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Resumen Ejecutivo

El presente documento corresponde al Informe Final del Tema 7: Conectividad y movilidad
sustentable, del ciclo prospectivo “Montevideo del Mafiana”, promovido por la Intendencia de
Montevideo (IM), desarrollado metodolégicamente y ejecutado por la Facultad de Ciencias
Sociales (FCS) de la Universidad de la Republica (UdelaR), conjuntamente con la IM, con el
objetivo de disefiar, proponer y elaborar la planificacién departamental en conocimiento y
acuerdo de una multiplicidad de actores.

En la Introduccién del documento, se presenta el desarrollo metodolégico del proceso que inicié
en febrero de 2018. El mismo tuvo como hitos fundamentales, el desarrollo de tres talleres
prospectivos, en los que participaron diversos actores expertos en la tematica.

El informe se estructura en tres partes:

La Parte 1 corresponde al Diagndstico Prospectivo del Tema 7, desarrollado por el equipo
tematico de la FCS, con el apoyo del equipo tematico de la IM. El mismo inicia con la definicidn
del tema, para luego proceder a describir el sistema, con sus dimensiones y variables, y
posteriormente describir y analizar el comportamiento de las variables estratégicas que
componen el mismo. Esta parte culmina presentando las interrogantes de futuro para el
Montevideo del mafiana, asi como los resultados de la retroalimentaciéon del diagndstico
prospectivo, en funcidon de los aportes realizados por los expertos, en el Taller 1 del ciclo
prospectivo.

La Parte 2: Escenarios Prospectivos comienza con la explicacién de la metodologia que permitid
al equipo tematico de la FCS ir de las preguntas de futuro a la redaccién de borradores de
escenarios, con los cuales, en el segundo Taller prospectivo, se identificaron los escenarios
actual, deseables y no deseables. Esta parte culmina con la descripcion narrativa de los cinco
escenarios de futuro identificados.

En la Parte 3: Lineamientos e Iniciativas Estratégicas se desarrollan los frenos e impulsos al
escenario deseado, resultado del analisis de lo trabajado con los expertos en el Taller 2, y se
describen los lineamientos estratégicos que permitirdn alcanzar el escenario meta. En esta
seccion se profundiza en el desarrollo de los lineamientos estratégicos, iniciativas estratégicasy
lineas de accidn propuestas, para la consecucién del escenario meta, que elaboré el equipo
tematico de la FCS, en base a los resultados del tercer Taller prospectivo.

Al finalizar cada una de las tres partes, se coloca el indice de Anexos correspondientes, asi como
los resultados de la evaluacion de cada uno de los tres talleres prospectivos, que los
participantes realizaron a través de la plataforma Survey Monkey®.



Introduccion

La Intendencia Departamental de Montevideo (IDM) se propone la construccion colectiva de
estrategias a largo plazo para lo cual desarrollé durante 2018 - en conjunto con la Facultad de
Ciencias Sociales (FCS) de la UdelaR - una serie de actividades para la realizacién de un
diagndstico prospectivo y la formulacidn de Visién 2050 y Plan de Desarrollo 2030.

Esta iniciativa se inscribe en un proceso de construccién permanente de la idea de futuro de
Montevideo, “la via montevideana de la planificacion estratégica”, basada en procesos
participativos que han tomado diversas formas, que en determinados momentos se refleja en
documentos condensadores de las fases que va transitando.

Con el Plan Estratégico 1994 se inicia este proceso; continda con la construccién de MVD2030
Fase |, consistente la realizacién de talleres con expertos que fueron convocados con el fin de
dar su mirada sobre Montevideo hacia el afio 2030. Se desarrolla luego la Fase Il de MVD2030.
A partir del producto de la etapa anterior se elaboré un primer borrador del Plan Estratégico
gue sirvio de desencadenante de un proceso de participacién que enriquecié el documento
inicial. De esta forma se obtuvo el documento Plan Estratégico de Montevideo MVD2030
presentado publicamente el 15 de abril de 2015 y aprobado por Resolucién N2 2156/15, el 19
de mayo del mismo afio.

Acercandonos al afio 2018, se hace necesario alejar el horizonte temporal para poder tener la
perspectiva necesaria y el tiempo adecuado para planificar. En este sentido, es necesario definir
una nueva visidn hacia ese horizonte mas lejano (2050); esta construccién da la oportunidad de
ampliar el alcance y el inicio de una nueva etapa de participacion en la construccién del plan y
del consenso para implementacion de estrategias. Montevideo del Mafiana se propone abordar
esta tarea.

Objetivos de MVD2050

Objetivo general

La construccién del Montevideo sofiado, con audacia y transparencia, facilitando el didlogo y el
logro de objetivos compartidos, mediante un proceso liderado por la IDM en donde todas y
todos formamos parte. La construccion como proceso, viene asociada a un cambio cultural:
trabajar por objetivos acordados y compartidos, conjugando intereses de diferentes actores
para el bien comun de la ciudadania.

Objetivos especificos

1.- Actualizar la planificacidon estratégica de largo plazo de Montevideo, instalando un proceso
de reflexién por parte de todos los actores interesados de la sociedad y un proceso de
participacion ciudadana.

2.- Construir la Visidon 2050 de Montevideo mediante un gran acuerdo de largo plazo, de alcance
amplio y global (entre todos los actores: Intendecias Departamentales Metropolitanas,
Municipios, Poder Ejecutivo, partidos politicos, academia, Cadmaras, trabajadores, ONGs,
ciudadania en general).

3.- Establecer un Plan de Desarrollo 2030 que oriente las decisiones de todos los involucrados
hasta el 2030 con Vision 2050.



Etapas del proceso MVD2050

Grosso modo, el proceso puede ser resumido en tres etapas, que coinciden aproximadamente
con el desarrollo de tres Talleres prospectivos con expertos en la tematica en cuestion y con los
equipos técnicos de la IDM (se crearon 7 temas, uno de los cuales es el que nos ocupa:
Conectividad y movilidad y sostenible).

Taller 1. Elaboracidn de hipétesis de futuro

El proceso se inicié con la elaboracién por parte del equipo técnico de FCS en conjunto con la
IDM, de un borrador inicial de Diagnostico prospectivo en el que se describe el sistema del tema
en cuestion.

El mismo fue presentado a un grupo de expertos especialmente invitado a participar del proceso
MVD2050.

En el primer taller se buscd validar este Diagndstico inicial, en especial las variables estratégicas
del sistema de movilidad de Montevideo y sus interacciones reciprocas.

Este diagndstico incluyd grandes interrogantes, acerca de las posibles evoluciones del sistema
en areas clave, buscando responder en dindmicas grupales las hipdtesis (respuestas a estas
grandes interrogantes).

Taller 2. Construccion de escenarios.

El objetivo de este taller consistid en la presentacion y analisis de escenarios. Entendemos al
escenario como un recorrido temporal posible en el futuro de un sistema complejo que avanza
en el tiempo, al mismo tiempo que se va transformando e interactuando con su contexto.

Los mismos fueron elaborados en base los insumos recogidos en el taller 1, mediante el
analisis morfoldgico, el cual consistes en una técnica para el armado de escenarios a partir de
las respuestas estratégicas.

Una vez identificado el conjunto de escenarios posibles, se acordd con los participantes del
taller 2, cudles de ellos podian ser considerados como deseables y cuales no deseables.

Taller 3.- Estrategia de Desarrollo del escenario deseado

El objetivo de este taller fue el de identificar de forma grupal, cudles son las estrategias de
desarrollo para alcanzar el escenario deseado, asi como para evitar los no deseables.

Esto supuso definir una serie de Lineamientos estratégicos que estructuran un conjunto amplio
de iniciativas que habilitan la transicion hacia los escenarios deseables.

Alo largo del presente documento, repasaremos las distintas etapas del proceso de Montevideo
del Mafiana, en lo referido al tema 7: Conectividad y movilidad sustentable. Este recorrido nos
permitird describir los escenarios considerados deseables y alguno de los caminos para
alcanzarlos.



Parte 1. Diagndstico Prospectivo

1. Conectividad y movilidad sustentable: Definicién y fundamentacién de su
importancia

Como otras grandes ciudades, Montevideo ha visto crecer los problemas relacionados con el
transporte: aumento de las necesidades de movilidad de carga y personas, desarrollo del parque
automotor de vehiculos individuales y de carga, deterioro de la infraestructura vial, saturacién
del espacio publico, entre otros. Adicionalmente, el predominio del modo de transporte pasivo
basado en combustibles fésiles agrega una dimensién ambiental que es imprescindible tomar
en cuenta.

Por otra parte, el futuro nos enfrentard a cambios mas o menos radicales, desde el punto de
vista econdmico, tecnoldgico y cultural. Los problemas que hoy enfrentamos pueden dar lugar
a soluciones que cambien radicalmente nuestras necesidades y formas de satisfacerlas.

Las dificultades actuales

El crecimiento en el nimero de autos, motos, camiones, dmnibus y otros tipos de vehiculos, la
mayoria de ellos de uso individual, hacen sentir que estamos en una situacion de la que es
necesario alejarse y evolucionar hacia un modelo sustentable, que permita a individuos y
colectivos cumplir con sus necesidades y fines, sin comprometer a las generaciones futuras.

Uruguay ha vivido en el siglo XXI —después de la crisis de 2002/03— el mayor periodo de
crecimiento econdmico de la que se tenga registro, tanto por su extension en el tiempo (sin
dudas llegard al menos a 17 afios con numero positivos) como por la magnitud de ese
crecimiento (con un promedio mas alto que la region).

Esta situacion econdmica tensiona fuertemente a la movilidad. En los ultimos afios la demanda
de transporte de cargay de personas ha crecido sustancialmente y la relativa facilidad de acceso
a vehiculos particulares (via crecimiento econdmico y baja de precios relativos) se han
conjugado para aumentar los problemas vinculados a la movilidad: embotellamientos,
accidentes y la contaminacion.

Desde el punto de vista del transporte de carga, la ciudad de Montevideo se ha visto beneficiada
en los ultimos afios con la creacion del anillo perimetral y con el avance del proceso de la Unidad
Alimentaria de Montevideo. Pero el area metropolitana carece de suficientes emplazamientos
logisticos aceptados tanto por las autoridades como por los operadores privados. De manera
informal se han ido estableciendo actividades logisticas de particulares sobre las rutas 1, 5, 8 y
101/102..

Respecto al futuro, lo ideal es que el drea metropolitana contara con zonas logisticas de uso
preferente, compatibles con otros servicios asociados y previsiones de crecimiento que evitaran
la radicacién espontanea en los bordes de las rutas nacionales e incluso en algunas avenidas
dentro de la ciudad. Esa regulacién deberia abarcar la relacién con el puerto y el aeropuerto, los
corredores de circulacidn, las zonas de servicio para las tareas de carga, las caracteristicas de los
vehiculos que entran a la ciudad, los horarios de actividades, etc.

En lo relativo al transporte de personas, la situacién del transporte publico ha venido
empeorando. Han cerrado varias empresas de transporte (la Gltima fue Raincoop en 2016) y el



mercado se ha concentrado en menos actores, aunque la mayor escala de las compafiias
urbanas no es garantia de mayor eficiencia o de haber logrado un mercado estable y maduro.

Los problemas del transporte publico tienen un origen multicausal. La falta de coordinacién de
las lineas suburbanas (a cargo del MTOP) con las urbanas (a cargo de la IM) es una de las
principales anomalias ya que ambos subsistemas en vez de colaborar y complementarse,
compiten entre si por el mismo publico, repartiendo ineficiencias. La ausencia de una autoridad
comun dificulta que los subsistemas encuentren un punto de equilibrio mas arménico.

Por otra parte, la opinién de los montevideanos sobre el sistema de transporte publico urbano
es mala y ha venido empeorando en los ultimos afios.

Grafico 1. Evaluacion del funcionamiento de la IM
en el funcionamiento del sistema de transporte
colectivo (serie 2007-2018)
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Fuente: Monitor del gobierno departamental de Montevideo, Equipos Consultores, abril de 2018.
Disponible en: http://www.montevideo.gub.uy/noticias/institucional/esta-disponible-el-monitor-de-
opinion-publica-de-abril

La evaluacién de los montevideanos se refleja en la toma de decisiones que implican el
abandono del transporte colectivo para pasarse al transporte privado, sea en moto o en
automovil.

Mientras el PBI sigue creciendo (y no hay razones para pensar que al menos la tendencia
histérica cambie), la venta de boletos viene cayendo de forma sistemdtica desde hace casi un
lustro. En enero de 2018, la tasa de decrecimiento en la venta de boletos era de 5,53% anual.

Elimpacto de este conjunto de circunstancias hace que la busqueda de una solucidn al problema
sea impostergable, teniendo presente que esas soluciones se procesaran en el contexto de
cambios muy relevantes en otras dimensiones:

Si bien no se esperan cambios radicales en el crecimiento demografico del pais a largo plazo, los
estudios prospectivos sefialan que la poblaciéon de Montevideo no habra de crecer, pero que si
lo hara la poblacién del area metropolitana, lo que agudizaria los actuales desafios del sistema
de transporte.

Se producirdn cambios tecnolégicos radicales, que abarcardn tanto los precios relativos de
distintas fuentes de energia, como a los propios medios de transporte y a las plataformas que
coordinan la relacién entre usuarios y prestadores de servicios.



El rdpido cambio tecnoldgico generara oportunidades para transformaciones econdmicas,
sociales y culturales, abriendo un amplio abanico de posibilidades para la construccién de la
ciudad y el area metropolitana.

Explorar esas posibilidades, seleccionar escenarios deseados y disefiar estrategias para avanzar
hacia ellos, es a lo que se dirige el esfuerzo de Montevideo del Mafiana.

2. Breve aproximacion al contexto departamental

Se propone a continuacidn una aproximacién al contexto departamental desde los dos
principales componentes de la movilidad: demanda y oferta, para contribuir a la comprensién
de las caracteristicas generales del sistema, asi como delinear lineas de base que favorezcan la
discusidn prospectiva.

Esta seccion constituye una puerta de entrada al tema en cuestién, acercando al lector hacia las
caracteristicas mds salientes del sistema. En base a este conjunto de caracteristicas, se propone
en la seccion 6, una descripcion del sistema y de las variables estratégicas que lo comprenden.

2.1 LA DEMANDA

2.1.1 Tenencia de vehiculos por hogar

Un componente importante para analizar la movilidad en nuestro departamento, tiene que ver
con la tenencia promedio de vehiculos por hogar. Analicemos los resultados de la Encuesta de
Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. IM, (2016).

Grafico 2. Tenencia media de vehiculos por hogar
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Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. (2016). Estratos socio-
econdmicos: alto (A), medio (M), y bajo (B).

