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RESUMO

O objectivo deste trabalho é analisar a viabilidade da introducdo de escadas rolantes em
trés dreas que permitem o acesso de pedes ao Campo dos Martires da Pétria em Lisboa.
Comecou-se por estimar o custo de cada trecho de escadas rolantes ao longo do seu ciclo
de vida e o tempo poupado em viagens com a instalacdo destes sistemas em cada uma das
dreas. Com recurso a um modelo de precos heddnicos determinou-se a valorizacdo das
habitacdes na zona de estudo devido a melhoria da acessibilidade ao metropolitano com a
introducdo de escadas rolantes. Concluiu-se que a captura de dois tercos do total desta
valoriza¢do financia todos os trechos propostos ao longo de todo o ciclo de vida do
sistema.

1 INTRODUCAO

A mobilidade pedonal foi esquecida durante longos anos enquanto modo de transporte que
carece de um planeamento cuidado e um lugar de destaque na estruturacdo das cidades
(Schaufelberger, 1992), ndo tendo sido sempre assegurada a sua integragdo com 0s outros
modos (Camara Municipal de Lisboa, 2005). A chegada do automdvel foi portadora de
vantagens para a mobilidade individual mas também de desvantagens que ndo podem ser
ignoradas, das quais sd@o exemplo a ocupa¢do de grandes quantidades de espaco para
circular e estacionar, impedindo que muitos elementos dedicados a actividades sociais e
culturais tomem forma nesse espaco (Fruin, 1987). Esta invasdo de espaco por parte do
automével prejudica a qualidade de vida na cidade num aspecto que sendo pouco 6bvio é
relevante: o direito a livre reunido. A liberdade de puder parar para conversar, de reunir no
exterior gozando os prazeres da vida em sociedade, pode ndo parecer relevante perante os
imperativos do transporte mas a necessidade de reunido € o que leva as pessoas a viver em
comunidade e nao isoladamente (Cullen, 2006).

A prioridade dada a circulagdo automdvel reduziu em muito as opgdes de mobilidade na
cidade, uma vez que neste momento andar a pé é desconfortdvel, circular de bicicleta é
perigoso e andar de autocarro revela-se muito demorado em especial nas horas de ponta da
manha e tarde. Assim, para os utentes cativos do transporte publico ndo ha alternativa e
para os utentes que usam o automével ndo sdo asseguradas alternativas vidveis. Este ¢ um
ciclo vicioso, e a forma correcta de o quebrar € reconhecer o pedo como elemento central
da mobilidade urbana e o espaco publico como a infra-estrutura fundamental. Ndo se trata
de erradicar o automdvel mas sim conseguir um equilibrio que assegure a todos os
cidadaos o direito de escolha (Gouveia, 2005).



A marcha a pé retine um conjunto de caracteristicas que correspondem as almejadas para o
modo de transporte ideal: permite uma grande liberdade de movimentos e a utilizagdo de
percursos variados para o mesmo par origem-destino, facilidade de mudancas de direc¢do e
velocidade, paragens em qualquer ponto desejado, o consumo de espaco € reduzido quando
comparado com outros modos de deslocacdo, e as exigé€ncias relativamente as infra-
estruturas sdo modestas devido a versatilidade de adaptagdo do pedo aos percursos e as
dimensdes destes. Apresenta no entanto limitacdes e inconvenientes que ndo podem ser
ignorados. A velocidade de circulacdo € limitada e o seu valor difere consoante a faixa
etdria e os motivos da viagem. Desta forma, verifica-se que o alcance deste modo de
deslocagdo ¢é reduzido. Encontra-se a mercé das condi¢cdes meteoroldgicas e dos declives
do terreno, factores que podem reduzir a disponibilidade do pedo para percorrer um

percurso em dada circunstancia (Pita, 2003).

Pretendendo-se que as deslocagdes pedonais sejam o modo de transporte por exceléncia
para curtas distincias nas cidades, por todas as razdes j4 mencionadas, é necessario tornd-
lo mais apelativo, expedito e pratico. O uso de meios mecanicos de apoio a circulagio
pedonal para ultrapassar as limitagdes da marcha a pé, dos quais sd@o exemplo as escadas
rolantes e os funiculares estdo a tornar-se bastante comuns.

