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1 ENQUADRAMENTO 

O Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes de Viseu Dão Lafões (PIMT), é um instrumento de 

Planeamento e Gestão do Sistema de Transportes materializado num documento estratégico com fortes bases 

operacionais que servirá como ferramenta de ação, de sensibilização da população e dos stakeholders, de 

articulação entre os diferentes modos de transporte e a eficiência crescente dos modos de transporte alternativos 

numa lógica de descarbonização progressiva da mobilidade da região. 

 

Este Plano visa a implementação, de uma forma racional e eficaz, de um sistema integrado de mobilidade, com o 

mínimo custo de investimento e de exploração possível, e que leve a uma diminuição do uso do transporte 

individual (TI), garantindo simultaneamente a adequada mobilidade das populações, a equidade social, a qualidade 

de vida urbana e a preservação do património histórico e cultural da região. 

 

O Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes de Viseu Dão Lafões está enquadrado nas orientações 

nacionais, nomeadamente no “Pacote da Mobilidade” e nas “Diretrizes Nacionais para a Mobilidade”, e 

internacionais no domínio da mobilidade, transportes e eficiência energética. Este Plano servirá como documento 

de referência para as decisões a tomar pelos 14 municípios da CIM, no âmbito das suas competências reguladoras 

e operacionais em relação aos transportes, mobilidade, sustentabilidade e acessibilidades. Considera-se também 

que este Plano poderá constituir a base de trabalho para a CIM se constituir com Autoridade de Transportes à 

escala de NUTS III. 

 

A abordagem adotada no PIMT é abrangente e multimodal à escala intermunicipal, tendo presente a 

interdependência entre o sistema territorial em estudo e os sistemas com que este está relacionado, do 

funcionamento dos vários modos de transporte e a sua interação com o ordenamento do território, as suas 

implicações na qualidade do meio ambiente e na vivência do espaço público por parte de todos os cidadãos. 

 

A consecução dos objetivos do PIMT rege-se pelos objetivos gerais apresentados no Quadro 1. 
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Quadro 1 – Objetivos gerais do PIMT 

 

Em termos metodológicos, o Plano será desenvolvido em 4 fases, culminando cada uma delas com a entrega de 

um Relatório. 

 

 

Melhorar a integração do planemaneto de transportes com outros instrumentos de planeamento (ordenamento do território, ambientais, entre outros)

Promover a acessibilidade de todos os cidadãos em particular em espaço publico e aos sistemas de transportes públicos

Fomentar os transportes públicos

através da melhoria da qualidade de serviço prestado, promovendo a intermodalidade (integração 

física, operacional, tarfária e institucional) servindo as populações urbanas e os habitantes de 

zonas de baixa densidade ou rurais

Reduzir o impacto dos transportes sobre a saúde 

pública e a qualidade de vida
priviligiando e promovendo modos de transporte mais saudáveis (modos suaves)

Melhorar o desempenho ambiental e económico do 

sistema de transportes

procurando um equilíbrio entre o transporte eficaz de pessoas e bens e os repetivos custos 

económicos e ambientais

Reduzir a sinistralidade

eliminando pontos negros com especial enfoque para os que envolvam modos suaves, melhoria 

das travessias, introduzindo medidas de acalmia de tráfego, redução de tráfego de 

atravessamento

da estrutura/orgão de planeamento e gestão dos transportes públicos

de um modelo de Observatório do Sistema de Acessibilidades, Transportes e Mobilidade

Analisar a necessidade de investimentos em 

infraestruturas
a realizar a médio prazo como contributo à concretização dos objetivos propostos

Estruturar as "Bases programáticas" para a elaboração e 

implementação de Planos Operacionais 
na área das acessibilidades, transportes e mobilidade, a desenvolver após a conclusão do PMT

Objetivos Gerais

Apoiar a CIM e os Municípios na definição
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Figura 1 – Metodologia proposta 

 

A Fase 1 correspondeu à caracterização e diagnóstico da situação atual – situação de referência – no que se refere 

ao sistema global de deslocações, incluindo os diferentes espaços e modos de deslocação, assim como as 

respetivas ligações entre eles e as interações com o ordenamento do território, ambiente, espaço público e 

aspetos socioeconómicos. 

 

Ainda nesta fase, foi elaborada uma análise SWOT, que identificou os principais problemas e respetivas causas 

(Pontos Fracos), a potencialidade de aproveitamento de boas práticas e de características a promover (Pontos 

Fortes), as Oportunidades e as Ameaças, conduzindo à identificação dos principais desafios e das intervenções 

prioritárias. 

 

A Fase 2, a que corresponde este documento, é dedicada ao desenho do conceito estratégico e à construção de 

cenários após a análise SWOT, que identifica os pontos fortes e as oportunidades, sobre os quais recai o esforço 

para que continuem a contribuir para o bom funcionamento da mobilidade; e os pontos fracos e ameaças, para os 

quais é definida uma estratégia de mitigação que promova os objetivos do PIMT e a sustentabilidade do sistema 

de transportes. Estes Cenários são enquadrados estratégica e tematicamente de acordo com os objetivos gerais e 

específicos definidos. Esta fase termina com a validação destes cenários pela Comunidade Intermunicipal e com a 

entrega deste documento – o Relatório de Cenários Prospetivos. 

 

FASE 1 

Caracterização e 
Diagnóstico

FASE 2 

Cenários 
Prospetivos

Recolha e tratamento estatístico de 
dados
Abordagem temática dos dados

▪Território e Demografia;

▪Padrões de Mobilidade;
▪Acessibilidades:

▪Espaço Público;
▪Espaço Rodoviário;
▪Espaço Ferroviário.

▪Modo de deslocação:
▪Modos suaves;
▪ Transportes públicos e outros 

transportes coletivos rodoviários;
▪Transportes Ferroviários;

▪Transporte Individual.
▪Interfaces;
▪Ambiente;
▪Segurança rodoviária;
▪Conta pública do sistema de mobilidade

Análise SWOT
(Pontos Fracos/Pontos Fortes; 

Oportunidades/Ameaças)

Síntese de Diagnóstico

Medidas e ações chave prioritárias

Definição da Estratégia

CENÁRIOS

Validação e afinação dos objetivos 
gerais

Explicitação dos objetivos específicos

Construção de cenários

Base (BAU – business as usual)

Intermédio

Pró-ativo

Validação dos Cenários 
pela Comissão Intermunicipal

FASE 3 

Proposta 
do PMT

FASE 4 

Plano/Programa de Ação e 
Sistema de Monitorização

▪ Propostas de intervenção por área 
temática:

▪Propostas de nível intermunicipal;

▪Propostas de nível local/municipal.

▪ Orientações estratégicas para os 
municípios;

▪ Criação de um Observatório das 
Acessibilidades, Transportes e 
Mobilidade.

Apresentação de Planos de Ação

▪Plano de Ação Pedonal
▪Plano de Mobilidade Escolar;
▪Plano de Circulação;
▪Plano de Rede Ciclável;
▪Plano de Estacionamento;
▪Plano de Transportes Públicos;
▪Plano de Ações de Sensibilização e 
Formação.

▪ Implementação de ações num 
horizonte de 20 anos :

▪ Estimativa de custos e benefícios;

▪ Indicação de Fontes de Financiamento;

▪Faseamento de implementação;

▪Resultados expectáveis;

▪Sistema de Monitorização.

▪ Curto prazo – 5 anos;

▪ Médio prazo – 10 anos;
▪ Longo prazo – 20 anos.
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Na Fase 3, definida a estratégia de ação do Plano e os respetivos cenários prospetivos, serão definidas linhas de 

atuação concretas que serão materializadas em Propostas. Cada proposta será identificada e caracterizada em 

fichas individuais passiveis de ser implementadas por área temática ao nível intermunicipal ou por área territorial, 

ao nível local do município. Após a sua validação por parte da Comissão Intermunicipal será entregue o Relatório 

de Propostas do PIMT. 

 

Todas as propostas serão compiladas na Fase 4 em Planos de Ação temáticos que darão corpo ao Plano 

Intermunicipal de Mobilidade e Transportes. Todos os Planos incluirão informação relevante aos processos de 

tomada de decisão, nomeadamente as estimativas de custos e a identificação das possíveis fontes de 

financiamento. 

 

Este documento constitui assim o 3º relatório, que corresponde ao documento final da Fase2, e apresenta os 

cenários prospetivos admitidos e a estratégia de ação do PIMT. 
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2 ABORDAGEM METODOLÓGICA 

Esta fase foi dedicada à formulação de cenários, enquanto ferramentas que permitem repensar e planear o futuro 

do sistema de transportes e mobilidade dos cidadãos e constituirão a base da consensualização de uma estratégia 

global de mobilidade para o território de Viseu Dão Lafões. 

 

O trabalho desenvolvido nesta Fase 2, que se seguiu ao diagnóstico e à análise SWOT da mobilidade intermunicipal 

e municipal na Região da Comunidade Intermunicipal Viseu Dão Lafões, consistiu: 

▪ Na identificação das condicionantes com influência direta ou indireta na evolução da mobilidade; 

▪ Na validação dos objetivos gerais; 

▪ Na explicitação dos objetivos específicos; 

▪ Na elaboração dos diferentes cenários prospetivos, que suportarão a estratégia de mobilidade a adotar. 

 

 

Figura 2 – Cenarização e definição da estratégia 

 

Face a uma análise comparativa de distintos cenários de evolução que refletem a incerteza das principais variáveis 

que influenciam a mobilidade, foram consensualizados um conjunto de objetivos e metas, coerentes com as linhas 

de orientação nacionais e com os objetivos gerais definidos no Quadro 1, que consubstanciam a estratégia global 

de mobilidade para o território e orientam as propostas de intervenção no âmbito da mobilidade intermunicipal 

(Fase 3). 

 

Fase 3

Propostas do PIMT

Problemas Identificados

Prioridades Definidas

Fase 1 - Caracterização e Diagnóstico

Identificação das Condicionantes

Construção de Cenários

Objetivos Gerais e Específicos

Formulação 

da Estratégia 

Intermunicipal

Fase 2 - Cenário Prospetivos
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Nesta fase, de construção de cenários, foram realizadas reuniões com 8 entidades para recolha de contributos para a 

fundamentação da construção de cenários e para a definição da estratégia a adotar. O 

 

Quadro 2 apresenta as entidades contactadas, os temas abordados e a data de realização das reuniões. 

 

 

Quadro 2 – Entidades contactadas e temas abordados 

 

Temas

Infraestruturas de Portugal

▪  Estratégia/perspetiva para a rede rodoviária (curto, médio e

longo prazo) na região:

▪ Ligação Coimbra – Viseu em perfil de autoestrada – que

traçado, que modelo de operação;

▪ Estratégia/ perspetiva para a rede ferroviária (curto, médio

e longo prazo) na região:

      ▪ Que futuro para a Linha da Beira Alta;

      ▪ Ligação Aveiro – Vise – Salamanca.

IMT – Instituto de Mobilidade 

e Transportes

▪ Aplicação da lei 52/2015 (RJSPTP) no âmbito da CIM –

calendário de implementação, apoio institucional

CP – Comboios de Portugal

▪  Perspetiva futura para os serviços ferroviários na região (curto,

médio e longo prazo).

       ▪ Linha da Beira Alta;

       ▪ Novos traçados (ligação a Viseu)

Operadores de Transportes da CIM
▪ A lei 52/2015 (RJSPTP) e suas implicações para a CIM e

operadores

Berrelhas

Marques

Transdev

União de Sátão

STUV

15 de março de 2016

8 de março de 2016

15 de março de 2016

5 de abril de 2016

8 de março de 2016

Data das Reuniões

22 de março de 2016

22 de março de 2016

22 de março de 2016

Entidades

STUV

Temas

Infraestruturas de Portugal

▪  Estratégia/perspetiva para a rede rodoviária (curto, médio e

longo prazo) na região:

▪ Ligação Coimbra – Viseu em perfil de autoestrada – que

traçado, que modelo de operação;

▪ Estratégia/ perspetiva para a rede ferroviária (curto, médio

e longo prazo) na região:

      ▪ Que futuro para a Linha da Beira Alta;

      ▪ Ligação Aveiro – Vise – Salamanca.

IMT – Instituto de Mobilidade 

e Transportes

▪ Aplicação da lei 52/2015 (RJSPTP) no âmbito da CIM –

calendário de implementação, apoio institucional

CP – Comboios de Portugal

▪  Perspetiva futura para os serviços ferroviários na região (curto,

médio e longo prazo).

       ▪ Linha da Beira Alta;

       ▪ Novos traçados (ligação a Viseu)

Operadores de Transportes da CIM
▪ A lei 52/2015 (RJSPTP) e suas implicações para a CIM e

operadores

Berrelhas

Marques

Transdev

União de Sátão

STUV

15 de março de 2016

8 de março de 2016

15 de março de 2016

5 de abril de 2016

8 de março de 2016

Data das Reuniões

22 de março de 2016

22 de março de 2016

22 de março de 2016

Entidades

STUV
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A participação de stakeholders intervenientes na mobilidade e transportes da região, permitiu dispor de 

informação prospetiva mais atualizada, acreditando-se que um maior envolvimento nesta fase contribuirá para um 

maior empenho na concretização dos objetivos do Plano. 
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3 CONSTRUÇÃO DE CENÁRIOS 

“Segundo Schwartz (2000) um cenário é a representação de como o mundo evolui durante o horizonte de tempo 

estabelecido, correspondendo a um instrumento que serve para estabelecer prognósticos, permitindo a 

comparação entre diferentes tendências de evolução possíveis. Os cenários refletem apenas hipóteses de 

comportamento futuro e que como tal devem ser encarados.” 

 

Assim, a construção dos cenários permite a comparação das diferentes tendências possíveis de evolução da 

mobilidade, com base na análise prospetiva de variáveis condicionantes. Estas variáveis serão sempre que possível 

focadas na área geográfica integrante da CIM Viseu Dão Lafões, embora sejam necessárias algumas análises à 

escala da Região Centro e de Portugal, por indisponibilidade de dados para unidades territoriais inferiores. 

 

Os cenários são apresentados em forma narrativa, tendo em consideração as variáveis selecionadas e a coerência 

do seu comportamento evolutivo. Nos termos estabelecidos no “Guia para a elaboração de Planos de Mobilidade e 

Transportes” foram desenvolvidos 3 cenários de evolução, os quais se descrevem na 

 

Figura 3. 

 

Base (BAU – Business As Usual)

Reflete a evolução tendencial Base,
mantendo-se a tendência atual de
mobilidade, manutenção das atuais
medidas corretoras, sem mudanças
previsíveis no sentido das diretrizes
definidas para a mobilidade.

Intermédio

Descreve uma situação desejável e
atingível, com melhorias ao cenário
tendencial, conduzindo à
concretização dos objetivos para uma
mobilidade mais sustentável.

Este cenário considera um certo
número de metas razoáveis e
alcançáveis, de forma gradual, com
horizontes definidos para a sua
concretização.

Pró-ativo

Cenário otimista em termos de metas
a atingir, o qual corresponderia à
situação ideal, e m que a tendência
atual de mobilidade seria invertida no
sentido de uma mobilidade
sustentável, por concretização das
ações e projetos propostos e
concretização dos objetivos gerais e
específicos.

É o cenário ideal a longo prazo.
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Figura 3 – Cenários prospetivos 

 

Esta etapa é uma fase importante da elaboração do PIMT porque toda a fase de estruturação das propostas 

depende do que se prevê para a mobilidade geral e do que se pretende atingir em termos de estratégia e objetivos 

definidos. 

 

No caso do PIMT de Viseu Dão Lafões os objetivos gerais encontram-se já definidos (ver Quadro 1) e as propostas 

deverão dar resposta a esses objetivos. No entanto, é necessário lidar com a incerteza da evolução das variáveis 

estruturantes (condicionantes/forças motrizes) para melhor suporte da estratégia a definir, sendo necessária a 

construção de cenários contrastados que reflitam a incerteza das principais varáveis com impacte na mobilidade. 