“En promedio, cada hogar tiene 0,53 autos, 0,17 motos y 0,64 bicicletas. Cuando se discrimina
por nivel socioeconémico® aparecen tres pautas distintas de distribucion dependiendo del
vehiculo que se analice: en el caso de los autos, los estratos mds ricos presentan mayor cantidad
de autos por hogar y esta disminuye hasta llegar al estrato mds pobre, estableciendo un orden

! Los hogares fueron ordenados en estratos: “Medios”: Medio Inferior (M-), Medio (M) y Medio Superior
(M+); dos estratos “Bajos”: Bajo Inferior (B-) y Bajo Superior (B+) y dos estratos “Altos”: Alto Inferior (A-)
y Alto Superior (A+).
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decreciente claro en cada categoria. En el caso de las motos, la tendencia es inversa, aunque con
diferencias de mucha menor magnitud tanto en el promedio general de tenencia como en las
diferencias entre estratos. A menor nivel socioecondmico, mayor es la cantidad de motos
promedio por hogar, estableciendo una vez mds un orden claro. En el caso de la bicicleta, la
distincion por estrato socioeconémico no es significativa’

Si comparamos los resultados de la Encuesta Origen Destino realizada en Montevideo en 2016
y en 2009, se observa que la tendencia en la cantidad promedio de autos por hogar aumentg, al
igual que la de motos, aunque el fendmeno fue mayor en el primer caso.

Tabla 1. Cantidad promedio de autos y motos por hogar segtin
afno de relevamiento

2009 2016
Autos por hogar 0,43 0,53
Motos por hogar 0,16 0,17

Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. 2016

2.1.2 Clasificacion de viajes segun el modo principal

Un componente central a la hora de comprender el sistema de movilidad, tiene que ver con las
pautas de uso de medios de transporte por parte de la poblacidn. En este sentido es
especialmente interesante analizar los resultados de la Encuesta de Movilidad del area de
Montevideo IM, (2016), acerca del modo principal de transporte utilizados.

GRAFICO 3. VIAJES CLASIFICADOS POR
MODO PRINCIPAL
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Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. (2016)

“Cuando se analizan los modos de transporte utilizados, de los resultados de la encuesta se
desprende una participacion modal de algo menos de dos tercios de viajes motorizados (auto,
moto, bus, etc) y un tercio de movilidad activa (a pie y en bicicleta), de los cuales la gran mayoria

2 Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. Principales resultados e Indicadores
IM, (2016)
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son viajes a pie. Dentro de los viajes en los que se utiliza un vehiculo a motor, la opcion privada
(auto o moto) es la mayoritaria por mds de 10 puntos porcentuales™?.

Si analizamos la evolucién en la tendencia de estos datos entre los afios 2009 y 2016 (Tabla.2),
se observa que la participacion del auto crecié de 25,8% a 32%, que el bus cae de 26,9% a 25,2%,
y la moto de 5,4% a 4,3%.

Tabla 2. Modo principal desagregado de todos los viajes
2009 2016

A pie corto 31,3% 29,4% )
A pie (+ 10 cuadras) 4,9% 4,1% J
Bicicleta 2,7% 2,6% N
BUS 26,9% 25,2% J
Taxi, remise, aplicaciones 1,8% 1,1% Np
Auto 25,8% 32% ™
Moto 5,4% 4,3% N
Bus escolar 1% 1,1% ™
Otros 0,3% 0,1% N

Fuente: Elaboraciéon propia en base a Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de
Montevideo. (2016)

Si analizamos el modo principal agregado de viaje (Grafico 4), encontramos dos tendencias muy
importantes: “(...) un aumento de la porcion de viajes en auto y moto, cuya magnitud se debe al
aumento del primer medio, y un descenso de los viajes en transporte publico. (...) De esta forma,
la brecha entre transporte publico y privado pasé de algo mds de seis puntos porcentuales a casi
16.7

Grafico 4. Modo principal agregado del viaje
excluyendo viajes a pie corto, segun afo de
relevamiento
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Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. (2016)

3 Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. Principales resultados e Indicadores
IM, (2016)
4 Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. Principales resultados e Indicadores
IM, (2016)
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2.1.3 Valoracion de aspectos clave del sistema de transporte publico

En cuanto a la valoracién del sistema de transporte publico urbano, se desprende que el aspecto
mas importante para los usuarios es la frecuencia (41,6%), seguido por la puntualidad (16,2%) y

el precio (12,2%). Similar resultado se observé en el caso del Transporte Suburbano.

transporte publico urbano

Tabla 3. Valoraciones de diferentes aspectos del sistema de

IMPORTANCIA | IMPORTANCIA
% de personas | % de personas
(solo  primera | (tres
mencidn) menciones)

Frecuencia 41,6 64,3

Puntualidad 16,2 45,0

Precio 12,2 41,5

Comodidad del viaje 5,8 26,7

Limpieza 6,1 24,8

Tiempo de viaje 49 23,7

Atencidn del personal 2,4 18,9

Modo de conduccién 2,7 15,6

Distancia de la parada 3,9 11,3

Facilidad para subir y bajar 2,1 8,5

Paradas de buses 1,9 6,2

Informacion disponible 0,0 2,4

Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. IM (2016)

2.1.4 Proporcion de viajes por sexo
Tres elementos destacables; en primer lugar, que es mayor el porcentaje de hombres que viajan
en auto (39% frente al 26% de las mujeres).

En segundo lugar, que las mujeres se mueven en viajes a pie corto en una proporcién mayor que

los hombres (33% frente al 25% de los hombres).

Y en tercer lugar, que las mujeres utilizan mas el medio de transporte colectivo por excelencia
que los hombres (30% frente al 20% de los hombres).
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Grafico 5. Proporcion de viajes en modos
seleccionados, por sexo (%)
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Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. (2016)

2.1.5 Duracion media de los viajes con origen o destino de trabajo segun INSE

En la medida que el Trabajo es uno de los principales motivos para viajar de los Montevideanos,
y que en alguna medida se trata de una necesidad de transporte ineludible, es importante
analizar cdmo impacta sobre la poblacién segun el Nivel Socio Econémico (NSE).

43,3
Promedio viajes
al trabajo 33,2
minutos

B+yB-

Grafico 6. Duracion media de los viajes con
origen o destino de trabajo segun INSE (%)
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Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. IM, (2016)

En este sentido de la Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. IM, (2016)
“(...) se advierte un orden ascendente claro en tres bloques relativamente homogéneos: el estrato
A+ y A- (28 minutos); los estratos medios (entre 33 y 37 minutos) y los estratos bajos (mds de 43
minutos)”™.

SEncuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. Principales resultados e Indicadores IM, (2016)
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2.1.6 Origen y destino de los viajes en Montevideo y su drea Metropolitana

Uno de los aspectos mas interesantes a la hora de describir el sistema de movilidad de
Montevideo, tiene que ver con la produccion y atraccidn de viajes. En este sentido la Encuesta
de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. IM, (2016) concluyo que “En el andlisis de
viajes realizados en todo el dia se observa que la zona de mayor produccion y atraccion es el
Municipio B de Montevideo. Los desplazamientos se observan hacia y desde todas las zonas de
la region de interés, sin embargo, la mayor cantidad de viajes (tanto salientes como entrantes)
son desde y hacia la misma zona. Otras zonas que presentan altos valores de viajes son el
Municipio CH de Montevideo y la Ciudad de la Costa, lo que es consistente con su densidad y
tamario respectivamente.”®

Las Figuras 7 y 8 muestran esta informacidn para todo el universo de viajes.

Grafico 7. Producciones para todo el universo de viajes
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Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. (2016)

Grafico 8. Atracciones para todo el universo de viajes

6 Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. Principales resultados e Indicadores IM, (2016)
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Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. IM, (2016)

2.1.7 Distribucion de viajes, excluyendo el regreso al hogar
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Distribucion de viajes excluyendo el regreso al hogar

Visitar a alguien
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16%
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trabajo

Compras del hogar 31%

11%
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Estudios personales/asistencia
17% medica
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Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. IM (2016)

Tal como se menciona en la Encuesta de Movilidad del drea Metropolitana, en este grafico [se]
“(...) presenta la distribucion de propdsitos de viaje declarados en la encuesta, excluyendo el
retorno al hogar. Se puede observar que el principal propdsito de viaje es el de motivo laboral.
Junto con los tres propdsitos que lo siguen en porcentaje constituyen los principales generadores
de movilidad en la ciudad: estudio, llevar, recoger y acompafiar personas y compras orientadas
a la subsistencia del hogar”.

2.1.8 Porcentaje de inmovilidad segtin estrato socioecondmico, localizacion geogrdfica y sexo
Es relevante a los fines de este estudio, analizar no solo aquellas personas que se mueven de
forma periddica, sino también el de aquellos que por el motivo que fuere no lo hacen.

En este sentido, encontramos que el 20% de la poblacidn manifestd no realizar ningun viaje el

dia de la realizacién de la encuesta. Obsérvese que ese porcentaje se distribuye de manera
diferente segun el estrato socioeconémico, la localizacidn geografica y el sexo.
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Grafico 9. Porcentaje de Inmovilidad
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Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. (2016)

2.1.9 Histdrico de la venta de boletos del STM y compras de vehiculos

Como se comenté previamente, es clara la tendencia a la baja en la venta de boletos. Es dificil
extraer la tendencia de las ventas de vehiculos Okm debido al impacto del ciclo econdmico, que
muestra una ralentizacion del crecimiento desde 1914. De todas formas, es claro que la venta
de autos Okm contrasta fuertemente con las tendencias de las ventas de boletos, como surge
también de la comparacidon con el Grafico 12, que muestra el histérico de vehiculos
empadronados. En lo referente a la venta de dmnibus es mas dificil saber cuanto se trata de
ciclo, cuanto de que la demanda fue satisfecha en afios anteriores con una fuerte renovacion de
la flota y cudnto obedece a la caida de la venta de boletos. Es interesante ver la expansién del
parque de bicicletas, que también puede haber contribuido a la caida de la venta de boletos,
aunque se haya reducido la importacion desde 2013.

Grafico 9. Total de boletos por afio
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Fuente elaboracion propia en base a:
Hasta 2009 http://www.montevideo.gub.uy/sites/default/files/plan_de_movilidad.pdf Del 2010 en adelante:
cubo de Viajes
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Grafico 10. Total de autos y comerciales
OKM vendidos por afno
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Fuente elaboracion propia en base a: ASCOMA.

Grafico 11. Total de Omnibus OKM
vendidos por afo
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Fuente elaboracidn propia en base a: ASCOMA. s/d para 2009, 2010y 2011
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Grafico 12. Total de vehiculos empadronados en

Montevideo
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Fuente elaboracion propia en base a: Observatorio de Movilidad (IM)

Grafico 13. Cantidad de Bicicletas
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Fuente: Elaboracion propia en base a Uruguay XXI

2.1.10 Taxis y transporte oneroso y bicicletas publicas

Segun datos de Gerencia Tecnologias de la Informacién (1M, 2017), los vehiculos con chapa STX
a 2017 son 3041.7 Por otra parte, se estima que ya existen 3.900 autos registrados para
aplicaciones”?. Sin dudas este tipo de transporte ha sido un cambio reciente de alto impacto en
nuestra ciudad. Las aplicaciones habilitadas son Uber, EasyGo, Uruguay Presente y Cooperativa
Cuatro Gatos®. Por lejos Uber tiene la mayor parte del mercado, seguida por Easy Go.

El uso de la bicicleta publica tuvo un pico en el afio 2015 y luego decayd, sin llegar a consolidarse
como medio importante. Los usuarios se encuentran predominantemente en el rango etario de
20 a 40 afios, divididos de manera bastante pareja entre hombres y mujeres. Sin embargo, las

7Gerencia Tecnologias de la informacién, IM (2017)
8 Diario El Pais 25/3/2018 Disponible en: https://www.elpais.com.uy/que-pasa/uber-taxis-remises.htm/
9Diario El Pais 25/3/2018 Disponible en: https://www.elpais.com.uy/que-pasa/uber-taxis-remises.html|
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mujeres son las que las usan de manera mas intensa, ya que predominan en los “usos”, como lo
muestra el Grafico 15.

Grafico 14. Uso Movete
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Fuente: IM (2014 jun-dic)

Grafico 15. Perfil de usuarios de bicicletas publicas:
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Fuente: Departamento de Movilidad, IM 2018

2.2 LA OFERTA

2.2.1 Infraestructura para ciclistas, inventario y evaluacion

Actualmente Montevideo cuenta con 35 Km ciclables, compuestos por ciclovias, bicisendas y
calles de 30km/h. Basicamente son intervenciones de diferentes épocas, que responden a
diferentes politicas de promocién de la bicicleta y que manifiestan soluciones fisicas diversas.

El estado de conservacién es regular, con zonas en muy buen estado de conservacién y otras
que requieren de mejoras inmediatas para poder continuar siendo operativas.

En resumen, estan las bicisendas mas antiguas ubicadas en:
- Rambla de Punta Carretas,

- Tramo Este/Oeste de Bvar. Artigas y

- Costanera del Arroyo Miguelete.

- Cno. Carrasco
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Mas recientes son los Programas:

- Bicicircuito del Sur (que conecta las facultades ubicadas en Corddn Sur, Parque Rodé y Punta
Carretas),

- Ciudad Vieja Ciclable (contempordaneo al Sistema de Bicicletas Publicas "Movete"),

- Presupuesto Participativo 2013 con la Ciclovia de Mdaximo Tajes y el par vial de Hocquart y
Nueva Palmira (de Gral. Flores y Bv. Artigas) y calle 30 de Tristan Narvaja.

- Ampliacion de Bv. Artigas, bicisenda en tramo Norte/Sur.

Grafico 16. Bicisendas construidas y proyectadas
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La intencidn actual es la construccién de la Red Ciclable de Montevideo con nuevas obras en los
barrios e importantes intervenciones en las principales avenidas que sirvan de costura de las
infraestructuras existentes ya mencionadas.

La referida Red Ciclable tendra intervenciones en etapas diferentes, pero con la intencién de
que todo el departamento cuente con una red primaria de infraestructura dedicada a la
circulacion en bicicleta y que sea posible conectarse desde los barrios circulando en régimen de
coexistencia con el transito comun y a baja velocidad.

Dentro de las futuras obras estan:

- Cno. Cibils

- Av. Belloni

- Av. Italia / Av. Ricaldoni y Circunvalacion Parque Batlle
- Av. Luis Alberto de Herrera
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- Luis P. Ponce

En proyectol®:

- Av. 18 de Julio

- Bv. Artigas, llegando a la Rambla de Punta Carretas
- Rambla de Montevideo, toda su extension

- Av. Centenario

El actual Sistema de Bicicletas Publicas de Montevideo, llamado "Movete", es incipiente y
pequeno para la ciudad. Cuenta con 80 bicicletas y 8 estaciones distribuidas en Ciudad Vieja y
Centro de Montevideo. Fue inaugurado en julio de 2014 y ha llegado al techo posible de uso,
dada la limitada oferta de unidades y la minima cobertura territorial de las estaciones.
Actualmente esta en proceso de ampliacién y de actualizacién de la tecnologia utilizada®?.

Econdmicamente casi ningun sistema de bicicletas publicas es sustentable por su tarifa de uso,
por lo que usualmente los gobiernos venden publicidad o son patrocinados por una empresa
(ejemplo Itau en Brasil, Santander en Londres, grupo Citi en NY). También estd el caso de Bs As
gue es gratuito para el usuario y es totalmente subsidiado por la Municipalidad.

Es importante destacar algunas externalidades positivas de los sistemas de bicicleta:

- La visualizaciéon de la bicicleta como modo formal de transporte en la ciudad, esto apoya al
resto de los ciclistas.