A implementacdo destes meios mecanicos surge sempre associada a estratégias de
optimizagdo dos transportes publicos ou de incentivo a circulacdo pedonal em areas onde
se pretende reduzir a utilizacdo do automével. Desta forma, € necessdrio entendé-los como
modos de transporte excepcionais que resolvem problemas particulares em ambientes
especificos e ndo como substitutos da marcha a pé (Bieber, 1994). Os mais comuns sdo as
escadas rolantes, tapetes rolantes, elevadores e funiculares.

Cada sistema tem diferentes caracteristicas o que permite escolher a melhor solucdo
consoante as condi¢des no local (Richards, 2001). No que respeita as limitacdes de cada
sistema, verifica-se que as escadas rolantes ndo podem ser usadas por pessoas em cadeiras
de rodas. Os tapetes rolantes resolvem esta limitacdo, mas tipicamente ndo sao uma op¢ao
uma vez que a inclinacdo tolerada é baixa. Assim, a op¢do que reline maior consenso
parece ser o funicular ou elevador, dado que podem ser usados por todos e ndo tem
limitacdes de inclinacdo. No entanto requerem o consumo de mais espago publico e o seu
impacto na envolvente ¢ maior. H4 diversos exemplos de sucesso de introdugdo destes
sistemas, por exemplo em Espanha: escadas rolantes em Toledo e Barcelona, tapetes
rolantes em Victoria-Gasteiz e um elevador em Teruel.

A acessibilidade tem um papel importante na localizacdo das habitagdes e servicos. Uma
drea com uma boa acessibilidade apresenta propriedades com maior valor (Lari, et al.,
2009). As escadas rolantes melhoram a acessibilidade e como tal, o valor das propriedades
aumenta. Parte desta valorizagdo deve ser capturada para financiar a introdugdo e
manutencdo das escadas rolantes.

A cidade de Lisboa € caracterizada por uma expansdo ao longo de vdrias colinas, rodeada
pelo Rio Tejo. Desta forma, as desloca¢des pedonais ao longo das colinas acontecem sobre
ruas de inclina¢do muito acentuada. O municipio de Lisboa tem definido como estratégia
para os proximos anos a melhoria do acesso as habitacdes e da integracdo dos bairros com
o centro (Camara Municipal de Lisboa, 2002). Este estudo, sobre a viabilidade de
introducdo de escadas rolantes, surge como contributo para a mobilidade pedonal,



aproximando os extremos de uma das colinas de Lisboa — a que liga o centro da cidade ao
Campo dos Martires da Pétria.

1.1 OBJECTIVOS E ESTRUTURA

O objectivo deste trabalho € analisar a viabiliade financeira da instalacdo de escadas
rolantes em trés dreas de uma das colinas de Lisboa. Esta colina liga 0 Campo dos Mdrtires
da Péatria (CMP) ao centro histérico da cidade. O CMP ¢ uma 4rea residencial e um
importante ponto de troca de bens e servicos. H4 uma elevada percentagem de habitantes
idosos que diariamente percorrem esta colina, ao longo das suas ruas inclinadas que ligam
as suas casas ao centro histérico. No centro histdrico existe um grande nimero de lojas e
servigos, além de teatros, museus, metropolitano, comboios e mais ligacdes de autocarro.

Na figura 1 € possivel observar os seis percursos mais usados pelos pedes para chegar ao
CMP. O percurso 1 (mais a esquerda na figura) apresenta passeios muito estreitos, tem um
comprimento de 450 metros e uma diferenca de altitude de 40 metros. O percurso 2 possui
um elevador — Elevador do Lavra. O passeio € muito estreito, o0 comprimento e altitude sdo
similares aos do percurso 1. O percurso 3 apresenta uma diferenca de altitude de 65 metros
nos primeiros 200 metros que sdo cobertos por escadas (Beco de Sdo Luis da Pena). No
percurso 4 a diferenga de altitude nos primeiros 200 metros € também de 65 metros, com
passeios muito estreitos. Relativamente ao percurso 5, este tem aproximadamente 500
metros e comeca no Martim Moniz. Neste percurso a diferenca de altitude € de 70 metros e
a largura dos passeios dificilmente suporta um pedo. Por dltimo, no percurso 6 a altitude
aumenta de forma gradual. Na figura encontram-se ainda marcadas quatro estacdes de
metropolitano com um “M” e cada um apresenta o nome da estacdo: Avenida,
Restauradores, Rossio e Martim Moniz.
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Figura 1 - Percursos actualmente mais usados pelos pedes para chegar ao CMP

