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00. ENQUADRAMENTO E OBJETIVOS 

O contexto da mobilidade na Europa nos últimos anos tem sido caracterizado por um aumento substancial da mobilidade 

das pessoas. Tal aconteceu, em grande parte, devido a um aumento do uso do veículo privado e a um decréscimo da 

utilização do transporte público com elevadas consequências a nível ambiental e económico. A crescente suburbanização 

dos meios urbanos, a falta de políticas que promovam a utilização do transporte público e uma crescente flexibilização dos 

horários de trabalho das populações são alguns dos fatores responsáveis por esta evolução. 

A necessidade de se criar uma nova política regional de mobilidade, mais abrangente e coerente com o nível de exigência 

da procura de transportes e mobilidade, de promover uma alteração dos padrões de mobilidade demasiado dependente 

dos transportes individuais motorizados e com uma decrescente competitividade dos transportes públicos, a par da 

valorização ambiental e da efetiva noção das consequências nefastas das elevadas emissões de GEE (gases com efeito 

de estufa), levou a uma consciencialização e procura de medidas mitigadoras e alternativas que tivessem em conta a 

preservação da qualidade ambiental, o desenvolvimento da região e o aumento da qualidade do sistema de transportes.  

O setor dos transportes contribui com cerca de 25% para o total das emissões de CO2 em Portugal, e é, segundo a 

Agência Portuguesa do Ambiente, um dos setores que maior crescimento registou no período 1990-2012. As preocupações 

ambientais e a necessidade urgente de redução de GEE induzem a adoção de estratégias que se traduzam não só na 

redução destas emissões como na dependência energética do petróleo. Neste âmbito surge o Plano de Mobilidade e 

Transportes (doravante designado por PMT) que preconiza uma série de ações no sentido de uma mobilidade mais 

eficiente e mais limpa, que melhore a qualidade de vida das cidades, de quem nelas habita e se desloca diariamente.  

O desequilíbrio modal em favor do transporte individual tem implicações negativas tanto em contexto urbano, gerando 

congestionamento e a ocupação excessiva de espaço público, como em contexto suburbano, em que a mobilidade se torna 

cada vez mais dependente do automóvel, com poucas alternativas de transporte público, acentuando o isolamento destas 

populações e dificultando a sua fixação. Desta forma, a coesão social e territorial depende também do desenvolvimento de 

políticas com vista à melhoria do serviço de transporte público e diminuição da dependência do automóvel. 

Este documento sintetiza as várias fases que compuseram o PMT da Comunidade Intermunicipal Região de Coimbra 

(doravante designada por CIM-RC) cobrindo todos os municípios que a constituem. O presente Plano surge na sequência 

do Plano de Ação de Mobilidade Urbana Sustentável (doravante designado PAMUS), apresentado publicamente a 19 de 

fevereiro de 2016 em Coimbra, sendo complementado pelos temas não abrangidos por este (transporte individual, logística 

urbana e qualidade do ambiente) e pelo desenvolvimento da Conta Pública. O objetivo fundamental do PAMUS foi reunir os 

elementos necessários para a concretização de um plano, que responda aos requisitos de acesso ao financiamento na 

Prioridade de Investimento 4.51 (Eixo 6 e Eixo 9) e que esteja alinhado com o que está preconizado em termos de 

componentes a constar num plano deste teor, vertido sobre os Planos Estratégicos de Desenvolvimento Urbano (PEDU), 

no caso dos centros urbanos de nível superior (Cantanhede, Coimbra, Figueira da Foz e Oliveira do Hospital). É sob estas 

premissas que o presente Plano contemplará uma estratégia de baixo teor de carbono focada na promoção da mobilidade 

urbana multimodal e sustentável. 

Entre os objetivos globais do PMT para a região Centro está a necessidade de redução das emissões de CO2 e de outros 

poluentes atmosféricos, em alinhamento com os objetivos do PAMUS, e contribuindo para a descarbonização da economia 

e para o uso do transporte público através da intermodalidade e da melhoria do acesso ao sistema de transportes.  

Os PMT são instrumentos orientadores nos quais se define uma estratégia de intervenção na organização das 

acessibilidades e gestão da mobilidade com o objetivo de fomentar o desenvolvimento da região com uma mobilidade mais 

sustentável. Assentam sobre as seguintes linhas orientadoras: 

                                                           
1 ñPromo­«o de estrat®gias de baixo teor de carbono para todos os tipos de territ·rios, nomeadamente as zonas urbanas, incluindo a promoção da 
mobilidade urbana multimodal sustent§vel e medidas de adapta­«o relevantes para a atenua­«oò. 
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¶ Definir e garantir níveis adequados de acessibilidade e inclusão no sistema de transportes; 

¶ Estabelecer uma configuração eficiente do sistema de acessibilidades; 

¶ Assegurar a sustentabilidade económica do sistema de mobilidade; 

¶ Melhorar a qualidade de vida dos cidadãos pela redução dos impactos negativos da mobilidade (sociais, 

ambientais e económicos); 

¶ Diminuir a poluição atmosférica, sonora e das emissões de gases com efeito de estufa, assim como do consumo 

energético; 

¶ Potenciar o uso de modos não motorizados e criar condições de segurança e conforto para a sua utilização; 

¶ Promover o uso racional dos modos individuais motorizados; 

¶ Assegurar bons níveis de serviço de transportes públicos; 

¶ Integrar políticas de transportes e usos do solo; 

¶ Promover a integração física, tarifária, lógica e institucional dos diferentes componentes do sistema de mobilidade; 

¶ Melhorar a informação disponível. 

 

O cumprimento dos objetivos enquadradores assenta em larga medida no aumento da competitividade do transporte 

público através da alteração da organização e funcionamento das redes existentes, privilegiando a definição de sistemas 

tarifários integrados e de sistemas de informação ao público abrangentes e fiáveis, procurando o ajustamento da procura 

às reais necessidades da população, no âmbito de um aumento da sustentabilidade do sistema e de um reforço da 

respetiva quota modal. 

Adicionalmente, os modos suaves, tanto para as curtas distâncias como enquanto complemento ao transporte público, 

constituem opções modais que importa valorizar, preconizando-se intervenções que priorizem o acesso à infraestrutura e a 

resolução de pontos de conflito, aumentando a segurança rodoviária de peões e ciclistas. A integração das redes de 

transporte público com as redes de modos suaves, com particular atenção nos pontos de rebatimento, melhorando as 

condições de espera e a informação prestada nas interfaces, constitui uma medida essencial para a promoção de uma 

mobilidade mais sustentável. 

No sentido inverso, importa desincentivar o recurso ao transporte individual através de um conjunto articulado de medidas, 

seja pela taxação, normalmente concretizada no estacionamento, seja pela restrição no acesso à infraestrutura, tanto na 

redução da capacidade, redistribuindo o espaço canal, como na pedonalização das áreas centrais. A avaliação da rede 

viária, direcionando os fluxos de atravessamento por vias variantes e salvaguardando os centros urbanos, bem como a 

restrição de acesso a veículos pesados, constituem medidas de minimização do impacto negativo decorrente dos modos 

motorizados contribuindo para melhorar a qualidade de vida dos cidadãos.   

Para as áreas de baixas densidade são estudadas alternativas ao transporte público que permitam elevada flexibilidade de 

utilização, nomeadamente o transporte flexível, combatendo a exclusão social e assegurando o acesso a infraestruturas e 

serviços públicos, enquanto alternativa ao transporte individual e ao táxi.  

Neste Plano a maior parte das análises recai sobre macro zonas e redes de transporte e infraestruturas estruturantes, 

permitindo a adaptação ao contexto e objetivos locais. Pretende-se constituir um documento orientador das políticas 

públicas, orientando tanto as decisões municipais como das regionais, concorrendo para a convergência e articulação entre 

as opções tomadas com vista a uma mobilidade mais sustentável.  
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00.1. ESTRUTURA DO DOCUMENTO 

Em termos de estruturação do documento este relatório está organizado em cinco capítulos de acordo com o faseamento 

realizado: 

Á Capítulo 1: diz respeito à primeira fase (PAMUS) e esboça a Caracterização e Diagnóstico do território com uma 

análise detalhada à mobilidade e aos transportes da região; 

Á Capítulo 2: corresponde à segunda fase (PAMUS) onde foi desenvolvido o balanço financeiro dos fluxos 

monetários associados aos custos do sistema de mobilidade; 

Á Capítulo 3: diz respeito à terceira fase (PAMUS) onde se sintetiza a evolução da mobilidade com base na 

definição de Cenários, Objetivos e Estratégia; 

Á Capítulo 4: corresponde à quarta fase (PAMUS) onde foram formuladas e avaliadas as Propostas, de acordo com 

a informação reunida na fase anterior e com aquilo que os municípios integrantes da CIM-RC quiseram mobilizar 

em termos de ações/medidas;  

Á Capítulo 5: corresponde à quinta e última fase onde se esboçou o Programa de Ação e se fez a avaliação do 

impacto que a implementação das propostas terá na região; é igualmente realizado um plano do processo de 

implementação e monitorização do PMT; 

Á Há ainda uma secção de Anexos a este documento que ilustra e complementa muita da informação presente 
neste relatório (Documento 2); 

Á Complementarmente, e de forma autónoma, é apresentado o conjunto de Fichas de Ação enquadradas 

anteriormente pela PAMUS e agora pelo PMT, em que as medidas e intervenções a desenvolver são identificadas, 

bem como a respetiva calendarização e estimativa de custos (Documento 3). 

 

A análise da situação atual em termos de demografia, aspetos socioeconómicos e mobilidade, constituiu o início do 

processo de recolha de informação, auscultação e reflexão relativamente às estratégias encabeçadas pelos municípios 

constituintes da CIM-RC, não perdendo de vista o pano de fundo que é a esfera regional. A necessidade de pensar as 

políticas de gestão territorial passa em grande parte por adotar uma estratégia capaz e articulada que reforce os atuais 

sistemas de mobilidade e que propicie a que estes sejam mais eficazes e eficientes no futuro. Isto só é possível se de facto 

houver uma profunda reflexão e tomada de consciência sobre o atual estado de funcionamento, não se avançado em falso 

sem conhecer as problemáticas de fundo.  