- Puede llegar a convertirse en una marca ciudad.

- Se presta un servicio mas para los usuarios locales y turistas.

- La ciudad promueve un sistema amigable con el ambiente y la salud.

2.2.2 Descripcion de la red viaria primaria y evaluacion
La red total estd dominada por vias locales y céntricas, con un predominio del hormigdén y las
carpetas asfalticas y cuyo estado de conservacién es Muy Bueno o Bueno solamente en un 38%.
Al contraponer esta informacidn con la de la expansion de la carga de vehiculos, surge la imagen
de un desarrollo deficitario de la infraestructura, en términos relativos.

Tabla 4. Red Total

Tipo de Via (Km)

Afo 2018
Carretera Arteria Colectora Céntrica Rural Local Otras Total
34 239 113 455 299 1624 247 3011
1% 8% 4% 15% 10% 54% 8% 100%

Fuente: Sistema de Inventario Vial (IM, 2018)

10 E| orden de las obras y proyectos puede cambiar segun las oportunidades de otras intervenciones mayores que se
vayas resolviendo en la ciudad.
11 http://movete.montevideo.gub.uy/
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Tabla 5. Red Total

Tipo de Pavimento (km)

Ao 2018
Hormigon Carp. Asf. Trat. Bit. Tosca Adoquin Tierra Total
1417 856 143 480 59 56 3011
47% 28% 5% 16% 2% 2% 100%
Fuente: Sistema de Inventario Vial (IM, 2018)
Tabla 6. Red Total
Estado (Km)
Ao 2018
MB B R M Total
539 606 732 1134 3011
18% 20% 24% 38% 100%

Fuente: Sistema de Inventario Vial (IM, 2018)

De cara a dimensionar y visibilizar el impacto del crecimiento del parque automotor descrito en
anteriores secciones, hemos estimado el drea ocupada por los cuatro principales medios de
transporte motorizados utilizados en nuestro pais: automdviles, camiones, dmnibus y
motocicletas. Para ello se tomd como cantidad total de vehiculos, aquellos empadronados en
Montevideo en cada afio desde 2001, y se establecido una medida estandar para cada tipo de
vehiculo??.

A continuacidn, se hizo el ejercicio tedrico de estacionar todo el parque automotor
empadronado en Montevideo, en cada uno de los 8 Municipios. El resultado se sistematiza en

la siguiente Tabla 7 y parece bastante elocuente.

Tabla 7. Impacto del aumento del pargue automotor sobre la red vial (ocupacion)

Fuente: Elaboracién propia en base datos IM.

Muni

cipio M2 Calles | 2001 2002| 2003 2004| 2005, 2006/ 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013| 2014 2015 2016 2017
A 3669000 42,5 49,4/ 49,5/ 49,1 50,0/ 50,4 50,5 52,9 54,7 58,3 62,5 67,8 71,4 80,9 86,2

B 2192000/ 71,1 82,8 82,8 82,2 83,7 84,4 84,5 88,5 91,6 |104,6/ 113,5/ 119,5| 135,4) 144,2| 150,7| 158,1
C 2369000 65,8 76,6 76,6/ 76,1 77,4/ 78,1 78,2 81,9 84,8 1105,0 110,6] 125,3| 133,5] 139,4| 146,3
CH 2099000 74,3| 86,4/ 86,5 85,9 87,4 88,1 88,3 92,4 95,7 0SS IS OO S S RS2
D 2484000 62,8 73,0 73,1 72,6/ 73,9| 74,5 74,6 78,1 80,8

E 3382000/ 46,1 53,6 53,7 53,3| 54,2 54,7 57,4

F 1917000 81,3| 94,6/ 94,7 94,0/ 95,7 96,5

G 3145000 49,6/ 57,7 57,7/ 57,3| 58,3| 58,8

En 2017 a excepcion del Municipio A (que de todos modos tendria ocupado el 94,5% de sus
calles) TODOS los Municipios serian incapaces de recibir todo el parque automotor de
Montevideo. Obsérvese que hasta 2007 todos los Municipios estaban en condiciones de hacerlo.

125ypuestos (metros): sedan (4x1,6); camionetas (4,5x1,8) ; émnibus (11,6x3); motocicletas (2x1)
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2.3 MEDIO AMBIENTE
Algunos elementos de aproximacion a la dimensiéon ambiental de Montevideo, segun datos
aportados por el Departamento de Desarrollo Ambiental.

2.3.1 Evolucion de calidad del aire

El impacto sobre la calidad del aire de las emisiones asociadas al transporte puede evaluarse en
Montevideo de forma directa a través de la evolucién de la concentracién de didxido de
nitrégeno (NO2) y en forma indirecta por el Material Particulado (PM 10).

En este sentido, surge del Inventario de gases realizado por el Instituto de Mecénicas de los
Fluidos e Ingenieria Ambiental, de la Facultad de Ingenieria (IMFIA) a solicitud de la Direccién
Nacional de Medio Ambiente (DINAMA) en el afio 2010, que la fuente mayoritaria de NO2 son
las emisiones vehiculares.

Tabla 8. Estaciones de medida de NO2 en Montevideo

Distanc Afos CE

Estacion Ubicacion Vias de transito cercanas ia Funcionamien
to

La Teja Del Cid Y Yafiez Pinzon Ruta Nacional Hugo Batalla 50 m 2012-2017
Pala.1C|o. Acufia  de  Figueroa y Av de las Leyes 60 m 2011-2017
Legislativo Guatemala
La Tablada Teofilo Diaz Av Lecoq 350 m [2009-2017
Bella Vista Estacién Carnelli Rbla Dr baltasar brum 100 m |2014-2017
Tres Cruces Br Artigas y S.Ferrer Serra E)rctﬁg:ias ~ Av ltalia — 8 de 70m 2015-2017

En todos los casos, los promedios anuales son inferiores al estandar OMS para este
contaminante, y no se ha superado el estandar de una hora para ninguna de las estaciones. Se
registra, ademads, una caida desde 2011 en el promedio anual de NO2, como se aprecia en el
siguiente grafico.

Grafico 17. NO2 promedio anual
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Fuente: Promedios anuales para el departamento de Montevideo. Todas las estaciones.

Si bien el aumento sostenido del parque automotor que circula en la ciudad haria esperar un
aumento de la concentracion de NO2 en el aire, esto no se ha evidenciado en las medidas
realizadas. Este comportamiento sugiere que hay otros factores que contribuyen a la
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disminucién y que contrarrestan el efecto del aumento del nimero de vehiculos. Se manejan
fundamentalmente dos casusas. En primer lugar, la disminuciéon del uso de gasoil como
combustible para automdviles (privados y taximetros), ya que los motores diesel emiten
concentraciones mayores de NO2. La otra causa es el uso mas frecuente de los catalizadores, lo
gue disminuye la emisidn de dxidos de nitrégeno.

Es conveniente considerar que las emisiones de NO2 asociadas al transito aumentan con los
atascos. Este es el motivo por el cual no Ilama la atencion de que Tres Cruces presente valores
ligeramente superiores a las otras estaciones, que si bien estdn impactadas por una gran
cantidad de vehiculos no registran los niveles de arranque-frenada que se pueden observar en
Tres Cruces. Por lo tanto, cualquier contribucién al aumento en la fluidez del transito contribuiria
a la disminucién de la presencia de este contaminante en el aire.

En lo que respecta al otro contaminante de interés (PM10)*3 hay que tener en cuenta que el
transito no es la principal fuente emisora. Por lo tanto los efectos de las variaciones en el parque
automotor no se verdn tan claramente en los resultados obtenidos por la red.

En el Gréfico 18 se puede ver un valor nitidamente mayor que el resto en el afio 2011. Ese afio
debe ser considerado atipico, pues corresponde al afio en que Uruguay fue impactado por las
cenizas del volcan Puyehue, que provocaron un aumento de la concentracién durante su
erupcion.

En el resto de los afios se nota una disminucién de la concentracién de PM10, pero no es tan
pronunciada como la observada para NO2. Esto es consistente con lo expresado anteriormente,
ya que el transito no es la fuente principal de este contaminante. En este caso se piensa que la
disminucidén estd asociada a cambios de la formas de calefaccién a nivel residencial, que se han
visto en los ultimos afos.

Grafico 18. PM 10 Promedio anual
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13 El PM10 corresponde al material particulado en suspension cuyo didmetro aerodindmico es menor a
10 micrémetros.
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2.3.2 Venta de combustibles

EL Grafico 19 muestra el cruce en la venta de gasolinas y gasoil: la tendencia en el consumo de
Gasolinas es ascendente mientras que la de Gas Oil es descendente). Ello se explica en gran
medida por la politica publica que deliberadamente actud sobre el sistema.

Gréfico 19. Venta de gas oil y Gasolinas (total) en
estaciones de servicio de Montevideo
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Fuente: Elaboracidn propia en base a datos ANCAP.

2.3.3 Contaminacidn sonora
Segun el relevamiento sonoro de 2016, nuestro departamento arrojo niveles'*

Grafico 20. Relevamiento sonoro de Montevideo (LAeq)
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Fuente: Relevamiento sonoro Montevideo. Servicio de instalaciones mecanicas y eléctricas. IM, 2016. En
el eje horizontal se enumeran los puntos relevados y en el vertical se encuentra el nivel sonoro en dBA.
Para poder tener un valor representativo de cada punto con el cual poder realizar una comparacidn entre
ellos, el informe base?® utilizé el valor de indice de ruido continuo equivalente (LAeq), el cual consiste en
realizar un promedio dentro de un intervalo de tiempo T de todas las medidas registradas en dicho
intervalo.

14 Relevamiento sonoro Montevideo. Servicio de instalaciones mecdnicas y eléctricas. IM, 2016.
15 Relevamiento sonoro Montevideo. Servicio de instalaciones mecanicas y eléctricas. IM, 2016.
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2.3.4 Matriz energética de Uruguay
Nuestro pais ha procesado en la ultima década un cambio verdaderamente revolucionario en su
matriz energética, generando mas del 90% de la energia con base en fuentes renovables.

Gréfico 21. GENERACION DE ELECTRICIDAD POR

CENTRAL
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Fuente: Elaboracién propia en base a Balance Energético Uruguay.

Grafico 22. POTENCIA INSTALADA POR FUENTE
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Fuente: Elaboracién propia en base a Balance Energético Uruguay.

Importancia para el Transporte.

En un contexto de electrificacidn del transporte, es muy relevante la capacidad de generacién
de energia y las fuentes de su generacién. Como se observa en el Gréfico 22, Uruguay ha
aumentado en gran forma su capacidad de generacién en los Ultimos afios (desde 2005) y los
expertos de UTE aseguran que existe capacidad instalada para una transicién completa hacia la
movilidad eléctrica.
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Este hecho cobra especial relevancia ademads, ya que en “(...) Uruguay el sector transporte es el
segundo sector de mayor consumo energético después de la industria y el principal consumidor
de derivados de petréleo”?®.

Desde el punto de vista econémico, politico (de la soberania) y medioambiental, para nuestro
pais es de gran importancia lograr una transicion exitosa desde medios de transporte con base
en combustibles fdsiles hacia medios de transporte eléctricos.

Con el objetivo de lograr dicha transicion, Uruguay ha impulsado una politica deliberada a tal
fin. En primer lugar, desde 2008 generd las bases de una politica energética con amplios
consensos politicos, que le permite al pais contar con potencia instalada suficiente para asumir
el eventual pasaje de combustibles fosiles a energia eléctrica.

En segundo lugar, se crearon instrumentos y arreglos institucionales tendientes a la promocién
de politicas especificas, como el Grupo interinstitucional de eficiencia energética en el que
participan el Ministerio de Industria, Energia y Mineria; el Ministerio de Vivienda, Ordenamiento
Territorial y Medio Ambiente; el Ministerio de Transporte y Obras Publicas; el Ministerio de
Economia y Finanzas; la Intendencia de Montevideo; UTE y ANCAP.

Alguna de las principales medidas que se han adoptado en ese marco son'’:

1. Reduccion de Impuesto Especifico Interno (IMESI) (Decreto 246/012) para hibridos vy
eléctricos.

2. Ley de promocion de inversiones (Decreto 02/12). Las empresas que presentan un proyecto
donde hay inversion en vehiculos utilitarios eléctricos la misma se reduce desde un 30 % hasta
mas de un 70 % a través de la exoneracién de IRAE

3. Certificados de eficiencia energética. Instrumento econdmico del MIEM por las medidas de
eficiencia energética realizadas. En particular, los vehiculos eléctricos se premian mas. Beneficio
econdémico: de 3 % a 30 % de la inversidn.

4. Exoneracidn de tasa global arancelaria (TGA). Autos y transporte de mercancias solo con
motor eléctrico: 0% TGA.

5. Descuento comercial de UTE. Cambio de la potencia contratada del suministro sin costo.
Tarifa en valle (0 a 7 am) al 50 % en las estaciones de recarga de UTE. Tarifas mediano
consumidor y tarifa doble residencial al 50 % en horario fuera de punta (fuera de 6 a 10 pm).

6. Infraestructura para vehiculos eléctricos, Ruta eléctrica: Cargadores publicos “Plan para la
implementacién de la Red Nacional de Recarga de Vehiculos Eléctricos en Uruguay”. SE estima

gue hacia 2025 el pais contara con 1000 puntos de recarga.

7. Matriz energética: Matriz de generacién de energia eléctrica 90 % de fuente renovable.

16 http://www.eficienciaenergetica.gub.uy/web/eficiencia/transporte
17 http://www.eficienciaenergetica.gub.uy
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3. Aportes y recomendaciones surgidas del Taller 1
En el marco del intercambio con los expertos participantes en las distintas sesiones del Taller 1,
fue posible recoger un conjunto amplio de aportes y recomendaciones.

En este apartado se incluyen a texto expreso dichos aportes y recomendaciones, sistematizando
de este modo un conjunto de informaciéon considerada valiosa por los expertos, que contribuye
a enriquecer el Diagnostico Prospectivo.

3.1. Accidentes de transito en el departamento de Montevideo, por afio y gravedad

Grafico 23. Accidentes por afo y
gravedad
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Fuente: Elaboracién propia en base Observatorio de Transito (IM)

3.2 Movilidad: territorio y espacio publico

El abordaje de la Movilidad requiere asumir su relevancia, tanto como sistema estructurante de
la ciudad, como por sus implicancias materiales y espaciales determinantes en la construccién
del espacio publico.

Movilidad como sistema estructurante de la ciudad.

El Plan Montevideo (Decreto N2 28242 de 1998), reconoce la “Red Vial y los transportes” como
uno de los sistemas territoriales que integran el Modelo de Territorio. Las Directrices
Departamentales de Ordenamiento Territorial y Desarrollo Sostenible (Decreto N2 34870 de
2013) consideran a la Movilidad como un componente territorial de comportamiento sistémico
gue interviene en la conformacién, organizacién y funcionamiento del territorio:

“Movilidad: Constituye el sistema que posibilita el desplazamiento de personas y mercaderias y
su rol es relevante en la inclusion social y en la estructuracion y ocupacion del territorio. Son
componentes de este sistema la red vial, el sistema de transporte de pasajeros, las terminales,
el transporte vehicular privado, el transporte de cargas y otros modos de transporte (activo,
ferroviario, etcétera) asi como todo aquello que contribuye a mejorar la seguridad vial
y a desarrollar un sistema sustentable y eficiente.”