Dada a situagdo actual, decidiu-se analisar a viabilidade da instalagdo de escadas rolantes
em trés areas: entre os percursos 1 e 2 (drea de intervengdo 1), ao longo do percurso 3 (drea



de intervencdo 2), e ao longo do percurso 5 (drea de intervencdo 3). Estas dreas foram
escolhidas com base no elevado fluxo pedonal destas zonas, resultante da proximidade das
mesmas as estacdes de metropolitano. O objectivo € melhorar a mobilidade pedonal,
reduzir o esforco fisico associado e os tempos de viagem através da introdug@o de escadas
rolantes. A opcdo escadas rolantes resulta de actualmente ja existirem escadas em todas as
dreas de interveng¢do, pelo que o impacto visual e o custo sdo menores quando comparado,

por exemplo, com os elevadores.

Para a édrea de interveng¢do 1 sugerem-se duas propostas. A proposta 1 corresponde a
instalacdo de escadas rolantes através de um jardim privado (espaco entre a R. do Telhal e
Calgada do Lavra na figura 1). A proposta 2 corresponde a instalacdo deste sistema em
substitui¢do do Elevador do Lavra. A proposta 1 surge entdo como op¢do a proposta 2,
uma vez que dado o cardcter histdrico deste elevador a sua substitui¢do pode ndo ser bem
aceite. Na drea de intervengd@o 2 propde-se a introducdo de escadas rolantes no Beco de Séo
Luis da Pena, e na drea de intervencdo 3 ao longo da T. Jogo da Pela e Cal¢ada Nova do
Colégio.

A metodologia seguida para andlise da viabilidade econdémica das escadas rolantes
encontra-se explicada na segunda parte deste artigo. Esta parte encontra-se dividida em
duas: uma em que se apresentam os custos associados as escadas rolantes, e outra em que
se estima a valorizacdo das propriedades com o aumento da acessibilidade ao
metropolitano como forma de financiar este sistema. Na terceira parte apresentam-se 0s
resultados e algumas consideracdes sobre os mesmos. No fim encontram-se as principais
conclusdes.

2 ANALISE DE VIABILIDADE: METODOLOGIA

A metodologia seguida para andlise da viabilidade das escadas rolantes estd dividida em
duas partes. Na primeira parte estimam-se os custos associados as escadas rolantes. Na
segunda parte determina-se a valoriza¢do nas propriedades com a introducdo de escadas
rolantes, assumindo que a acessibilidade ao metropolitano é melhorada por este sistema.

2.1 CUSTOS ASSOCIADOS AS ESCADAS ROLANTES

Aqui o objectivo foi estimar os custos associados as escadas rolantes. O custo de cada
trecho de escadas rolantes foi estimado considerando as parcelas de instalagdo, manutengio
e limpeza. Os valores sdo baseados em informacdo que foi cortesia de uma entidade que
gere escadas rolantes ao ar livre (Barcelona de Serveis Municipals, 2010). Esta informagio
encontra-se na tabela 1.

Junto do Ayuntamiento de Barcelona foi possivel definir um intervalo para o custo de
instalacdo de um trecho de escadas rolantes. Decidiu-se usar o valor minimo do intervalo
uma vez que o custo de instalacdo de escadas rolantes em Portugal encontra-se ainda
abaixo deste minimo. Adicionou-se 5% deste valor para reflectir o custo dos pequenos
arranjos urbanisticos necessarios aquando da instalacido das escadas rolantes. Esta margem
é baseada em valores de projectos desenvolvidos em Barcelona. No que respeita a
manutencio, o incremento de 5% deste custo nos ultimos cinco anos do ciclo de vida é
devido ao desgaste do material. Os custos de limpeza foram estimados uma vez que ndo foi
possivel o acesso ao valor praticado.