A criação de um balanço económico-financeiro dos fluxos monetários associados ao sistema de mobilidade permite 

conhecer a estrutura dos custos totais associados à mobilidade diária na perspetiva dos diferentes atores, como sejam: 

utilizadores, autarquia, gestor de infraestruturas e operadores. Esta informação torna-se relevante a diversos níveis, no 

apoio à tomada de decisão possibilitando a priorização fundamentada de novas infraestruturas, na definição de políticas de 

preços com vista a alinhar o custo para o utilizador com o incentivo vs. desincentivo de determinados comportamentos, 

informando sobre os custos reais de funcionamento do transporte público enquadrando a abordagem aos operadores na 

contratualização de serviços de TP e, por fim, na sensibilização / comunicação sobre os impactos das escolhas modais dos 

cidadãos. 

Posteriormente, e tendo por base os objetivos gerais, foi desenvolvida a formulação de objetivos específicos e definição da 

estratégia para a mobilidade a nível intermunicipal e no território dos dezanove municípios da CIM-RC, estabelecendo o 

modelo e visão do plano. Com base na estratégia desenvolvida foram equacionados diversos cenários de forma a repensar 

e planear o futuro do sistema de transportes, apurando as alterações necessárias ao cumprimento das metas do PO 

Centro. Esta etapa constitui uma mais-valia na avaliação dos impactos sobre o sistema de mobilidade da área de 



 
 
 

 
PLANO INTERMUNICIPAL DE MOBILIDADE E TRANSPORTES DA REGIÃO DE COIMBRA | RELATÓRIO FINAL  

2016 TRENMO Este documento é confidencial e não pode ser reproduzido sem autorização prévia da TRENMO Engenharia, S.A.                                      4 

intervenção que se julgam relevantes, para a otimização da utilização dos vários modos de transporte, em função dos 

objetivos de mobilidade sustentável definidos. 

A materialização operacional da estratégia de mobilidade concretizou-se no desenvolvimento de um conjunto articulado de 

propostas que foram sujeitas a uma análise cruzada entre estas e os objetivos estratégicos traçados, a par de uma 

avaliação do seu mérito, sempre que foi possível realizar essa avaliação. 

Por fim, as diferentes ações foram articuladas e desenvolvidas num plano abrangente. Paralelamente foram equacionados 

os aspetos fundamentais ao nível da monitorização do PMT estabelecendo-se um sistema de indicadores ajustado às 

ações propostas e definindo os responsáveis pela sua recolha e tratamento. A definição da metodologia de 

acompanhamento da execução do plano inclui a definição do modelo de participação e comunicação a adotar. A questão 

da mobilidade tem vindo a ganhar novos contornos e realidades que não deverão ser descuradas, passando sobretudo por 

processos mais transparentes e integradores, nomeadamente através da participação pública, delineando níveis mais 

ajustados de acessibilidade e mobilidade, integrando uma sustentação económica e sistemática no seu todo, promovendo 

novas formas de pensar a mobilidade e em reduzir os impactes negativos, tanto sociais, como ambientais ou económicos e 

melhorar de forma generalizada o acesso à informação relativamente ao sistema de transportes. 

Finalmente, importa ainda evidenciar que o processo de construção do PMT foi gradativo tendo em conta as etapas que o 

compuseram e a súmula de trabalhos desenvolvidos até à conclusão do presente relatório final. Destaca-se ainda a 

necessidade de convergência entre as propostas desenvolvidas no âmbito dos PEDUs municipais com o documento 

estratégico enquadrador, o PAMUS, e com a finalização do PMT, assegurada através do contacto próximo com as 

estruturas municipais. A passagem pelas cinco fases de trabalho e a coordenação emparelhada entre os grupos de 

trabalho da CIM, dos Municípios e da equipa técnica, foram cruciais para o alinhamento da estratégia e o desenvolvimento 

de objetivos concretizados em propostas finais, até ao seu término com a apresentação pública (Figura 1). 



 
 
 

 
PLANO INTERMUNICIPAL DE MOBILIDADE E TRANSPORTES DA REGIÃO DE COIMBRA | RELATÓRIO FINAL  

2016 TRENMO Este documento é confidencial e não pode ser reproduzido sem autorização prévia da TRENMO Engenharia, S.A.                                      5 

 

Figura 1 ð Principais datas e destaques no decorrer do PMT  

Data Ação Local Intervenientes

16 novembro 

2015
 CIM Região de Coimbra

Representantes dos Municípios e técnicos de Arganil, Góis, 

Pampilhosa da Serra, Tábua e Oliveira do Hospital

 CIM Região de Coimbra

Representantes dos Municípios e técnicos de Condeixa-a-

Nova, Lousã, Miranda do Corvo, Penela, Soure e Vila 

Nova de Poiares

 CIM Região de Coimbra

Representantes dos Municípios e técnicos de Cantanhede, 

Coimbra, Figueira da Foz, Mealhada, Mira, Montemor-o-

Velho, Mortágua, Penacova

7 janeiro 

2016
Ponto de situação do PAMUS - Fecho das Ações CIM Região de CoimbraCI (Conselho Intermunicipal da CIM Região de Coimbra)

27 janeiro 

2016

Esclarecimento relativamente ao PAMUS e ao novo 

Regime Jurídico (RJSPTP)
 CIM Região de Coimbra

Representantes do IMT (Isabel Seabra e Carlos 

Bernardes)

28 janeiro 

2016

Contributo da Metro Mondego para as metas do PAMUS e 

para a consolidação das ações integradas

 CIM Região de Coimbra 

e Sede da Metro 

Mondego

Representantes da Metro Mondego (João Rebelo, João 

Teixeira, Pedro Sendas)

28 janeiro 

2016

Esclarecimento CCDR-C (Comissão de Coordenação e 

Desenvolvimento Regional do Centro) para a elegibilidade 

das ações aferição do mérito de CO2

CCDR-C
Representantes da CCDR-C (Bernardo Campos e 

Cristina Ferreira)

12 fevereiro 

2016
Sessão de apresentação do PAMUS ao CI CIM Região de CoimbraCI (Conselho Intermunicipal da CIM Região de Coimbra)

19 fevereiro 

2016
Sessão pública de apresentação do PAMUS CIM Região de CoimbraMembros do Conselho Estratégico e público em geral

21 março 2016
Ordem de trabalhos do PMT; Calendarização de 

atividades
 CIM Região de Coimbra

Secretário Executivo Jorge Brito, Luís Santa e Nuno 

Pomar

21 março 2016 Acessibilidades sede concelho Município de Soure Município de Soure: Teresa Pedrosa

2 maio 

2016
Ponto de situação do PMT; RJSPTP  CIM Região de Coimbra

Secretário Executivo Jorge Brito, Luís Santa e Nuno 

Pomar

18 maio 

2016
Acessibilidades sede concelho

Município de Montemor-o-

Velho

Município de Montemor-o-Velho: Isabel Quinteiro e Edite 

Silva

24 junho 

2016

Entrega 1.ª versão Relatório PMT para contributos 

técnicos/políticos
 CIM Região de Coimbra  CIM Região de Coimbra

1 agosto 

2016

Entrega 2.ª versão Relatório PMT com contributos 

técnicos/políticos
 CIM Região de Coimbra  CIM Região de Coimbra

2 agosto 

2016
Apresentação pública do PMT  CIM Região de Coimbra Imprensa e público em geral

3 a 17 agosto 

2016
Fase de contributos para o PMT - Participação pública

Site da CIM Região de 

Coimbra
Público em geral

26 agosto 

2016
Entrega última versão Relatório Final do PMT CIM Região de Coimbra  CIM Região de Coimbra

setembro

2016
Aprovação do PMT pelo CI  CIM Região de CoimbraCI (Conselho Intermunicipal da CIM Região de Coimbra)

17 novembro 

2015

Apresentação da estrutura do PAMUS e envolvimento dos 

Municípios para a elaboração das Ações/Propostas
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01. CARACTERIZAÇÃO E DIAGNÓSTICO 

A procura de transportes é uma procura derivada, isto é, as pessoas e as empresas procuram os transportes porque 

existem atividades que criam valor suficiente para pagar o seu custo e possibilitar as trocas económicas, criando riqueza. 

De forma a compreender o estado dos transportes e mobilidade da CIM RC justifica-se a caracterização do bem como uma 

reflexão prévia sobre o prisma da dinâmica populacional e sobre as características topográficas da Região, já que estes 

condicionam manifestamente a localização das atividades, os fluxos e as soluções de transporte. 

Este capítulo tem como principal objetivo a caracterização e o diagnóstico da situação atual do sistema de acessibilidade e 

do modelo de mobilidade da Região de Coimbra, incluindo a caracterização da região em termos de dinâmicas territoriais e 

populacionais, a análise dos padrões de mobilidade, dos vários modos de transporte e da sua articulação. Enquadra ainda 

alguns dos aspetos centrais na análise de um sistema de mobilidade nomeadamente as infraestruturas associadas ao 

sistema de transportes, a avaliação do sistema face à segurança dos utilizadores e funcionalidade. As conclusões retiradas 

deste capítulo, sintetizadas na análise SWOT (subcapítulo 01.14), permitem conhecer as debilidades e potencialidades do 

território, bem como as suas tendências e expectativas, formando a base para a estruturação das propostas apresentadas 

nos capítulos seguintes. 

 

01.1. ZONAMENTO 

A NUT III CIM-RC integra os municípios de Arganil, Cantanhede, Coimbra, Condeixa-a-Nova, Figueira da Foz, Góis, Lousã, 

Mealhada, Mira, Miranda do Corvo, Montemor-o-Velho, Mortágua, Oliveira do Hospital, Pampilhosa da Serra, Penacova, 

Penela, Soure, Tábua e Vila Nova de Poiares. 