En este sentido, la movilidad debe entenderse como sistema determinante en la transformacién
de territorio cuyas infraestructuras asociadas tienen una gran inercia estructurante. Por tal
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motivo no puede abordarse Unicamente como un problema técnico, cuantitativo o econdmico,
sino que debe asumirse como un aspecto fundamental del proyecto de territorio.

Las infraestructuras y servicios asociadas a la movilidad deben permitir la integraciéon de la
ciudadania y el territorio en todas sus escalas, y permitir la accesibilidad de los habitantes a los
recursos del territorio. En este sentido son decisivos en la construccién de un territorio
sustentable, inclusivo y democratico.

Los instrumentos de Ordenamiento Territorial, hoy en dia en el marco de la Ley 18308 de
Ordenamiento Territorial y Desarrollo Sostenible, son expresion de un proyecto de territorio que
tiene consecuencias sociales y econdmicas relevantes.

Por ejemplo, las Directrices Departamentales se plantean como objetivos: un desarrollo integral
y sustentable; revertir los procesos de segregacion socio territorial; mejorar las calidades
urbanas que califican el habitat; controlar la expansién urbana; prever suelo apto y adecuado
para la residencia y las actividades productivas y logisticas; mejorar el vinculo de las grandes
infraestructuras y equipamientos con la ciudad y el territorio. Estos objetivos, que los desarrolla
en lineamientos, territorios estratégicos (uno de los cuales es “Ejes Viales”, referente a la Av.
General Flores y el Br. José Batlle y Orddfiez) y categorizacion del suelo, tienen implicancias
relevantes en la movilidad.

Sin embargo estos instrumentos, para que operen como herramientas consistentes de
transformacién del territorio, requieren de una gestion que genere las capacidades y las
voluntades para su concrecién. En este sentido la planificacién de la movilidad y su
materializacién es determinante y necesariamente debe integrarse en los procesos de
planificacién y gestion del territorio para lograr transformacion del territorio.

En particular la Ley 18308 reconoce el Plan Sectorial dentro del sistema de Instrumentos de
Ordenamiento y Desarrollo Sostenible que define:

“Los Planes Sectoriales constituyen instrumentos para la regulacion detallada de temas
especificos en el marco del Plan Local o de otro instrumento y en particular para el ordenamiento
de los aspectos territoriales de las politicas y proyectos sectoriales con impacto estructurante.
Los Planes Parciales y los Planes Sectoriales serdn aprobados por los respectivos Gobiernos
Departamentales y se formalizardn en los documentos adecuados conforme a la Ordenanza
Departamental.”

En el desarrollo de Planes Parciales, que refieren a partes de la ciudad, la definicion del sistema
vial es fundamental para la estructuracién interna de los territorios involucrados y para su
integracién con la ciudad.

En el caso de la transformacion de suelo mediante el desarrollo de PAUs (segun el Plan
Montevideo) y PAls (segun la Ley 18308), la planificacidn y ejecucién de obras necesarias, refiere
en gran medida a generar las infraestructuras de soporte a las nuevas actividades, entre las
cuales la vialidad es fundamental.

La infraestructura de la movilidad como espacio publico.

La movilidad tiene implicancias materiales y espaciales que son determinantes en la
conformacién de un sistema de espacios publicos, poniendo en relaciéon los diferentes
componentes de la ciudad y haciéndolos accesibles.
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La vialidad es la principal dotacién de espacio publico de la ciudad y en esos términos debe ser
considerada. En este sentido no puede ser entendida Unicamente como una infraestructura para
el desplazamiento de diferentes medios de transporte sino como dmbito de interaccién social
donde el peatdn debe ser considerado especialmente.

Asimismo, el espacio publico, y en particular la vialidad, es el soporte de diversas
infraestructuras (saneamiento, drenaje, agua potable, electricidad, gas, telefonia, alumbrado
entre otras) que deben ser integradas en su disefio.

3.3 Expansién de la mancha Urbana

El proceso de “(...)expansion urbano-territorial [del] conurbano montevideano 1985-1996-2004
constituye un hecho singular, en tanto no es resultado del incremento de la poblaciéon (ni por
crecimiento demografico ni por migraciones rural-urbanas significativas), sino por las
particularidades de la dindmica y la distribucién de ocupaciones del suelo”*®

En este sentido Eduardo J. Martinez (2010) destaca 3 aspectos fundamentales para comprender
este proceso expansién urbano territorial:

“El notable corrimiento de bordes (peri)urbanos registra tres variantes principales de ocupacion
del suelo en sitios con baja densidad de viviendas:

a- las migraciones intraurbanas acentuadas desde fines del siglo pasado que involucra a
sectores pudientes con nuevos hdbitos residenciales que si bien no involucra mucha
poblacion su impronta territorial es apreciable;

b- la intensificacion del uso de casas de veraneo reconvertidas en viviendas permanente,
dando lugar a barrios satélites con aumento en la demanda para suplir la insuficiencia
del acondicionamiento urbano de ocupacion del suelo en bajas densidades; y

c- familias pobres por pérdida de empleo y/o salario insuficiente que tienden a realojarse
en sitios precarios dentro o en bordes por fuera de la trama urbana mediante acciones
y/o transacciones informales tanto en sitios de la ciudad como por acceso a suelo rural
vacante

Las Directrices Departamentales de la IM (2012) se propusieron abordar explicitamente este
proceso de expansion de la mancha urbana, como se observa en los objetivos 4 y 5:

“Objetivo 4: Controlar la expansion urbana. Optimizar el uso de las capacidades instaladas en la
ciudad consolidada, en cuanto a infraestructuras y equipamientos.

Objetivo 5: Prever suelo apto y adecuado para la residencia y para las actividades productivas y
logisticas. Delimitar dreas del territorio destinadas al desarrollo de las distintas actividades, que
ordenen la distribucion espacial de las mismas y asegure una oferta adecuada de suelo.”

18 Edgardo J. Martinez (2010). Transformaciones urbanas y sus pobladores metropolitanos 1985-1996-
2004. CSIC.
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Expansion Urbana 1947-2011
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Fuente: Directrices Departamentales, IM (2012)
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Localizacion de emprendimientos no habitacionales

Directrices Departamentales de Ordenamiento Terntonal y Desarrollo Sostenible de Montevideo
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Demanda de suelo para infraestructura
y produccion

Bl Locsiizacion de emprendimientos
1o habRaclonaes

Fuente: Directrices Departamentales, IM (2012)

3.4 Logistica de distribucién de ultima milla

3.4.1 Regulacion

a- A través de las resoluciones 3504/13 y 4370/14 se cred la Unidad de Logistica, dependiente
del Departamento de Movilidad, estableciéndose sus cometidos a los efectos de coordinar todos
los aspectos que involucran el transito de cargas por la ciudad.

b- En el marco del Plan de Movilidad, en 2008 se definié por Resolucién N2 1260/08: Régimen
de limitaciones a la circulacién de vehiculos de carga en el departamento de Montevideo. (Dicha
resolucion es modificada posteriormente en algunos de sus aspectos, quedando actualmente
plasmada en el Digesto Departamental, Volumen V, Libro IV, Titulo IV, Capitulo VI).

Esto supuso la demarcacién de zonas de circulacién de transito de cargas y se complementé
ademas con la definicidn de vias de circulacién especificas como se detalla a continuacion.

“La normativa de cargas divide al departamento en 4 zonas: A, B, C y Subzona de Exclusion
Céntrica, para las cuales se establecen limitaciones diferentes para la circulacion de vehiculos de
carga de acuerdo a la tipologia de camiones definida por el MTOP. Cada zona acepta un limite
de carga segun la vulnerabilidad del entorno y las caracteristicas de la infraestructura, siendo
mds restrictiva la mds sensible y con mayor densidad de poblacidn. Se superpone a estas zonas,
una red de vias preferentes para las que se admite la circulacion de vehiculos en cardcter de
excepcion, definidos claramente en la normativa®®.

1% Unidad de Logistica, IM (2008)
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ZONIFICACION DE LA REGLAMENTACION DEL TRANSITO DE CARGAS EN MONTEVIDEO
Digesto Departamental, Volumen V, Libro IV, Titulo IV, Capitulo V.1

Fuente: Unidad de Logistica, IM (2008)

Detalle de Referencias:

REGLAMENTACION TRANSITO DE CARGAS DIRECTRICES DEPARTAMENTALES
Digesto Departamental, Volumen V. Libro IV, Titulo IV, Capitulo V.1 hitpiwww. 0 tarritorial
ZONIFICACION SUELO POTENCIALMENTE TRANSFORMABLE

SUBZONA DE EXCLUSION CENTRICA - Horario de exclusion de 11 a 20 hs, dias hébiles. - Suelo rural productivo Fansformable a suburbanc no habitacional intensivo.
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ZONA A: Librs circulacion: Camiones C11 (PBMA <= 16.5 ton ).
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ZONA B: Libre circulacion camiones tipo C11 0 C12 (PBMA <= 24 ton.). - Suslo suburbenc no hebitacionsl intensivo

ZONA C: Libre circulacin camiones tipo C11 0 C12 (PBMA <= 24 ton.).
Suelo suburbano no habitacional de servicios.

NOTA: Para que so consideron viables usos no habitacionales debe existir infraestructura

VIAS JERARQUIZADAS PARA TRANSITO DE CARGA vial que garantce una movilidad compatible con e entorno.

Vias Jurisdic:ion Nacional

PUNTAS DE SAYAGO

ZONA A: Circulacién de vehicuios on cardcler de excopcion. PROYECTO

e
W ZONA B: Circulacion de vehiculos en cardcter de excepcion - Conoctividad carretern proyectada.
—

ZONA C: Circulacidn de vehiculos con PBMA > 24 tonoladas, sin restriccion. — \iahdad oxistonte
MEEEE  SUBZONA CENTRICA: Vias de atravesamiento en cardcier de excepcion +-H-H—o- Conectividad forroviaria proyectada

B RAMBLA NACIONES UNIDAS Y 18 de JULIO: Prohibida la circulacion de vehicuios de carga.

PO eso B Mamrre At

3.4.2 Infraestructuras
En materia de infraestructura, se destaca la existencia de 2 grandes proyectos con impactos
importantes en relacion a la Logistica Urbana:

3.4.2.1 Zona de Actividades Logisticas (ZAL)

Originalmente este proyecto liderado por la Intendencia de Montevideo en alianza estratégica
con la Administraciéon Nacional de Puertos y la Direccién Nacional de Aduanas, estaba concebido
como sigue:
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La Zona de Actividad Logistica serd un eslabén imprescindible para la puesta en marcha de la
nueva normativa de carga que limita el transito de camiones pesados por el entramado urbano.
Facilitard operaciones de consolidacion y desconsolidacion de cargas, dignificard las condiciones
de trabajo de los obreros del sector, descongestionard los accesos al puerto y facilitard
operaciones a empresas exportadoras e importadoras cualquiera sea su escala?.

Por razones que no podemos extender aqui, la ZAL no se concretd en los plazos previstos,
generandose un proceso privado espontaneo en los ejes de las rutas 1, 5 y 102 (Anillo
Perimetral).

Actualmente se encuentra en estudio de la IM, la reformulacion de proyectos logisticos (y no
logisticos) para los predios afectados originalmente a la ZAL.

Es importante destacar que al margen de estos proyectos, existe un volumen alto de actividades
logisticas que se desenvuelven de forma espontdnea sobre la base de una localizacidn
productiva, logistica y comercial anterior a estos esfuerzos regulatorios (en especial del Plan de
Movilidad 2008).

Encontramos de este modo: galpones, depdsitos, actividades comerciales y productivas en el
centro de la malla urbana que contindan generando desafios para Logistica Urbana de
Montevideo.

3.4.2.2 Unidad Alimentaria

La Unidad Alimentaria de Montevideo fue creada como una persona de derecho publico no
estatal (PPnE), el 28 de octubre de 2011 bajo la Ley 18.832. Entre sus principales cometidos estd
facilitar y desarrollar el comercio y la distribucion de alimentos a nivel nacional y departamental.

Se propone como principal objetivo el desarrollo de Parque Agroalimentario de Montevideo el
cual incluiré al Mercado de Frutas y Hortalizas (Mercado Modelo), junto a otros rubros
alimentarios y servicios complementarios (a modo de ejemplo: cdmaras de frio, packing,
depésito fiscal franco)?.

3.4.2.3 Otros elementos relevantes

De cara al futuro, se destacan dos fendmenos recientes con posibles impactos sobre la Logistica
Urbana:

Delivery’s con medios de transportes Activos

Se ha producido el ingreso de varios actores vinculados a la Logistica Urbana que han cambiado
la fisionomia de la ciudad: se trata de empresas que se dedican a actividades logisticas urbanas
en donde el principal medio de transporte es la bicicleta.

20 http://www.montevideo.gub.uy/empresas/inversiones/zona-de-actividades-logisticas-multimodal-de-
montevideo
21 http://www.uam.com.uy/institucional.html
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Por el momento las empresas activas son las siguientes: Rappi, Uber Eats, Pedido Ya, Glovo,
SoyDelivery.

Aun no hay cifras del impacto econdmico y de voliumenes de carga, pero entendemos que es
importante seguir de cerca este proceso novedoso para nuestro pais.

3.5 Estructura de costos

Grafico 24. Composicion del
precio del boleto
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Fuente: Departamento de Movilidad, IM (2018)

3.6 Subsidios del sistema

Grafico 23. Subsidios (pesos uruguayos)
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. Descripcion del sistema y de las variables estratégicas que lo comprenden
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Fuente: elaboracién propia.

El Diagrama del sistema muestra, en rectdngulos de color azul, las principales caracteristicas
actuales del sistema. En sintesis, el sistema actual es fruto de un crecimiento importante, en la
Ultima década, del ingreso per capita. Este crecimiento generd, por una parte, una
reorganizacién del espacio, tanto de localizacién productiva como logistica, que hizo crecer la
mancha urbana de manera poco direccionada. Es importante destacar que este proceso de
crecimiento econdmico no logro mitigar procesos de expulsién previos, manteniéndose el
crecimiento de la mancha urbana via asentamientos humanos en la periferia y AMM.

Por otra parte, el sistema de transporte metropolitano y la gestién metropolitana conjunta
muestras inercias y falta de coordinacion, que llevan a que las decisiones de la poblacidn tiendan
a la busqueda de soluciones individuales, principalmente mediante la expansién del parque
automotriz y de motocicletas, en perjuicio de soluciones de transporte colectivo. Esto, a su vez,
impacta negativamente en el congestionamiento vial, aumento de accidentes, asi como en la
percepcion de deterioro del sistema de transporte publico.
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Dindmicas de cambio

El sistema presenta varias posibles dinamicas de cambio, que se presentan con dvalos de
distintos colores en el diagrama.