Estes cenários contribuirão para garantir a robustez da estratégia e respetivas propostas face às possibilidades de 

evolução futura, baseando-se não só nas tendências passadas como numa perspetiva de evolução das varáveis e 

projetos estruturantes previstos ou em elaboração. 

Base (BAU – Business As Usual)

Reflete a evolução tendencial Base,
mantendo-se a tendência atual de
mobilidade, manutenção das atuais
medidas corretoras, sem mudanças
previsíveis no sentido das diretrizes
definidas para a mobilidade.

Intermédio

Descreve uma situação desejável e
atingível, com melhorias ao cenário
tendencial, conduzindo à
concretização dos objetivos para uma
mobilidade mais sustentável.

Este cenário considera um certo
número de metas razoáveis e
alcançáveis, de forma gradual, com
horizontes definidos para a sua
concretização.

Pró-ativo

Cenário otimista em termos de metas
a atingir, o qual corresponderia à
situação ideal, e m que a tendência
atual de mobilidade seria invertida no
sentido de uma mobilidade
sustentável, por concretização das
ações e projetos propostos e
concretização dos objetivos gerais e
específicos.

É o cenário ideal a longo prazo.
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3.1 IDENTIFICAÇÃO DAS PRINCIPAIS CONDICIONANTES / FORÇAS MOTRIZES E SUA HIERARQUIZAÇÃO 

Foram identificadas as condicionantes, ou principais forças motrizes, que influenciam os hábitos de mobilidade da 

população, de acordo com o referido no 

 

Quadro 3. Estas condicionantes poderão ser de índole externa ou interna ao sistema de transportes, ou associadas 

a medidas políticas de âmbito local, nacional ou europeu, associadas a variáveis de natureza demográfica, social, 

económica, urbanística ou geográfica ou a questões políticas e/ou de investimento. 

 

Externas Atuam 
externamente no 
sector dos 
transportes

▪ Tendências Demográficas;
▪ Tendências Socioeconómicas;
▪ Alterações Socioculturais;
▪ Planos de Ordenamento do 
Território.

▪ Séries históricas de população, 
de PIB e emprego e séries  
prospetivas existentes;
▪ Elementos de Ordenamento do 
Território.

Internas Dentro do setor dos 
transportes

▪ Melhorias e inovação tecnológica em 
infraestruturas e veículos;
▪ Evolução de preço de combustíveis e 
de tarifas no transporte público;
▪ Valorização de impactes no sector.

▪ Séries de evolução dos preços de 
combustíveis e da taxa de 
motorização;
▪ Projetos de investimento 
previstos.

Políticas Medidas e opções 
que condicionam o 
sector dos 
transporte e a 
mobilidade

▪ Medidas políticas de incentivo a 
modos suaves;
▪ Decretos de Lei associados à prática 
do sector;
▪ Metas impostas a nível europeu, 
nacional ou municipal.

▪Projetos de melhoria previstos;
▪ Políticas de imposição de 
impostos / Taxas;
▪Imposição de medidas de redução 
de impactes ambientais

Principais forças / condicionantes Algumas variáveis Informação recolhida
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Quadro 3 – Identificação das principais condicionantes/forças motrizes 

 

 

3.1.1 CONDICIONANTES EXTERNAS 

Existem diversas condicionantes externas que, embora não associadas diretamente ao sistema de transportes, 

influenciam fortemente a mobilidade da população. Dentro deste grupo integram-se as variações demográficas, 

sociais e económicas, com influência na variação da população, na sua estabilização geográfica e nos seu hábitos 

de mobilidade. Neste contexto, apresentam-se seguidamente as variáveis que se consideraram relevantes para a 

análise de cenários futuros. Esta lista de variáveis não se restringe a variáveis quantificáveis, sendo incluídas 

também variáveis qualitativas explicativas da evolução da mobilidade, como a alteração de hábitos. 

3.1.1.1 OCUPAÇÃO DO TERRITÓRIO 

As dinâmicas de mobilidade e transportes estão intimamente relacionadas com o planeamento e ordenamento do 

território. Por via do planeamento territorial são definidas as distribuições espaciais das principais atividades, 

sejam económicas, sociais ou residenciais bem como a sua intensidade e diversidade. A conjugação da localização 

das atividades com a oferta de infraestruturas de transporte num dado território influencia fortemente o padrão 

de mobilidade da população, tal como o padrão de mobilidade influencia a estrutura de ocupação e 

desenvolvimento do território, numa relação recíproca. 

 

Externas Atuam 
externamente no 
sector dos 
transportes

▪ Tendências Demográficas;
▪ Tendências Socioeconómicas;
▪ Alterações Socioculturais;
▪ Planos de Ordenamento do 
Território.

▪ Séries históricas de população, 
de PIB e emprego e séries  
prospetivas existentes;
▪ Elementos de Ordenamento do 
Território.

Internas Dentro do setor dos 
transportes

▪ Melhorias e inovação tecnológica em 
infraestruturas e veículos;
▪ Evolução de preço de combustíveis e 
de tarifas no transporte público;
▪ Valorização de impactes no sector.

▪ Séries de evolução dos preços de 
combustíveis e da taxa de 
motorização;
▪ Projetos de investimento 
previstos.

Políticas Medidas e opções 
que condicionam o 
sector dos 
transporte e a 
mobilidade

▪ Medidas políticas de incentivo a 
modos suaves;
▪ Decretos de Lei associados à prática 
do sector;
▪ Metas impostas a nível europeu, 
nacional ou municipal.

▪Projetos de melhoria previstos;
▪ Políticas de imposição de 
impostos / Taxas;
▪Imposição de medidas de redução 
de impactes ambientais

Principais forças / condicionantes Algumas variáveis Informação recolhida
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Como consequência das opções de planeamento, uma maior distância a percorrer entre origens e destinos leva a 

que sejam adotadas soluções de transporte baseadas no automóvel em detrimento de modos suaves (pedonal e 

ciclável), bem como uma maior difusão espacial das origens e destinos leva a que o transporte coletivo não 

constitua uma alternativa eficaz ao transporte individual. 

 

Tem-se assistido a uma progressiva alteração de paradigma no planeamento municipal ao longo das últimas 

décadas, em que uma abordagem eminentemente normativa tem dado lugar a uma dimensão estratégica; de um 

planeamento assente na regulação do uso do solo para uma maior disponibilização de informação e envolvimento 

de atores; de uma visão de crescimento urbano muito otimista e baseada no desenvolvimento imobiliário para 

uma visão mais realista e de contenção do crescimento dos aglomerados urbanos; e, em termos de transportes, 

tem-se vindo a passar de uma tónica na oferta da infraestrutura automóvel para uma maior preocupação com a 

mobilidade das pessoas, quer em termos de acessibilidade como em termos de promoção da utilização de 

transportes coletivos e de modos suaves – pedonal e ciclável. 

 

Atualmente, Viseu tem um papel relevante no território integrante da CIM Viseu Dão Lafões, com um papel de 

típico centro sub-regional, centrando-se nele o cruzamento de grandes infraestruturas, como do IP5 (e depois A25) 

e IP3 (IP3 e A24), que permitiram acentuar a centralidade de Viseu, também a nível regional e inter-regional. Em 

Viseu os serviços têm um grande peso, mas o mesmo não sucede em alguns dos restantes concelhos da CIM. A 

existência de indústrias e várias empresas dinâmicas na economia regional e nacional são mais valias da sub-região 

e dínamos territoriais. As melhorias das infraestruturas recentes permitem maior ligação e dinâmica nas bacias de 

emprego. Mesmo tendo Viseu um peso de pouco mais de um terço da população da sub-região, estamos perante 

uma estrutura urbana multipolar e com coesão. O PROT Centro (proposta) hierarquiza os Centros Urbanos, 

definindo Viseu como de nível 1 (Centro Urbano Regional), Mangualde e Tondela como de nível 2 (Centro Urbano 

Estruturante), e sendo as restantes sedes de concelho Centros Urbanos Complementares.  

 

Da análise dos documentos de caracterização e diagnóstico dos PDM dos concelhos da CIM e dos contributos 

recolhidos presencialmente, é patente que a ligação do planeamento urbano ao planeamento do sistema de 

transportes se alicerçou na provisão de infraestrutura rodoviária, quer a nível estruturante quer a nível local, 

muito associado ao objetivo de desenvolvimento. A melhoria das condições de acessibilidade possibilitou que 

praticamente todos os aglomerados urbanos da CIM se encontrem conectados e ligados por trajetos que 

proporcionam deslocações de curta duração. Todavia, esta não se trata de uma acessibilidade que esteja 

disponível a toda a população, mas àquela que dispõe de transporte individual. Os relatórios de caracterização 

salientam o definhamento do serviço ferroviário e a falta de alternativas cabais de transporte coletivo. O 

transporte coletivo está aliás fortemente relacionado com o transporte escolar, sendo a oferta de trajetos e 

frequências condicionada pela população estudantil e calendário escolar. 
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No entanto, está patente nos relatórios de caracterização dos PDM mais recentes a crescente preocupação, em 

termos de orientações, com a provisão de alternativas ao transporte individual, quer se trate de transportes 

públicos, quer de modos suaves (pedonal e bicicleta), sendo que o objetivo de “desenvolvimento” estará acrescido 

do qualitativo “sustentável”. 

 

Em termos de resultados obtidos ao nível do diagnóstico no âmbito do ordenamento do território, pode-se 

verificar que: 

▪ À escala da Comunidade Intermunicipal, parte significativa das áreas urbanas encontra-se a uma distância 

superior a 5km de áreas centrais, áreas económicas e equipamentos. No quadro de uma oferta de 

transporte coletivo insuficiente, parte da população aí residente estará em situação de isolamento. 

▪ À escala do concelho, prevalece uma estrutura de ocupação territorial dispersa e de baixa densidade, 

constituindo um fator de ineficiência do sistema de transportes. 

▪ À escala da cidade, apesar de ser promovida a diversidade de usos, não é promovida nem programada a 

forma urbana densa e compacta, favorável ao transporte ativo. 

 

Em suma, os PDM cumprem o normativo formal definido no Regime Jurídico dos Instrumentos de Gestão 

Territorial (RJIGT), isto é, incluem a caracterização das redes de transporte, a localização das atividades e a 

especificação dos índices e parâmetros urbanísticos de referência. No entanto, nem os critérios de localização, 

nem a natureza da atividade, nem a intensidade de uso dispõem de articulação objetiva com o sistema de 

transportes. Esta situação, a prevalecer, não contribuirá para um efetivo planeamento territorial favorável aos 

transportes coletivos e modos suaves, nem contribuirá para uma menor dependência do transporte individual, 

com todas as consequências económicas, sociais e ambientais que daí advém. 

No âmbito da revisão e atualização dos Planos Diretores Municipais em curso, e a iniciar a curto prazo, a realização 

do Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes constitui uma oportunidade assinalável de munir os 

municípios da CIM Viseu Dão Lafões com os elementos essenciais para a prossecução dos seus objetivos 

estratégicos em termos de transporte. Mesmo numa perspetiva de as expansões urbanas serem excecionais, é 

possível e altamente desejável que os PDM (e PP e PU) trabalhem ativamente na construção de um paradigma que 

permita inverter este diagnóstico. Os Planos Diretores Municipais do futuro deverão assegurar maior e melhor 

articulação entre o Ordenamento do Território, a mobilidade e os sistemas de transporte, permitindo que se 

produzam sinergias que resultem simultaneamente num melhor planeamento e ordenamento territorial, bem 

como em melhores níveis de mobilidade. 
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3.1.1.2 DINÂMICAS SOCIODEMOGRÁFICAS 

As dinâmicas demográficas são uma das condicionantes mais relevantes para as opções estratégicas de 

mobilidade. O aumento da esperança de vida da população associado à diminuição da taxa de natalidade têm 

conduzido a uma inversão progressiva da pirâmide etária, com redução de população jovem e em idade ativa, em 

detrimento dos estratos etários mais idosos. Esta condicionante impõe a preconização de medidas que respondam 

às novas necessidades de mobilidade associadas ao envelhecimento da população, nomeadamente, mobilidade 

mais reduzida, menor número de viagens por indivíduo, maior dispersão de viagens ao longo do dia e redução de 

viagens nos período que atualmente se designam por “de ponta”. 

 

Deste modo importa compreender o que se perspetiva em termos de população, por grupos etários, para o 

território de Viseu Dão Lafões, bem como a tendência de assimetria expectável para a sua dispersão no território. 

De acordo com os Censos 2011, Viseu é o concelho que concentra a maior percentagem de população residente na 

CIM, cerca de 37% do total, seguindo-se o município de Tondela com 11% e Mangualde com 7% (já abaixo dos 

20.000 hab.). Estes 3 concelhos albergam mais de metade da população da CIM. 

 

 

Quadro 4 – Variação da população – Censos 2001 e 2011 
Fonte: INE 

Figura 4 - Taxa de crescimento da população residente na 
CIM Viseu Dão Lafões (%) – Censos 2001 e 2011 

Fonte: INE 

 

Na CIM Viseu Dão Lafões verificou-se uma diminuição de população entre 2001 e 2011 em cerca de 3%, conforme 

apresentado no Quadro 4. Nesta região, o único município em que a população aumentou neste decénio foi Viseu, 

com uma taxa de crescimento de 6%. No extremo oposto, Vila Nova de Paiva, Aguiar da Beira, Penalva do Castelo, 

2001 2011

Aguiar da Beira 6 247 5 473 -12%

Carregal do Sal 10 411 9 835 -6%

Castro Daire 16 990 15 339 -10%

Mangualde 20 990 19 880 -5%

Nelas 14 283 14 037 -2%

Oliveira de Frades 10 584 10 261 -3%

Penalva do Castelo 9 019 7 956 -12%

Santa Comba Dão 12 473 11 597 -7%

São Pedro do Sul 19 083 16 851 -12%

Sátão 13 144 12 444 -5%

Tondela 31 152 28 946 -7%

Vila Nova de Paiva 6 141 5 176 -16%

Viseu 93 501 99 274 6%

Vouzela 11 916 10 540 -12%

Total 275 934 267 609 -3%

População residente (Nº)
Município Var. (%)

Viseu

Aguiar 

da Beira

Oliveira de 

Frades

Vouzela

Castro 

Daire

Mangualde

São Pedro 

do Sul

Vila Nova 

de Paiva

Sátão

Penalva

do Castelo

Tondela Nelas

Carregal

do Sal
Santa

Comba

Dão

Área 

Metropolitana do 

Porto

Tâmega e Sousa

Douro

Beiras e Serra 

da Estrela

Região de 

Coimbra

Região de Aveiro
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São Pedro do Sul e Vouzela apresentaram decréscimos populacionais iguais ou superiores a 12%, como se constata 

no Quadro 4 e na Figura 4. 

 

Estimativas recentes da população indicam um decréscimo de cerca de 2,3% para a CIM Viseu Dão Lafões entre 

2011 e 2014 (valor estimado), apontando para uma TMCA, superior em valor absoluto, à da década 2001-2011 em 

cerca de 2,5 vezes. No Gráfico 1 apresentam-se as taxas de variação da população residente neste período e 

verifica-se que todos os municípios perderam população, sendo que Viseu, Oliveira de Frades e Castro Daire 

apresentam perdas inferiores a 2%, valor abaixo da perda percentual verificada para a totalidade do território. 

Aguiar da Beira foi o território que perdeu o maior numero percentual de residentes – 5.3%. É ainda de referir que 

a perda de população nestes últimos 3 anos se deu de forma generalizada a nível nacional, registando-se uma 

estimativa de perda idêntica à do território da CIM para a região Centro e de -1,6%  para Portugal Continental.  