 

Figura 2 ð Enquadramento geográfico da CIM-RC 
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No sentido da coerência do território e dos dados disponíveis e disponibilizados pelas Câmaras Municipais constituintes, o 

zonamento adotado na análise do Plano de Mobilidade e Transportes desenvolvido é coincidente com os municípios 

constituintes. Desta forma, nos capítulos seguintes analisar-se-á o território dividido nos dezanove municípios que o 

constituem, conforme se apresenta na figura anterior.   

 

01.2. OCUPAÇÃO DO TERRITÓRIO 

A ligação entre atividades económicas e transportes pode ser percecionada a partir da distribuição da população ao longo 

do território, já que a tendência de fixação de população ativa centra-se em locais com riqueza e necessidade de mão-de-

obra, gerando um ciclo de crescimento. De seguida apresenta-se a forma como a população ocupa o território as dinâmicas 

populacionais e é ainda feita a caracterização socioeconómica da região e dos seus municípios.  

 

01.2.1. ESTRUTURA DO TERRITÓRIO 

A CIM Região de Coimbra engloba duas sub-regiões estatísticas segundo a divisão das NUTS III (Nomenclatura das 

Unidades Territoriais). De um lado integra os dez concelhos da faixa oeste correspondentes ao Baixo Mondego: Mira, 

Cantanhede, Figueira da Foz, Montemor-o-Velho, Soure, Mealhada, Mortágua, Penacova, Coimbra e Condeixa-a-Nova. Do 

outro lado abarca alguns dos concelhos do Pinhal Interior Norte: Miranda do Corvo, Penela, Lousã, Vila Nova de Poiares, 

Tábua, Oliveira do Hospital, Arganil, Góis e Pampilhosa da Serra (ver Figura 2). 

Uma grande valência da análise do território é dada por ele mesmo, através das suas características físicas, da sua 

orogenia e rede de cursos hidrográficos. Também o modelo de implantação da população no território, identificável através 

das manchas urbanizadas, evoca a perceção do sistema urbano presente, polinucleado, estruturado ao longo de uma faixa 

litoral de urbanização difusa, que gradualmente chega aos espaços interiores da região. 

O mapa da Figura 3 ilustra o território da CIM através da sua altimetria, cruzando com os locais urbanizados ou território 

artificializados. 

A cidade de Coimbra surge como o elemento âncora e agregador deste território, com uma posição de charneira entre uma 

área litoral aplanada, com zonas de dunas e várzeas, e um território interior com uma topografia acidentada e de cariz mais 

montanhoso. A grande área de concentração de urbanização dá-se sobretudo no Vale do Mondego em Coimbra e ao longo 

das áreas mais aplanadas e de baixa altitude do lado oeste, próximo da costa. Apesar desse padrão de concentração, o 

grau de dispersão deste território é elevado e é um dos fatores a ter em conta no planeamento territorial, constituindo um 

desafio à partida no planeamento de transportes. 
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Figura 3 ð Territórios artificializados 

Fonte: Carta de Ocupação do Solo de 2007 

Os usos do solo de cada município podem ser identificados através dos seus PDM (Plano Diretor Municipal). O resumo 

dessa informação por concelho consta no quadro seguinte (Figura 4), desagregado por solo do tipo urbano, industrial, de 

equipamentos/ espaços verdes e urbanos ou de turismo.  

 

Figura 4 ð Usos do solo identificados nos Planos Municipais do Ordenamento do Território (PMOT) 
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Em termos de usos do solo verifica-se que o município com mais área urbana em termos percentuais é o de Coimbra, 

assim como em área industrial. No campo do turismo destaca-se a Figueira da Foz e Soure, enquanto que nos 

equipamentos e espaços verdes urbanos está Coimbra, seguida de Miranda do Corvo. De realçar que a Figueira da Foz, 

Mealhada e Condeixa-a-Nova também apresentam uma percentagem do seu território municipal consignada à indústria, 

superior aos restantes concelhos. Em termos absolutos, a Figueira da Foz e Coimbra são os municípios com maiores áreas 

de uso industrial (Figura 5). 

 

Figura 5 ð Área industrial por concelho nos usos do solo identificados nos PMOT 

 

01.2.2. DINÂMICAS POPULACIONAIS 

O território apresenta uma distribuição populacional assimétrica, existindo essencialmente duas áreas antagónicas: do lado 

oeste abrangendo os concelhos da antiga NUT III do Baixo Mondego, juntamente com a Mealhada, do Baixo Vouga, com 

elevada concentração populacional e áreas de grande densidade, especialmente face ao setor norte, destacando-se 

Coimbra e Figueira da Foz com elevado cariz urbano; no setor interior reúnem-se os concelhos do Pinhal Interior Norte, 

juntamente com Mortágua (do Baixo Mondego) aqui as características populacionais sugerem um território de baixa 

densidade, onde grande parte das freguesias apresenta valores inferiores a 100 hab./km2. 

O mapa da Figura 6 ilustra a distribuição da população residente em termos absolutos (círculos proporcionais) e em termos 

de densidade por quilómetro quadrado (mancha), conforme os dados dos Censos 2011.  

Da análise de variação da população conclui-se que o crescimento da população tem sido negativo ao longo das últimas 

décadas na CIM RC, assim como em todo o país. De acordo com os dados do INE apresentados na Figura 7, a população 

na CIM RC está a diminuir desde 2001, sendo que em Portugal apenas se verifica a diminuição da população desde 2011. 

Em 2001 a população residente na CIM era igual a 472.131 habitantes, em 2011 existiam 460.139 e em 2015 as 

estimativas do INE apontam para 441.867 pessoas residentes. Quanto às previsões do INE apontam para que a diminuição 

da população residente se mantenha até 2060 em Portugal e na Região Centro (que inclui para além da RC as seguintes 

regiões: Oeste, Região de Aveiro, Região de Leiria, Viseu Dão Lafões, Beira Baixa, Médio Tejo e Beiras e Serra da 

Estrela). 
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Figura 6 ð População residente e densidade populacional por concelho em 2011 

Fonte: INE 2011 

 

Figura 7 ð População residente em Portugal e na CIM entre 1991 e 2013  

Fonte: INE 

A taxa de crescimento é, desde 2001, negativa em quase todos os municípios exceto no município de Condeixa-a-Nova, 

onde apenas entre 2013 e 2014 se verificou uma diminuição da população, e nos municípios da Lousã, Miranda do Corvo, 

Montemor-o-Velho e Vila Nova de Poiares, que apresentaram crescimentos populacionais positivos entre 1991 e 2011 mas 

negativos a partir de 2011.  
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A análise das variações entre os recenseamentos Gerais da População de 2001 e 2011 permitem esboçar o padrão atual 

de fixação de pessoas e movimentos migratórios inter-regionais, ver Figura 8 e Figura 9. 

 

Figura 8 ð Variação da população residente por concelho (a) entre 2001-11 e (b) entre 2011-13 

Fonte: INE 2011 

 

Figura 9 ð População residente por concelho entre 1981 (Censos) e 2013 (Estimativas) 

Fonte: INE 2011 
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Verifica-se ainda que a região é mais rural do que se se comparar com os valores nacionais, com 53% da população 

residente na CIM RC em áreas maioritariamente urbanas e 27% em áreas predominantemente rurais face a valores 

nacionais com 71% da população a viver em áreas urbanas e apenas 13% em áreas rurais, ver Figura 10. 

 

Figura 10 ð População residente por tipologia de áreas urbanas (a) em Portugal e (b) na CIM RC 

Fonte: INE 2011 

 

01.2.3. CARACTERIZAÇÃO SOCIOECONÓMICA 

O decréscimo da população tem sido acompanhado ainda por um envelhecimento generalizado dos residentes, pelo que 

importará perceber a estrutura etária da região uma vez que os diferentes escalões etários tendem a ter diferentes 

necessidades de mobilidade.  

 

Figura 11 ð População residente por grupo etário 

Fonte: INE 2011 
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Os municípios de Condeixa-a-Nova e Lousã são os municípios que apresentavam em 2011 uma maior proporção no grupo 

etário mais jovem, 17% da população residente em ambos os municípios encontravam-se no grupo etário dos 0 aos 14 

anos, e os mesmos municípios apresentam as menores percentagens da população com mais de 65 anos, 19% e 18% 

respetivamente. Por outro lado, os municípios de Pampilhosa da Serra, Góis e Arganil apresentam as maiores proporções 

de população com mais de 65 anos, com 42%, 34% e 30% respetivamente, sendo que apresentam também as menores 

proporções de residentes com menos de 15 anos, 8% em Pampilhosa da Serra e 12% em Góis e Arganil.  

O índice de envelhecimento, que descreve o número de pessoas com mais de 65 anos por cada 100 pessoas menores de 

15 anos, confirma esta tendência. Pela análise do gráfico apresentado na Figura 12, verifica-se que o valor do índice de 

envelhecimento tem aumentado em todos os municípios desde 1991, assim como de forma geral no país. Como 

anteriormente, destaca-se o município da Pampilhosa da Serra como tendo o maior número de pessoas idosas em relação 

ao número de jovens. O índice de envelhecimento aumentou em média 1,8 vezes nos municípios da CIM entre 1991 e 

2011, sendo que o valor verificado em Mortágua e Pampilhosa da Serra em 2011 é 2,7 vezes o valor de 1991. 

 

Figura 12 ð Índice de envelhecimento da população por município 

Fonte: INE 2011 

 

A distribuição da população por género na CIM-RC mantém um padrão semelhante ao que se verifica em Portugal e ao 

que se verifica em todos os municípios do território em estudo. 53% da população residente é do género feminino e 47% do 

masculino.  
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Figura 13 ð População residente por género 

Fonte: INE 2011 

 

A grande maioria da população residente concluiu apenas o ensino básico, existindo no território da CIM, uma maior 

proporção de pessoas com o ensino superior quando se compara com os valores de Portugal. Destacam-se os municípios 

de Coimbra e Condeixa-a-Nova com as maiores proporções de pessoas com o ensino superior 30% e 19% respetivamente. 

Por outro lado, Pampilhosa da Serra tem uma maior percentagem de pessoas iletradas com 19% das pessoas sem nível de 

escolaridade, conforme a Figura 14. 