Los aspectos tecnoldgicos, de color verde, impactan tanto sobre la demanda de movilidad como
sobre la oferta. Sobre la demanda, porque la tecnologia produce cambios en el plano laboral y
en el plano del ocio: internet, trabajo domiciliario, cooperacién sin desplazamiento, etc. Desde
el punto de vista de la oferta, se avecinan cambios importantes en los precios relativos, en el
surgimiento de nuevas modalidades de transporte y en la forma de combinar diferentes
modalidades.

En color bordeaux estan los cambios institucionales. Estos tienen que ver con dos dimensiones,
principalmente, que se solapan: cambios en la institucionalidad metropolitana que habilite
mayor capacidad de coordinacion entre actores y la introduccion de politicas metropolitanas en
areas clave como usos del suelo y movilidad.

Desde el punto de vista cultural, en color naranja, se puede identificar aspectos como las
preferencias de ocio y trabajo de la poblacién, cambios en la valoracién del transporte colectivo
y de los problemas ambientales y urbanos.

Segln como se muevan estos aspectos, se pueden producir modificaciones sistémicas, pintadas
optimistamente de celeste, con posibles resultados tales como: la concentracion de la poblacién
en areas con acceso a servicios y la descentralizacidon, desconcentrandose la prestacion de
servicios -consejos vecinales, Municipios, policlinicas barriales, gestiones publicas en los barrios,
etc- ; avances hacia un sistema integrado de transporte metropolitano; cambios en Ia
institucionalidad para la gestion metropolitana; regulacion y planificacién coordinada del uso
del suelo y la localizacién poblacional e industrial; el desarrollo de sistemas de transporte
multimodales, que ganen eficiencia social y ambiental, reduzcan la cantidad de accidentes y
aumenten la satisfaccién de la poblacion con el sistema de transporte publico.

5. Comportamiento de las variables estratégicas

En la presente seccién se comenta el proceso de identificacién y seleccién de las variables
estratégicas, las cuales fueron seleccionadas por parte de los equipos técnicos de la IM y FCS,
tras un proceso que pasamos a describir.

En primer lugar, se procedio a calificar de cada una de las variables identificadas, segun el grado
de importancia (que tan influyente es cada variable) y segun la capacidad de actuacion que el
departamento de Montevideo tiene sobre cada una.

Con base a esta calificacidn, se procedid a un ordenamiento de las variables en un eje cartesiano,

en donde en el eje de abscisas se ubica la “importancia” y en el de ordenadas “capacidad de
accién”.
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Por ultimo, se calculd el promedio de las medias de cada variable calificada segun su
“importancia”, asi como el promedio de las medias de cada variable calificada segin su
“capacidad de accién”. Esto permitio construir 4 cuadrantes:

Variables dependientes (Sup-izq): variables poco importantes, pero sobre las que se tiene alta
capacidad de accion.

Variables autdnomas (Inf-izq): variables con baja importancia y baja capacidad de accién.
Variables estratégicas (Sup-der): son variables muy importantes para el sistema y sobre las que
se tiene alta capacidad de accion.

Variables determinantes (Inf-der): son variables importantes pero sobre las que se tiene baja
capacidad de actuacién.

Grafico 25. Clasificacion de variables estrategicas tema 7
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Este proceso permitid identificar las variables estratégicas, las cuales se transcriben a
continuacion:

- 1.3 Localizacién de usos y actividades

- 2.3 Presupuestales

- 3.1 Alternativas de transporte publico/privado

- 6.1 Infraestructura

- 6.2 Logistica

- 7.1 Politico-administrativas

- 7.2 Politicas Publicas en materia de movilidad

- 7.3 Politicas Publicas en materia de Ordenamiento Territorial
- 7.4 Institucionales
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5.1 Posibles desemperios de las variables estratégicas

Se trata de Hipotesis disparadoras elaboradas por los equipos de FCS (son previas a los talleres)
y buscan incentivar el debate.

1.POBLACION Y| 1.1 Crecimiento y | Montevideo continda | 1. Montevideo logra una
TERRITORIO Distribucion de la | perdiendo poblacién en | politica de ordenamiento
poblacién en el area | zonas servidas, en | territorial eficaz,
metropolitana detrimento de zonas | deteniendo la expansién

periféricas no servidas. El | de la mancha urbana.
AMM continda creciendo. 2. Politicas de vivienda
logran densificar zonas

servidas.

3. Montevideo es

receptor mayoritario de
flujos migratorios.

1.3. Localizacién de | Gobierno de Montevideo no | 1. Gobierno de
usos y actividades logra desmantelar zonas | Montevideo logra wuna
logisticas generadas de | gestion  deliberada vy
forma  espontdnea. Las | eficiente del uso del suelo.
mismas se ubican en los ejes | Mejora su capacidad de
delasrutas1y5, asicomodel | fiscalizacion y  evita
Anillo Perimetral desvios a la ldgica general
de sus POT's.

2- ECONOMICAS 2.3 Presupuestales Montevideo financia con | 1. Acceso a nuevas
fuentes propias y | fuentes de
financiamiento internacional. | financiamiento.

2.Surgimiento de socios
estratégicos interesados
en invertir en
infraestructura (pub/pri)
3. Gobierno Nacional
prioriza obras en
Montevideo y su AMM,
financiandolas.

3. SOCIALES Y | 3.1 Alternativas de | Preferencia por el Transporte | 1. El ferrocarril resurge
CULTURALES transporte Publico continda bajando | como opcidn de
publico/privado entre los Montevideanos. | transporte para ciertas

Baja la venta de boletos, y | zonas del AMM.
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aumenta la venta de medios
de transporte motorizados
privados:  automoviles vy
motocicletas. La bicicleta si
bien tiene gran penetracion
en la mayoria de hogares, no
es significativa como opcién
principal de transporte.

2. El transporte colectivo
logra captar a ciudadanos
inconformes.

3. El parque automotor
detiene su ritmo de
crecimiento

4. Una densa red de
bicisendas y una mayor
preferencia por
transporte activo, colocan
a la bicicleta como opcién

de transporte
significativa.
4. TECNOLOGICAS 4.1 Desarrollos de | Montevideo incorpora | 1. Nuevos desarrollos

tecnologia en el
mercado de vehiculos.

4.2 Matriz energética
del TPC

4.3
tecnoldgicos

Avances
(sentido
amplio).

tecnologia en la gestion del
STM y en la gestiéon del
sistema de movilidad. Esta
tendencia abarca nuevas
funciones y servicios que
mejoran la eficiencia de la IM.

tecnoldgicos impactan en
la forma de movilizar
cargas y personas.

2.  Montevideo toma
distancia de la vanguardia
tecnoldgica, impactando
negativamente en su
capacidad de gestién del
sistema.

3. Nuevos desarrollos
tecnoldgicos desafian la
capacidad de control del
gobierno  nacional vy
departamental.

5. AMBIENTALES

5.1 Contaminacion

5.2 Cambio climatico

5.3 Matriz energética

Montevideo arroja niveles de
contaminacion por debajo de
los limites maximos
aceptables. La tendencia
desde 2011 es de mejora
continua en los valores.

1- Montevideo y nuestro
pais en general, logran

una transiciéon exitosa
hacia vehiculos eléctricos,
impactando

positivamente en los
niveles de NO02, y de
contaminacién sonora.

2- Montevideo se
enfrenta al desafio de
procesar adecuadamente
chatarreria, vehiculos a
combustion fésil, baterias
y otros elementos.

6. INFRAESTRUCTURA Y
LOGISTICA

6.1 Infraestructura

Montevideo presenta una
red vial con problemas de
mantenimiento. Se
identifican puntos calientes

1. El ferrocarril resurge
como opcién de
transporte para ciertas
zonas del AMM vy del pais.
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con problemas de
congestionamiento. El
puerto de Montevideo vy
ciertas  zonas logisticas
generan una presién sobre el
uso de la red vial, que
requiere de soluciones a
corto y largo plazo.

2. Nuevos desarrollos
tecnoldgicos impactan en
la forma de movilizar
cargas y personas.

3. El anillo perimetral
conecta rutas 1 y 5,
mejorando el flujo de

cargas.
4, La construccion del
puerto de aguas

profundas en la costa
oceanica, impacta en los
volimenes y tipos de
cargas movilizados desde
el puerto de Montevideoy
consecuentemente en los
flujos de carga de su
AMM.

6.2 Logistica

El puerto y el aeropuerto son
dos de los principales
generadores de movimientos
logisticos. El desarrollo de
zonas logisticas continda
desarrolldandose en los ejes
de ruta 1, 5y perimetral.

1- El ferrocarril resurge
como medio de
transporte para el
transporte de cargas.

2- El puerto continda
aumentando su superficie
de funcionamiento y el
volumen de carga (TEU).

3- El puerto de aguas
profundas en la costa
oceanica, cambia los
volumenes de carga que
pasan por Montevideo.
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7-ANDAMIAJE
INSTITUCIONAL

7.1 Politico-
administrativas.
Organizacién politica

del Estado
(competencias
constitucionales y

legales). Servicios vy
funciones atribuidas a
los Gobiernos
departamentales

Quienes tienen competencia
sobre la Movilidad son:
Intendencias y MTOP. No
existe un espacio supra
departamental regional
formal.

1- Se genera un marco
institucional
supradepartamental de
alcance regional, con
potestades y atribuciones
legales, que permite dotar
de coherencia y eficacia la
gestioén del territorio.

7.2 Politicas Publicas
en materia de
movilidad (Nacionales
y Departamentales)

En materia de Movilidad el
ultimo gran esfuerzo de la IM
fue el Plan de Movilidad
2009, el cual no se aplica
integralmente. Las
modificaciones al Plan
original no parecen estar
sistematizadas, sino que
parecen modificaciones ad
hoc.

1- Montevideo elabora un
nuevo Plan de Movilidad,
definiendo un Plan de
Accidén, brindando mayor
coherencia al sistema.

2- Esfuerzos de gestidn
metropolitana como el
"Consorcio de Transporte
Metropolitano", terminan
cuajando y habilitan una
gestion eficaz del sistema
de transporte publico del
AMM.

7.3 Politicas Publicas
en materia de
Ordenamiento
Territorial

Dos instrumentos
fundamentales regulan este
aspecto: a- Ley 18.308
Ordenamiento Territorial vy
Desarrollo Sostenible y sus
Directrices Departamentales
(Decreto N2 34870 de 2013).
b- El Plan Montevideo
(Decreto N2 28242 de 1998).

1-La planificacién
territorial se asume como
un instrumento relevante
en la programacion de la
actuacion de la
intendencia, en la
definicion de prioridades
y la asignacion de recursos
como se preveia en el Plan
Montevideo

2-La planificacién
sectorial se integra con la
planificacién del territorio
en el marco de la LOT
facilitando la gestién y
ejecucion de los planes
territoriales.

3-Se generan ambitos de
articulacidon entre los tres
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niveles de gobierno,
favoreciendo el abordaje
multiescalar de las
intervenciones en el

territorio.
7.4 Institucionales. | Antecedentes de gestion | 1-Esfuerzos de gestion
Institucionalidad y | Metropolitana del sistema de | metropolitana como el
organizacion del | transporte, fracasaron o se | "Consorcio de Transporte

Sistema de Transporte | encuentran standby. Existen | Metropolitano", terminan
Publico Montevideano | acuerdos puntuales entre | cuajando y habilitan una

y su AMM. Incidencia | algunas Intendencias. gestion eficaz del sistema
en la gobernanza del de transporte publico del
sistema, de los actores AMM.

no gubernamentales
(Cdmaras, Empresas,
Empresarios,
Usuarios).

6. Interrogantes estratégicas

Con base al diagndstico realizado para las variables estratégicas seleccionadas y con la
correspondiente identificacién de tendencias y factores de cambio para cada una de ellas, se
elabord la siguiente lista de interrogantes estratégicas de cara a los talleres prospectivos:

Interrogantes Estratégicas
1 | ¢Como podrian evolucionar los requerimientos de movilidad a largo plazo?

2 | éCOmo impactaran las innovaciones tecnoldgicas en las diferentes alternativas de
transporte intermodal?

3 | éCuales podrian ser las distintas alternativas de gestion del sistema de transporte de
Montevideo y el Area Metropolitana?

4 | iQué infraestructura para qué movilidad en Montevideo y el drea metropolitana a
futuro?

5 | éComo cree que evolucionard la distribucion espacial de poblacidn, de actividades
productivas, logisticas y comerciales en el departamento de Montevideo y su
Area Metropolitana?

Posteriormente y como parte del proceso de trabajo en equipo, estas preguntas fueron
reformuladas y enriquecidas en las sesiones del taller 1, quedando su formulacién definitiva
como sigue:
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Interrogantes Estratégicas

1 | (Como podrdn evolucionar los requerimientos de las personas y las mercancias en la
movilidad a largo plazo?

2 | ¢Cémo impactan las innovaciones tecnoldgicas en la oferta y la demanda de transporte?

3 | éCudles son las distintas alternativas de disefio y gestion de la movilidad en el Area
Metropolitana?

4 | ¢Qué infraestructura y qué regulacién para qué movilidad en Montevideo y el Area
Metropolitana en el futuro?

5 | é¢Como cree que evolucionard la poblacion y la distribucion territorial de las actividades
humanas y productivas en el departamento de Montevideo y su Area Metropolitana?

7. Lista de comentarios y aportes de los participantes al Taller 1

De las distintas instancias de intercambio plenario con los expertos, se procedié a sistematizar
el conjunto de intervenciones echas al auditorio.

Posteriormente, estas intervenciones fueron analizadas de forma individualizada por parte del
equipo de FCS, resumiéndose en la siguiente tabla el tratamiento brindado a dichos aportes.

Participante

Comentario Experto

Comentario FCS

P1

Infraestructura ¢Cudl es el
impacto que tienen las
infraestructuras sobre la

Movilidad? En su opinidén, es
necesario ahondar en este punto
en el Diagnostico.

Se entiende de recibo el planteo. Es
importante destacar que el espiritu del
Diagnéstico, no fue el de generar respuestas
a preguntas como las planteadas por el
participante sino generar el debate en torno
a esas preguntas. Por este motivo una de las
preguntas de la sesién 3 (y posteriormente
en la sesién 4) fue la de consultar a los
participantes acerca de la infraestructura
del Departamento.

P2 Seria necesario profundizar en el | Este punto fue parcialmente abordado en el
Diagnostico en las siguientes areas | Diagndstico: “Duracion media de los viajes
éPor qué se mueven las personas? | con origen o destino de trabajo segun INSE.”
éCuanto  demoran en  sus
traslados? Esta informacidn se complementa ademas

con el Grafico 7 y 8 en los que se muestra el
Origen y destino de los viajes en
Montevideo y su AM.

Se acepta la recomendacion de incluir la
principal motivacidn de los montevideanos
para movilizarse.

P3 Opina que hay algunos elementos | Entendemos que estos aspectos son sin

(con sus respectivos impactos),
gue le hubieran gustado que estén
en el Diagnostico como ser:
inclusion de tecnologia (Tarjetas

dudas relevantes, mas no quisimos focalizar
el andlisis prospectivo en la aplicacion y
evaluacion del Plan de Movilidad de 2009
(que a los efectos practicos, es lo que
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STM), Intercambiadores y lineas
troncales, Plan de Movilidad 2009.

supondria repasar estos aspectos). Ingresar
en un andlisis detallado como el propuesto
desvirtuaria el enfoque del estudio
prospectivo, que necesita un nivel de
abstracciéon mayor.