 

Gráfico 1 – Taxa de variação da população entre 2011 e 2014  
Fonte: INE 

 

Em resumo verifica-se uma perda contínua de população desde 2001 com uma estimativa de perda mais 

acentuada desde  o último censos. Entre 2011 e 2014 a taxa média de crescimento anual (TMCA) é cerca do dobro 

da calculada para o decénio anterior.   
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Gráfico 2 – Evolução da população residente entre 2001 e 2014  
Fonte: INE 

 

 Para além da perda de população, as tendências demográficas apresentam, tal como referido anteriormente, uma 

inversão progressiva da pirâmide etária, com redução de população jovem, em detrimento dos estratos etários 

mais idosos. Na Figura 5 apresenta-se a pirâmide etária com base no Censos de 2011 e o peso de cada grupo etário 

relativo ao total da população residente. 

 

Figura 5 – Pirâmide etária da CIM Viseu Dão Lafões – Censos 2011 
Fonte: INE 

 

O Gráfico 3 revela o aumento do peso relativo ao total da população residente do grupo etário com 65 ou mais 

anos, entre 2001 e 2014, em contraste com a redução do peso dos grupos etários jovens, abaixo dos 24 anos. 
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Gráfico 3 – Variação da população por grupo etário entre 2001 e 2014  
Fonte: INE 

 

Relativamente à evolução demográfica futura, o INE apresenta para a Região Centro (menor unidade territorial 

com dados de projeção) 3 cenários de projeção de população, estimando um contínuo decréscimo no número de 

residentes, com aumento do peso da população idosa. No Gráfico 4 apresentam-se os 3 cenários: alto, central e 

baixo, avançados pelo INE. Releva-se que todos refletem um decréscimo de população, mas com ritmos diferentes 

ao longo do tempo, refletidos nas respetivas TMCA entre 2014 e 2040 (-0,4%, -0,5% e -1,0%).   

 

 

Gráfico 4 – Projeção de população residente na Região Centro em 3 cenários de evolução 
Fonte: INE (Abril 2016) 

 

Considerando 2017 como ano de arranque da implementação das medidas do PIMT e os horizontes a 5, 10 e 20 

anos, apresentam-se no Quadro 5 as taxas de variação da população residente projetada para a Região Centro, em 

cada um dos anos horizonte face ao anterior. Estes decréscimos correspondem a Taxas Médias de Crescimento 

Anual para o ano horizonte de 2037 idênticas às apresentadas no gráfico acima em cada um dos cenários.  
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Quadro 5 – Taxas de variação previstas nos anos horizonte considerados (5, 10 e 20 anos) 

 

Para além das taxas previstas acima, os cenários de projeção da população residente, avançados pelo INE, 

conduzem ao aumento da proporção do grupo etário correspondente ao da população idosa. No Gráfico 5 

apresentam-se as proporções de cada grupo etário, a cada ano, para o Cenário Central considerado pelo INE. 

 

 

Gráfico 5 – Projeção da proporção de cada grupo etário, face à população total, no Cenário Central 

 

Uma vez que, tal como referido, não existem projeções de população ao nível da NUTS III, considerou-se que a 

população residente na NUTS III Viseu Dão Lafões apresentará uma evolução demográfica em linha com a da 

Região Centro. No Gráfico 6 apresenta-se a série histórica de evolução da população residente, considerando um 
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índice base 100 em 2001, para a Região Centro (NUTS II) e para a NUTS III Viseu Dão Lafões. Ambas as séries 

apresentam uma evolução negativa, com uma TMCA muito semelhante entre 2011 e 2014. 

 

Gráfico 6 – Evolução da população residente, considerando um índice base 100 em 2001 

 

Deste modo será de esperar, independentemente do cenário a analisar: 

▪ um decréscimo de população residente; 

▪ um aumento da população idosa em detrimento das camadas mais jovens. 

3.1.1.3 EMPREGO 

O emprego é também uma variável necessariamente a ter em consideração na evolução da mobilidade, em 

particular nas viagens pendulares casa-trabalho, que constituem a maioria das viagens diárias. A avaliação desta 

variável e as tendências a ela associadas deverão basear-se nas tendências passadas e nas estratégias associadas 

ao desenvolvimento previsto para o território. 

 

Segundo dados do Pordata, que serviram de base à elaboração do Gráfico 7, a população empregada no território 

Viseu Dão Lafões diminuiu, entre 2001 e 2011, cerca de 6%. Ao nível dos municípios, apenas em Viseu e em Satão 

se verificou um aumento da população empregada. Em termos percentuais esse aumento correspondeu a 3% e 

2%, respetivamente. Destas taxas de variação destaca-se ainda o município de Oliveira de Frades, cuja variação da 

população empregada foi de apenas -2%, uma perda muito inferior à verificada nos restantes municípios. No 

extremo mais negativo encontra-se Vila Nova de Paiva, cuja população empregada reduziu 22% entre 2001 e 2011. 
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Gráfico 7 – Taxa de variação da população empregada entre 2001 e 2011  
Fonte: PORDATA (Junho 2015) 

 

Ainda relativamente ao emprego e numa perspetiva de mobilidade, apresenta-se na Figura 6 o Índice de 

Polarização de Emprego para os municípios da CIM em 2011 (mapa maior) e em 2001. Este índice corresponde à 

proporção da População Empregada na unidade territorial sobre a População Residente e Empregada na unidade 

territorial. Verifica-se que nos municípios de Oliveira de Frades, Mangualde e Aguiar da Beira a população 

empregada proveniente de outros territórios é superior à população que aí reside e trabalha. Salienta-se que o 

município de Oliveira de Frades, devido à sua Zona Industrial e à fixação de fortes empregadores, como a empresa 

Martifer, passou a ser um forte polo de atração de emprego, vendo evoluir o seu índice de 1,0 para 1,25 entre 

2001 e 2011. O índice de polarização de Mangualde, superior a 1, prende-se essencialmente com a empresa PSA, 

também esta um forte empregador neste território. A criação de novos polos de atividade económica nos 

municípios em redor de Viseu, conduziram à redução do Índice de Polarização de Emprego deste concelho. 
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Figura 6 – Índice de Polarização de Emprego (n.º) - 2011  
Fonte: INE 

 

Refira-se que não há organismos que elaborem projeções futuras de emprego para a região em estudo. No 

entanto, um dos domínios estratégicos incluídos na Estratégia 2020 para a região da CIM Viseu Dão Lafões é a 

“Empregabilidade e Qualificação”, ao qual está associado o objetivo de “Promover a empregabilidade, a 

diminuição do desemprego e a articulação entre o emprego e formação”. Deste modo, a concretização de ações 

neste âmbito, bem como ações no âmbito do Empreendedorismo e Investigação e Desenvolvimento também, 

poderão incentivar o emprego neste território.  

 

É ainda de referir que, mediante o que se preconize em cada um dos municípios, o índice de polarização de 

emprego pode alterar, alterando-se também as dinâmicas intermunicipais. Estas dinâmicas associadas à 

conjuntura económica, que se refere de seguida, dificultam a projeção quantificável das matrizes de mobilidade 

intermunicipal a longo prazo. 

3.1.1.4 CONJUNTURA ECONÓMICA 

A conjuntura económica também poderá influenciar as opções de mobilidade, sendo de salientar a elasticidade 

positiva da mobilidade ao crescimento do indicador económico PIB. Diversos estudos internacionais e nacionais 

indicam um aumento da mobilidade, em particular das viagens em transporte individual, associadas ao 
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crescimento económico. Deste modo apresentam-se no Quadro 6 a taxa de crescimento do PIB verificada entre 

2002 e 2014, segundo a unidade territorial e no Quadro 7 as projeções macroeconómicas para o país, 

apresentadas pelo The Economist Inteligence Unit (EIU) e que perspetivam um crescimento muito ligeiro da 

economia nos próximos 20 anos, seguido de um decréscimo nos anos seguintes. 

 

 

Quadro 6 – Taxa de variação anual do PIB 
Fonte: INE 

 

 

Quadro 7 – Projeções da variação anual do PIB – 2015-2037 
Fonte: EIU – The Economist Intelligence Unit 

 

As projeções apresentadas no Quadro 7 refletem-se nas taxas de variação de PIB apresentadas no Quadro 8, para 

os horizontes de curto, médio e longo prazo a considerar nos cenários a propor. 

 

 

Quadro 8 – Taxas de variação do PIB utilizadas na projeção dos cenários 
Fonte: EIU – The Economist Intelligence Unit 

 

Dada a incerteza económica que ainda se verifica a nível nacional e os valores de variação de PIB apresentados, 

não são de esperar alterações significativas da conjuntura económica atual e, consequentemente, espera-se um 

crescimento ténue das necessidades de mobilidade da população presente no curto prazo, associado ao 

crescimento económico nos primeiros 5 anos. 

 

Também neste contexto macroeconómico considera-se que os recursos para investimentos em infraestruturas de 

transporte, deverão ser muito reduzidos, tendo sido já anunciado o adiamento de infraestruturas de elevada 

importância par a região.  

 

Tx. Var. Anual 

do PIB (%)
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Portugal 5,0% 2,5% 4,3% 4,1% 4,8% 5,5% 1,9% -1,9% 2,6% -2,1% -4,4% 1,1% 1,9%

Centro 4,0% 3,5% 4,0% 3,1% 4,7% 4,8% 0,1% -0,9% 2,2% -2,2% -3,4% 1,2% 1,7%

Viseu Dão Lafões - - - - - - - - - - - 1,7% 1,6%

Tx. Var. Anual 

do PIB (%)
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

Portugal 1,5% 1,6% 1,7% 1,8% 1,7% 1,8% 1,2% 0,8% 0,5% 0,2% 0,0% -0,2%

Tx. Var. Anual 

do PIB (%)
2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037

Portugal -0,3% -0,3% -0,4% -0,3% -0,3% -0,2% -0,1% 0,0% 0,1% 0,2% 0,3%

PIB 2017 / 2022 2022 / 2027 2027 / 2037

Tx. Variação 

(%)
7,5% 0,2% -1,0%
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No entanto, e apesar da conjuntura nacional, a visão e estratégia de desenvolvimento incluída na Estratégia 2020 

para a NUTS III Viseu Dão Lafões prevê um conjunto de alavancas operacionais que poderão contribuir para a 

melhoria da economia do território. 

3.1.1.5 ALTERAÇÃO DE COMPORTAMENTOS 

Nas condicionantes externas há ainda uma variável de grande importância qualitativa que é o “comportamento 

humano” e a sua evolução. Qualquer que seja o cenário futuro de evolução, a estratégia a propor terá de 

acomodar a alteração de hábitos e comportamento das várias gerações presentes, ao longo do tempo. 

 

 

Quadro 9 – Gerações contemporâneas 

 

É de referir que, para a geração nascida antes de 1945, o carro surgia como um bem de elevada importância. Para 

as gerações seguintes a importância do automóvel foi ficando em segundo plano. Nas gerações mais jovens, os 

bens mais relevantes estão associados às novas tecnologias. A propriedade de automóvel deixa de ser uma 

necessidade primordial, em detrimento da posse de novas tecnologias e da constante necessidade de conexão 

online. Estas alterações deverão ser consideradas nas estratégias e medidas a considerar num horizonte a 10 e 20 

anos. 

GERAÇÕES

CONTEMPORÂNEAS
Silent (Maturist) Baby Boomer Geração X

The Millennials

 (Y; Gen Next)
Geração  Z

Ano de Nascimento Pré-1945 1945 - 1960 1961 - 1980 1981 - 1995 Depois de 1995

Carro Televisão
Computadores 

pessoais

Tablets  e 

Smartphones

Google car; 

impressoras 3D;  

nanocomputadores;etc

Modo de 

Comunicação 

primordial

Carta Telefone e-mail e sms Chats e redes sociais 

Aparelhos online 

integrados 

(relógio, roupa, chips)

Preferem comunicar Presencialmente

Presencialmente ou 

telefone ou email 

(se requesitado)

e-mail ou sms
Online ou telemóvel 

(mensagem de texto)
Conferência online

Idade em 2017 + de 73 anos 57 - 72 anos 37- 56 anos 22 - 36 anos  Menos de 22 anos

Idade em 2022 + de 78 anos 62 - 77 anos 42 - 61 anos 27 - 41 anos  Menos de 27 anos

Idade em 2027 + de 83 anos 67 - 82 anos 47 - 66 anos 32 - 46 anos  Menos de 32 anos

Idade em 2037 + de 93 anos 77-92 anos 57-76 anos 42-66 anos Menos de 42 anos

Produto mais 

relevante
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3.1.2 CONDICIONANTES INTERNAS 

Em relação às condicionantes internas ao setor dos transportes, destacam-se as que se consideram pertinentes 

para a ponderação dos cenários futuros. 

3.1.2.1 PARQUE AUTOMÓVEL 

Em relação ao modo de viagem utilizado, referiu-se no relatório de Caracterização e Diagnóstico a clara 

preferência pelo transporte individual. O Quadro 10 apresenta a Taxa de Motorização nos municípios integrantes 

da CIM Viseu Dão Lafões, calculada com base no parque automóvel ligeiro seguro e nas estimativas de população 

residente. Verifica-se um aumento generalizado da Taxa de Motorização, sendo exceção o município de Penalva 

do Castelo, onde esta taxa se apresenta decrescente desde 2011. 

  

 

Quadro 10 – Taxa de motorização por município  
Fonte: ASF – Autoridade de Supervisão de Seguros e Fundos de Pensões e INE 

 

O Gráfico 8 ilustra a taxa de motorização no território de Viseu Dão Lafões, conjugada com a evolução da 

população residente e com o volume de ligeiros, em índice base 100 em 2011. A conjugação destas variáveis 

permitiu uma análise mais critica da taxa de motorização, indicando que esta tem crescido por conjugação da 

variação das duas variáveis apresentadas ou seja, o aumento da taxa de motorização não está associado apenas ao 

crescimento em valor absoluto do parque automóvel, mas também a um decréscimo da população. 

 

2011 2012 2013 2014

Aguiar da Beira  509  527  542  569

Carregal do Sal  448  455  460  466

Castro Daire  411  425  441  455

Mangualde  488  503  514  525

Nelas  464  475  483  495

Oliveira de Frades  459  462  473  483

Penalva do Castelo  540  505  492  472

Santa Comba Dão  516  520  538  544

São Pedro do Sul  446  453  459  466

Sátão  451  464  477  482

Tondela  467  479  493  508

Vila Nova de Paiva  441  456  475  488

Viseu  487  498  511  519

Vouzela  455  467  476  481

Viseu Dão Lafões  474  483  495  504

Município
Taxa de Motorização (n.º veíc. ligeiros / 1.000 hab.)
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Gráfico 8 – Evolução da Taxa de Motorização – Viseu Dão Lafões  
Fonte: ASF – Autoridade de Supervisão de Seguros e Fundos de Pensões e INE 

 

3.1.2.2 PREÇO COMBUSTÍVEIS 

Outro fator com influência na mobilidade, em particular na escolha modal das deslocações, é a variação do preço 

dos combustíveis. Analisando os preços nos combustíveis fósseis mais utilizados – gasolina e gasóleo, entre 2004 e 

2015, verificou-se uma tendência de subida nos primeiros 4 anos com uma forte quebra de preços em 2009. Em 

seguida, iniciou-se uma subida de preços até 2012, ultrapassando os níveis de 2008. Desde 2012 a tendência é 

decrescente. A evolução do preço dos referidos combustíveis encontra-se apresentada no Gráfico 9. 

 

Considerando o histórico de evolução dos preços do crude nas últimas décadas e os fatores que os condicionam, 

considera-se que qualquer exercício prospetivo sobre preços futuros possui um nível de incerteza muito elevado. 

 

 

Gráfico 9 – Evolução do preço dos combustíveis fósseis  
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Fonte: DGEG – Direção Geral de Energia e Geologia 

 

Contudo, a informação disponível atualmente aponta para o crescimento no curto / médio prazo e para uma 

estabilização de crescimentos baixos no médio / longo prazo. Assim, com os avanços tecnológicos que se verificam 

em termos de eficiência de consumos dos motores, associados ao aumento da penetração dos veículos híbridos e 

elétricos no mercado, acreditamos que no médio e longo prazo os custos de operação dos veículos de transporte 

individual não deverão, em média, sofrer crescimentos. O crescimento esperado para os preços no curto / médio 

prazo deverá assim ser encarado como uma oportunidade para aumentar a quota de mercado de veículos híbridos 

e elétricos neste período, promovendo a sustentabilidade do sistema. 

