaria
(e/ou europeia);
Forte envolvimento privado na gestao
de infra-estruturas de transporte e na
propriedade de operadores de trans-
porte aéreo, ferroviério e rodovidrio;
Desenvolvimento de “novas” funcées
por parte de fransportadores aéreos,
ferrovidrios e rodovidrios (distribuicéo,
servicos complementares co transpor-
te/pacotes “handling”, etc.);
Utilizacao intensiva e diversificada de
T1.C. (navegacao, gestao de tréfegos,
relaco com clientes, definicéo de pro-
dutos, integracéio de servicos comple-
mentares, efc.);
» Inovacdo organizativa multifacetada.
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Estudos ja disponiveis nesta colecgéio:

1. Vestudrio
2. Rochas Ornamentais
3. Hotelaria
4. Construcéo Civil e Obras Publicas em Portugal
5. O Sector da Ceréimica em Portugal
6. A IndUstria Téxtil em Portugal
7. Metalurgia e Metalomecénica em Portugall
8. O Sector da Madeira e Suas Obras em Portugal
9. O Sector dos Transportes em Portugal — Aéreo
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