Los aspectos sefialados son relevantes sin
dudas, y por ese motivo fueron variables
contempladas en el analisis del sistema:
Innovaciones tecnolégicas, Politicas
Publicas de Movilidad.

P4

Entiende que en el Diagnostico se
deja de lado los efectos negativos
del “desarrollo”, en especial los
impactos sobre la salud y la
siniestralidad.

No fue intencion del equipo de FCS-IM
generar esta percepcion acerca de que el
aumento del parque automotor fuera
sindnimo de Desarrollo. Por el contrario, se
promovid una visién neutra, que remarque
el aumento del parque automotor como
elemento objetivo incuestionable, pero sin
introducir valoraciones acerca de si ello
constituye un indicador de desarrollo.

Se entiende interesante la recomendacion
de incorporar estadisticas sobre
siniestralidad en el departamento de
Montevideo y se incluye en el Diagnostico
un apartado a tal fin.

P5

Entiende que es necesario
profundizar  en la  Matriz
energética y el estado de situacion
de nuestro pais al respecto.

Muy pertinente el planteo.

Se incorpora al Diagnostico.

P6

Entiende que los problemas de
seguridad pueden ser un
componente explicativo de Ia
preferencia por el transporte
privado por sobre alternativas
publicas colectivas.

Se recoge la opinidn.

P7

Entiende que la expansidn de la
mancha urbana es un aspecto
fundamental para la Movilidad,
recomienda incorporar mapas de
expansién de la Mancha urbana.

Muy pertinente.

Se incluye apartado al respecto

P8

Entiende que hay dos aspectos
sobre los que se podria

1- Aplica aqui lo comentado mas arriba
acerca del objetivo perseguido por este
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profundizar: 1- intentar delinear
hipotesis acerca de cuales son las
causas que explican la preferencia
por el transporte privado.

2- Logistica de distribucién de
Ultima milla tiene alto impacto
sobre la movilidad.

diagndstico. Mas que intentar arriesgar
respuestas a preguntas de futuro busca
disparar la reflexién. Por este motivo se
mantiene alejado de proponer o generar
hipétesis.

2- Muy pertinente. Se incluye apartado al
respecto.

P9

Entiende que emerge del
Diagnostico una falencia del
sistema que consiste en la
ausencia del wusuario en la
estructura de gestién del sistema.
Asimismo, entiende que los
organismos de decision son
demasiado verticales.

Se recoge la opinidn.

P10

Entiende que le parece
importante incorporar
informacion sobre aquellas
personas que no se mueven, ya
que eso también puede estar
hablando de un problema de
Movilidad. También le parece
importante incorporar distancias y
tiempos medios de traslados
desde distintos puntos de la
ciudad, en distintos medios de
transporte.

Este punto fue parcialmente abordado en la
pagina 10 del Diagndstico: “Duracidon media
de los viajes con origen o destino de trabajo
segun INSE.”

Se considera acertado el planteo y se
incorpora informacion sobre personas que
no se mueven.

P11

Sugiere incorporar informacién
sobre un aspecto que le parece
que en el futuro cercano cobrara
gran importancia (ya lo estd
haciendo en otras ciudades del
mundo), puntualmente la masiva
penetracidn y uso de dispositivos
eléctricos de traslado de personas:
monopatines, Segways y otros.

También le parece importante
incluir  un  capitulo  sobre
contaminacién sonora ya que
entiende que el transporte en
nuestra ciudad es muy ruidoso.

Con respecto a la contaminacidn sonora, en
el Diagnostico se incorpord el grafico
“Relevamiento sonoro de Montevideo
(LAeq)”.

Con respecto a los dispositivos eléctricos, se
recoge el aporte.

P12

Entiende que los asentamientos
urbanos son muy importantes
para la Movilidad. Pone un
ejemplo de un asentamiento al

Se recoge el aporte. Como se desprende del
diagndstico, los usos del suelo incluyendo el
uso habitacional es relevante para la
Movilidad y asi ha sido contemplado.
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que aun no llega el transporte
publico con todo lo que ello
apareja para las personas que
viven alli. Una politica de vivienda
exitosa es quizdas la mejor politica
de movilidad.

P13

Entiende importante hacer 3
énfasis.

1. Defender el uso publico de los
espacios publicos de la ciudad, en
especial del espacio publico mas
importante: la red vial.

2. La distribucién de ultima milla
es muy importante para este tema
7 y debe estar abordada.

3. La importancia de |Ia
construccion de
“metropolitanismo” entorno a la
Movilidad.

1. Se recoge el aporte y se incorpora en el
Diagnostico un apartado sobre el tema:
“Movilidad: territorio y espacio publico”.

2. Aplica aqui el comentario al punto 2 de
Alcala

3. Se recoge el aporte. Entendemos que el
Diagnostico y las preguntas futuro tratadas
en el taller 1, van en la linea de valorar la
importancia del componente
Metropolitano en el tema en cuestion.

P14

Se pregunta si hay informacién
acerca de donde a donde se
mueven las personas en la ciudad
y si existe un correlato entre estos
movimientos y el trazado de las
lineas que circulan en la ciudad.
Sospecha que hay un desfasaje
entre ambas, basado en la sencilla
razéon de que las lineas son las
mismas hace décadas y no le
parece sensato pensar que tales
recorridos son igualmente
necesarios hoy en dia. Propone
repensar las lineas.

Se entiende el planteo, esta informacion se
aborda en el Grafico 7 y 8 en los que se
muestra el Origen y destino de los viajes
Montevideanos y de su AM.

Se recoge el planteo de revisar las lineas y
sus recorridos.

P15

Plantea que es importante en un
contexto de una ciudad con
poblacién altamente envejecida,
incorporar el tema de |la
accesibilidad de los medios
publicos de transporte, que
actualmente no esta garantizada

Es de recibo el aporte. No se lo incluye en el
Diagnostico en la medida que por
Resolucién de la IM ya se ha comenzado un
proceso de recambio de flota que
eventualmente alcanzara al 100% de la
misma. Ver:
http://normativa.montevideo.gub.uy/cont

ent/r4314

P16

Es importante mencionar como se
ordena el uso del suelo y su
impacto sobre la movilidad.

Aporte de recibo.

Aplica aqui lo comentado anteriormente
para el planteo de Ramoén Méndez.

P17
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Le parece importante incorporar
el impacto de las politicas de
movilidad sobre la salud. Por
ejemplo que los Montevideanos
no utilicemos medios de
transporte activos.

Se entiende el planteo. En esta etapa no
resulta posible profundizar mas alld de la
identificacion de la baja participacién de la
movilidad activa en el total de medios de
transporte.

P18 Los reglamentos importan,
Alemania es Alemania por muchas
razones, pero también porque
cuando hay una norma se cumple
y se castiga. Le parece importante
esta dimension del problema de
Movilidad.

Se recoge el aporte.

8. Resultados de la evaluacion del Taller 1 por Survey Monkey

De forma posterior a la celebracién del Taller 1, se envié a cada uno de los participantes un

formulario de evaluacién a través de Monkey survey.

A continuacion, se exponen los resultados (maximo 5).

Asistentes: 22
Respuestas al cuestionario: 15 (68%)

Organizacién: 3.7

Ambiente de trabajo: 4.1

Presentacién del diagndstico: 3.2

Sesién preguntas de futuro: 3.6

Sesidn elaboracién respuestas: 3.3

Facilitacion general: 3.9

Aporte preocupaciones de forma adecuada: 3.5

Sala: 3.8
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1. Introduccion

En esta seccidn se describen los escenarios de futuro posibles para la Conectividad y Movilidad
sostenible a largo plazo, los cuales se construyeron mediante el trabajo realizado por el equipo
responsable de la Facultad de Ciencias Sociales (FCS) en conjunto con los referentes tematicos
de la Intendencia Departamental de Montevideo (IDM) en el marco del proyecto Montevideo
del Maiana (MM).

Todo el proceso se valié de los aportes de diversos actores y expertos temadticos, que
participaron activamente en los talleres prospectivos llevados a cabo.

En el caso del tema 7: Conectividad y movilidad sustentable, se construyeron 5 escenarios. A
continuacioén, se sintetiza el proceso a través del cual se elaboraron, para luego pasar a la
narracion de los mismos.

1.1 Preparacion del espacio morfolégico

Las Variables Estratégicas (VE) definidas en el diagndstico prospectivo fueron validadas en el ler
taller del proceso de MM. En dicho taller se elaboraron, ademas, a partir de los aportes de los
participantes, configuraciones posibles (CP) para cada una de las VE en funcién de las hipétesis
de futuro propuestas en el trabajo del taller (llenado de la matriz de interrogantes de futuro
realizada en el taller). A partir de dichas hipdtesis se construyo el espacio morfoldgico, es decir
una matriz constituida por las hipdtesis (casillas de la matriz morfoldgica) resultantes del cruce
entre las VE y las CP.

1.2 Clasificacion de las variables estratégicas

El equipo de FCS clasificé las VE segun grado de relevancia y de incertidumbre, criterios de uso
en prospectiva para la definicién de temas mas criticos, conformando una lista corta de cuatro
VE de mayor relevancia en ambos criterios.

1.3 Definicién de los ejes estructurantes

Las cuatro variables se agruparon de a dos para crear dos ejes estructurantes con el fin de
representar visual y simplificadamente los escenarios de futuro en un plano de dos dimensiones.
Los ejes se utilizan para facilitar la construccion de los escenarios y poder visualizarlos como
sigue:

® Movilidad Sostenible. Articulacion virtuosa entre medios de transporte publico y movilidad
activa, en base a cambios tecnoldgicos favorables al medio ambiente.

e Coordinacion de las Politicas Publicas movilidad y ordenamiento territorial a escala nacional,
metropolitana y departamental.
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1.4 Construccion de los escenarios prospectivos

Durante el taller 1 los facilitadores de FCS fueron capaces de recoger y sistematizar un conjunto
muy grande de informacion. La misma fue sistematizada en “Matrices” en las que se recogio el
conjunto de desempenios posibles de las variables estratégicas identificadas.

Cada una de estas celdas, como portadoras de un futuro posible, fueron agrupadas
coherentemente segun la posibilidad de cada una de estas celdas de “convivir” con el
desempefio de las demas.

De este modo se fueron construyendo escenarios posibles, que como dijimos, en el caso del
tema 7 fueron 5.

En el siguiente grafico se pueden visualizar los escenarios definidos sobre los ejes estructurantes
del plano de dos dimensiones y que se llevd como insumo al 2do taller prospectivo para su
revision.
HMavilidad sestemibe. Articuleacidn vidluoss
mvire madios do ransporis puablico v maoyill -

wlanl @i Biwa, on kase a camibins Ted ooddgie os
favorablos ol medio ambéonts

SOSTEMIBILICAD E

E4

COORDIMNACION L2

- Movilided no sestenibbls, Camblos

DEoPElSGDs v rmedlbos de Grenpes
it o ma ooordenan o forma s
Banalalmente sesienilbdn

1.5 Presentacién de los cinco escenarios seleccionados, a los expertos en el 2do taller
prospectivo

Los cinco escenarios de futuro seleccionados para el analisis en profundidad, se reescribieron
colectivamente durante el 2do taller.

En primer lugar, se les adjudicé a cada uno de los 5 escenarios tematicos, los escenarios del
macroentorno (nacional, regional e internacional) y, en segundo lugar se editaron las casillas
que los describen o caracterizan (es decir se modificaron o eliminaron algunas de las hipdtesis
definidas con el objetivo de darle mayor coherencia interna a cada escenario). En tercer lugar,
se seleccionaron los escenarios deseables y no deseables y se determiné cudl de todos
representaba el escenario actual. En cuarto lugar, se trabajaron los frenos a los escenarios no
deseables y los impulsos y frenos a los escenarios deseables, los que han sido insumos
fundamentales para la elaboracidn de las iniciativas estratégicas que conducen a los escenarios
meta.

Sobre las iniciativas estratégicas, vale mencionar que las mismas fueron redisefiadas
colectivamente en el 3er taller prospectivo.
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2. Narraciéon de los escenarios de futuro

2.1 Escenario actual 2018: E2: DEBIL COORDINACION. PREFERENCIA POR EL
TRANSPORTE PARTICULAR

La capacidad de coordinacion metropolitana de los gobiernos departamentales involucrados es
muy débil y las carencias regulatorias son notorias y extendidas. Esta debilidad de los
reguladores para ejercer su rol se manifiesta en multiples planos, incluyendo la alta influencia
del sector privado en la Gobernanza del sistema, asi como en algunas areas en que se presentan
grandes desafios: asentamientos, logistica urbana, localizacién productiva.

Experiencias puntuales de integracidon del sistema de transporte Metropolitano, suponen
pequefias mejoras en la calidad del transporte publico. La tecnologia ayuda a este proceso de
mejora. A pesar de estas mejoras en la cobertura y eficiencia del STM, las mismas no son
percibidas por la ciudadania.

La poblacién en general, prefiere el transporte motorizado privado (basado en combustibles
fosiles) por sobre opciones colectivas. El uso particular motorizado como opcidn predilecta de
transporte, continla operando de forma real y simbélica en la ciudadania.

El desprestigio de los medios de transporte colectivos, de la mano del aumento del parque
automotor, genera presiones sobre la infraestructura vial que ésta no es capaz de resistir. Se
generan embotellamientos continuamente en algunos puntos de la ciudad, aumentando las
demandas de nuevas infraestructuras, que paraddjicamente privilegian o favorecen el uso del
automovil.

El Escenario global 3, “El lente de Gini: desigualdad y baja gobernabilidad”, es el que mejor
caracteriza este escenario. Dominan las desigualdades dentro de cada pais y entre paises. El
mundo estd cada vez mas definido por dos ciclos que se refuerzan, uno virtuoso que conduce a
mayor prosperidad, y otro vicioso, que tiende a la pobreza, la desigualdad y la inestabilidad. (Ver
anexo 2)

El escenario Nacional “Escenario de bajo crecimiento (EBC) 25 watts”, nos ubica en valores
similares a la tendencia histdrica de la segunda mitad del siglo XX, que expresaba una sociedad
de muy bajo dinamismo, a media luz y con baja energia para encarar su futuro. (Ver anexo 2)

2.2 Escenario Meta: E5: ESCENARIO DISRUPTIVO

Escenario disruptivo en el que se producen cambios radicales en la gestidon del transporte
metropolitano, a través de la generacidn de arreglos institucionales supradepartamentales que
involucran a los gobiernos departamentales y el gobierno nacional. Esta nueva autoridad
metropolitana con su correspondiente correlato normativo, permite la gestion eficiente del
sistema de transporte metropolitano.

Se logra una visidn consensuada del transporte publico con una participacién ciudadana en el
disefio y monitoreo de la gestion. Esto habilita la generacion e implementacion de un redisefio
del transporte publico en sus lineas, horarios, frecuencias y prestadores. Estas medidas permiten
gue se generen reglas de juego iguales en todo el territorio metropolitano: se revisa la politica
de subsidios al sistema de transporte publico, se generan zonas de exclusividad de transporte
publico y activo, desplazando totalmente las opciones individuales motorizadas.
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Todos estos cambios institucionales habilitan fuertes avances en el disefio e implementacion de
otras politicas claves para la movilidad: productivas, vivienda, medio ambiente.