 

Figura 14 ð Nível de escolaridade da população residente 

Fonte: INE 2011 

Será ainda interessante avaliar a taxa de emprego na região e nos municípios para perceber a necessidade de viagens 

pendulares, mas por ser um fator de tão difícil quantificação dada a sua variação ao longo do tempo a análise da população 

empregada nos últimos censos é inconclusiva. Na figura seguinte é apresentada a taxa de variação anual do número de 

indivíduos empregados na CIM-RC bem como o número total de indivíduos empregados. Verifica-se que a variação tende a 

ser positiva, no entanto o número de pessoas empregadas em 2014 é menor do que o número de pessoas empregadas em 
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2011. De acordo com o INE, em 2014 existiam menos 12.524 pessoas empregadas no território da CIM do que em 2011, 

mas mais 1.559 do que em 2013.  

 

Figura 15 ð (a) Taxa de variação anual do número de indivíduos empregados e (b) número de indivíduos empregados 

Fonte: INE 2015 

 

Conclui-se assim que o crescimento da população tem sido negativo ao longo das últimas décadas no território da CIM-RC, 

sendo que a taxa de crescimento é atualmente negativa em quase todos os municípios, e que este decréscimo da 

população é ainda acompanhado por um envelhecimento generalizado, com os municípios do interior a apresentarem 

maior quebra da população residente e decréscimo da população jovem. De notar ainda que a quebra do emprego terá, 

invariavelmente, influência na atratividade do território bem como na necessidade de movimentos pendulares e do sistema 

de transportes. 

 

01.3. PADRÕES DE MOBILIDADE 

No território da CIM RC são gerados cerca de 250 mil movimentos diários entre casa e trabalho/escola. Estes movimentos 

correspondem à grande maioria das viagens geradas, sendo sobre estes que as alterações na forma de mobilidade são 

mais preponderantes e cujos efeitos de alteração dos seus padrões têm maiores impactos. De seguida são apresentadas 

as características dos movimentos da população, incluindo a apresentação dos movimentos pendulares, a escolha modal e 

o tempo de viagem. 

 

01.3.1. MOVIMENTOS PENDULARES 

Dos movimentos pendulares dos residentes na CIM-RC 7% são para municípios fora do território CIM, ou seja, cerca de 17 

mil pessoas que residem num município da CIM viajam para municípios fora da CIM. Assim é interessante verificar a 

interação entre os municípios limítrofes à CIM RC e o território em estudo. Os fluxos de saída e de entrada da CIM-RC, por 

motivos de trabalho ou estudo, estão ilustrados nas figuras seguintes. 
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Figura 16 ð Fluxos de saída de estudantes e trabalhadores para concelhos fora da CIM-RC 

 

Figura 17 ð Fluxos de entrada de estudantes e trabalhadores de concelhos fora da CIM-RC 
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O maior número de indivíduos, em número absoluto, e que se desloca numa base pendular para um município fora da CIM-

RC, verifica-se sobretudo nos concelhos da Mealhada para Anadia (887) e de Soure para Pombal (803). No sentido 

inverso, o maior fluxo de trabalhadores e estudantes que entram na CIM-RC é proveniente de Pombal para a Figueira da 

Foz, movimento feito por 885 pessoas, também de relevo são os fluxos de Anadia para Coimbra (557 pessoas), de Pombal 

para Coimbra (556 pessoas) e de Anadia para a Mealhada (530 pessoas). 

No território da CIM são gerados cerca de 250 mil movimentos diários entre casa e trabalho/escola. A região é 

relativamente fechada, já que 76% da população residente na CIM estuda ou trabalha dentro do município de residência e 

17% dos residentes saem do município de residência para outro município dentro da CIM, conforme a Figura 18. 

 

Figura 18 ð Trabalhadores e estudantes dos concelhos da CIM-RC, segundo o local de trabalho/estudo 

Fonte INE, 2011 

Os residentes de Mira são os que mais saem do território da CIM para trabalhar ou estudar e grande parte dos indivíduos 

dos municípios de Condeixa-a-Nova, Montemor-o-Velho, Penacova e Miranda do Corvo (mais de 40%) saem do município, 

mas mantêm-se no território da CIM. De notar ainda que no município de Coimbra quase 90% da população residente 

estuda ou trabalha no município. Esta proporção também é relevante nos municípios de Arganil (86%), Oliveira do Hospital 

(86%), Figueira da Foz (84%) e Pampilhosa da Serra (84%).  

Em Góis e Pampilhosa da Serra verifica-se ainda uma grande proporção de viagens pendulares dentro da freguesia de 

residência, revelando que em muitos casos há uma grande proximidade entre o local de residência e o local de trabalho. 
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Da análise desagregada à população empregada e estudante (Figura 19) verifica-se que, como expectável, as saídas dos 

municípios são maiores para a população empregada do que para a estudante, uma vez que as escolas têm sempre um 

caráter de proximidade até ao ensino secundário e todos os municípios, exceto Góis, têm escolas dos diferentes níveis de 

ensino até ao nível de ensino secundário.  

 

Figura 19 - Distribuição da população residente, trabalhadora ou estudante, segundo o local de trabalho/estudo 

Fonte: INE, 2011 

Verifica-se que cerca de 60% da população residente em Condeixa-a-Nova e Montemor-o-Velho sai do município de 

residência para trabalhar. Em municípios como Condeixa-a-Nova, Penacova e Montemor-o-Velho a proporção de 

estudantes que saem do município de residência diariamente é superior a 30% (em Condeixa-a-Nova é 41%) sendo que a 

grande maioria se mantém dentro dos limites da CIM. De notar ainda o peso dos movimentos internos no município de 

Coimbra com 62% dos trabalhadores e 53% dos estudantes a deslocarem-se para outra freguesia do concelho, valores 

superiores aos valores médios da CIM e da média nacional. 

As figuras seguintes apresentam os principais fluxos de viagens na CIM-RC, tanto em termos de movimentos habituais 

entre o local de residência e o local de estudo como entre o local de residência e o local de trabalho. 
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Figura 20 ð Fluxos intra-CIM-RC de entrada e saída de estudantes, por concelho 

 

Figura 21 ð Fluxos intra-CIM-RC de entrada e saída de trabalhadores, por concelho 
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Verifica-se que o município de Coimbra é o principal destino dos fluxos pendulares intra-CIM da população que sai do 

município de residência, com motivo de trabalho ou estudo, sendo o município que apresenta maior diferença em 

proporção entre as entradas e saídas do município face ao total de movimentos pendulares (+24%), recebendo mais 

pessoas do que aqueles que saem para estudar ou trabalhar. De uma forma geral isto acontece pela centralidade de 

equipamentos e serviços na cidade, existindo uma maior dinâmica económica e, consequentemente, uma maior 

concentração de empregos e movimentos com motivo trabalho (IMT, 2014). 

Os municípios limítrofes a Coimbra como o de Condeixa-a-Nova (-25.9%), de Miranda do Corvo (-23.2%), de Montemor-o-

Velho (-22.8%) e de Penacova (-21.5%) apresentam a maior diferença entre a proporção de saída e de entradas em termos 

de movimentos pendulares. Importa ainda notar que 70% das viagens pendulares provenientes sobretudo dos municípios 

de Miranda do Corvo, Penacova e Condeixa-a-Nova têm como destino Coimbra; 

Por outro lado, os municípios de Góis e Pampilhosa da Serra apresentam o menor número de viagens atraídas nos 

principais movimentos pendulares.  

 

01.3.2. CARACTERÍSTICAS DAS VIAGENS 

As deslocações para fora do município traduzem-se em maiores distâncias viajadas e naturalmente em maiores tempos de 

viagem (Figura 22 e Figura 23). Os dados revelam um tempo médio de 19 minutos para deslocações em transporte 

individual e de 28 em transporte coletivo, dados estes que recaem somente na população residente empregada ou 

estudante.  

 

Figura 22 ð Gráfico da duração média dos movimentos pendulares em transporte individual 

Fonte: INE, 2011 

Os concelhos onde a duração média das viagens em transporte coletivo é mais penalizadora (valor acima da média da 

CIM) são os concelhos da Lousã (37 minutos), Miranda do Corvo (34 minutos), assim como os de Montemor-o-Velho, 

Figueira da Foz e Soure (32 minutos). Por oposição, os concelhos onde a duração média das viagens é mais baixa são 

Tábua (20 minutos), Oliveira do Hospital (21 minutos) e Arganil (24 minutos). Esta relação não está somente dependente 

da área concelhia, dado que um concelho como o de Arganil apresenta uma grande dimensão e, apesar disso, valores 

mais baixos do que a média nas deslocações pendulares em transporte coletivo.  
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Figura 23 ð Gráfico da duração média dos movimentos pendulares em transporte coletivo 

Fonte: INE, 2011 

Na figura seguinte é possível perceber a distribuição dos tempos médios despendidos em transporte coletivo, ao longo dos 

concelhos da CIM. 

 

Figura 24 ð Duração média dos movimentos pendulares em transporte coletivo por concelho 

Fonte: INE, 2011 
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Atendendo à escolha do principal modo de transporte para as deslocações pendulares, representada na Figura 25, verifica-

se uma forte utilização do transporte individual motorizado (automóvel ou motociclo), de quase mais dez pontos percentuais 

do que a média nacional, e uma muito fraca expressão do modo bicicleta (1% dos movimentos pendulares na CIM-RC são 

feitos em bicicleta, ainda que com uma média superior ao valor nacional ï 0,5%). A utilização dos transportes coletivos é 

também uma opção menos popular na CIM-RC face à média nacional. Destaca-se o município de Condeixa com 83% das 

viagens pendulares a serem feitas de transporte individual, e os municípios de Mira e Cantanhede com uma taxa de 

utilização da bicicleta de 5,9% e 3,8%, respetivamente. Penacova apresenta a maior taxa de utilização do transporte 

coletivo, com 24% dos residentes a optarem por este modo de transporte nas suas viagens pendulares. 