 

Refira-se ainda que a transição para combustíveis alternativos é uma área que tem vindo a ganhar especial 

relevância, incluindo veículos a gás e elétricos. Neste contexto, considera-se a eletromobilidade como um dos 

contributos relevantes para a descarbonização dos transportes que deverá ser apoiada e incentivada.  

3.1.2.3 GRANDES INVESTIMENTOS PREVISTOS 

No Plano Estratégico dos Transportes e Infraestruturas (PETI3+), vêm referidos os seguintes investimentos 

prioritários que abrangem o território de Viseu Dão Lafões: Projeto da Via dos Duques e Corredor Internacional 

Norte. 

 

O Projeto da Via dos Duques encontra-se em fase de Estudo Prévio e embora faça parte dos investimentos 

prioritários apresentados, segundo a consulta efetuada à Infraestruturas de Portugal, não está atualmente 

contemplando o início da sua concretização nesta legislatura (próximos 4 anos). 
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Figura 7 – Projeto da Via dos Duques  
Fonte: IP 

 

Para além do investimento previsto no PETI3+, ainda ao nível da rodovia, está prevista pela IP, a beneficiação da 

ligação entre Satão e Viseu, em particular a ligação Viseu – Parque Industrial do Mundão, a concluir nos próximos 5 

anos. 

 

Do lado da ferrovia, o PETI3+ inclui nos investimentos prioritários o Corredor Internacional Norte, um projeto de 

investimento a curto e médio/longo prazo que abrange: 

▪ Beneficiação do troço Pampilhosa – Guarda (correção de pendentes); 

▪ Remodelação da linha na zona das estações para permitir cruzamento dos comboios; 

▪ Melhoria dos edifícios na área de acolhimento de passageiros;  

▪ Ligação Aveiro – Mangualde, que aguarda a atribuição de fundos de coesão a Portugal, caso estes não 

sejam utilizados na sua totalidade em outros projetos. 
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Figura 8 – Corredor Internacional Norte  
Fonte: IP 

 

Estes investimentos ao serem concretizados terão grande impacte na mobilidade do território, pelo que serão 

considerados em todos os cenários, embora com horizontes temporais distintos. 

3.1.3 CONDICIONANTES POLÍTICAS 

Ao nível das condicionantes politicas existem diversas medidas que influenciam o sector dos transportes e a 

mobilidade de um modo geral.  

 

 

Quadro 11 – Condicionantes políticas 

 

Numa linha mais generalizada surgem as imposições associadas a novos paradigmas da mobilidade, impondo uma 

mobilidade mais sustentável, apoiada na redução de gases de efeito de estufa (GEE), em particular em políticas de 

baixo carbono, com grande incentivo à utilização de modos de transporte suave e de transporte coletivo em 

detrimento do transporte individual em automóvel.  

Alteração do modelo de governação institucional 
do sistema de transportes e mobilidade

CIM e Municípios
como Autoridades de Transportes

Alteração do quadro regulamentar 
do serviço público de transporte de passageiros

Lei 52/2015 - Novo Regime Jurídico
do Serviço Público
de Transporte de Passageiros (RJSPTP)

Emergência de novas políticas públicas
de transporte e mobilidade, na Europa e em Portugal

Livro Branco, Pacote da Mobilidade,
PNAEE, PNAER, fiscalidade verde,
Portugal 2020
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Por outro lado, como já referido, também em prol da sustentabilidade e numa ótica de utilização do automóvel, 

surgem medidas políticas e regulamentares de incentivo à utilização de veículos movidos a combustíveis 

alternativos aos fósseis, como os veículos elétricos. Estas medidas visam não só a sustentabilidade ambiental, por 

possibilidade de utilização de energias renováveis, como a sustentabilidade económica, num contexto europeu, 

tornando a mobilidade menos dependente da importação de combustíveis fósseis.  

 

Dentro deste âmbito encontram-se o Livro Branco dos Transportes, Pacote da Mobilidade, Plano Nacional de Ação 

para a Eficiência Energética (PNAEE), Plano Nacional de Ação para as Energias Renováveis (PNAER), a Fiscalidade 

Verde, Roteiro Nacional de Baixo Carbono, diversas estratégias a nível nacional e várias diretivas a nível europeu. 

 

Para além das políticas / medidas referidas, o momento atual representa uma mudança estrutural histórica no 

setor da mobilidade e dos transportes com a alteração do modelo de governação institucional do sistema de 

transportes e mobilidade, introduzido pela Lei 52/2015 que consubstancia o Regime Jurídico de Serviço Público de 

Transportes de Passageiros (RJSPTP), com a constituição das Comunidades Intermunicipais e dos Municípios como 

Autoridades de Transportes. Com o novo diploma, os municípios veem os seus poderes reforçados na área da 

gestão e organização dos transportes, podendo agora contratualizar serviços não só nas áreas urbanas, como 

também nas zonas interconcelhias. As autarquias e as Comunidades Intermunicipais poderão também associar-se 

entre si e conceber e contratualizar, por exemplo, redes de transportes de âmbito regional. 

 

 

Quadro 12 – Principais competências das autoridades de transportes 

 

Planeamento, organização, desenvolvimento e articulação dos serviços de transporte e
respetivos equipamentos e infraestruturas.

Exploração através de meios próprios e/ou da atribuição a operadores de serviço público,
através de contratos de serviço público e/ou mera autorização.

Investimento nas redes, equipamentos e infraestruturas dedicados ao serviço público de
transporte de passageiros.

Financiamento do serviço público de transporte de passageiros, bem como das redes,
equipamentos e infraestruturas a este dedicados.

Gestão de contratos e das obrigações de serviço público.

Determinação e financiamento das obrigações de serviço público.

Gestão do sistema tarifário e das compensações por bonificações sociais.

Fiscalização e monitorização da exploração do serviço público de transporte de passageiros.

Divulgação do serviço público de transporte de passageiros.

Recolha e tratamento de dados (inquéritos à mobilidade, inquéritos de opinião …) e
promoção da adoção de instrumentos de planeamento de transportes.

Quais as principais competências das autoridades de transportes?

Planeamento
das 

Infraestruturas
Redes

e
serviços

Gestão e 
Monitorização

Informação e 
Divulgação
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O novo RJSPTP - Lei 52/2015 visa melhorar as condições de exploração do serviço público de transporte de 

passageiros, bem como a satisfação das necessidades dos cidadãos, sem descurar a gestão e o uso eficiente dos 

recursos públicos, a promoção da qualidade dos serviços, a coesão económica, social e territorial, o 

desenvolvimento equilibrado do setor e a articulação intermodal. O transporte flexível é também objeto de 

regulação neste documento, podendo este ocorrer em regime de exploração regular, flexível ou mista, em função 

das necessidades de transportes a satisfazer, permitindo solucionar necessidades de mobilidade em territórios de 

menor densidade populacional com recurso a serviços de transporte mais adequados. 

3.2 CENÁRIOS PROPOSTOS 

Com base nas condicionantes já referidas, admitiram-se três cenários de evolução, correspondentes aos cenários 

apresentados na 

 

Figura 3, o Cenário Base, o Cenário Intermédio e o Cenário Pró-ativo. Estes cenários refletem hipóteses de 

evolução, suficientemente distintas, mas que não deverão ser vistas isoladamente, uma vez que provavelmente 

nenhuma delas se verificará, embora o futuro passará pela concretização de parte de cada um destes cenários. 

Esta fase serve, como já referido, como orientação para definição de uma estratégia que permita atingir os 

objetivos mediante as diferentes possibilidades de evolução. 

 

Sendo a população móvel, o objeto principal da mobilidade, consideraram-se evoluções distintas de população 

residente em cada um dos cenários. As séries de evolução de população basearam-se nos cenários apresentados 

no Quadro 5, para a Região Centro, e no histórico de evolução relativa da população em cada município face ao 

que sucedeu nessa Região.  

 

Para além das projeções de população, utilizaram-se também as projeções de PIB apresentadas anteriormente no 

Quadro 7, do EIU – The Economist Intelligence Unit. No caso desta variável considerou-se uma evolução idêntica 

para os três cenários de evolução. O Quadro 8 apresenta as variações em cada um dos períodos de cenarização 

considerados nos 3 cenários. 

Base (BAU – Business As Usual)

Reflete a evolução tendencial Base,
mantendo-se a tendência atual de
mobilidade, manutenção das atuais
medidas corretoras, sem mudanças
previsíveis no sentido das diretrizes
definidas para a mobilidade.

Intermédio

Descreve uma situação desejável e
atingível, com melhorias ao cenário
tendencial, conduzindo à
concretização dos objetivos para uma
mobilidade mais sustentável.

Este cenário considera um certo
número de metas razoáveis e
alcançáveis, de forma gradual, com
horizontes definidos para a sua
concretização.

Pró-ativo

Cenário otimista em termos de metas
a atingir, o qual corresponderia à
situação ideal, e m que a tendência
atual de mobilidade seria invertida no
sentido de uma mobilidade
sustentável, por concretização das
ações e projetos propostos e
concretização dos objetivos gerais e
específicos.

É o cenário ideal a longo prazo.
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Adicionalmente às variáveis acima referidas, para as quais existem projeções quantificáveis, consideraram-se como 

variáveis diferenciadoras em cada um dos cenários: 

▪ A ocorrência de investimentos em infraestruturas e serviços, em horizontes diferentes, em particular a 

entrada em funcionamento da Via dos Duques, que influenciará o dinamismo económico e, 

possivelmente, a demografia dos municípios ao longos dos eixos viários deste projeto; 

▪ Uma variação na intensidade de concretização de medidas políticas, o que se reflete nas evoluções de 

população de cada cenário, que dependerão da alavancagem conseguida para o território, mediante o 

sucesso das estratégias de desenvolvimento; 

▪ Tendências diferenciadas que poderão vir a ocorrer relativamente à evolução nos preços de combustíveis 

e no tipo de combustíveis utilizados. 

 

Refira-se que qualquer destas variáveis está interligada e presume a variação das outras condicionantes referidas 

anteriormente como a evolução tecnológica, com forte influência na evolução dos veículos e respetivos 

combustíveis, o emprego, associado a questões demográficas e socioeconómicas e o ordenamento do território, 

cuja dinâmica não pode ser dissociada de todas as restantes variáveis. 

 

No conjunto de variáveis a ter em conta, mas com menor previsibilidade, encontra-se o aspeto comportamental, 

que tem vindo a alterar-se ao longo do tempo, como referido no exemplo geracional do Quadro 9. Os cenários 

propostos não integram diretamente estas diferenças de comportamento, no entanto, a estratégia definida deverá 

ser capaz de influenciar comportamentos que visem uma mobilidade mais sustentável, tanto a nível económico 

como ambiental. 

 

Os cenários propostos são apresentados nos pontos seguintes. 

3.2.1 CENÁRIO BASE 

 

O Cenário Base é um cenário que não preconiza alterações às tendências atuais de demografia, de sócioeconomia 

ou políticas, o que conduz a ausência de alterações significativas associadas às diretrizes de mobilidade. 

 

A evolução da população considerada baseia-se num cenário um pouco mais otimista que o Cenário Baixo 

apresentado pelo INE, para a Região Centro, e no histórico de evolução relativa da população em cada município 

face ao que sucedeu nessa Região. A opção por um cenário mais otimista está associada ao facto de se considerar 

que, num cenário extremo de decréscimo da população, a perda percentual no território de Viseu Dão Lafões 
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poderá não ser tão elevada, atendendo às já verificadas perdas de população, mais elevadas nas décadas 

anteriores (ver Gráfico 6). Admite-se, assim, que a população que se manteve no território está mais estabilizada e 

menos sujeita a processos de migração, que a restante população da Região Centro. As taxas de variação da 

população admitidas para este cenário encontram-se esquematizadas na Figura 9. 

 

Em termos económicos assumem-se as projeções de evolução do PIB idênticas às projetadas pelo EIU – The 

Economist Intelligence Unit e que se apresentaram no Quadro 8. 

 

 

 

Relativamente ao investimento em infraestruturas relevantes admite-se que: 

▪ A concretização da beneficiação da ligação entre Sátão e Viseu e dos investimentos na Linha da 

Beira Alta para correção de pendentes e melhoria do funcionamento nas estações, num 

horizonte a 5 anos; 

▪ Início de operação da Via dos Duques a longo prazo, considerando-se a entrada em operação 

num horizonte a mais de 10 anos. 

 

Assume-se para este cenário uma estagnação na implementação de medidas políticas preconizadas para o setor 

dos transportes e para a evolução e investimentos no território, bem como políticas de preços de combustível e de 

falta incentivos que conduzem à continuidade de comportamentos menos sustentáveis no âmbito da mobilidade, 

conduzindo a um contínuo aumento da taxa de motorização e/ou à persistência na utilização de veículos movidos 

a combustíveis fósseis. 

 

Associado à falta de implementação de medidas políticas específicas no âmbito da mobilidade sustentável, 

pressupõe-se uma menor influência na consciencialização ambiental da população e, consequentemente, nas 

perspetivas de alteração das opções de mobilidade diária, em particular no que se refere à escolha modal. 

 

A Figura 9 resume as condicionantes consideradas neste cenário. 
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Figura 9 – Cenário Base 

 

 

3.2.2 CENÁRIO INTERMÉDIO 

O Cenário Intermédio corresponde a um cenário desejável e atingível. Neste cenário considera-se que serão 

alcançadas parcialmente as metas definidas para a concretização dos objetivos conducentes a uma mobilidade 

mais sustentável. 

 

A evolução da população baseia-se no Cenário Central apresentado pelo INE, para a Região Centro, e no histórico 

de evolução relativa da população em cada município, face ao que sucedeu nessa Região. Esta evolução, mais 

otimista que a do Cenário Base, considera a implementação de algumas medidas políticas de desenvolvimento, 

como as consideradas na Estratégia 2020 e que poderão ajudar à fixação da população no território de Viseu Dão 

Lafões. As taxas de variação da população admitidas para este cenário encontram-se esquematizadas na Figura 10. 

 

Em termos económicos, tal como para os outros cenários, assumem-se as projeções de evolução do PIB idênticas 

às projetadas pelo EIU – The Economist Intelligence Unit e que se apresentaram no Quadro 8. 

 

Relativamente a investimento em infraestruturas relevantes presume-se: 

Base (BAU – Business As Usual)

População PIB
Taxa de variação 

anual (%)

P.V.P. de combustíveis 
fósseis e incentivos a 

combustíveis 
alternativos

Infraestruturas Medidas Políticas

-3.8%

-3.9%

-7.9%
▪Via dos Duques –
início operação  
2027

2017 1,7

2018 1,8

2019 1,7

2020 1,8

2021 1,2

2022 0,8

2023 0,5

2024 0,2

2025 0,0

2026 -0,2

2027 -0,3

2028 -0,3

2029 -0,4

2030 -0,3

2031 -0,3

2032 -0,2

2033 -0,1

2034 0,0

2035 0,1

2036 0,2

2037 0,3

▪ Tendência 
decrescente de preços
de venda ao público de 
combustíveis fósseis

▪ Sem incentivo à 
utilização de 
combustíveis 

alternativos

▪Melhoria da 
ligação entre Sátão e 
Viseu - conclusão 

em 2021

▪ Investimento na 
Linha da Beira Alta -
melhoria das 
pendentes  e 
remodelação de  
estações - 2020 

▪RJSTP
Contratualização 
do SP com 
serviços 
semelhantes aos 
atuais

2017

2022

2027

2037

▪Estratégia 2020
Falta de medidas 
concretizadas com 

consequente 
estagnação no 
desenvolvimento 
do território.

▪ PDM
Sem interligação 
entre o OT e a 
mobilidade / 
transportes
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▪ A concretização da beneficiação da ligação entre Sátão e Viseu e dos investimentos na Linha da 

Beira Alta para correção de pendentes e melhoria do funcionamento nas estações, num 

horizonte a 5 anos; 

▪ Início de operação da Via dos Duques a longo prazo, considerando-se a entrada em operação 

num horizonte até 10 anos. 