Se desarrolla una nueva infraestructura adecuada y pensada para el uso intermodal del sistema
de transporte metropolitano. De especial relevancia son las obras de infraestructura vinculadas
a la movilidad activa: se consolida una red de bicisendas de alcance departamental y se
establecen circuitos peatonales que priorizan esta modalidad de transporte por sobre los
vehiculos particulares.

Aparecen también nuevos medios de transportes colectivo en algunos recorridos estratégicos,
a través de un tren de superficie y/o édmnibus bi-articulados. Estas opciones mejoran la
movilidad en toda el area metropolitana y se encuentran coordinadas con otras opciones
colectivas que también tienen un fuerte desarrollo en el periodo, en especial con el ferrocarril
que tiene un fuerte proceso de revitalizacion en las lineas del litoral y en las rutas al este del
pais.

Se consolida una masiva introduccion de vehiculos eléctricos para usos productivos, logisticos,
transporte de pasajeros y particulares. Todos estos procesos redundan en una consolidacién del
cambio de la matriz energética, de la mejora del medio ambiente y sobre los comportamientos
y demandas de movilidad de la poblacién.

El Escenario global que mejor se adapta a este escenario es el de “Fusién y Crecimiento”, aunque
es China quien crece en todos los sentidos por encima de Estados Unidos. (Ver anexo 2)

El Escenario Regional “Mafiana es hoy: Exito Latinoamericano” es el que mas se ajusta este
escenario. (Ver anexo 2)

Finalmente, se entiende que el Escenario Nacional de Crecimiento Sostenido con impulso en
ramas intensivas en conocimiento (ECS-CON) “Ruptura con la historia” es el que tiene lugar en
nuestro pais. (Ver anexo 2)

2.3 Los otros escenarios

2.3.1 E1: ABSOLUTA DESCOORDINACION Y MOVILIDAD INEFICIENTE

En materia de Gobernanza, el sistema de movilidad se produce un repliegue en las capacidades
de coordinacidn entre los gobiernos departamentales de Montevideo, Canelones y San José, asi
como de estos con el gobierno nacional.

Este repliegue del Estado como actor relevante en la regulacion del sistema supone un proceso
de desregulacion y liberalizacion, que afecta el sistema de movilidad metropolitana en su
conjunto. Se da una regresion en la regulacién del sistema de transporte metropolitano que
genera el colapso de la infraestructura vial existente, aumenta la descoordinacién entre
Intendencias y MTOP.

Se consolida la preferencia por el uso del transporte motorizado privado entre los habitantes
del drea metropolitana de Montevideo, en especial automdviles y motocicletas. Esta tendencia
se da de la mano de otra muy importante, la caida sistematica de la demanda de transporte
publico. Se agudiza la percepcidén negativa de los usuarios sobre el mismo, afectando la
viabilidad econdmica de las empresas vinculadas al transporte de pasajeros. Esto tiene
consecuencias practicas sobre la calidad del servicio, reforzdndose la pérdida de cobertura y
calidad del transporte publico.
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Las consecuencias de estos procesos incluyen el aumento del congestionamiento vial, el
aumento de los siniestros de transito (efecto sobre la salud) y un negativo impacto ambiental.

A esto se suma una desarticulacién de las politicas de uso del suelo y una expansion
descontrolada de la mancha urbana. Existe una desordenada ocupacién del suelo, con una
planificacién desactualizada en la se registran fuertes tensiones y problemdticas entorno a
asentamientos, zonas logisticas en lugares no planificados, lugares vacios en plena ciudad, entre
otros.

En materia de Carga y descarga de mercancias, la misma se encuentra desregulada,
produciéndose una invasion del espacio publico por parte de camiones de gran porte en zonas
no aptas para su circulacion.

En materia medioambiental, el aumento sostenido de las opciones de movilidad motorizadas
individuales, impactan negativamente sobre la calidad medioambiental y de la calidad de vida
en general.

Las Innovaciones tecnoldgicas reproducen el modelo actual y eso profundiza los impactos
negativos en el sistema de transporte metropolitano (el sistema continla siendo cadtico, la
calidad del transporte publico empeora). Ejemplo: igual congestion, pero con autos eléctricos.

El conjunto de escenarios nacionales en que puede tener lugar este escenario es amplio, en la
medida que se puede dar en un contexto de crecimiento tendencial y también en escenarios
mas positivos como el Escenario Nacional 2: Escenario de Crecimiento Sostenido (ECS) “Ruptura
con la Historia” y/o el Escenario Nacional 3: Escenario de Crecimiento Sostenido con impulso a
ramas intensivas en conocimiento (ECS-CON) “Ruptura con la Historia” (Ver Anexo 2).

2.3.2 E3: MEJORAS COORDINACION-REGULACION. BAJO IMPACTO S/MOVILIDAD

En este escenario se producen mejoras en la capacidad de coordinacidon-regulacién de los
gobiernos departamentales y de estos con el gobierno nacional. De todos modos el impacto de
estas mejoras sobre las formas de movilidad privada es insignificante, y el automavil continta
ocupando un lugar importante en términos reales y simbdlicos entre la poblacion.

El mantenimiento de las autonomias de las Intendencias, hace que continlden
compartimentadas entre si en materia de politicas de movilidad. No hay una visién conjunta, no
existe consenso de los partidos politicos en una visidn del sistema, ni sobre el interés general vs
el interés particular.

La mejora en la capacidad de los reguladores para ejercer su rol, se percibe en avances en la
coordinaciéon del sistema, con intervenciones puntuales-especificas exitosas, asi como en la
generacioén de nuevas normas destinadas a “desincentivar” el transporte motorizado individual.

El transporte publico mejora su calidad gracias al uso de aplicaciones tecnoldgicas, de mejoras
en la gobernanza, del aumento de la participacion social, asi como de la calidad en la atencién y
compromiso de los trabajadores.

Continua el proceso de expansion de la mancha urbana, debido al elevado precio del suelo en
zonas servidas. Esto tiene impactos profundos en la demanda de movilidad y es uno de los
desafios mas importantes sin atender eficientemente.
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Se mantiene el conflicto entre la movilidad de carga y de personas. Se consolida el envio de
mercancias a domicilio, generando desafios para la logistica urbana.

Finalmente se inicia un proceso de cambio cultural a favor del cuidado del medio ambiente,
promoviendose el uso de nuevos medios de transporte y de la movilidad activa, con impactos
positivos sobre la salud.

El escenario global que se ajusta a este escenario es el Escenario global 2: “Fusion y
Crecimiento”. La preocupacién por el medioambiente continla en la agenda internacional,
aunque hay dudas en cuanto a la efectividad de las medidas acordadas. (Ver anexo 2)

Se considera este escenario compatible con el Escenario Nacional 2: Escenario de Crecimiento
Sostenido (ECS) “Ruptura con la Historia” y con el Escenario Nacional 3: Escenario de
Crecimiento Sostenido con impulso a ramas intensivas en conocimiento (ECS-CON) “Ruptura con
la Historia” (Ver Anexo 2).

2.3.3 E4: ROBUSTA COORDINACION METROPOLITANA
Avances en la regulacién y coordinacién metropolitana, con impactos fuertes sobre la
articulacién del transporte publico colectivo y el particular privado.

Se logra una vision consensuada entre los gobiernos departamentales del area metropolitana y
el gobierno nacional, en torno al transporte publico y la movilidad en general.

Se constata un proceso incipiente de cambio cultural a favor de la movilidad sostenible (con
énfasis en la movilidad activa y transporte publico colectivo). La bicicleta adquiere mayor
protagonismo como opcién de transporte, aunque desde el punto de vista de la infraestructura
no se generan las condiciones adecuadas para su masificacion.

Se inicia un proceso de transicidn del transporte publico colectivo hacia la electro movilidad.
Esto constituye una fuerte contribucién de la movilidad a la transformaciéon de la matriz
energética del pais. Asimismo, el pasaje hacia la electro movilidad genera efectos positivos
sobre el medio ambiente y los compromisos internacionales asumidos por nuestro pais.

Se respeta la normativa de carga y de distribucién y los reguladores son capaces de coordinar
entre siy hacer efectivo el cumplimiento de las normas. Las Intendencias mejoran la fiscalizacién
por el mejor uso de la tecnologia

El escenario global que se ajusta a este escenario es el Escenario global 2: “Fusion y
Crecimiento”. El mundo se compromete con la agenda de Objetivos de Desarrollo Sostenible
2030y hay sefiales auspiciosas de cumplimiento de los mismos. (Ver anexo 2)

Dentro del contexto Regional, el Escenario “Mafiana es hoy: Exito Latinoamericano” vy el
Escenario “La tecnologia como ideologia: creyentes y escépticos” son los escenarios que mejor
se aproximan a la realidad regional. (Ver anexo 2)

3. Resultados de la evaluacion de taller 2 por Survey Monkey

Posteriormente a la celebracién del Taller, se envié a cada uno de los participantes un formulario
de evaluacién a través de Monkey survey.
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A continuacidn, se exponen los resultados (maximo 5).

Total asistentes: 27
Total respuestas: 10 (37%)

Organizacién: 4,5

Ambiente de trabajo colectivo: 4,4

Presentacidn escenarios: 4,1

Revisién escenario adjudicado: 3,9

Seleccion frenos e impulsos: 4

Facilitacion general: 4,4

Aportar preocupaciones de forma adecuada: 4,2
Asignacién de tiempos de cada sesién: 3,9
Promedio general: 4,2
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Parte 3. Lineamientos e Iniciativas Estratégicas

1. Andlisis de los escenarios no deseables

Durante las sesiones del segundo taller prospectivo se buscd identificar en conjunto con los
expertos en la tematica, cudles de los escenarios identificados por el equipo de FCS podrian ser
catalogados como “no deseables”. Todos los participantes del taller 2 coincidieron en identificar
el escenario 1: Absoluta descoordinacion y movilidad ineficiente, como no deseable, mientras
gue uno de los equipos considerd que también el escenario 2: Débil coordinacidn. Preferencia
por el transporte particular, debia ser considerado como no deseable.

De cara a impedir el desarrollo de esos escenarios no deseables, se solicitd a los expertos que
identificaran un conjunto de posibles frenos, los cuales se retoman y amplian a continuacién:

Generar capacidades técnicas en los elencos gubernamentales como medio para alcanzar una
mejor coordinacion metropolitana. Se entiende por parte de los expertos, que existen carencias
en los elencos gubernamentales a la hora de establecer ambitos adecuados de coordinacién y
que eso puede estar relacionado con la falta de formacidn de los mismos. Esto se da a nivel
politico, pero también hay carencias en los staffs permanentes que consideran necesario
mejorar.

Es posible concebir la conciencia ambiental y politicas publicas a favor de la sostenibilidad
ambiental como un “freno” a los escenarios no deseados. Esto es asi en la media que algunas
politicas relacionadas con el cuidado del medio ambiente pueden ser el medio para el logro de
objetivos en materia de movilidad. Por ejemplo, desestimular el uso de vehiculos particulares
como forma de limitar las emisiones de Co2 tiene un impacto sobre el medio ambiente, al
tiempo que sobre la movilidad. Hay fuertes sinergias entre las politicas de cuidado de medio
ambiente y de movilidad que pueden ser explotadas.

Estudios académicos sobre la movilidad en la sociedad uruguaya y mayor formacion académica
en movilidad. Se identifica una carencia en materia de recursos humanos expertos en Movilidad,
tanto en el numero de expertos, como las capacidades de formacion nacional en estos temas.
Se entiende que la academia tiene espacio para aportar en la materia y que los estudios
generados en ese marco pueden ser un freno para los escenarios no deseados.

Operar sobre los factores culturales, apostando a la participacion ciudadana y el cambio cultural
orientado hacia la movilidad activa. El componente cultural fue un elemento mencionado varias
veces por los expertos. Se entiende que las pautas culturales tienen gran impacto en el
desarrollo de los escenarios no deseados y que actuar sobre ellos puede contribuir a frenarlos.

Concientizacion, sensibilizacion y capacitacion en la educacion, en la sociedad civil y las
empresas. Este elemento se vincula con el anterior, se identifica el trabajo de educaciéon y
concientizacién como vias adecuadas para frenar el desarrollo de los escenarios no deseados.

Regulacion vy fiscalizacion. Se entiende que el rol del Estado en estos temas es central como
articulador natural de una sociedad. En un estado de derecho democratico, es natural que el
Estado asuma este rol. Los expertos identifican que las regulaciones y posterior fiscalizacién son
claros ejemplos de frenos a los escenarios no deseados. De todos modos, entienden que este
freno puede y debe ser aplicado en el marco de una estrategia integral, que no solo restringe y
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fiscaliza, sino que se apoya en otros abordajes como la educacion, la sensibilizacion, el vinculo
con la academia etc.

Politicas publicas de movilidad enfocadas en la sustentabilidad y equidad. Las politicas publicas
en materia de movilidad son un instrumento a disposicion de los gobiernos nacionales y
departamentales que claramente constituyen (pueden) un freno a los escenarios no deseados.

Concebir la Movilidad como parte de la planificacion urbana, la cual debe estar centrada en las
personas y no en los vehiculos. En este punto se identifica las politicas de Ordenamiento
territorial, la integracién metropolitana, y las politicas de descentralizacién, como ejemplos de
frenos.

Desestimular el uso de vehiculos privados y promover el transporte publico. Este punto se vincula
fuertemente al componente cultural visto anteriormente, en la medida que el valor simbdlico
del automavil continda siendo muy fuerte entre los uruguayos, estando fuertemente asociado
a la “libertad” y “status”. Se entiende que cuestiones mas objetivas como la baja calidad y
frecuencias del transporte publico, pueden explicar esta preferencia por el automdévil. De todos
modos, hay acuerdo en que parte del problema que llevaria a los escenarios no deseados se
vincula a la explosién del parque automotor, por lo que combatir esta tendencia puede ser un
freno a su desarrollo.

Fortalecimiento institucional, gestion de transporte publico. La gestién del transporte publico no
deberia recaer de forma independiente sobre el gobierno nacional y subnacional. Es necesaria
una fuerte coordinacidon entre todos los niveles. Se entiende que una correcta gestidn
metropolitana del transporte publico podria constituir un freno a los escenarios no deseados.

Control de la mancha urbana, en la medida que genera fuertes presiones sobre la movilidad. Se
identifica como freno a las politicas de intensificacion del uso del suelo urbano (vivienda y
servicios), en la medida que pueden contribuir a revitalizar zonas fuertemente servidas y evitar
las fuertes inversiones necesarias para llegar con servicios a zonas alejadas y sin servicios. Aqui
también se menciond la importancia de regular otros usos del suelo como los productivos,
comerciales y logisticos.

Las politicas de promocion de la eficiencia energética, y aquellas que tiendan a minimizar la
contaminacioén son también ejemplos de frenos a los escenarios no deseados.