Tabela 1 - Custos de um trecho de escadas rolantes (em Euros)

Custos Observacoes Valor

Beaseado em projectos desenvolvidos em Barcelona e
Lisboa

5% do custo de instalagio — baseado em projectos
desenvolvidos em Barcelona

Soma do custo anual actualizado de manutencdo até ao
Manutencio ano 2025 assumindo um aumento de 5% no valor de base 104.502,77 €
nos ultimos 5 anos (baseado em [11])

Soma dos custos anuais actualizados até ao ano 2025 (2
pessoas, EUR 7 por pessoa por hora, 2 horas por semana)

TOTAL (para um trecho ao londo de todo o ciclo de
vida)

Instalacao 160.000,00 €

Arranjos urbanisticos 8.000,00 €

Limpeza 13.950,26 €

286.453,03 €

Tendo em conta que o ciclo de vida das escadas rolantes ¢ de 15 anos (Barcelona de
Serveis Municipals, 2010) foi necessario actualizar os custos com base na equagdo (1):

Valor (1)
(14 Taxa de Actualizagio)*

Valor Actualizado =

Nesta equacdo f representa o tempo em anos. A taxa de actualizag¢do usada foi de 5% e este
valor foi baseado nas circunstincias econémicas de 2010, ano em que se realizou este
estudo.

Segue-se a explicagdo da metodologia adoptada para aferir a viabilidade de cada uma das
propostas para a instalacdo de escadas rolantes nas trés dreas de intervengao:

1. O custo anual de manutencdo foi actualizado ano a ano até 2025 (final do ciclo de
vida) tendo em atencdo que para os ultimos cinco anos se assumiu um valor base
5% superior. Esta actualizagdo foi feita com base na equacdo 1 e uma taxa de
actualizacao de 5%;

2. O custo de limpeza foi assumido (7 Euros por hora, 2 pessoas, 2 horas por semana)
e com base neste valor determinou-se o custo anual actualizado até 2025 de acordo
com a equagdo 1 e uma taxa de actualizacdo de 5%;

3. Os custos anuais de limpeza e manuteng@o actualizados foram somados aos custos
de instalacdo, mais a margem definida para arranjos urbanisticos, e o valor obtido
foi divido por 15 (nimero de anos do ciclo de vida) a fim de conhecer o custo anual
de um trecho de escadas rolantes;

4. O valor obtido no ponto anterior foi dividido por 365, nimero de dias de um ano
comum, e de seguida foi dividido por 14 que é o miimero de horas que se definiu
para o sistema operar ao longo de um dia (entre as 7H30 e as 21H30), a fim de
conhecer o custo por hora de operacdo de um trecho de escadas rolantes. Estes
valores encontram-se na tabela 2.



2.2 VALORIZACAO IMOBILIARIA

Propde-se a captura de parte da valorizacdo gerada no imobilidrio com a introducdo das
escadas rolantes como forma de financiar este sistema ao longo do seu ciclo de vida. Para
quantificar esta valorizacdo usou-se um modelo de precos heddnicos que se centra nos
efeitos da acessibilidade ao transporte publico no valor das habitacdes (Martinez & Viegas,
2010). Este estudo examina a relag@o entre a proximidade a infrastructura de transporte e o
valor das habitacdes na drea de Lisboa, reflectindo a influéncia das caracteristicas
estruturais dos edificios (nimero de quartos, ano de construcdo, etc), caracteristicas de
vizinhanga (nivel de educagdo, mistura de usos do solo) e caracteristicas de acessibilidade
(Martinez & Viegas, 2010). Com base nesta metodologia, estimou-se o valor das
habitacdes considerando a acessibilidade ao transporte publico. Contudo, a andlise que se
apresenta neste trabalho centra-se apenas na acessibilidade ao metropolitano de Lisboa.
Nas caracteristicas estruturais e de vizinhanca nao se alteram os valores de base.