 

Considerou-se para este cenário a concretização de parte das medidas políticas preconizadas para o setor dos 

transportes e para a evolução e investimentos no território, que permitirão atingir alguns dos objetivos 

propostos em prol de uma evolução sociodemográfica mais otimista que a do Cenário Base e de uma 

mobilidade mais sustentável, com melhoria na rede e serviços de transportes coletivos e incentivos a modos de 

deslocação alternativos ao modo automóvel, bem como o incentivo a novas tecnologias e à utilização de 

combustíveis menos poluentes. 

 

Na Figura 10 resumem-se as principais condicionantes consideradas neste cenário. 

 

 

Figura 10 – Cenário Intermédio 

3.2.3 CENÁRIO PRÓ-ATIVO 

O Cenário Pró-ativo é um cenário otimista, correspondendo a uma situação ideal, com a concretização dos 

objetivos gerais e específicos, permitindo uma inversão da tendência atual de mobilidade, conduzindo a uma 

Intermédio

População PIB
Taxa de variação 

anual (%)

P.V.P. de combustíveis 
fósseis e incentivos a 

combustíveis 
alternativos

Infraestruturas Medidas Políticas

2017 1,7

2018 1,8

2019 1,7

2020 1,8

2021 1,2

2022 0,8

2023 0,5

2024 0,2

2025 0,0

2026 -0,2

2027 -0,3

2028 -0,3

2029 -0,4

2030 -0,3

2031 -0,3

2032 -0,2

2033 -0,1

2034 0,0

2035 0,1

2036 0,2

2037 0,3

▪ Tendência de 
estabilização de preços 
de venda ao público de 
combustíveis fósseis

▪ Incentivo à utilização 
de combustíveis 
alternativos

▪ Melhoria da 
ligação entre Sátão e 
Viseu - conclusão 

em 2020

▪ Investimento na 
Linha da Beira Alta -
melhoria das 
pendentes  e 
remodelação de  
estações - 2019 

▪Via dos Duques –
início operação  
2026

▪RJSPTP
Contratualização 
do SP com 

serviços regulares 
e transportes a 
pedido

2017

2022

2027

2037

-2.9%

-2.7%

-4.8%

▪Estratégia 2020
Medidas 
concretizadas com 

alguns objetivos 
atingidos.

▪ PDM
Integração da 
problemática da 
mobilidade 
interligada ao 
ordenamento do 
território
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maior sustentabilidade económica e ambiental do sistema de mobilidade, bem como uma tendência de 

abrandamento do decréscimo de população residente. 

 

A evolução da população baseia-se no Cenário Alto apresentado pelo INE, para a Região Centro, e no histórico de 

evolução relativa da população em cada município, face ao que sucedeu nessa Região. Neste cenário considera-se 

que a implementação das medidas políticas de desenvolvimento, como as consideradas na Estratégia 2020, verão 

os seus objetivos concretizados, contribuindo para o desenvolvimento do território, com impacte na fixação da 

população e melhoria das condições de vida. As taxas de variação da população consideradas para este cenário 

encontram-se esquematizadas na Figura 11. 

 

Em termos económicos, tal como para os outros cenários, assumem-se as projeções de evolução do PIB idênticas 

às projetadas pelo EIU – The Economist Intelligence Unit e que se apresentaram no Quadro 8. 

 

 

 

 

Relativamente a investimento em infraestruturas relevantes considera-se: 

▪ A concretização da beneficiação da ligação entre Sátão e Viseu e dos investimentos na Linha da Beira 

Alta para correção de pendentes e melhoria do funcionamento nas estações, num horizonte a 5 anos; 

▪ Início de operação da Via dos Duques a longo prazo, considerando-se a entrada em operação dentro 

de 5 a 10 anos. 

 

Neste cenário considera-se a concretização com sucesso da maioria das medidas políticas preconizadas para o 

setor dos transportes e para a evolução e investimentos no território, atingindo-se os objetivos propostos em 

termos de evolução sociodemográfica e de uma mobilidade mais sustentável. Neste cenário assume-se a 

concretização: 

▪ De um sistema de transporte coletivo eficiente e atrativo; 

▪ A concretização da alteração de hábitos de mobilidade, através da consciencialização ambiental e, 

consequentemente, com alterações a nível da escolha modal a favor de modos suaves em deslocações de 

curta/média distância e/ou em opções como o carpooling (viagens partilhadas);  

▪ Da generalização da utilização de veículos mais eficientes e menos poluentes, como os veículos elétricos. 

 

Na Figura 11 resumem-se as principais condicionantes consideradas neste cenário. 
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Figura 11 – Cenário Pró-ativo 

 

Os pressupostos de evolução assumidos conduziram a três cenários distintos correspondentes a diferentes visões 

para o futuro. A estratégia apresentada neste documento, embora suficientemente consistente para dar resposta 

a qualquer destes cenários, tem como objetivo ideal a implementação do cenário pró-ativo. No âmbito da 

monitorização deverão ser avaliados os indicadores correspondentes às metas definidas, como se refere no ponto 

4.2 deste documento. A avaliação dos indicadores e sua comparação com as metas definidas permitirá tomar 

medidas de continuidade ou correção com vista ao posicionamento no cenário pró-ativo. 

3.3 EVOLUÇÃO DA MATRIZ PARA OS CENÁRIOS PROSPETIVOS 

Após a definição dos cenários procedeu-se à construção das matrizes de viagens futuras a partir da matriz de 

viagens total apresentada no Relatório de Caracterização e Diagnóstico da Fase 1, para os diferentes cenários 

definidos. 

 

Para a construção das matrizes futuras considerou-se: 

▪ a elasticidade à variação da população, calculada pela relação entre a variação da mobilidade obrigatória 

e a variação da população, entre 2001 e 2011, para cada município; 

▪ as projeções de PIB a nível nacional e uma elasticidade da mobilidade às variações de PIB. A elasticidade 

utilizada teve por base os resultados obtidos no âmbito de outros estudos realizados pela VTM; 

▪ os cenários prospetivos da população para a Região Centro e a relação entre os históricos de evolução 

nesta região e a evolução nos municípios de Viseu Dão Lafões. 

Pró-ativo

População PIB
Taxa de variação 

anual (%)

P.V.P. de combustíveis 
fósseis e incentivos a 

combustíveis 
alternativos

Infraestruturas Medidas Políticas

2017 1,7

2018 1,8

2019 1,7

2020 1,8

2021 1,2

2022 0,8

2023 0,5

2024 0,2

2025 0,0

2026 -0,2

2027 -0,3

2028 -0,3

2029 -0,4

2030 -0,3

2031 -0,3

2032 -0,2

2033 -0,1

2034 0,0

2035 0,1

2036 0,2

2037 0,3

▪ Tendência de 
estabilização de preços 
de venda ao público de 
combustíveis fósseis

▪ Forte Incentivo à 
utilização de 
combustíveis 
alternativos

▪ Melhoria da 
ligação entre Sátão e 
Viseu - conclusão 

em 2019

▪ Investimento na 
Linha da Beira Alta -
melhoria das 
pendentes  e 
remodelação de  
estações - 2018

▪Via dos Duques –
início operação  
2024

▪RJSPTP
Contratualização 
do SP com 

integração plena 
de rede e serviços

2017

2022

2027

2037

-2.3%

-2.0%

-3.4%

▪Estratégia 2020
Medidas 
concretizadas com 
resultados visíveis

▪ PDM
Integração da 
problemática da 
mobilidade 
interligada ao 
ordenamento do 
território
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A elasticidade da mobilidade à população baseou-se na variação, entre 2001 e 2011, das viagens obrigatórias 

originadas em cada município e a variação da sua população. A elasticidade foi calculada pela fórmula em seguida 

apresentada e os valores obtidos são explicitados no Quadro 13: 

 

𝜀(𝑝𝑜𝑝)𝑚 =
Δ𝑉𝑖𝑎𝑔𝑒𝑛𝑠𝑚

Δ𝑃𝑜𝑝𝑢𝑙𝑎çã𝑜𝑚

 

Em que: 

▪ ΔViagensm – Variação do número de viagens obrigatórias, Censos 2001 e 2011, por município; 

▪ ΔPopulaçãom – Variação da população residente, Censos 2001 e 2011, em cada município. 

 

 

 Quadro 13 – Viagens originadas em cada município e respetiva população – 2001 e 2011 
Fonte: INE 

 

Os fatores de crescimento utilizados na construção das matrizes futuras integraram também uma elasticidade à 

variação do PIB, de 0,98, para consideração do efeito da conjuntura económica na mobilidade. O estabelecimento 

deste valor baseou-se em evidências de outros estudos realizados pela VTM. 

 

Para além destas elasticidades aplicou-se um fator diferenciado, por município, de acordo com a relação entre a 

variação da sua população e a variação da população na Região Centro, no decénio entre censos (2001, 2011). Este 

fator vai reduzindo ao longo do tempo, o que se traduz numa redução da relação entre a variação da mobilidade 

nos municípios de Viseu Dão Lafões e a variação da população na Região Centro. Esta opção permitiu incorporar, 

para além da variação da população, o efeito relativo de outros fatores com influência na mobilidade, como os 

2001 2011 2001 2011 Viagens População

Aguiar da Beira 2 718 2 248 6 215 5 410 -17,3% -13,0% 1,3

Carregal do Sal 5 052 4 691 10 355 9 784 -7,1% -5,5% 1,3

Castro Daire 7 094 6 367 16 849 15 182 -10,2% -9,9% 1,0

Mangualde 10 709 9 858 20 945 19 772 -7,9% -5,6% 1,4

Nelas 7 180 6 891 14 280 13 951 -4,0% -2,3% 1,7

Oliveira de Frades 5 779 5 569 10 598 10 246 -3,6% -3,3% 1,1

Penalva do Castelo 4 045 3 425 8 926 7 893 -15,3% -11,6% 1,3

Santa Comba Dão 6 029 5 574 12 411 11 474 -7,5% -7,5% 1,0

São Pedro do Sul 9 139 7 858 18 909 16 695 -14,0% -11,7% 1,2

Sátão 6 033 5 875 13 131 12 370 -2,6% -5,8% 0,5

Tondela 15 783 13 838 31 022 28 733 -12,3% -7,4% 1,7

Vila Nova de Paiva 2 524 2 123 6 077 5 135 -15,9% -15,5% 1,0

Viseu 53 153 56 377 94 269 99 093 6,1% 5,1% 1,2

Vouzela 5 789 5 133 11 822 10 469 -11,3% -11,4% 1,0

PopulaçãoViagens Variação 2001/2011 (%)
Origem epop
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referidos em termos de emprego, turismo, formação, etc. e para os quais não existem projeções, considerando-se 

sempre um efeito estratégico positivo das medidas previstas para o território em causa. Os fatores aplicados por 

município são apresentados no Quadro 14. 

 

 

Quadro 14 – Fatores relativos aplicados à variação da população face à região Centro 

 

Deste modo calcularam-se, para cada município, fatores de crescimento do número de viagens para os diferentes 

cenários e anos horizonte. Estes fatores foram obtidos da seguinte forma: 

 

𝐹𝑎𝑡𝑜𝑟 𝐶𝑟𝑒𝑠𝑐𝑖𝑚𝑒𝑛𝑡𝑜 =  (1 + 𝜀(𝑝𝑜𝑝)𝑚 ∗ ∆𝑃𝑜𝑝𝑅𝑒𝑔𝑖ã𝑜 𝐶𝑒𝑛𝑡𝑟𝑜 ∗  𝐹𝑎𝑐𝑡𝑚) ∗ (1 +  𝜀𝑃𝐼𝐵 ∗∗ ∆𝑃𝐼𝐵) 

 

Em que: 

▪ e (pop)m  - Elasticidade à variação da população; 

▪ Pop Região Centro – Variação da população projetada para a Região Centro; 

▪ Factm – Fatores relativos de cada município aplicados à variação da população da Região Centro 

▪ e (PIB)  – Elasticidade à variação do PIB 

▪ PIB – Variação do PIB. 

 

Atendendo a que a matriz base de viagens apresentada no Relatório de Caracterização e Diagnóstico da Fase 1, foi 

extrapolada tendo por base a população de 2011, último Censos, foi necessário considerar taxas de atualização de 

população e de PIB entre 2011 e 2017, ano base dos cenários. As taxas consideradas para o período 2011-2017 são 

apresentadas no Quadro 18. 

Fatores por município

Factm
2017 2022 2027 2037

Aguiar da Beira 2,40 1,52 1,02 0,96

Carregal do Sal 0,84 0,83 0,81 0,80

Castro Daire 1,60 1,37 1,12 1,01

Mangualde 1,06 0,99 0,92 0,89

Nelas 1,24 1,06 0,81 0,71

Oliveira de Frades 0,68 0,67 0,65 0,65

Penalva do Castelo 1,78 1,47 1,15 1,01

Santa Comba Dão 1,81 1,50 1,17 1,02

São Pedro do Sul 1,41 1,22 1,03 0,94

Sátão 1,29 1,18 1,06 1,01

Tondela 1,37 1,01 0,75 0,69

Vila Nova de Paiva 1,62 1,38 1,14 1,02

Viseu 0,45 0,44 0,43 0,42

Vouzela 1,58 1,35 1,12 1,01
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Quadro 15 – Taxas de atualização de população e PIB para o período 2011-2017 

 

No Quadro 19 são apresentados os fatores de crescimento para cada período relativamente ao período que o 

antecede, por município e horizonte temporal. 

  

 

Quadro 16 – Fatores de atualização por período 

 

Estes fatores foram aplicados aos tripends da matriz, ou seja, ao total de origens e de destinos de cada município, 

sendo o valor de viagens de cada par O/D estimado por um método iterativo (Detroit) a partir da matriz inicial. O 

total de cada matriz de viagens e as respetivas variações em cada horizonte temporal, para cada um dos cenários, 

são apresentados no Quadro 17. 

 

 

População PIB

Base (BAU) -4,4% 0,4%

Intermédio -3,9% 0,4%

Pró-ativo -3,5% 0,4%

Taxa de Variação (%)

2011/2017Cenários

2017 2022 2027 2037 2017 2022 2027 2037 2017 2022 2027 2037

Aguiar da Beira 0,86 0,94 0,92 0,88 0,88 0,98 0,95 0,93 0,89 1,00 0,96 0,95

Carregal do Sal 0,96 1,03 0,96 0,91 0,96 1,04 0,97 0,95 0,97 1,05 0,98 0,96

Castro Daire 0,93 1,01 0,95 0,90 0,94 1,02 0,96 0,93 0,95 1,03 0,97 0,95

Mangualde 0,94 1,01 0,95 0,89 0,95 1,03 0,96 0,93 0,95 1,04 0,98 0,96

Nelas 0,91 0,99 0,93 0,88 0,92 1,01 0,95 0,93 0,93 1,02 0,97 0,95

Oliveira de Frades 0,97 1,04 0,97 0,93 0,97 1,05 0,98 0,96 0,98 1,06 0,99 0,97

Penalva do Castelo 0,90 0,98 0,93 0,87 0,91 1,00 0,95 0,92 0,92 1,02 0,96 0,94

Santa Comba Dão 0,92 1,00 0,94 0,90 0,93 1,02 0,96 0,94 0,94 1,03 0,98 0,96

São Pedro do Sul 0,93 1,01 0,94 0,89 0,94 1,02 0,96 0,94 0,94 1,03 0,98 0,96

Sátão 0,98 1,05 0,98 0,95 0,98 1,06 0,99 0,97 0,98 1,06 0,99 0,97

Tondela 0,90 0,98 0,94 0,89 0,91 1,00 0,96 0,94 0,92 1,02 0,97 0,96

Vila Nova de Paiva 0,93 1,01 0,95 0,90 0,94 1,02 0,96 0,93 0,95 1,03 0,97 0,95

Viseu 0,98 1,05 0,98 0,95 0,98 1,06 0,99 0,97 0,99 1,06 0,99 0,97

Vouzela 0,94 1,01 0,95 0,90 0,94 1,03 0,97 0,94 0,95 1,04 0,98 0,95

Pró-ativoIntermédioBase (BAU)
Fatores de Extrapolação 

por Município
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Quadro 17 – Variação do total da matriz de viagens 

 

A matriz de viagens para o primeiro horizontal temporal (2022) apresenta um crescimento associado à conjugação 

do aumento esperado do PIB, com um decréscimo reduzido de população. Nos períodos seguintes as projeções de 

PIB são mais pessimistas e a perda de população mais acentuada, pelo que em qualquer dos cenários se prevê uma 

redução do número de viagens. As matrizes resultantes apresentam-se do Quadro 18 ao Quadro 29. 