 

Figura 25 ð Principal modo de transporte utilizado pela população residente, entre casa-trabalho e entre casa-escola 

Fonte: INE, 2011 

 

Pampilhosa da Serra é o concelho onde mais pessoas usam o modo pedonal para as suas deslocações (23%). Também 

Góis apresenta um valor relevante face à média (20%). Sendo que estes dois concelhos vizinhos e apresentando uma 

orografia pouco aplanada estes valores tornam-se ainda mais surpreendentes já que não se relacionam exatamente com o 

esforço, mas com a disponibilidade e o hábito de realizar trajetos a pé, embora muitas vezes motivados por outros fatores 

de índole socioeconómica.  

A Figura 26 esquematiza os principais meios de transporte utilizados em cada município pela população residente 

empregada e estudante. 
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Figura 26 ð Modos de transporte utilizados para movimentos pendulares por concelho 

Fonte: INE, 2011 

Numa análise mais detalhada, à escala da freguesia (Figura 27), é possível entender algumas dinâmicas territoriais para 

além dos limites administrativos. Em Condeixa-a-Nova, em que grande parte da população recorre ao transporte individual 

nos seus movimentos pendulares, esta realidade mantém-se nas freguesias adjacentes, nomeadamente nas do concelho 

de Penela a sudeste (Podentes, S. Miguel (Penela)) e de Coimbra a nordeste (Cernache, Antanhol).  

É importante comparar estas proporções com a utilização dos transportes públicos. Como se irá detalhadamente verificar 

no capítulo 01.5, a utilização de transportes públicos a partir de Condeixa para o principal destino de viagens pendulares 

(Coimbra) é muito penalizadora em termos de tempo de viagem (19 minutos de automóvel para 45 minutos de autocarro), 

justificando uma maior dependência do transporte individual.  
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Figura 27 ð Proporção de uso do automóvel nas deslocações por freguesia 

Fonte: INE, 2011 

Ao focar a análise em cada um dos grupos, trabalhadores ou estudantes (Figura 28) verifica-se que quase 80% dos 

trabalhadores e 55% dos estudantes da CIM se deslocam em transporte individual. Para o concelho de Condeixa-a-Nova 

estas deslocações em transporte individual são de 83%, para trabalhadores e de 72% para estudantes, mostrando a forte 

dependência do transporte individual em ambos os grupos. 

As taxas de utilização de transporte coletivo são sempre superiores na população estudante e no caso de Penacova e Góis 

superiores a 50%. O modo pedonal, associado a distâncias de viagens curtas, tem maior expressão nos trabalhadores de 

Pampilhosa da Serra e Góis e nos estudantes da Lousã, que coincidem com grandes proporções de viagem dentro da 

freguesia de residência conforme a Figura 19. As viagens em bicicleta são praticamente residuais principalmente se se 

analisar a população estudantil, destacando-se apenas os trabalhadores de Mira e Cantanhede com 7,5% e 4,5%, 

respetivamente. 

 



 
 
 

 
PLANO INTERMUNICIPAL DE MOBILIDADE E TRANSPORTES DA REGIÃO DE COIMBRA | RELATÓRIO FINAL  

2016 TRENMO Este documento é confidencial e não pode ser reproduzido sem autorização prévia da TRENMO Engenharia, S.A.                                      25 

 

Figura 28 ð Principal modo de transporte utilizado pela população residente, entre casa-trabalho e entre casa-escola 

Fonte INE2011 

 

 

Importa avaliar a evolução da proporção dos modos de transporte entre 2001 e 2011, conforme se apresenta na Figura 29. 

Verifica-se que a proporção de utilização do transporte individual motorizado aumentou 18% na CIM, com os maiores 

aumentos a verificarem-se em Montemor-o-Velho (+28%) e Pampilhosa da Serra (+29%). Em sentido inverso existe uma 

diminuição do uso do transporte coletivo em 5%, com maiores quebras nos municípios de Condeixa-a-Nova (-8%), 

Montemor-o-Velho (-10%) e Penacova (-8%) e uma forte quebra no uso do modo pedonal com -10% em 2011. 
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Figura 29 ð Evolução da repartição modal da população residente nos movimentos pendulares 

Fonte: INE 

 

 

01.4. MODOS SUAVES 

A crescente valorização dos modos suaves decorre da aposta na sustentabilidade do sistema de transporte, já que se 

tratam de modos sem consumo energético e sem emissões de CO2, vertida em políticas de transferência modal a partir do 

transporte individual, mas também enquanto complemento ao transporte público, numa solução multimodal. Por fim, a 

aposta nas cidades, na sua componente física e cívica, promovendo a coesão social e valorização do espaço público, 

reserva igualmente um papel central para os modos suaves, enquanto potenciadores de cidadania.  

As preocupações na promoção de uma mobilidade mais consciente e menos poluente estão presentes nas orientações 

portuguesas e europeias para o desenvolvimento no sector dos transportes, também no Plano Estratégico de 

Desenvolvimento da Região de Coimbra 2014-2020 estão patentes iniciativas estruturantes na mobilidade urbana, 

nomeadamente na promoção e apoio ao desenvolvimento e de modos de transporte mais sustentáveis. Os modos suaves 

combinam genericamente as deslocações a pé e de bicicleta. 
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Preconiza-se uma atenção particular no âmbito deste trabalho às características da rede pedonal e ciclável (existente e 

proposta) numa primeira fase na identificação e caracterização dos principais polos geradores / atractores de deslocações 

pedonais e cicláveis e respetivas ligações necessárias e, numa segunda fase, organizando os principais eixos de ligação 

às zonas periféricas e fazendo uma análise in loco às sedes de município no sentido de caracterizar as condições 

existentes, identificando boas práticas e debilidades.  

 

01.4.1. MOBILIDADE PEDONAL 

A deslocação pedonal é fundamental num sistema de mobilidade já que todas as viagens incluem uma componente 

pedonal, em articulação ou não com outros modos de transporte. Uma rede pedonal é composta por passeios, 

passadeiras, interfaces e praças ou espaços de lazer. Tem por objetivo assegurar as ligações de curta distância sendo 

particularmente relevante nos centros urbanos onde se concentram os maiores fluxos.  

É no espaço público que a valorização das diferentes formas de deslocação se materializa traduzindo-se na afetação do 

espaço disponível. A redução gradual do espaço destinado aos peões decorreu ao longo do século XX, no entanto nos 

últimos anos tem-se vindo a impor uma visão da cidade distinta, assente na valorização do peão e da rua, em detrimento 

da estrada. Esta inversão torna-se evidente nas recentes intervenções nos centros históricos com a pedonalização de 

algumas vias e com a redução do espaço destinado aos veículos em benefício de passeios mais generosos, decorrendo da 

redução da largura das vias de circulação bem como da redução do número de lugares de estacionamento à superfície. 

Na CIM-RC, conforme a Figura 25 o modo pedonal representa 11% das viagens pendulares contra 16% a nível nacional. 

Destacam-se os municípios de Pampilhosa da Serra e Góis com proporções do modo pedonal iguais a 23% e 20%, 

respetivamente, em contraposição com os municípios de Condeixa-a-Nova e Montemor-o-Velho com proporções de 8% e 

7%. Se se atender à mobilidade pedonal por pessoas empregadas ou estudantes podemos concluir que 10% da população 

se desloca para o local de trabalho a pé na CIM. A Pampilhosa da Serra representa a proporção máxima com 25% e 

Montemor-o-Velho o mínimo com 6%. Em relação à população estudantil apenas 14% se desloca a pé contra 23% em 

Portugal, a Lousã tem a proporção máxima com 23% e Penacova a mínima de 6%. 

A mobilidade pedonal é a que primeiro organiza o território, numa lógica que privilegia o menor esforço e a relação com o 

entorno, procurando a altimetria favorável para minimizar o impacto do declive. A leitura do território centra-se na sua 

topografia, nas montanhas e nos rios que o segmentam. Esta forma ancestral de deslocação perdeu relevância nas 

grandes distâncias com o desenvolvimento do transporte público e a generalização do transporte individual, e o próprio 

território sofreu profundas alterações com a introdução das infraestruturas de transporte. O mapa mental do território 

alterou-se e à topografia original sobrepõem-se os grandes canais que o cruzam e suportam deslocações rápidas em que a 

envolvente perde continuidade, com um ñefeito t¼nelò entre ramais de acesso, e simultaneamente se uniformiza enquanto 

fundo distante. 

Desta forma e apesar das viagens pedonais constituírem uma proporção muito significativa do total de viagens de curta 

distância, são a escolha modal principal para viagens com menos de 1,5 quilómetros. Distâncias superiores normalmente 

impõem a utilização de outro modo de transporte em viagens pendulares.  

Tendo por base os objetivos deste estudo a análise neste capítulo centrar-se-á na mobilidade pedonal urbana e na sua 

rede de suporte. 

Quanto aos grandes itinerários de circulação pedonal a CIM-RC é atravessada nas ligações a Santiago e pelos Caminhos 

de Fátima. Estes caminhos pedonais são mais que uma solução de mobilidade, permitem desenvolver um turismo de 

permanência e consumo, normalmente muito relevante para o comércio local. Apesar de não ser relevante para a 
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mobilidade diária esta rede pedonal apoia-se nos centros urbanos da CIM pelo que as ligações de entrada nas cidades 

devem ser cuidadas na forma como acolhem os fluxos pedonais. 

Como o referido anteriormente, verifica-se ainda um decréscimo muito acentuado entre os valores de 2001 e de 2011 na 

mobilidade pedonal, em todos os municípios a proporção de fluxos pendulares a pé em 2011 é cerca de metade dos 

valores verificados em 2001 (Figura 29). 

 

REDE PEDONAL URBANA  

A análise das condições pedonais estará dividida nas seguintes componentes: espaços reservados exclusivamente a 

peões (passeios e vias pedonais), atravessamentos e espaços de interfaces de ligação a outros modos. A mobilidade 

pedonal não pode ser analisada de forma isolada, assim serão também identificados os principais rebatimentos entre 

modos, do transporte individual sobre os parques de estacionamento e de transporte público nas interfaces. 