AREAS DE INFLUENCIA DAS ESTACOES DE METROPOLITANO

As escadas rolantes reduzem o tempo de viagem, aproximam os pedes dos servicos e
espacos na cidade e ajudam a aumentar as dreas de influéncia das estacdes de
metropolitano. Desenharam-se as d4reas de influéncia para as quatro estacdes de
metropolitano que se encontram na 4rea de estudo, com base no tempo de percurso a pé
para aceder as estagOes na situag@o actual e considerando as escadas rolantes. O tempo de
percurso considerando as escadas rolantes foi estimado, usando como referéncia o tempo
de percurso de uma escada rolante de uma estacdo de metropolitano. Para a escada rolante
de referéncia conhece-se o desnivel (diferenca de altitudes) e o tempo de percurso, e
portanto recorreu-se a uma regra de trés simples para determinar os novos tempos de
percurso para os quais se conhece o desnivel.

As estacdes de metropolitano consideradas sdo: Avenida, Restauradores, Rossio e Martim
Moniz. As estagOes Avenida e Restauradores pertencem a linha azul e as estacdes Rossio e
Martim Moniz a linha verde do metropolitano.

A delimita¢@o das dreas de influéncia foi feita com recurso a extensdao Network Analyst do
programa ArcGIS. Esta extensdo permite definir dreas de servigo com base nos tempos de
percurso para um ou mais pontos de origem. A informacio georgrifica usada' contém os
tempos de percurso a pé e a caracterizacdo de cada Base Geogréfica de Referenciagdo de
Informacdo (BGRI) na drea de estudo, incluindo caracteristicas estruturais (nimero de
habitacdes e quartos, etc). Os tempos de percurso foram verificados de forma a confirmar
se estavam de acordo com aqueles que se mediu no terreno. Verificou-se ser necessdrio
algumas correccoes.

Assumiu-se que o mdximo que um pedo estd disposto a caminhar para aceder a uma
estacdo de metropolitano ¢ 10 minutos. Este valor delimita as dreas de influéncia das
estacdes. Desenharam-se entdo as dreas de influéncia até 10 minutos de percurso para cada
uma das estacdes de metropolitano.

" Informacdo gentilmente cedida pelo autor [12].



VALORIZACAO DAS HABITACOES

A valorizacdo das habitagdes devido a instalacdo das escadas rolantes foi estimada com
base num modelo de pregcos heddnicos. Recorreu-se a uma fun¢do continua decrescente de
impedancia de proximidade as estacdes de metropolitano para medir a acessibilidade de
cada BGRI. Para modelar esta impedancia continua usou-se uma fun¢do logistica inversa.
As equacdes (3) e (4) foram usadas para calcular a acessibilidade a linha de metropolitano
mais préxima (Y/) e a segunda linha mais préxima (Y2) (Martinez & Viegas, 2010).

1

1+ exp(6812—0,659(17 — X)) A

Y1

1

¥ = 392043920 = X))

)

Nas equagdes (3) e (4), X representa o tempo de percurso até uma estacdo de metro em
minutos, no primeiro caso (Y7) até a linha de metropolitano mais préxima e no segundo
caso (Y2) até a segunda linha mais préxima. Y € o valor da acessibilidade que varia entre 0
e 1, onde 0 corresponde a situagdo de acessibilidade nula e 1 a situacdo de ndo precisar de
andar para chegar a linha de metropolitano.

Ap6s o desenho das dreas de influéncia das quatro estagdes de metropolitano determinou-
se o nimero de BGRI que ficavam total ou parcialmente contidas nestas dreas. O valor
original de cada BGRI foi cedido assim como os valores originais da acessibilidade a
ambas as linhas de metropolitano®. Foi necessirio determinar novos valores de
acessibilidade ao metropolitano para cada BGRI, uma vez que os originais usavam como
base um tempo de percurso diferente que ndo tinham em conta o declive das ruas e
portanto era inferior. Assim, foi entdo necessdrio determinar novos valores para as BGRIL
Designou-se por valor actual estes novos valores calculados e por valores originais aqueles
que foram gentilmente cedidos.