 

 

Quadro 18 – Matriz de viagens 2017 – Cenário Base 

 

2017 2022 2027 2037 2017 / 2022 2022 / 2027 2027 / 2037

Base (BAU) 400 073 410 074 394 673 364 264 2,5% -3,8% -7,7%

Intermédio 402 562 417 228 406 555 386 566 3,6% -2,6% -4,9%

Pró-ativo 404 459 422 408 415 018 400 146 4,4% -1,7% -3,6%

Variação do total de viagens (%)
Cenários

Total das Matrizes de Viagens (n.º)

Base
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Aguiar da Beira 5 653 0 109 0 89 0 126 0 0 0 0 0 639 0 220 6 836

Carregal do Sal 0 10 461 116 53 159 133 0 98 0 0 528 0 1 272 0 163 12 982

Castro Daire 110 116 19 475 0 0 53 0 93 469 0 112 74 1 158 0 88 21 747

Mangualde 0 53 0 22 231 472 0 303 0 0 0 225 50 3 615 0 969 27 919

Nelas 90 159 0 472 13 779 0 71 0 0 0 0 0 3 450 0 399 18 421

Oliveira de 

Frades
0 133 53 0 0 12 507 0 0 520 0 288 0 551 492 904 15 448

Penalva do 

Castelo
126 0 0 303 71 0 6 422 64 0 298 0 0 1 467 0 266 9 018

Santa Comba 

Dão
0 98 94 0 0 0 64 8 206 0 0 486 0 1 005 0 830 10 782

São Pedro do 

Sul
0 0 472 0 0 520 0 0 10 950 0 109 0 5 643 353 519 18 567

Sátão 0 0 0 0 0 0 298 0 0 11 855 311 232 3 071 0 281 16 049

Tondela 0 526 112 224 0 286 0 486 109 309 35 160 0 3 659 330 914 42 117

Vila Nova de 

Paiva
0 0 75 50 0 0 0 0 0 232 0 5 622 718 0 85 6 782

Viseu 644 1 134 1 163 3 613 3 449 496 1 421 879 5 639 3 068 3 439 718 139 255 3 019 1 533 169 467

Vouzela 0 0 0 0 0 491 0 0 354 0 332 0 3 021 10 389 388 14 975

Restantes 222 163 88 1 241 399 957 267 931 643 387 919 85 2 274 387 0 8 964

Total 6 844 12 844 21 756 28 187 18 419 15 443 8 972 10 757 18 684 16 150 41 910 6 781 170 799 14 970 7 559 400 073
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Quadro 19 – Matriz de viagens 2022 – Cenário Base 

 

 

Quadro 20 – Matriz de viagens 2027 – Cenário Base 
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2022
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Aguiar da Beira 5 340 0 104 0 85 0 119 0 0 0 0 0 606 0 209 6 463

Carregal do Sal 0 10 768 119 55 164 137 0 101 0 0 543 0 1 307 0 168 13 363

Castro Daire 110 116 19 613 0 0 54 0 94 474 0 113 75 1 164 0 88 21 901

Mangualde 0 54 0 22 519 479 0 307 0 0 0 228 50 3 653 0 982 28 273

Nelas 88 157 0 465 13 601 0 70 0 0 0 0 0 3 392 0 393 18 166

Oliveira de 

Frades
0 138 55 0 0 13 056 0 0 543 0 299 0 572 512 941 16 117

Penalva do 

Castelo
123 0 0 296 70 0 6 288 62 0 291 0 0 1 432 0 261 8 824

Santa Comba 

Dão
0 98 94 0 0 0 64 8 207 0 0 488 0 1 007 0 833 10 791

São Pedro do 

Sul
0 0 473 0 0 524 0 0 11 020 0 110 0 5 653 356 522 18 657

Sátão 0 0 0 0 0 0 313 0 0 12 445 326 244 3 217 0 295 16 841

Tondela 0 516 110 220 0 282 0 475 107 304 34 514 0 3 587 325 898 41 340

Vila Nova de 

Paiva
0 0 75 50 0 0 0 0 0 233 0 5 662 720 0 86 6 826

Viseu 674 1 194 1 224 3 808 3 641 524 1 499 922 5 954 3 233 3 620 758 146 398 3 186 1 615 178 249

Vouzela 0 0 0 0 0 498 0 0 358 0 335 0 3 042 10 504 391 15 128

Restantes 225 166 90 1 266 407 979 272 945 657 395 936 87 2 313 396 0 9 135

Total 6 560 13 208 21 957 28 680 18 446 16 053 8 934 10 808 19 113 16 901 41 514 6 876 178 063 15 279 7 681 410 074
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Aguiar da Beira 4 944 0 95 0 78 0 109 0 0 0 0 0 551 0 191 5 968

Carregal do Sal 0 10 333 115 53 158 132 0 97 0 0 526 0 1 255 0 161 12 830

Castro Daire 105 110 18 573 0 0 51 0 89 449 0 108 71 1 098 0 84 20 738

Mangualde 0 51 0 21 322 455 0 292 0 0 0 218 48 3 458 0 932 26 777

Nelas 83 145 0 431 12 662 0 65 0 0 0 0 0 3 145 0 365 16 897

Oliveira de 

Frades
0 134 54 0 0 12 711 0 0 529 0 293 0 555 499 916 15 691

Penalva do 

Castelo
115 0 0 274 65 0 5 829 57 0 269 0 0 1 321 0 241 8 171

Santa Comba 

Dão
0 93 89 0 0 0 61 7 742 0 0 464 0 949 0 787 10 184

São Pedro do 

Sul
0 0 448 0 0 495 0 0 10 425 0 104 0 5 326 336 493 17 628

Sátão 0 0 0 0 0 0 308 0 0 12 212 322 240 3 149 0 290 16 522

Tondela 0 480 103 205 0 263 0 442 100 283 32 361 0 3 332 303 837 38 710

Vila Nova de 

Paiva
0 0 71 47 0 0 0 0 0 220 0 5 364 679 0 81 6 463

Viseu 672 1 170 1 205 3 737 3 586 516 1 478 906 5 865 3 178 3 584 746 143 605 3 138 1 590 174 976

Vouzela 0 0 0 0 0 473 0 0 340 0 320 0 2 880 9 984 371 14 367

Restantes 219 159 86 1 209 391 938 261 904 630 378 902 84 2 209 380 0 8 749

Total 6 139 12 675 20 838 27 278 17 395 15 579 8 404 10 237 18 338 16 541 39 202 6 553 173 513 14 640 7 341 394 673
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Quadro 21 – Matriz de viagens 2037 – Cenário Base 

 

 

 Quadro 22 – Matriz de viagens 2017 – Cenário Intermédio 
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Aguiar da Beira 4 368 0 84 0 68 0 96 0 0 0 0 0 492 0 169 5 276

Carregal do Sal 0 9 367 105 48 143 121 0 88 0 0 478 0 1 152 0 147 11 649

Castro Daire 95 98 16 689 0 0 46 0 79 401 0 97 64 997 0 75 18 642

Mangualde 0 46 0 18 871 405 0 259 0 0 0 195 43 3 123 0 836 23 776

Nelas 73 128 0 377 11 107 0 57 0 0 0 0 0 2 804 0 323 14 869

Oliveira de 

Frades
0 124 50 0 0 11 891 0 0 488 0 272 0 520 463 852 14 660

Penalva do 

Castelo
101 0 0 237 56 0 5 051 50 0 239 0 0 1 169 0 212 7 115

Santa Comba 

Dão
0 83 80 0 0 0 54 6 944 0 0 417 0 862 0 710 9 150

São Pedro do 

Sul
0 0 400 0 0 446 0 0 9 265 0 93 0 4 812 300 442 15 759

Sátão 0 0 0 0 0 0 288 0 0 11 649 304 226 2 998 0 274 15 739

Tondela 0 427 92 181 0 237 0 393 89 256 28 856 0 3 002 270 749 34 550

Vila Nova de 

Paiva
0 0 64 42 0 0 0 0 0 201 0 4 814 617 0 73 5 811

Viseu 634 1 101 1 136 3 488 3 361 490 1 378 852 5 495 3 032 3 378 703 136 776 2 954 1 503 166 280

Vouzela 0 0 0 0 0 430 0 0 305 0 289 0 2 625 8 995 336 12 979

Restantes 200 145 79 1 095 355 865 236 824 572 350 825 76 2 041 347 0 8 009

Total 5 470 11 519 18 778 24 338 15 494 14 526 7 419 9 231 16 615 15 726 35 203 5 925 163 989 13 329 6 701 364 264

Intermédio

2017

A
gu

ia
r 

d
a 

B
ei

ra

C
ar

re
ga

l d
o

 

Sa
l

C
as

tr
o

 D
ai

re

M
an

gu
al

d
e

N
el

as

O
liv

ei
ra

 d
e 

Fr
ad

es

P
en

al
va

 d
o

 

C
as

te
lo

Sa
n

ta
 

C
o

m
b

a 
D

ão

Sã
o

 P
ed

ro
 

d
o

 S
u

l

Sá
tã

o

To
n

d
el

a

V
ila

 N
o

va
 d

e 

P
ai

va

V
is

eu

V
o

u
ze

la

R
es

ta
n

te
s

To
ta

l

Aguiar da Beira 5 761 0 111 0 91 0 128 0 0 0 0 0 646 0 223 6 959

Carregal do Sal 0 10 518 117 54 160 133 0 99 0 0 532 0 1 277 0 164 13 054

Castro Daire 111 116 19 645 0 0 53 0 94 474 0 113 75 1 164 0 88 21 935

Mangualde 0 54 0 22 411 477 0 307 0 0 0 228 50 3 633 0 977 28 135

Nelas 91 161 0 477 13 953 0 72 0 0 0 0 0 3 475 0 403 18 632

Oliveira de 

Frades
0 134 54 0 0 12 548 0 0 524 0 290 0 552 494 908 15 505

Penalva do 

Castelo
128 0 0 306 72 0 6 511 65 0 300 0 0 1 479 0 269 9 132

Santa Comba 

Dão
0 99 94 0 0 0 64 8 287 0 0 492 0 1 011 0 837 10 885

São Pedro do 

Sul
0 0 476 0 0 524 0 0 11 062 0 111 0 5 677 357 524 18 730

Sátão 0 0 0 0 0 0 301 0 0 11 887 313 233 3 078 0 283 16 095

Tondela 0 531 113 226 0 289 0 491 110 312 35 617 0 3 687 334 923 42 635

Vila Nova de 

Paiva
0 0 75 50 0 0 0 0 0 233 0 5 673 722 0 86 6 840

Viseu 650 1 138 1 168 3 631 3 474 497 1 432 884 5 673 3 075 3 463 721 139 522 3 035 1 540 169 904

Vouzela 0 0 0 0 0 494 0 0 357 0 336 0 3 037 10 480 391 15 095

Restantes 225 164 89 1 250 403 962 270 938 648 389 928 86 2 284 391 0 9 027

Total 6 967 12 915 21 943 28 406 18 630 15 500 9 085 10 858 18 849 16 196 42 424 6 839 171 244 15 091 7 615 402 562
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Quadro 23 – Matriz de viagens 2022 – Cenário Intermédio 

 

 

Quadro 24 – Matriz de viagens 2027 – Cenário Intermédio 
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Aguiar da Beira 5 625 0 108 0 89 0 125 0 0 0 0 0 628 0 218 6 793

Carregal do Sal 0 10 936 122 56 168 139 0 103 0 0 556 0 1 324 0 171 13 574

Castro Daire 114 119 20 099 0 0 55 0 96 487 0 116 77 1 186 0 91 22 439

Mangualde 0 55 0 23 032 492 0 316 0 0 0 234 52 3 715 0 1 003 28 898

Nelas 92 161 0 479 14 076 0 73 0 0 0 0 0 3 476 0 404 18 761

Oliveira de 

Frades
0 140 56 0 0 13 183 0 0 552 0 305 0 577 520 953 16 287

Penalva do 

Castelo
128 0 0 306 72 0 6 531 64 0 299 0 0 1 471 0 269 9 141

Santa Comba 

Dão
0 101 96 0 0 0 66 8 436 0 0 503 0 1 027 0 854 11 082

São Pedro do 

Sul
0 0 486 0 0 535 0 0 11 326 0 113 0 5 766 365 534 19 125

Sátão 0 0 0 0 0 0 319 0 0 12 543 332 248 3 240 0 299 16 980

Tondela 0 531 114 227 0 290 0 491 111 312 35 768 0 3 680 336 926 42 785

Vila Nova de 

Paiva
0 0 77 51 0 0 0 0 0 238 0 5 806 734 0 88 6 993

Viseu 690 1 205 1 239 3 854 3 700 527 1 525 935 6 037 3 254 3 680 767 147 307 3 227 1 633 179 580

Vouzela 0 0 0 0 0 507 0 0 367 0 344 0 3 097 10 760 400 15 475

Restantes 232 169 92 1 292 417 994 280 967 672 401 960 89 2 347 404 0 9 315

Total 6 881 13 418 22 488 29 297 19 014 16 229 9 235 11 093 19 551 17 047 42 911 7 039 179 573 15 612 7 841 417 228

Intermédio

2027

A
gu

ia
r 

d
a 

B
ei

ra

C
ar

re
ga

l d
o

 

Sa
l

C
as

tr
o

 D
ai

re

M
an

gu
al

d
e

N
el

as

O
liv

ei
ra

 d
e 

Fr
ad

es

P
en

al
va

 d
o

 

C
as

te
lo

Sa
n

ta
 

C
o

m
b

a 
D

ão

Sã
o

 P
ed

ro
 

d
o

 S
u

l

Sá
tã

o

To
n

d
el

a

V
ila

 N
o

va
 d

e 

P
ai

va

V
is

eu

V
o

u
ze

la

R
es

ta
n

te
s

To
ta

l

Aguiar da Beira 5 343 0 102 0 84 0 118 0 0 0 0 0 587 0 205 6 437

Carregal do Sal 0 10 636 119 55 164 136 0 100 0 0 545 0 1 287 0 166 13 207

Castro Daire 111 114 19 374 0 0 53 0 93 470 0 113 74 1 139 0 87 21 627

Mangualde 0 53 0 22 200 476 0 306 0 0 0 227 50 3 574 0 968 27 855

Nelas 88 153 0 455 13 418 0 69 0 0 0 0 0 3 295 0 385 17 863

Oliveira de 

Frades
0 137 55 0 0 12 948 0 0 543 0 301 0 565 512 937 15 998

Penalva do 

Castelo
123 0 0 290 69 0 6 208 61 0 283 0 0 1 389 0 255 8 678

Santa Comba 

Dão
0 97 93 0 0 0 64 8 111 0 0 486 0 985 0 822 10 657

São Pedro do 

Sul
0 0 468 0 0 514 0 0 10 917 0 109 0 5 530 352 514 18 405

Sátão 0 0 0 0 0 0 317 0 0 12 386 330 245 3 194 0 296 16 767

Tondela 0 505 108 216 0 276 0 468 106 297 34 254 0 3 494 320 882 40 925

Vila Nova de 

Paiva
0 0 74 49 0 0 0 0 0 229 0 5 599 704 0 85 6 740

Viseu 691 1 190 1 228 3 811 3 673 522 1 515 925 5 989 3 218 3 664 761 145 401 3 199 1 617 177 404

