





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.

L ]

®
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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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