Usou-se a equacdo (5) para determinar os valores actuais de cada BGRI. Vactual
representa o valor actual de cada BGRI sem considerar escadas rolantes, apenas os tempos
de percurso corrigidos. Voriginal representa o valor original de cada BGRI; Y/ e Y2 os
valores originais para a acessibilidade a uma primeira e a uma segunda linha de
metropolitano, respectivamente. I e 2 sdo coeficientes definidos pelo autor do modelo
(Martinez & Viegas, 2010), para uma primeira € uma segunda linha de metropolitano,
respectivamente. 1€ igual a 0,0652 e 2 € igual a 0,0916. Os valores de acessibilidade a
uma e duas linhas de metropolitano sdo representados por Ylactual e Y2actual, e foram
calculados com base nas equacgdes (3) e (4) usando os tempos de percurso medidos no
terreno.

Vactual = exp(In(Voriginal) + B1 (Ylactual — Yloriginal) + B2 (Y2actual —Y?2original))

*Informagio gentilmente cedida pelo autor de [12]

)



Seguidamente determinou-se a acessibilidade a linha de metropolitano mais préxima e a
segunda linha mais préxima com base nas equagdes (3) e (4) usando os tempos de percurso
estimados considerando as escadas rolantes das trés dreas de intervengdo. O valor das
BGRI considerando as escadas rolantes foi entdo calculado com base na equacio (6).

Vfinal = exp(In(Vactual) + B1 (Y1final —Ylactual) + B2 (Y2final —Y2actual)) (6)

Vfinal representa o valor de cada BGRI considerando escadas rolantes. Vactual o valor
correcto de cada BGRI calculado com base na equagdo (5) e fI e 2 os mesmos
coeficientes jd descritos. YIfinal é o valor da acessibilidade a uma linha de metropolitano
de cada BGRI considerando escadas rolantes e Y2final o mesmo mas referente a uma
segunda linha de metropolitano.

3. RESULTADOS E DISCUSSAO

Neste capitulo apresentam-se os principais resultados. No primeiro sub-capitulo
apresentam-se os resultados obtidos no que respeita aos custos associados as escadas
rolantes. No segundo sub-capitulo apresentam-se os resultados obtidos na estimagdo da
valorizag@o das habitagdes com as escadas rolantes.

3.1 CUSTOS ASSOCIADOS AS ESCADAS ROLANTES

A tabela 2 mostra o custo total estimado de um trecho de escadas rolantes ao longo do seu
ciclo de vida e o custo por hora de operagao.

Tabela 2 - Custos estimados para cada trecho de escadas rolantes

Custos Totais de um Trecho de Escadas Rolantes durante o
seu ciclo de vida (15 anos)
Custo Horério de um Trecho de Escadas Rolantes (para 14
horas de funcionamento)

286.453,03 €

3,74 €/hora

Na tabela 3 apresentam-se os resultados obtidos para cada proposta de instalagdo de
escadas rolantes nas trés dreas de intervengdo. A poupanca de tempo foi estimada com base
numas escadas rolantes de referéncia de uma estacdo de metropolitano para as quais se
conhece o tempo de percurso e o desnivel (diferenca de altitudes). Usou-se entdo uma
regra de trés simples para determinar o tempo de percurso com escadas rolantes dado que
para cada percurso se conhece a diferenca de altitudes. O nimero de trechos para cada
proposta foi decidido de acordo com as caracteristicas de cada um dos locais e o nimero de
paragens pretendidas.

A regra de trés simples assumida para determinar a poupanga de tempo com a instalagdo
das escadas rolantes tem de ser confirmada com o fornecedor dado que este valor pode ser
menor. E ainda importante examinar as vantagens e desvantagens de escolher menos
trechos de escadas rolantes sem por em causa a performance do sistema. Relativamente a
taxa de actualizac@o escolhida (5%) é importante referir que esta ndo influencia de forma
significativa os resultados obtidos. Se o valor escolhido fosse por exemplo 8%, o custo



total de um trecho de escadas rolantes ao longo do seu ciclo de vida seria apenas 7%
inferior.