Vouzela 0 0 0 0 0 489 0 0 355 0 334 0 2 980 10 401 386 14 945

Restantes 228 164 89 1 253 406 965 272 938 653 389 937 87 2 272 393 0 9 047

Total 6 584 13 049 21 709 28 329 18 290 15 902 8 870 10 696 19 032 16 801 41 301 6 816 176 396 15 177 7 604 406 555
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Quadro 25 – Matriz de viagens 2037 – Cenário Intermédio 

 

 

Quadro 26 – Matriz de viagens 2017 – Cenário Pró-ativo 
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Aguiar da Beira 4 943 0 94 0 77 0 108 0 0 0 0 0 545 0 189 5 957

Carregal do Sal 0 10 046 112 51 155 128 0 95 0 0 516 0 1 220 0 157 12 481

Castro Daire 104 107 18 098 0 0 49 0 87 439 0 106 69 1 068 0 82 20 209

Mangualde 0 50 0 20 714 446 0 285 0 0 0 213 47 3 356 0 907 26 017

Nelas 82 142 0 421 12 470 0 64 0 0 0 0 0 3 069 0 358 16 606

Oliveira de 

Frades
0 131 53 0 0 12 383 0 0 518 0 288 0 541 487 895 15 296

Penalva do 

Castelo
113 0 0 266 63 0 5 681 56 0 262 0 0 1 283 0 235 7 960

Santa Comba 

Dão
0 91 87 0 0 0 60 7 620 0 0 458 0 928 0 772 10 015

São Pedro do 

Sul
0 0 437 0 0 483 0 0 10 222 0 103 0 5 194 329 482 17 251

Sátão 0 0 0 0 0 0 303 0 0 11 988 319 236 3 087 0 285 16 219

Tondela 0 471 101 201 0 258 0 437 99 279 32 086 0 3 274 299 825 38 330

Vila Nova de 

Paiva
0 0 69 46 0 0 0 0 0 215 0 5 228 661 0 79 6 298

Viseu 666 1 145 1 181 3 660 3 542 504 1 451 892 5 770 3 115 3 539 732 140 521 3 077 1 560 171 353

Vouzela 0 0 0 0 0 460 0 0 333 0 314 0 2 803 9 734 363 14 006

Restantes 216 155 84 1 182 385 915 256 888 618 370 889 82 2 157 371 0 8 568

Total 6 123 12 337 20 317 26 540 17 138 15 181 8 209 10 075 17 999 16 228 38 831 6 394 169 707 14 297 7 190 386 566
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Aguiar da Beira 5 844 0 112 0 92 0 129 0 0 0 0 0 651 0 225 7 053

Carregal do Sal 0 10 561 117 54 161 134 0 100 0 0 536 0 1 280 0 165 13 109

Castro Daire 112 117 19 775 0 0 54 0 95 478 0 114 75 1 169 0 89 22 079

Mangualde 0 54 0 22 548 481 0 309 0 0 0 229 50 3 647 0 982 28 300

Nelas 92 162 0 481 14 086 0 73 0 0 0 0 0 3 494 0 406 18 793

Oliveira de 

Frades
0 134 54 0 0 12 579 0 0 527 0 292 0 553 497 912 15 548

Penalva do 

Castelo
130 0 0 309 73 0 6 580 65 0 302 0 0 1 488 0 271 9 218

Santa Comba 

Dão
0 99 95 0 0 0 65 8 349 0 0 496 0 1 016 0 842 10 963

São Pedro do 

Sul
0 0 479 0 0 526 0 0 11 148 0 112 0 5 702 359 527 18 854

Sátão 0 0 0 0 0 0 303 0 0 11 910 315 234 3 083 0 284 16 129

Tondela 0 535 114 228 0 291 0 496 111 314 35 966 0 3 709 337 931 43 031

Vila Nova de 

Paiva
0 0 76 50 0 0 0 0 0 234 0 5 712 725 0 87 6 884

Viseu 655 1 141 1 173 3 645 3 493 498 1 441 887 5 699 3 081 3 482 725 139 725 3 047 1 545 170 237

Vouzela 0 0 0 0 0 497 0 0 359 0 338 0 3 050 10 550 393 15 187

Restantes 227 165 89 1 258 406 966 272 944 653 391 935 87 2 291 393 0 9 074

Total 7 060 12 969 22 085 28 573 18 792 15 544 9 172 10 936 18 974 16 232 42 816 6 883 171 584 15 183 7 658 404 459
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Quadro 27 – Matriz de viagens 2022 – Cenário Pró-ativo 

 

 

Quadro 28 – Matriz de viagens 2027 – Cenário Pró-ativo 
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Aguiar da Beira 5 834 0 111 0 92 0 129 0 0 0 0 0 644 0 224 7 035

Carregal do Sal 0 11 058 123 57 170 140 0 104 0 0 564 0 1 336 0 173 13 726

Castro Daire 117 121 20 451 0 0 55 0 98 496 0 119 78 1 202 0 92 22 828

Mangualde 0 56 0 23 402 501 0 323 0 0 0 239 52 3 759 0 1 018 29 350

Nelas 94 164 0 490 14 420 0 75 0 0 0 0 0 3 536 0 413 19 193

Oliveira de 

Frades
0 141 57 0 0 13 274 0 0 558 0 309 0 581 526 963 16 409

Penalva do 

Castelo
132 0 0 313 74 0 6 707 66 0 305 0 0 1 499 0 275 9 372

Santa Comba 

Dão
0 102 98 0 0 0 68 8 601 0 0 514 0 1 042 0 869 11 293

São Pedro do 

Sul
0 0 495 0 0 543 0 0 11 547 0 116 0 5 848 372 544 19 464

Sátão 0 0 0 0 0 0 323 0 0 12 613 336 250 3 257 0 301 17 080

Tondela 0 542 116 232 0 295 0 503 113 318 36 679 0 3 747 343 946 43 836

Vila Nova de 

Paiva
0 0 78 52 0 0 0 0 0 241 0 5 910 744 0 89 7 114

Viseu 700 1 213 1 249 3 886 3 742 530 1 544 944 6 096 3 270 3 722 774 147 965 3 255 1 645 180 537

Vouzela 0 0 0 0 0 514 0 0 373 0 351 0 3 137 10 945 406 15 727

Restantes 237 171 93 1 311 425 1 005 285 982 682 405 977 91 2 372 410 0 9 445

Total 7 115 13 569 22 871 29 743 19 425 16 356 9 453 11 299 19 867 17 152 43 924 7 156 180 668 15 852 7 958 422 408
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Aguiar da Beira 5 621 0 106 0 88 0 124 0 0 0 0 0 612 0 214 6 765

Carregal do Sal 0 10 864 121 56 168 138 0 103 0 0 559 0 1 310 0 170 13 489

Castro Daire 115 117 19 913 0 0 54 0 96 484 0 116 76 1 166 0 90 22 226

Mangualde 0 55 0 22 864 492 0 316 0 0 0 234 51 3 659 0 995 28 666

Nelas 92 159 0 473 13 994 0 72 0 0 0 0 0 3 405 0 399 18 594

Oliveira de 

Frades
0 139 56 0 0 13 102 0 0 553 0 307 0 572 520 951 16 202

Penalva do 

Castelo
128 0 0 301 72 0 6 466 64 0 293 0 0 1 436 0 265 9 024

Santa Comba 

Dão
0 100 96 0 0 0 66 8 388 0 0 503 0 1 012 0 847 11 011

São Pedro do 

Sul
0 0 482 0 0 528 0 0 11 290 0 113 0 5 680 363 530 18 987

Sátão 0 0 0 0 0 0 322 0 0 12 501 336 248 3 223 0 299 16 930

Tondela 0 524 112 225 0 285 0 487 110 307 35 685 0 3 612 332 915 42 594

Vila Nova de 

Paiva
0 0 76 51 0 0 0 0 0 234 0 5 758 721 0 87 6 926

Viseu 703 1 203 1 242 3 864 3 735 526 1 539 939 6 079 3 244 3 721 770 146 566 3 238 1 636 179 006

Vouzela 0 0 0 0 0 500 0 0 365 0 344 0 3 048 10 681 396 15 335

Restantes 235 168 91 1 285 418 984 280 963 671 396 963 89 2 317 402 0 9 261

Total 6 893 13 329 22 296 29 118 18 967 16 118 9 184 11 039 19 553 16 975 42 882 6 993 178 339 15 536 7 794 415 018
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Quadro 29 – Matriz de viagens 2037 – Cenário Pró-ativo 

 

As matrizes projetadas indicam uma retração geral da mobilidade, a médio e longo prazo, em qualquer dos 

cenários devido à redução da população residente, objeto central da mobilidade, cujas projeções são de 

decréscimo em qualquer dos cenários apresentados pelo INE. Embora se tenha considerado uma atenuação dos 

impactes da redução prevista para a população, resultante da consecução dos objetivos estratégicos de emprego, 

turismo e formação para o território Viseu Dão Lafões, estes não deverão ser suficientes para compensar os 

efeitos na mobilidade decorrentes da perda e do envelhecimento de população. 
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Aguiar da Beira 5 312 0 100 0 83 0 117 0 0 0 0 0 579 0 202 6 394

Carregal do Sal 0 10 457 117 54 162 133 0 99 0 0 539 0 1 262 0 164 12 987

Castro Daire 109 112 18 942 0 0 51 0 91 462 0 111 72 1 111 0 85 21 147

Mangualde 0 52 0 21 848 471 0 301 0 0 0 225 49 3 505 0 952 27 404

Nelas 88 151 0 450 13 343 0 69 0 0 0 0 0 3 245 0 380 17 725

Oliveira de 

Frades
0 135 54 0 0 12 664 0 0 535 0 298 0 553 501 920 15 659

Penalva do 

Castelo
121 0 0 283 68 0 6 066 60 0 276 0 0 1 354 0 249 8 478

Santa Comba 

Dão
0 95 92 0 0 0 63 8 045 0 0 483 0 971 0 812 10 561

São Pedro do 

Sul
0 0 461 0 0 506 0 0 10 811 0 109 0 5 440 346 508 18 180

Sátão 0 0 0 0 0 0 312 0 0 12 184 327 241 3 138 0 291 16 494

Tondela 0 500 107 214 0 273 0 466 105 294 34 162 0 3 454 317 875 40 767

Vila Nova de 

Paiva
0 0 72 48 0 0 0 0 0 223 0 5 476 688 0 83 6 590

Viseu 683 1 170 1 207 3 753 3 638 512 1 490 914 5 916 3 161 3 626 748 142 677 3 143 1 592 174 230

Vouzela 0 0 0 0 0 478 0 0 349 0 329 0 2 911 10 174 378 14 619

Restantes 226 161 88 1 234 403 947 268 927 646 382 928 85 2 230 386 0 8 911

Total 6 538 12 834 21 239 27 885 18 168 15 563 8 685 10 601 18 823 16 521 41 137 6 672 173 120 14 868 7 492 400 146
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4 VALIDAÇÃO E ESPECIFICAÇÃO DE OBJETIVOS 

Na fase de preparação do Plano foram estabelecidos os objetivos que o PIMT deve prosseguir. Contudo, e nesta 

fase de construção de cenários e definição de estratégia, estes objetivos foram validados tendo por base o nível de 

conhecimento sobre a acessibilidade e mobilidade na área de intervenção que é agora mais profundo. 

 

Os objetivos gerais definidos são consistentes com as linhas de orientação e com os princípios estabelecidos nas 

Diretrizes Nacionais para a Mobilidade, e tornam claras as linhas de orientação para o desenvolvimento da 

estratégia de intervenção. 

 

Na definição dos objetivos foram diferenciados os objetivos estratégicos dos operacionais. Os objetivos 

estratégicos traduzem-se em objetivos globais, com um carácter mais geral, estabelecendo a direção a seguir. Os 

objetivos operacionais, possuem um carácter mais sectorial, traduzem o resultado que se pretende alcançar, 

dando já algumas indicações sobre como se pretende atingir os objetivos estratégicos. 

 

Na definição dos objetivos procurou-se, tanto quanto possível, estabelecer metas mensuráveis, ambiciosas mas 

realistas, que permitam avaliar a postriori se a estratégia de mobilidade implementada atingiu os objetivos 

propostos (tendo em consideração os cenários de evolução possível). 

4.1 OBJETIVOS ESPECÍFICOS E CONTRIBUIÇÃO PARA A CONCRETIZAÇÃO DO PIMT 

Os objetivos gerais estabeleceram, desde o início dos trabalhos deste Plano, a direção a seguir. Nesta fase, foi 

necessário estabelecer objetivos específicos, mais operacionais e com um carácter mais sectorial, apontando 

direções para como se deverão atingir os objetivos gerais alinhados com a estratégia e dando orientação para a 

formulação de propostas da próxima fase. 

 

O Quadro 30 apresenta um conjunto de 15 objetivos específicos, agrupados por área temática, e que orientarão a 

estratégia de intervenção no âmbito da mobilidade e dos transportes para a região Viseu Dão Lafões. 
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Quadro 30 – Objetivos específicos do PIMT 

Garantir acesso generalizado aos serviços de Transporte Coletivo (regular e/ou a pedido)

Promover a integração física e tarifária do Transporte Coletivo

Disponibilizar informação perceptível sobre a rede, serviços e tarifários de Transporte Coletivo

Hierarquizar a rede de interfaces de Transporte Coletivo

Estruturar redes cicláveis urbanas de ligação aos principais polos geradores de mobilidade

Utilizar com eficiência o espaço público incentivando a opção pelo modo pedonal

Sensibilizar para a necessidade de concretização célere da rede viária estruturante

Regulamentar a circulação de veículos pesados em meio urbano

Incentivar a mobilidade partilhada ( carpooling , bike sharing e bike & ride )

Ampliar a rede de carregamento de veículos elétricos
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o

Assegurar um planeamento urbanístico promotor da mobilidade sustentável

Definir uma estratégia para campanhas de informação, sensibilização e educação dos cidadãos com vista 

à adoção de hábitos de mobilidade sustentáveis 

Definir a estratégia para participação pública e envolvimento activo de todos os stakeholders ( atores e 

cidadãos) no processo de planeamento e tomada de decisão

Definir a estrutura/orgão de planeamento e gestão dos transportes públicos (Autoridade de 

Transportes)

Definir o modelo do Observatório do Sistema de Acessibilidades, Transportes e Mobilidade
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4.1.1 OBJETIVOS ESPECÍFICOS SOBRE TRANSPORTE COLETIVO 

A Fase de Caracterização e Diagnóstico revelou uma percentagem muito reduzida de utilização de transporte 

coletivo na região. Tal facto pode associar-se a um conjunto de fatores que têm vindo a contribuir, ao longo do 

tempo, para a quase inexistência de utilização de transporte coletivo. 

 

Sendo um objetivo estratégico do PIMT promover a acessibilidade de todos os cidadãos e fomentar a utilização 

dos transportes públicos, os objetivos dão prioridade à estruturação da rede de transportes coletivos ajustada às 

necessidades da população, assegurando a sustentabilidade económica e ambiental dos serviços a implementar. 

 

Para uma mudança de paradigma na escolha modal das viagens quotidianas será necessária a correta 

compreensão do sistema por todos os potenciais utilizadores, pelo que se considera indispensável à concretização 

dos objetivos, a disponibilização de informação clara sobre percursos, horários e tarifários. 