Na definição da rede pedonal devem ser garantidas as condições de segurança e conforto do peão e de fluidez dos 

restantes modos de transporte, tendo sempre como princípio base o grau de vulnerabilidade dos utilizadores do sistema de 

transportes em cada local. 

A garantia de conforto é caracterizada pela velocidade de circulação dos peões, a concentração de peões e pela própria 

função do espaço envolvente, a relação das características envolventes e o motivo de viagem. A título de exemplo, os 

espaços pedonais inseridos em zonas comerciais devem garantir espaço para que o peão pare em frente a uma 

montra/loja sem que isso implique o comportamento mais arriscado por parte de outros peões. Assim o conforto do passeio 

está relacionado com a largura útil em cada caso, definida como o espaço disponível para a deslocação e realização de 

atividades pelos peões, excluindo à largura bruta do passeio o espaço dedicado ao mobiliário urbano, vegetação, fachadas 

e fachadas comerciais. 

Os atravessamentos são pontos críticos da rede pedonal onde existe conflito entre os peões e os outros modos de 

transporte, nomeadamente veículos motorizados. As passadeiras, que suportam os atravessamentos, devem ser 

particularmente cómodas para os utilizadores com mobilidade reduzida, para tal é essencial a existência de rampas de 

acesso assim como bandas sonoras para invisuais. 

Todos os critérios de dimensionamento de espaço pedonal estão definidos no Decreto-Lei n.º 163/2006 de 8 de agosto, e 

garantem a acessibilidade universal. 

De referir ainda que, incluir passeios com dimensões demasiado reduzidas tem, frequentemente, um efeito contrário ao 

aumento da segurança que se esperaria, uma vez que os peões tendem a sair do passeio por uma questão de conforto e a 

caminhar ao longo da via, em consequência aumenta o conflito entre peões e restantes utilizadores. 

 

01.4.2. MOBILIDADE CICLÁVEL 

A mobilidade ciclável urbana assenta na potencialidade de transferência de modo de transporte nas viagens pendulares e 

esta é uma das orientações europeias para a sustentabilidade do sector dos transportes. No entanto a utilização da 

bicicleta em viagens pendulares está condicionada a curtas distâncias, viagens entre os 500 metros e os 5 quilómetros, ou 

combinada com outros modos de transporte (intermodalidade).  

Neste sentido, e como já foi referido no caso da mobilidade pedonal, os percursos intermunicipais estão vocacionados para 

práticas de lazer e desporto e muito centrados na valorização dos recursos endógenos. Tendo por base os objetivos deste 
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estudo a análise seguinte centrar-se-á na mobilidade urbana valorizando a rede ciclável urbana enquanto infraestrutura de 

suporte e rede de equipamentos de apoio (particularmente estacionamentos), mas sem descurar a necessária articulação 

da rede a uma escala superior.  

A valorização da continuidade da infraestrutura tem por base uma leitura de sistema e o objetivo de estabelecer uma rede 

própria abrangente, mas que assume sobretudo funções turísticas e de lazer. A relação entre os recursos paisagísticos e 

as estruturas de mobilidade suave, pedonal e ciclável, vocacionadas para o lazer é reconhecida como meritória. De facto, o 

turismo e lazer em bicicleta representam um valor de 54 mil milhões de euros na Europa (União Europeia, 2012). O 

potencial económico da integração na Rede Europeia de Ciclovias ï EuroVelo ï é muito relevante e com grande potencial 

de crescimento e por isso tem de ser sempre tida em consideração. 

A CIM-RC está articulada com vários planos intermunicipais com implicações diretas nas estratégias de desenvolvimento 

da própria CIM e de cada município. Assim, as duas escalas de ação devem ser integradas, constituindo-se uma rede 

ciclável sobre o território mais desenvolvida sobre as áreas urbanas. 

Existem no território da CIM-RC alguns traçados cicláveis de dimensão considerável, tendencialmente com carácter de 

lazer: 

- O projeto da Estrada Atlântica num percurso pelo litoral de Portugal desde o Porto até à Nazaré e que integrará a 

CIM-RC pela costa marítima incluindo os espaços cicláveis existentes: Ciclovia da Tocha (Cantanhede) e as 

Ciclovias de Mira e ainda o projeto da Ciclovia da Mata de Quiaios, na Figueira da Foz, esta rota encontra-se 

atualmente em estudo pela FPCUB que pretende integrá-la na rede EuroVelo estando atualmente a encetar esse 

processo, num traçado mais abrangente, de Sagres a Santiago de Compostela; 

- O projeto da Ciclovia do Mondego (40 quilómetros) que liga as cidades de Coimbra e Figueira da Foz passando 

por Montemor-o-Velho; 

- O PROT Centro preconiza ainda a ñvaloriza­«o de ativos naturais e paisag²sticos atrav®s da implementa­«o de 

uma rede regional de ciclovias e percursos pedonais nomeadamente no Baixo Mondego e no triângulo 

Penacova/Luso/Coimbraò, a ligação Penacova Coimbra constitui um prolongamento da Ciclovia do Mondego, ao 

longo do vale do rio.  

- As ciclovias de lazer de Mira que incluem: a Ciclovia Gandaresa (10,5 quilómetros) que liga a praia de Mira ao 

Areão; a ciclovia das Lagoas (8570 metros) da Lagoa de Mira à Barrinha, e a ciclovia dos Moinhos desde o 

Parque da Calvela à Lagoa de Mira; 

- Ainda dentro do perfil turístico existem os percursos de BTT na serra da Lousã. 

Na envolvente próxima da CIM existem alguns projetos que podem ter influência sobre o território da CIM que por isso 

importa aqui referir: 

- A Ecopista do Dão, a nascente, que tirando partido do canal ferroviário desativado permite a ligação entre Santa 

Comba Dão e Viseu;  

- A Ciclovia da Estrada Atlântica, cobrindo 6 municípios e ligando a orla costeira entre a Praia do Osso da Baleia 

(Pombal) e a Foz do Arelho (Caldas da Rainha). 

Entende-se fundamental trabalhar a continuidade destes traçados compatibilizando as ciclovias implementadas e em 

projeto numa leitura que extravasa limites administrativos. 
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REDE CICLÁVEL URBANA 

Os padrões gerais de mobilidade da CIM de Coimbra anteriormente descritos apresentam uma proporção de viagens 

pendulares em bicicleta muito reduzida mas superior ao que se verifica quando analisados os dados do País, com 1% das 

viagens pendulares feitas por bicicleta como modo de transporte na CIM contra 0.5% em Portugal em 2011. De notar ainda 

que o tempo médio de viagem em deslocações pendulares na CIM é de 18 minutos e que Mortágua, Oliveira do Bairro e 

Tábua têm tempos médios de viagem inferiores a 16 minutos.  

Na análise aos municípios identificam-se Mira e Cantanhede como os municípios onde mais se utiliza a bicicleta como meio 

de transporte em viagens pendulares com 6% e 4%, respetivamente, e Pampilhosa da Serra, Penela, Penacova e Coimbra 

com proporções menores do que 0.2%. Ao separar a análise entre população empregada e população estudante verifica-se 

que na maioria dos municípios é praticamente inexistente a utilização de bicicleta por estudantes, sendo que os municípios 

de Cantanhede e Mira se destacam pela maior utilização da bicicleta tanto pela população estudante como pela 

empregada.  

Importa ainda referir que densidades urbanas que promovam viagens de pouca distância e cidades com uma proporção 

elevada de população estudante e jovem, com escolas e universidades são características consideradas potenciadoras do 

uso de bicicleta como meio de transporte.  

Os principais fatores de viabilização das deslocações em bicicleta são: a relação entre o declive e a extensão das vias, 

distância / rapidez, segurança e apoios logísticos (particularmente estacionamento). Outras variáveis associadas à 

promoção desta forma de mobilidade, como campanhas de marketing ou programas desenvolvidos especificamente com 

as escolas contribuem para uma alteração do imaginário associado a este modo desbloqueando alguns estigmas / 

preconceitos.  

Verifica-se que declives acentuados em maiores extensões se traduzem em subidas pouco apelativas e descidas com 

velocidades excessivas para um ciclista médio. Os tramos de inclinação superior a 6% devem ser evitados, podendo 

integrar-se na rede ciclável em troços não superiores a 250 metros (para declives superiores a 11% as vias não devem 

ultrapassar os 15 metros de extensão). É possível considerar a resolução de zonas muito declivosas através do recurso ao 

apoio com transportes públicos ou meios mecânicos complementares como elevadores para ciclistas ou ainda calhas para 

escadas. 

A topografia da rede rodoviária da CIM-RC, apresentada na Figura 30, caracteriza-se por relevos acentuados a este da 

zona em estudo e relevos mais suaves na direção do mar. A escolha dos eixos cicláveis deve reconhecer as áreas urbanas 

de topografia favorável à utilização da bicicleta enquanto solução de mobilidade. Os declives serão analisados mais 

detalhadamente nos centros urbanos no sub-capítulo 01.4.3. Foi igualmente cartografada a quota de utilização de bicicleta 

nos movimentos pendulares, bem como a distribuição da população pelo território indicando o declive médio associado a 

cada aglomerado, conforme a Figura 31. 
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Figura 30 ð Declives médios dos eixos viários da CIM-RC 

 

Figura 31 ð Quota de utilização de bicicleta nos movimentos pendulares por freguesia e declive médio urbano 
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Embora a rede existente de vias cicláveis dentro dos centros urbanos seja muito reduzida, nos municípios da CIM-RC 

estão previstos ou existem estudos para a inserção de espaços cicláveis urbanas que serão analisados detalhadamente no 

Capítulo seguinte. Na Tabela 1 identificam-se os municípios da CIM com espaços cicláveis urbanas ou de lazer existentes 

e previstas.  