Tabela 3 - Resultados obtidos para cada proposta das areas de intervencio

Area de Poupanca de TSRS Custo/Hora de
Intervencao LT Tempo ok Operacao
¢ p Trechos perag
1 5,67 min 2 7,48€
1 2 5.48 min 4 14.96€
2 1 4,95 min 4 14,96€
3 1 3,02 min 2 7,48€

3.2 VALORIZACAO IMOBILIARIA

As éreas de influéncia das quatro estacdes de metropolitano na drea de estudo e valorizagdo
das habitacdes sdo apresentadas em separado.

AREAS DE INFLUENCIA DAS ESTACOES DE METROPOLITANO

Na figura 2 € possivel observar as dreas de influéncia das quatro estacdes de metropolitano.
A drea mais clara representa a situacdo actual, as linhas a verde a localizacdo das escadas
rolantes e a drea mais escura o aumento da drea de influéncia devido a instalacdo deste
sistema.
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Figura 2 - Areas de influéncia das estacdes de metropolitano



As dreas de influéncia tém ambas como limite os dez minutos de percurso para as quatro
origens possiveis: Avenida, Restauradores, Rossio e Martim Moniz. Na figura 2 estio
representadas simultaneamente as escadas rolantes de todas as propostas de intervencdo. A
drea a laranja, aumento das 4reas de influéncia considerando escadas rolantes, cobre todas
as ruas de declive acentuado que os pedes usam para chegar ao CMP. Tal significa que os
pedes conseguem em menos tempo chegar a este destino, e também menos cansados e
suados.

O aumento das dreas de influéncia é de quase 400 metros perto da Calcada Nova do
Colégio e do Beco de Sdo Luis da Pena que € a zona mais critica em termos de declive, e
portanto aqui as melhorias sdo muito significativas. Na drea de intervengdo 1, perto da
Calgada do Lavra, o aumento da drea de influéncia chega perto dos 200 metros. Nesta drea
de intervencido estio representadas as duas propostas a fim de ver os resultados que ambas
geram. Constata-se que a proposta 2, que consiste na substituicdo do Elevador do Lavra
por escadas rolantes, tem melhores resultados em termos de aumento das dreas de
influéncia.

No total, os pedes que se encontram no CMP estdo quinze minutos afastados de quatro
estacdes de metropolitano se as escadas rolantes forem instaladas nas trés édreas de

influéncia, em vez dos actuais vinte minutos.

VALORIZACAO DAS HABITACOES

Foram encontradas 196 BGRI dentro das dreas de influéncia. Destas, em apenas 51 se
verificam mudancgas na acessibilidade & linha de metropolitano mais préxima, a segunda
linha mais préxima ou em ambas. Em 17 destas 51 BGRI, a acessibilidade a linha de
metropolitano mais proxima e a segunda linha € simultaneamente melhorada. Em 33 das
51 BGRI apenas a acessibilidade a segunda linha mais préxima melhora e em 1 das 51
BGRI apenas a acessibilidade a linha mais proxima melhora. Esta melhoria da
acessibilidade corresponde a uma diminui¢cdo no tempo de percurso a pé € num aproximar
entre as habitacdes e o metropolitano, que encoraja a deslocacdo pedonal e o uso do
transporte publico.

A introdu¢do de escadas rolantes nas trés dreas de intervencdo gera uma valorizacdo de
4.445.353,73 Euros para as 51 BGRI. Se apenas dois ter¢os deste valor for capturado, ou
seja 2.963.569,15 Euros, consegue-se cobrir todos os custos associados aos dez trechos de
escadas rolantes propostos (no méximo) ao longo do ciclo de vida deste sistema, dado que
o custo estimado € de 286.453,03 Euros para cada trecho. O nimero de trechos propostos é
no maximo dez dado que relativamente a drea de intervencdo 1 s6 se propde a execugdo da
proposta 1 (perfazendo oito trechos no total para todas as dreas) ou da proposta 2
(perfazendo dez trechos no total para todas as dreas), e ndo de ambas.