 

 

Quadro 31 – Importância dos objetivos específicos sobre Transporte Coletivo para os objetivos gerais do PIMT 

4.1.2 OBJETIVOS ESPECÍFICOS SOBRE MODOS SUAVES 

A opção andar a pé é escolhida por uma percentagem expressiva da população residente na região da CIM Viseu 

Dão Lafões para as deslocações quotidianas (cerca de 18%), sendo a escolha da bicicleta uma opção com menor 

expressão (cerca de 0,3%). 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS

OBJETIVOS GERAIS

Melhorar a integração do planeamento de transportes

com o ordenamento do território

Promover a acessibilidade aos espaço público e ao

sistema de transportes

Fomentar os transportes públicos em todos os territórios

Reduzir o impacto dos transportes sobre a saúde pública

e a qualidade de vida promovendo os modos suaves

Melhorar o desempenho ambiental e económico do

sistema de transportes

Reduzir a sinistralidade

Apoiar a definição da estrutura/orgão de planeamento

de transportes e Observatório da Mobilidade

Analisar a necessidade de investimentos em

infraestruturas

Estruturar as "Bases Programáticas" para a elaboração e

implementação de Planos Operacionais 

Garantir acesso 

generalizado aos 

serviços de Transporte 

Coletivo (regular e/ou 

a pedido)

Hierarquizar a rede de 

interfaces de 

Transporte Coletivo

Promover a integração 

física e tarifária do 

Transporte Coletivo

Disponibilizar 

informação 

perceptível sobre a 

rede, serviços e 

tarifários de 

Transporte Coletivo

1 2 3 4

+ Importante

- Importante  
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A utilização quotidiana de modos suaves conduz à melhoria da saúde e a uma maior qualidade de vida, pelo que 

foram definidos objetivos específicos para criar e/ou melhorar as condições das infraestruturas que servem de 

apoio à utilização destes modos, nomeadamente o espaço público em geral e as pistas cicláveis. Este objetivos 

permitirão ainda reduzir a utilização do transporte individual o que conduzirá a um melhor ambiente com redução 

das emissões gasosas. 

 

 

Quadro 32 – Importância dos objetivos específicos sobre Modos Suaves para os objetivos gerais do PIMT 

4.1.3 OBJETIVOS ESPECÍFICOS SOBRE TRANSPORTE INDIVIDUAL 

A maioria das deslocações quotidianas são atualmente realizadas em transporte individual e, embora os objetivos 

gerais do PIMT apontem para uma menor utilização deste modo de transporte, será ainda necessário assegurar 

que a rede rodoviária estruturante detém características adequadas às funções que lhe são atribuídas. Desta 

forma, e embora a construção da rede rodoviária fundamental seja da responsabilidade do Estado Central, caberá 

à Comunidade Intermunicipal e aos municípios associados garantir que a construção da rede em falta será 

concretizada. 

 

Relativamente à rede rodoviária municipal será necessário assegurar que os modos suaves de deslocação que se 

pretende impulsionar têm condições adequadas, sendo uma das condições necessárias retirar a circulação de 

veículos pesados dos principais eixos urbanos. 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS

OBJETIVOS GERAIS

Melhorar a integração do planeamento de transportes

com o ordenamento do território

Promover a acessibilidade ao espaço público e ao sistema 

de transportes

Fomentar os transportes públicos em todos os territórios

Reduzir o impacto dos transportes sobre a saúde pública

e a qualidade de vida promovendo os modos suaves

Melhorar o desempenho ambiental e económico do

sistema de transportes

Reduzir a sinistralidade

Apoiar a definição da estrutura/orgão de planeamento

de transportes e Observatório da Mobilidade

Analisar a necessidade de investimentos em

infraestruturas

Estruturar as "Bases programáticas" para a elaboração e

implementação de Planos Operacionais 

Estruturar redes 

cicláveis urbanas de 

ligação aos principais 

polos geradores de 

mobilidade

Utilizar com eficiência 

o espaço público 

incentivando a opção 

pelo modo pedonal

5 6

+ Importante

- Importante  



 

 www.cimvdl.pt   55 

Plano Intermunicipal de Mobilidade e Transportes de Viseu Dão Lafões – Relatório da Fase 2  
Cenários Prospetivos | Maio de 2016 

 

 

 

Quadro 33 – Importância dos objetivos específicos sobre Transporte Individual para os objetivos gerais do PIMT 

4.1.4 OBJETIVOS ESPECÍFICOS SOBRE EFICIÊNCIA ENERGÉTICA 

A melhoria do desempenho ambiental e económico do sistema de transportes está associada à implementação de 

novos conceitos de utilização de modos de transporte, como a partilha de veículos, quer sejam o tradicional 

transporte individual ou bicicletas públicas partilhadas. 

 

Adicionalmente, e numa perspetiva de redução da dependência de combustíveis fósseis, o estímulo à escolha de 

veículos que não contribuam para o aumento das emissões gasosas deve ser estimulado, nomeadamente por via 

fiscal e pelo alargamento da rede de postos de carregamento elétrico, em condições vantajosas para os 

utilizadores. 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS

OBJETIVOS GERAIS

Melhorar a integração do planeamento de transportes

com o ordenamento do território

Promover a acessibilidade ao espaço público e ao sistema 

de transportes

Fomentar os transportes públicos em todos os territórios

Reduzir o impacto dos transportes sobre a saúde pública

e a qualidade de vida promovendo os modos suaves

Melhorar o desempenho ambiental e económico do

sistema de transportes

Reduzir a sinistralidade

Apoiar a definição da estrutura/orgão de planeamento

de transportes e Observatório da Mobilidade

Analisar a necessidade de investimentos em

infraestruturas

Estruturar as "Bases Programáticas" para a elaboração e

implementação de Planos Operacionais 

Sensibilizar para a 

necessidade de 

concretização célere 

da rede viária 

estruturante

Regulamentar a 

circulação de veículos 

pesados em meio 

urbano

7 8

+ Importante

- Importante  
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Quadro 34 – Importância dos objetivos específicos sobre Eficiência Energética para os objetivos gerais do PIMT 

4.1.5 OBJETIVOS ESPECÍFICOS SOBRE ORDENAMENTO DO TERRITÓRIO 

Nas últimas décadas assistiu-se à ausência de articulação entre o planeamento de transportes e o planeamento 

territorial e o ordenamento do território. Como consequência, os desenvolvimentos urbanísticos foram apoiados 

na rede rodoviária sem considerar, de uma forma geral, a acessibilidade em transporte público. 

 

Este facto contribuiu para os níveis de dependência do transporte individual que se verificam atualmente e para a 

redução continuada da procura em transporte público. Esta tendência deverá ser contrariada pelo 

estabelecimento de novos princípios de licenciamento urbanístico, garantindo que o conceito de mobilidade 

sustentável não só é considerado, como também promovido. Este é um papel em que caberá aos municípios para 

promoverem a mudança de paradigma. 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS

OBJETIVOS GERAIS

Melhorar a integração do planeamento de transportes

com o ordenamento do território

Promover a acessibilidade ao espaço público e ao sistema 

de transportes

Fomentar os transportes públicos em todos os territórios

Reduzir o impacto dos transportes sobre a saúde pública

e a qualidade de vida promovendo os modos suaves

Melhorar o desempenho ambiental e económico do

sistema de transportes

Reduzir a sinistralidade

Apoiar a definição da estrutura/orgão de planeamento

de transportes e Observatório da Mobilidade

Analisar a necessidade de investimentos em

infraestruturas

Estruturar as "Bases Programáticas" para a elaboração e

implementação de Planos Operacionais 

Incentivar a 

mobilidade partilhada 

(carpooling, bike 

sharing e bike & ride)

Ampliar a rede de 

carregamento de 

veículos elétricos

9 10

+ Importante

- Importante  
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Quadro 35 – Importância dos objetivos específicos sobre Ordenamento do Território para os objetivos gerais do PIMT 

4.1.6 OBJETIVOS ESPECÍFICOS SOBRE  PROMOÇÃO E GOVERNAÇÃO 

Em paralelo com o desenvolvimento de um novo conceito de mobilidade sustentável, com uma repartição modal 

mais diversificada, em particular com uma expressão mais significativa do transporte coletivo e dos modos suaves, 

deverá de ser assegurada uma forte campanha de promoção e sensibilização. A informação deverá ser acessível às 

populações para que a escolha modal seja realizada tendo por base um conhecimento o mais completo possível 

sobre as opções. 

 

O novo Regime Jurídico do Serviço Público de Transporte de Passageiros (RJSPTP) veio alterar o paradigma da 

definição e gestão dos sistemas de transportes. A assunção das competências de Autoridade de Transportes pela 

Comunidade Intermunicipal e pelos municípios permitirá a definição de uma nova rede e serviços mais ajustada ás 

necessidades atuais da população, exigindo contudo um esforço acrescido de capacitação técnica. 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS

OBJETIVOS GERAIS

Melhorar a integração do planeamento de transportes

com o ordenamento do território

Promover a acessibilidade ao espaço público e ao sistema 

de transportes

Fomentar os transportes públicos em todos os territórios

Reduzir o impacto dos transportes sobre a saúde pública

e a qualidade de vida promovendo os modos suaves

Melhorar o desempenho ambiental e económico do

sistema de transportes

Reduzir a sinistralidade

Apoiar a definição da estrutura/orgão de planeamento

de transportes e Observatório da Mobilidade

Analisar a necessidade de investimentos em

infraestruturas

Estruturar as "Bases Programáticas" para a elaboração e

implementação de Planos Operacionais 

Assegurar um 

planeamento 

urbanístico promotor 

da mobilidade 

sustentável

11

+ Importante

- Importante  
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Quadro 36 – Importância dos objetivos específicos sobre Promoção e Governação para os objetivos gerais do PIMT 

4.2 INDICADORES DE AVALIAÇÃO E ESTABELECIMENTO DE METAS 

Após a definição de objetivos, foram definidas metas a alcançar e estabelecido um conjunto de indicadores de 

desempenho que permitirão, na fase de implementação do Plano, monitorizar e incentivar o progresso face à sua 

concretização.  

 

O estabelecimento de metas foi realizado com base nos objetivos definidos e considerando as áreas críticas de 

intervenção no âmbito do PIMT e também regulamentos, normas e legislação em vigor. Para cada meta foram 

definidos indicadores de síntese que permitirão avaliar a prossecução da estratégia. Estes indicadores, 

considerados fundamentais, serão detalhados e ampliados, na Fase 3 do PIMT, em que serão desenvolvidas as 

propostas, que conduzam à concretização dos objetivos gerais e específicos, e consequentemente às metas 

definas. Os indicadores permitirão avaliar o grau de concretização dos objetivos propostos e da estratégia de 

mobilidade resultantes da implementação das medidas e ações preconizadas. 

 

O Quadro 37 apresenta as metas e os respetivos indicadores de sínteses propostos para os objetivos específicos 

definidos. 

 

OBJETIVOS ESPECÍFICOS

OBJETIVOS GERAIS

Melhorar a integração do planeamento de transportes

com o ordenamento do território

Promover a acessibilidade ao espaço público e ao sistema 

de transportes

Fomentar os transportes públicos em todos os territórios

Reduzir o impacto dos transportes sobre a saúde pública

e a qualidade de vida promovendo os modos suaves

Melhorar o desempenho ambiental e económico do

sistema de transportes

Reduzir a sinistralidade

Apoiar a definição da estrutura/orgão de planeamento

de transportes e Observatório da Mobilidade

Analisar a necessidade de investimentos em

infraestruturas

Estruturar as "Bases Programáticas" para a elaboração e

implementação de Planos Operacionais 

Definir uma estratégia 

para campanhas de 

informação, 

sensibilização e 

educação dos cidadãos 

com vista à adoção de 

hábitos de mobilidade 

sustentáveis 

Definir a estratégia 

para participação 

pública e 

envolvimento activo 

de todos os 

stakeholders (atores e 

cidadãos) no processo 

de planeamento e 

tomada de decisão

Definir a 

estrutura/orgão de 

planeamento e gestão 

dos transportes 

públicos (Autoridade 

de Transportes)

Definir o modelo do 

Observatório do 

Sistema de 

Acessibilidades, 

Transportes e 

Mobilidade

12 13 14 15

+ Importante

- Importante  
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Quadro 37 – Metas e Indicadores de Síntese 

Objetivo Metas Indicadores

Transporte 

Coletivo (TC)

 - Aumentar 8% a quota atual de TC (baseado na meta de duplicação apresentada 

pela UITP)
Quota em TC

 - Aumentar 1% o Modo Pedonal Quota no Modo Pedonal

 - Aumentar 2% o Modo Ciclável Quota no Modo Ciclável

 - Reduzir 11% na quota de TI Quota em TI

 - Implementação do regulamento de circulação em cada sede de município no 

primeiro ano do PIMT
Desvio de pesados dos centros urbanos

 - Redução anual dos Indicadores de Gravidade e de Sinistralidade Rodoviária 

Municipal
Redução da sinistralidade

 - Aumento da utilização de bicicletas partilhadas Utilização de bicicletas partilhadas

 - Implementação/Ampliação do número de postos de carregamento em cada 

município

N.º de postos 

de carregamento eléctrico

Ordenamento 

do Território
 - Aumento da percentagem de novos licenciamentos com acessibilidade em TC

N.º de licenciamentos

com acessibilidade em TC

 - 1 campanha/ano/município para o público em geral

 - 1 campanha escolar/ano/agrupamento escolar

N.º de campanhas de promoção 

de mobilidade sustentável realizadas

 - Aumento do número de participantes por ano nas auscultações sobre mobilidade
População abrangida

pelas campanhas de promoção

 - 1 evento participativo anual, a nível da NUTS III ou municípal para auscultação 

pública sobre o tema mobilidade

 - Construção de um site para participação pública no âmbito da mobilidade

N.º de eventos de participação pública

 - Definição da estrutura/orgão de planeamento e gestão dos transportes públicos 

até ao arranque do PIMT
Autoridade de Transportes

 - Implementação do Observatório da Mobilidade durante o 1º ano de 

implementação do PIMT
Observatório da mobilidade

Governação 

Promoção

Modos 

Suaves (MS)

Transporte 

Individual (TI)

Eficiência 

Energética
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5 ESTRATÉGIA DE MOBILIDADE 

Após a construção dos cenários e da afinação e validação dos objetivos, foi definida a estratégia que orientará a 

construção de propostas. Esta consiste na visão futura pretendida em termos do sistema de acessibilidades e 

mobilidade para os municípios e para a região Viseu Dão Lafões. Releva-se que a estratégia de mobilidade está 

assente nos objetivos e nas metas definidos, nas quais assentarão o desenvolvimento das propostas. 

 

A estratégia de atuação deverá assim centrar-se na promoção do acesso generalizado das populações, em 

particular os mais idosos, ao sistema de transporte público, tendo presente a eficiência económica e ambiental. 

Desta forma será garantida a redução do isolamento das populações, assegurando a sua mobilidade. 

 

A eficiência do sistema de transportes deverá ser assegurada pela definição de uma rede e de serviços que 

respondam às necessidades de deslocação da população, nomeadamente a população escolar, e de uma forma 

mais generalizada a restante população, criando alternativas efetivas ao transporte individual. 

 

A promoção da sustentabilidade ambiental apoiar-se-á no incentivo à utilização de modos de deslocação 

alternativos ao transporte individual, tais como o transporte coletivo e os modos suaves e na promoção de 

utilização de sistemas partilhados (carpooling, bicicletas partilhadas), de forma a reduzir o número de viagens 

motorizadas, um dos objetivos centrais do Plano. A promoção da sustentabilidade ambiental incluirá ainda a 

promoção de veículos de propulsão elétrica, menos poluentes que os movidos a combustíveis fósseis. 

 

Releva-se que uma parte significativa das viagens realizadas têm durações reduzidas, em tempo e distância, ou 

seja poderão ser realizadas a pé ou de bicicleta. 

 

Deverão ainda ser implementadas medidas que permitam atenuar os impactes associados ao tráfego rodoviário, 

tais como, o desvio da circulação de veículos pesados dos principais eixos urbanos, a redução das velocidades 

praticadas em meio urbano, o ordenamento do espaço público. 

 

A estratégia de intervenção deverá garantir informação atualizada e de fácil compreensão por toda a população 

sobre as diferentes opções de realização de viagem, o custo associado e impacto ambiental de cada escolha, 

divulgando e promovendo o sistema de transportes e estimulando a participação pública. 
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Para o acompanhamento e monitorização da estratégia definida deverá ser constituído o Observatório da 

Mobilidade que permitirá avaliar o grau de concretização dos objetivos propostos e da estratégia de mobilidade 

resultantes da implementação das medidas e ações preconizadas. 