 

 
Espaços cicláveis 

urbanos 
Espaços cicláveis de 

Lazer 

 
Existente Prevista Existente Prevista 

Arganil     

Cantanhede  P P  

Coimbra P P P P 

Condeixa-a-Nova     

Figueira da Foz P P P P 

Góis     

Lousã  P  P 

Mealhada P P  P 

Mira P  P  

Miranda do Corvo P    

Montemor-o-Velho   P P 

Mortágua     

Oliveira do Hospital  P   

Pampilhosa da Serra   P  

Penacova    P 

Penela     

Soure    P 

Tábua  P   

Vila Nova de Poiares  P   

Tabela 1 ð Espaços cicláveis existentes e em projeto nos municípios da CIM-RC 

 

01.4.3. ANÁLISE AOS MUNICÍPIOS 

A análise da utilização dos modos suaves na CIM, tem por base os resultados dos Censos de 2011, que sendo uma 

estatística muito recente, não permite um conhecimento real da evolução desta forma de mobilidade nos últimos 5 anos. A 

bicicleta está a tornar-se muito popular como modo de transporte para viagens pendulares, prova disso são as associações 

e inúmeras iniciativas que têm surgido nos últimos anos para incentivar o uso da bicicleta como meio de transporte e, 

consequentemente, o crescente número de utilizadores da bicicleta principalmente em meio urbano que, incentivados pela 

moda ou por a alteração das condições económicas das famílias e individuais, têm mudado os seus hábitos de transporte. 

As densidades de ocupação urbana têm um papel fundamental nos padrões de mobilidade, densidades elevadas 

conduzem a menores distâncias viajadas aumentando o potencial de modos de transporte suave como o pedonal e o 

ciclável. De igual forma, declives acentuados nas vias rodoviárias, como já foi referido são penalizadores não só da 

mobilidade ciclável como também influenciam negativamente a mobilidade pedonal. 

Como referido anteriormente, numa análise geral à CIM-RC verifica-se que o modo pedonal tem uma proporção de 

utilização inferior (11.4%) ao valor médio nacional (16.4%) mas existe uma proporção maior na escolha da bicicleta na CIM-

RC (com uma taxa de utilização de 1%) do que no país (0.5%), esta maior proporção deve-se essencialmente aos 

municípios de Mira e Cantanhede onde a bicicleta é um modo de transporte popular nas viagens pendulares. É ainda 

interessante verificar que a proporção de trabalhadores a usarem a bicicleta é maior do que a proporção de estudantes, 
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este padrão mantém-se nos municípios da CIM verificando-se que em alguns municípios as taxas de uso destes modos 

são nulas.  

Os valores referidos na análise a cada um dos municípios são apresentados no capítulo I dos anexos a este documento. 

 A análise que se segue faz a caracterização dos centros urbanos de cada município da CIM relativamente ao potencial 

para a utilização de modos suaves, sendo confrontados uma série de dados considerados fundamentais para uma 

avaliação do potencial de promoção destes modos, nomeadamente: 

Å A distribuição da população no território ï identificando o padrão de assentamento e a sua concentração relativa; 

Å O declive da rede viária ï segmentando em função das classes de pendentes fundamentais para as escolhas do 

ciclável (os resultados obtidos apresentam algumas limitações decorrentes da origem dos dados), sendo igualmente 

relevante para o pedonal mas apresentando menos restrições; 

Å A atual quota de utilização de bicicleta e do modo pedonal nos movimentos pendulares, dados à freguesia2 ï 

permitindo verificar as diferentes tendências; 

Å Os estabelecimentos escolares (tendo por base dados de 2010 e excluindo jardins de infância e 1º Ciclo) 

enquanto uma população que está a iniciar as suas escolhas modais, havendo maior potencial de transferência e de 

impacto a longo prazo; 

Å Foram também identificadas as zonas industriais/empresariais, assim como as maiores concentrações de serviços 

e comércios do município. 

Numa análise futura é importante avaliar as condições pedonais de cada município nos centros urbanos e com maior 

cuidado no acesso às escolas. Assim como avaliar o estado e forma dos espaços cicláveis existentes. Atualmente existem 

uma série de suportes para bicicletas no território, mas a maioria não coincide com os recomendados pela FPCUB, 

recomenda-se o reforço da rede de parques de estacionamento pela cidade com estacionamentos tipo U invertido. 

 

Arganil 

O município de Arganil apresenta uma distinção na ocupação entre a zona montanhosa a nascente e a zona de vale a 

poente. Na zona montanhosa a população organiza-se em pequenos núcleos isolados ao longo do território, com vias de 

acesso sinuosas e declivosas. Na zona de vale apresenta núcleos populacionais mais concentrados e de maior dimensão 

em Arganil e Coja, com ligações mais planas e lineares entre lugares (Figura 32 e Figura 33).  

Trata-se de um município relativamente fechado em termos de mobilidade pendular com a generalidade dos movimentos 

da população trabalhadora e estudante a realizarem-se dentro do município (86%). Importa destacar a dimensão dos 

movimentos de origem e destino na mesma freguesia, que neste município atingem 53% das viagens, justificando a aposta 

nos modos suaves. 

                                                           
2 Os Censos de 2011 foram concluídos antes da reorganização administrativa das freguesias, assim a análise detalhada dos municípios 
apresentada no capítulo seguinte terá como base a organização definida nos Censos. 
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Figura 32 ð Distribuição da população, declive da rede viária e quota de utilização da bicicleta em Arganil  

 

No município de Arganil 17% das viagens pendulares são feitas a pé e 0.4% de bicicleta. Ainda que a comparação à 

freguesia seja perversa pela disparidade em termos de dimensão populacional, pode-se verificar que a freguesia de Cepos 

(atualmente agregada na União de Freguesias Cepos e Teixeira) tem a maior utilização do modo pedonal com 32% e 

Moura da Serra (atualmente parte da União das Freguesias de Cerdeira e Moura da Serra) a menor apenas com 4%, ao 

analisar o local de trabalho da população ativa verifica-se que em Cepos a maioria da população empregada trabalha na 

freguesia onde reside e por isso as deslocações em modo pedonal estão favorecidas (uma vez que se traduzem 

naturalmente em distâncias mais curtas), o mesmo não acontece na freguesia de Moura da Serra em que a maioria da 

população empregada e estudante se desloca para outra freguesia ainda que seja dentro do município.  
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Figura 33 ð Distribuição da população, declive da rede viária e quota de utilização da bicicleta no principal núcleo urbano de Arganil 

 

A maioria da população residente nas freguesias de Arganil não utiliza bicicleta para as suas deslocações pendulares, 

destaca-se a freguesia Pomares com uma quota de 1.3%, também neste caso grande parte das deslocações pendulares 

se realiza dentro da freguesia e por isso neste caso o modo pedonal e ciclável têm proporções de utilização superiores à 

média do município.  

Limitando a análise às freguesias mais populosas: Arganil, Coja, Pombeiro da Beira e São Martinho da Cortiça com mais 

de 1000 habitantes, verifica-se que Arganil e Coja se destacam apresentando taxas de utilização dos modos suaves 

superiores aos valores verificados nas outras freguesias e no município, de 22.8% e 21.8% para o modo pedonal e 0.6% e 

0.7% para o modo ciclável para Arganil e Coja respetivamente.  

Os estabelecimentos de ensino localizam-se em Arganil e Coja, na sede de concelho concentra-se ainda o principal 

comércio e serviços. No município importa ainda destacar zonas industriais com proximidade a zonas habitacionais, como 

sejam em Vale de Zebras (freguesia de Arganil), em Côja, da Relvinha (freguesia de Sarzedo) e em Vale Fôjo (freguesia de 

São Martinho da Cortiça). De referir ainda o Centro Empresarial e Tecnológico de Arganil. 

 

Cantanhede 

O município de Cantanhede (Figura 34 e Figura 35) organiza-se num planalto que se prolonga até ao Atlântico, no entanto 

a população não ocupa a frente marítima, onde se localizam os pinhais, distribui-se em pequenos lugares que se 
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organizam ao longo do território a curtas distâncias verificando-se um processo de aproximação, bastante evidente na 

Sanguinheira, de assentamento praticamente linear ao longo da rede viária.  

 

Figura 34 ð Distribuição da população, declive da rede viária e quota de utilização da bicicleta em Cantanhede. 

 

Este padrão de distribuição populacional associado à planimetria do território vocaciona este município para o modo 

ciclável. Esta predisposição é traduzida no número de utilizadores de bicicleta existentes nas freguesias deste município, 

num total de 703 utilizadores, destacando-se as freguesias de Tocha (90 uti.), Febres (104 uti.) e Cantanhede (141 uti.), 

vincando este município, a par do município de Mira, como os mais propícios à utilização da bicicleta como meio de 

transporte pendular. 

Relativamente à mobilidade pedonal a média do município encontra-se em convergência com os valores da CIM 

destacando-se para a população estudantil as freguesias de Ançã e Cantanhede (34.6% e 26.2% respetivamente). Importa 

notar que é nestas freguesias que se encontram os valores de densidade populacional mais elevados. Em Ançã destaca-se 

ainda a presença de uma unidade industrial de grande dimensão na proximidade do núcleo urbano. 

Em Cantanhede estudos executados pelo município e recomendações resultantes do Projeto de Mobilidade Sustentável 

enquadram o problema do ciclável, conjugando a utilização de lazer com a quotidiana, apostando no estabelecimento de 

uma rede de espaços cicláveis. Atualmente apenas a ciclovia da Tocha se encontra implementada de forma segregada 

paralelamente à EN335-1, ligando a Praia da Tocha ao parque de merendas próximo da Tocha com uma extensão de 4.5 

km. O município tem vindo a desenvolver um estudo da rede ciclável no sentido de suportar e promover a utilização da 

bicicleta no centro urbano e na envolvente à cidade, assegurando a ligação entre os principais polos emissores / recetores, 

nomeadamente a interface, as escolas e a zona industrial de Cantanhede.  
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Figura 35 ð Distribuição da população, declive da rede viária e quota de utilização da bicicleta no principal núcleo urbano de Cantanhede. 

 

Os estabelecimentos de ensino analisados localizam-se em Cantanhede, Tocha e Febres. Nestas três localidades e em 

Murtede localizam-se as zonas industriais do município. Cantanhede e Tocha têm a maior concentração de comércio e 

serviços do município.  