As 51 BGRI retinem 4354 unidades habitacionais de acordo com a informagdo usada.
Assim, dado que se pretende instalar dez trechos de escadas rolantes cujo custo total € de
2.864.530,30 Euros ao longo do ciclo de vida, seria necessdrio aumentar o valor do
Imposto Municipal sobre Iméveis em 3.744,50 Euros por ano nestas 51 BGRI. Tal
significaria um aumento de 0,86 Euros por ano por habitacdo, valor que ndo € significativo
mas cujo impacto na vida dos cidaddos é muito elevado.



4. CONCLUSOES

A andlise de viabilidade € importante para estudar formas de financiamento das escadas
rolantes, uma vez que a sua instalacdo € baseada em fundos publicos que sdo escassos. Os
custos estimados correspondem a valores muito préximos dos reais, mas nao foi possivel

considerar o custo associado ao fornecimento de energia. Esta parcela é certamente
bastante significativa e os custos das escadas rolantes irdo certamente aumentar.

A instalacdo simultanea das escadas rolantes nas trés dreas de intervengdo permite que o
CMP seja atingido por pedes que se encontrem na base da colina em apenas quinze
minutos. O aumento das dreas de influéncia que se registou considerando as escadas
rolantes permite que as ruas mais inclinadas do percurso sejam percorridas em menos
tempo, o que implica que o tempo de percurso a pé dos pedes diminui e estes chegam ao
final do seu percurso menos cansados e suados. Este aumento atinge os 400 metros em
algumas zonas, das quais sdao exemplo a Cal¢ada Nova do Colégio e o Beco de Sdo Luis da
Pena que € a zona mais critica em termos de declive.

Relativamente ao financiamento deste sistema ao longo do seu ciclo de vida, verificou-se
que tal € possivel sem grande esforco. A melhoria da acessibilidade ao metropolitano
gerada pelas escadas rolantes em 51 BGRI valoriza as habitacdes destas unidades em
4.445.353,73 Euros. Se dois tergos deste valor for capturado, tal significa que 2.963.569,15
Euros ficam disponiveis e chegam para financiar os dez trechos de escadas rolantes
propostos (no maximo) ao longo do seu ciclo de vida. H4 no entanto outras formas de
financiar este sistema, por exemplo através do aluguer de espago para publicidade.

Entede-se que o sistema deve ser de utilizacdo gratuita dado o grande beneficio social que
gera, contribuindo para a melhoria da mobilidade pedonal. Assim sendo, o financiamento
deve ser feito de outra forma que nio o pagamento imposto ao utilizador. E ainda
importante referir que relativamente a estimativa de valorizacdo que se fez, ndo se
considerou a melhoria da acessibilidade ao comboio e ao autocarro o que efectivamente

acontece. Ou seja, a valorizagdo estimada € na realidade superior.

A introdug@o simultdnea de escadas rolantes nas trés dreas de intervengdo permite que o
CMP fique a menos de 15 minutos de quatro estacdes de metropolitano em vez dos actuais
20 minutos. Esta reducdo de 5 minutos permite a aproximagio de pessoas € servicos o que
resulta num aumento da disponibilidade dos pedes para caminhar a pé, encorajando
também o comércio. Esta redugdo de tempo também significa uma diminui¢do do desgaste
fisico e do desconforto que resulta de chegar suado ao destino. E especialmente nesta zona
onde habita uma grande percentagem de populagdo idosa, as escadas rolantes surgem como
um factor de melhoria da qualidade de vida.

As escadas rolantes geram beneficios que ndo foram aqui medidos mas que sdo
extremamente relevantes na andlise das vantagens e desvantagens. Estes sistemas
aumentam a disponibilidade do pedo para circular através de percursos sinuosos,
aumentando a mobilidade pedonal e actividades sociais e culturais ao ar livre, originando
um claro beneficio na satde devido ao esforco fisico moderado que combate o estilo de
vida sedentdrio. H4 um elevado beneficio social que parece justificar a introducdo destes
sistemas por si s6, que ajuda as cidades a tornarem-se mais competitivas aumentando
também a sua qualidade de vida.
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