 

Coimbra 

O município de Coimbra apresenta uma topografia organizada em três grandes áreas: (i) o vale do Mondego cuja várzea se 

prolonga até à Ponte do Açude; (ii) uma área de planalto que limita a norte e a sul a várzea; e (iii) a nascente uma área 

montanhosa marcada pelos vales encaixados do Mondego e afluentes. 

A grande centralidade deste município, e da CIM em estudo, é a cidade Coimbra cuja mancha urbana tem vindo a integrar 

as freguesias vizinhas. A artificialização do território estende-se a poente, ao longo da margem esquerda do rio, 

praticamente num contínuo urbano até Taveiro, num eixo infraestruturado pela linha do comboio e pela N341. Para sul, 

prolonga-se por Santa Clara, Bordalo, Cruz de Morouços e Antanhol, com uma mancha urbana mais contida ao longo da 

N1. Para norte, também ao longo da N1 e da linha de comboio, organizam-se os núcleos da Pedrulha e da Adémia (Figura 

36 e Figura 37). 
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Figura 36 ð Distribuição da população, declive da rede viária e quota de utilização da bicicleta em Coimbra. 

 

O município de Coimbra apresenta proporções de utilização de modos suaves mais baixas do que o valor médio da CIM e 

de Portugal. Apenas 10.7% das pessoas usa o modo pedonal e 0.18% o modo ciclável. Da análise à freguesia verifica-se 

que as freguesias da cidade de Coimbra apresentam uma taxa do modo pedonal bastante superior à do município com 

uma taxa igual a 17.4% no entanto a proporção de utilizadores da bicicleta na cidade (0.08%) é ainda menor do que a 

média do município. Relativamente ao modo ciclável destaca-se a freguesia de Souselas com 1.3% das pessoas a usarem 

a bicicleta como principal meio para viagens pendulares sendo que na sua maioria são pessoas empregas e não 

estudantes, a existência de fábricas muito perto da zona residencial e o seu desenvolvimento em plano propiciam este tipo 

de mobilidade. 

A maioria dos estabelecimentos de ensino concentra-se na cidade de Coimbra, assegurando os variados níveis e 

especializações, confirmando a sua centralidade não só regional mas nacional, enquanto cidade universitária. Para além do 

núcleo central há escolas nas freguesias de Taveiro, S. Silvestre, Ceira, Eiras (universidade), em S. Martinho (colégio e 

escola superior), em Souselas e Almalaguês. 

A centralidade de Coimbra e o seu poder de atração está patente, conforme referido no Capitulo 01.3, no facto de 89% da 

população empregada ou estudante se deslocar dentro do município. Quando considerada apenas a população estudante 

este valor sobe para 97%. Em relação à população trabalhadora apesar do peso dos movimentos dentro do município 

apenas 24% trabalha na freguesia de residência. 

A concentração de serviços e comércio está essencialmente na cidade de Coimbra, e distribui-se essencialmente por três 

polos: Baixa, Solum e Celas. Existem ainda zonas empresariais em Eiras, Taveiro, Antanhol e Palheira. 
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Figura 37 ð Distribuição da população, declive da rede viária e quota de utilização da bicicleta no principal núcleo urbano de Coimbra 

 

A cidade de Coimbra possui atualmente quatro troços de espaços cicláveis, Parque Verde e Vale das Flores e em Santa 

Clara (junto ao Centro de Saúde), e recentemente foi construída uma ciclovia desde Coimbra-B até ao Choupal. 

O núcleo urbano de Coimbra bem como Sta. Clara apresentam uma topografia muito marcada, combinada com uma 

densidade urbana relevante. O valor patrimonial de núcleo histórico de Coimbra, combinado com a presença da 

universidade à cota alta conjuga variáveis interessantes para a introdução de meios mecanizados de apoio aos percursos 

pedonais e cicláveis. Desta forma, é importante a análise de ambas as colinas, mas particularmente a da universidade no 

sentido de reconhecer eixos ou edifícios vocacionados para acolherem meios mecânicos (escadas rolantes ou elevadores) 

permitindo a distribuição à cota alta, como por exemplo o estudo do uso do elevador do mercado (para a ligação da baixa 

com a Rua Padre António Vieira). 

O projeto da Ciclovia do Mondego, ligando Coimbra à Figueira da Foz ao longo das margens do rio apresenta uma grande 

potencialidade para o turismo e para o lazer mas também na mobilidade quotidiana já que se preveem ligações aos lugares 

ao longo do rio. Assim, para os lugares como Amial, Taveiro, Ribeira de Frades e S. Martinho do Bispo, na margem 

esquerda, ou S. Martinho de Árvore, S. Silvestre e S. João do Campo, na margem direita, esta ciclovia poderá oferecer 

uma alternativa de mobilidade para as deslocações diárias até Coimbra se se mantiverem as condições de segurança para 

os utilizadores da bicicleta dentro da cidade.  

Nos últimos anos a autarquia tem desenvolvido um pensamento crítico ao nível da estruturação de uma malha de espaços 

cicláveis, que assenta sobre o princípio da promoção da bicicleta para viagens de lazer e progressivamente alargando a 
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uma utilização quotidiana. Este conjunto de ligações, apresentada na 1ª Revisão do Plano Diretor Municipal de Coimbra 

datado de abril de 2014, que de uma forma geral se organiza nas seguintes zonas: 

¶ Solum, onde se incluem a zona de expansão da Av. da Lousã, a Estrada da Beira, a Av. Mendes Silva, a ligação 

ao troço do Vale das Flores já existente, com a expansão da rede na zona da Casa Branca, e a ligação para o 

Pólo II e Portela pelas ruas Pedro Hispano, Rua Sílvio Lima e, na sua continuação, a Rua da Eira; 

¶ Sobre a margem direita constitui-se um eixo desde a Ponte Açude pela Av. Cidade Aeminium até à ponte Santa 

Clara, na continuação do troço já existente de Coimbra-B ao Choupal, e a partir daqui as ligações cicláveis 

desenvolvem-se pelo Parque Manuel Braga, Parque Verde e na continuação deste até à Ponte Rainha Santa 

Isabel; 

¶ Na margem esquerda incluem-se os eixos pela Avenida Conímbriga, Av. João das Regras, pelos jardins do 

Mosteiro de Santa Clara até à Escola D. Duarte, neste ponto faz o atravessamento para o Parque Verde  

¶ O atravessamento para margem esquerda constitui-se pela Ponte Pedro e Inês, Ponte Açude e pela ponte 

pedonal prevista entre a Ponte Açude e a Ponte Santa Clara,  

¶ Em Santa Clara são ainda inseridas uma série de ligações que incluem o Fórum Coimbra, o Centro de Saúde de 

Santa Clara, o Instituto de Contabilidade e a Escola Agrária, o Alto de Santa Clara e a Mesura; 

¶ A malha estende-se para oeste em dois eixos paralelos ao rio: na ciclovia do Mondego e num eixo paralelo a norte 

por São Silvestre, fazendo a ligação aos municípios de Montemor, Soure, Cantanhede e Figueira da Foz, 

¶ Para norte liga Cantanhede por Ançã, Antuzede e Rios Frios, passando ainda pela Adémia, Pedrulha, Loreto, 

Bairros São Miguel e Relvinha e Coselhas até à cidade; 

¶ Para Este desenvolve-se uma ligação pela EN110 até Penacova 

 

Condeixa-a-Nova 

O município de Condeixa-a-Nova organiza-se, em termos de território, em duas grandes áreas: (i) a noroeste caracteriza-se 

por uma topografia mais plana integrada no sistema de vales que se desenvolve em torno do Mondego; (ii) a sudeste, 

praticamente sobre o limite da N1 desenvolve-se uma área mais montanhosa marcada por pendentes mais acentuadas 

(Figura 38). 



 
 
 

 
PLANO INTERMUNICIPAL DE MOBILIDADE E TRANSPORTES DA REGIÃO DE COIMBRA | RELATÓRIO FINAL  

2016 TRENMO Este documento é confidencial e não pode ser reproduzido sem autorização prévia da TRENMO Engenharia, S.A.                                      41 

 

Figura 38 ð Distribuição da população, declive da rede viária e quota de utilização da bicicleta em Condeixa-a-Nova 

 

Relativamente ao uso de modos suaves, este município caracteriza-se pela pouca utilização dos modos pedonal (7.5%) e 

ciclável (0.3%) em comparação com os valores de Portugal e da CIM-RC (ver Figura 25). Da análise à freguesia verifica-se 

que em Bem da Fé e Zambujal ninguém usa qualquer um dos modos nos movimentos pendulares e que, como seria de 

esperar dada a sua densidade populacional e de serviços, a freguesia de Condeixa-a-Nova é a que apresenta maior taxa 

do modo pedonal com 14.7%, e maior número de ciclistas (9 pessoas).  

Como referido anteriormente (subcapítulo 01.3), o Município de Condeixa é um grande gerador de viagens para a cidade 

de Coimbra, apresenta uma grande proporção de viagens pendulares com motivo trabalho e escola para fora do município 

(53%) e este é um padrão que se mantém em todas as freguesias do município (exceto no Furadouro onde a maioria das 

viagens pendulares é feita dentro do município de residência). Tendo a viagem Condeixa-Coimbra cerca de 16 quilómetros 

existe pouca transferibilidade para os modos pedonal ou ciclável neste caso (mas não para o uso do transporte público) no 

entanto grande parte das viagens dentro do município têm distâncias relativamente curtas e, a par das características 

físicas das zonas com maior densidade populacional de Condeixa, existe uma grande vocação para a transferência no 

modo de transporte destas viagens. 

Condeixa-a-Nova, com maior pormenor na Figura 39, constitui o grande núcleo populacional deste município, onde se 

concentra a maioria da população assim como a oferta de ensino (excluindo-se da análise as escolas básicas do 1º ciclo). 

Aqui concentram-se ainda o principal comércio e serviços do município. Em Sebal importa destacar a presença da zona 

industrial. 






















































































































































































































































































































































































