2. Analisis de los escenarios deseables propuestos.

En esta seccidn se buscéd definir cudles de los escenarios identificados por el equipo de FCS
podrian ser catalogados como “deseables”. Consultados al respecto, los expertos de los 5
equipos participantes del Taller 2, coincidieron en identificar el escenario 5: Escenario disruptivo
como el escenario deseable. Mientras que uno de los equipos considero que el escenario
deseable era el escenario 4: Robusta coordinacion metropolitana.

A continuacioén, se sistematiza el conjunto de “frenos” e “impulsos” a los escenarios deseables,
identificados por los expertos:
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2.1. Frenos a los escenarios deseables

Recursos econdmicos. Alcanzar los escenarios deseables supone fuertes inversiones, sila marcha
de la economia no permite realizar estas inversiones dificilmente se logre los objetivos. En este
sentido la tasa de crecimiento de la economia uruguaya puede ser un freno, pero también se
identificaron otros como la falta de beneficios fiscales, el acceso al crédito internacional, entre
otros.

Falta de acuerdo: liderazgo politico nacional y metropolitano insuficientes. Para varios de los
expertos es claro que el conjunto de reformas y politicas que es necesario llevar adelante para
alcanzar los escenarios deseables, requiere una fuerte dosis de liderazgo por parte de los elencos
gubernamentales nacionales y departamentales. Un posible freno al logro de los escenarios
deseables seria entonces la falta de liderazgo de los gobiernos nacionales y departamentales.

Interés sectorial: Inercia y mantenimiento del Status Quo, producto del mantenimiento de
parcelas de poder por parte de actores clave. Este componente puede ser decisivo a la hora de
alcanzar los escenarios deseables, y sin dudas constituye uno de los frenos mas importantes.

Resistencias politicas e institucionales. Falta de audacia en las politicas publicas y en las
organizaciones.

Resistencias empresariales: automotoras, fabricantes, importadores, transportistas, sindicales.
Es necesario blindarse frente a los lobbies, procurando evitar los intereses particulares y
corporativos frente a los generales.

El componente cultural que privilegia el automévil propio como imaginario de progreso, al que
se suman pautas provenientes de estilos de vida y modelos de desarrollo incompatibles con los
escenarios deseados.

La expansion de la mancha urbana puede ser un freno para los escenarios deseados, en la
medida que genera presiones de demanda sobre la movilidad que son dificiles de abordar.

Falta de coordinacion entre las drbitas publica y privada. Hay espacio para coordinar estas dos
esferas y de no lograrse, estariamos frente a un freno para los escenarios deseables.

Baja calidad de la oferta del servicio publico de transporte, asi como la mala opinidn de los
usuarios sobre el mismo, son frenos para el logro de los escenarios deseables.

El envio de mensajes y sefiales contradictorios desde las instituciones publicas y privadas. Es
necesario promover una coordinacién en materia de comunicacidn, buscando alinear las
acciones de forma coherente.

Si bien la tecnologia ha sido un factor impulsor de los escenarios deseables, y es de prever que
continue siendo en el futuro un factor dinamizador, no podemos dejar de lado escenarios menos
optimistas en cuyo caso se puede transformar en un freno.

“Desregulacion metropolitana”. Se entiende que tendencias aislacionistas, en las que dejen de
operar espacios de coordinacidén entre los gobiernos departamentales y el gobierno nacional,
seria un claro freno.

Politicas territoriales. Dificultad para tomar decisiones sobre el territorio y de ejecutar politicas
con impacto sobre la movilidad.

61



2.2. Impulsos a los escenarios deseables

Como parte de las dindmicas dispuestas en los talleres prospectivos, se solicitd a los expertos
que enumeraran el conjunto de impulsos que a su juicio permitieran el pasaje desde el escenario
actual hacia los escenarios deseables. A continuacidn, se retoman y amplian dichos aportes.

Liderazgo politico fuerte tanto a nivel nacional como departamental. El conjunto de iniciativas
gue es necesario impulsar: nueva infraestructura, modificacidn de la gobernanza metropolitana
del sistema de movilidad, etc., requieren fuertes liderazgos sostenidos para alcanzar los
objetivos trazados. Es necesario que los elencos gubernamentales vean mas alld del ciclo
electoral y sean mas osados en sus propuestas.

El cambio tecnoldgico sin dudas es uno de los impulsos mas fuertes para alcanzar los escenarios
deseados. Tanto para la gestidn del sistema como en para propios medios de transporte.

Los incentivos fiscales y financieros son mencionados como un impulso de cara a los escenarios
deseables. Se menciona la estructura de impuestos, beneficios fiscales para fomento de
transporte masivo sostenible. También se incorpora aqui medidas “fiscales” que desestimulan
ciertas pautas: aumentar el costo de estacionamiento, peajes intra departamentales, patentes,
aumento de combustibles fosiles, etc.

Participacion ciudadana y voluntad ciudadana asociada a cambios en los patrones de consumo
y preferencias. También se menciond el aumento de organizaciones y movimientos sociales en
pro de nuevos paradigmas de movilidad sustentable: ciclistas, peatones y pasajeros motivados
y coordinados.

Mejora de los espacios publicos en el sentido de estimular la construccién y desarrollo de
espacios seguros y comodos para la movilidad activa con énfasis en los peatones, asi como en la
construccion de una red vial acorde para las bicicletas. En segundo término, pero asociado a este
punto, se entiende que una adecuada infraestructura vial, que impulse un sistema de transporte
publico de calidad (énfasis en bus/tranvia) son también ejemplos de impulsos.

Cambios que busquen impactar sobre la demanda de movilidad: distintas horas de entrada y
salida laboral/estudio, lugar seguro para dejar bicicletas, diversificacion de modalidades de
trabajo, adecuacién de las instalaciones de trabajo etc.

Inversion en [+D nacional tanto publica como privada, en areas clave como educacion,
generacion de energia, desarrollo tecnoldgico etc.

Capacidad y astucia para aplicar y acceder a recursos de fondos verdes, provenientes de la
cooperacion internacional.

Nuevas propuestas de valor y de modalidades de negocio llevadas adelante por parte de
emprendedores y empresas, incentivados por cuestiones de cuidado ambiental.

3. Lineamientos e Iniciativas estratégicas

3.1. Construccion de los lineamientos estratégicos.
El ejercicio de identificar en dinamicas de trabajo grupal, el conjunto de escenarios considerados
deseables y no deseables, y la posterior elaboracidon de un listado de factores que “impulsan”
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y/o “frenan” estos escenarios, tuvo como objetivo central permitir la recopilacion de forma
sistematica y organizada de aquellos elementos Utiles para pasar a una etapa propositiva, en la
gue alcanzar la transicion desde el escenario actual hacia el escenario deseable.

El primer paso para alcanzar este objetivo, consisti6 en definir una serie de lineamientos
estratégicos que de alguna manera aglutinan y enmarcan las iniciativas que es necesario/posible
llevar a cabo, de cara a alcanzar/evitar los escenarios deseables/no deseables.

Siguiendo esta metodologia, fue posible elaborar una lista de iniciativas que, de implementarse
exitosamente, nos permitird transitar desde el escenario actual identificado hacia los escenarios
deseables. Es decir, que nos permitan acercarnos a los escenarios deseables, escenario 4:
Robusta coordinacion metropolitana y escenario 5: Escenario disruptivo. Asi como también nos
permitan alejarnos de aquellos escenarios no deseables, en especial del escenario 1: Absoluta
descoordinacion y movilidad ineficiente.

Tras esta secuencia, se identificaron 4 lineamientos estratégicos, los que se describen en la
proxima seccioén.

3.1.1 Lineamientos estratégicos

A partir de los resultados de los talleres prospectivos, hemos agrupado las iniciativas
identificadas en 4 lineamientos estratégicos que de alguna manera aglutinan y enmarcan las
iniciativas que es necesario/posible llevar a cabo, de cara a alcanzar/evitar los escenarios
deseables/no deseables.

1- MOVILIDAD ACTIVA: La ciudad es concebida a escala humana y se promueven acciones para
facilitar la movilidad activa como primera opcidén para la ciudadania. Se cuenta con una densa
red de ciclovias de alcance departamental, asi como una progresiva peatonalizacidon de calles
gue actualmente se destinan al transito de vehiculos particulares.

2- INFRAESTRUCTURA PARA LA MOVILIDAD SOSTENIBLE: La infraestructura de la ciudad habilita
y privilegia las opciones de movilidad activa por sobre opciones motorizadas particulares. Existe
una densa red de transporte publico colectivo de calidad que desestimula el uso del vehiculo
particular. Se produce un pasaje exitoso desde motorizaciones basadas en combustibles fésiles,
hacia la electro-movilidad.

3- GOBERNANZA y GESTION DEL SISTEMA DE MOVILIDAD. La gestion del sistema de movilidad
se realiza en clave metropolitana, lo cual supone efectivas y eficientes coordinaciones con los
gobiernos limitrofes y con el gobierno nacional. Se incorpora tecnologia en todos los aspectos
de la gestién del sistema de transporte.

4- ORDENAMIENTO TERRITORIAL. Las politicas de ordenamiento territorial son concebidas como
elementos fundamentales para la movilidad. La movilidad es entendida como sistema
determinante en la transformacidn del territorio, cuyas infraestructuras asociadas tienen gran
inercia estructurante. De este modo, la planificacién de la movilidad se integrar en los procesos
de planificacién y gestion del territorio.

3.2. Iniciativas estratégicas.

En la seccién 3.3 desarrollaremos en profundidad cada una de las iniciativas identificadas,
importa en esta seccion mencionar cada una de ellas y comprender como se ubican dentro de
cada uno de los 4 Lineamientos estratégicos.
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3.2.1 Lineamiento estratégico 1- MOVILIDAD ACTIVA
1.a Circuito interconectado de Ciclovias

1.b Circuitos peatonales

1.c Favorecer la Intermodalidad a nivel departamental-metropolitano.

3.2.2 Lineamiento estratégico 2- INFRAESTRUCTURA PARA LA MOVILIDAD SOSTENIBLE
2.a Transporte masivo colectivo sostenible, en ciertos recorridos estratégicos: Centro-Pinar;
Centro-Pando; Centro-Cerro; Centro-Colén-Las Piedras.

2.b Transicion hacia la electromovilidad

3.2.3 Lineamiento estratégico 3- GOBERNANZA y GESTION DEL SISTEMA DE MOVILIDAD
3.a Creacién de autoridad metropolitana con capacidad de accidn en politicas sobre Movilidad

3.b Estrategia para el transporte publico colectivo a escala metropolitana (Estrategia de
Resiliencia, IM)

3.2.4 Lineamiento estratégico 4- ORDENAMIENTO TERRITORIAL
4.a Sistema de instrumentos de gestidn del suelo (Estrategia de Resiliencia, IM)

4.b Recuperacion de fincas abandonadas (Estrategia de Resiliencia, IM)

4.c Revalorizacion de centralidades urbanas (Estrategia de Resiliencia, IM)

3.3. Desarrollo de las iniciativas estratégicas identificadas.

En esta seccion se desarrollan las iniciativas estratégicas identificadas anteriormente,
explicitando los objetivos que se persiguen, los resultados esperados y los actores involucrados
para su concrecion.

3.3.1 Iniciativas del lineamiento estratégico 1: Movilidad activa

1.A Circuito interconectado de Ciclovias
Iniciativa A2.5 de la Estrategia de Resiliencia, IM

Objetivo estratégicos:

Generar una red departamental de ciclovias que conecten las principales centralidades de
Montevideo con los barrios de todo el departamento.

Resultados esperados:

Red de ciclovias cubre todo el departamento. Es posible trasladarse de forma segura y accesible
en bicicleta por todo el departamento.
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Lineas de accion:

1. Extension de la red cicloviaria actual, tanto por incorporacién en obras viales nuevas como
mediante la adaptacién de ejes viales existentes.

2. Estudio para la evaluacién de opciones de disefio de un sistema cicloviario integral que
complemente la dotacidn actual y prevista.

3. Disefio de un concepto para la promocién de la importancia del uso de la bicicleta, tanto a
nivel institucional como de la comunidad en general.

4. Ampliacién del sistema de bicicletas publicas Movete.
5. Evaluacién de nuevos modelos de operacidn y gestidon del sistema de bicicletas publicas.

6. Distribucidon de bicicletarios a escala departamental

Actores involucrados: Intendencia de Montevideo. MTOP. Empresas privadas.

Estado: Ejecucion

1.B Circuitos peatonales

Objetivos estratégicos:

Avance de los espacios publicos de uso peatonal, por sobre el espacio publico destinado al
transporte motorizado.

Resultados esperados:

De forma gradual, el espacio publico destinado a circulacidn de vehiculos automotores se reduce
en ciertas zonas estratégicas, incitando a la movilidad activa.

Estado: Investigacion

1.C Favorecer la Intermodalidad a nivel departamental-metropolitano.

Descripcion: Es posible articular diversos medios de transporte en el area metropolitana, con
énfasis en las opciones de movilidad activa y de transporte colectivo.

Resultados esperados:

1- La ciudadania encuentra accesible y posible articular distintos medios de trasporte para
trasladarse por la ciudad y su drea metropolitana. En especial, opciones de movilidad activa y
colectiva (Tren, Omnibus, Pie, Bicicleta, otros).

2- Se generan transformaciones urbanisticas y en la infraestructura que favorecen la movilidad
activa por sobre las opciones particulares motorizadas.
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Lineas de accion:

1- Identificacidn y seleccién de las arterias centrales de una red de ciclovias con alcance
departamental.

2- Construccion de una red de ciclovias de alcance departamental.

3- Incorporacion de estaciones de bicicletas en los intercambiadores y terminales actualmente
existentes.

4- Vinculo de la tarjeta STM con la red de bicicletas publicas.

5- Peatonalizacion de calles y zonas del espacio publico, con énfasis en zonas estratégicas del
municipio B y CH, por tratarse de las dos zonas de mayor produccién y atraccién de viajes del
Departamento.

Actores involucrados:

Departamento Desarrollo Urbano (IM), Departamento de Planificacion (IM), Departamento de
Movilidad. AFE. Empresas de Omnibus. Colectivos de usuarios del transporte publico. Colectivos
de usuarios de bicicletas.

Estado: Investigacion - Ejecucion

1.D Otras acciones

Campafias sobre movilidad activa en colectivos especificos.

Iniciativa del Proyecto: Towards a sustainable and efficient urban mobility system in Uruguay,
GEF Trust Fund. Ministerio de Industria, Energia y Mineria (2017)

Objetivos estratégicos:

Increasing the number of "soft" (walking and cycling) mode users, thorugh campaigns focusing
on particularly vulnerable social groups, such as children and teenagers, the elderly and also
addressing gender barriers to walking and cycling.

Resultados esperados:

Generar condiciones para que la movilidad activa sea “segura” y accesible para todos los
colectivos.

Estado: Investigacion

3.3.2 Iniciativas del lineamiento estratégico 2: Infraestructura para la movilidad sostenible

2.A Transporte masivo colectivo sostenible, en ciertos recorridos estratégicos: Centro-
Pinar; Centro-Pando; Centro-Cerro; Centro-Colén-Las Piedras.

Objetivos estratégicos:
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1- Poner al servicio de la ciudadania lineas de transporte masivo sostenible en los principales
corredores de la ciudad, ofreciendo una alternativa ecolégica, rapida, eficiente, que logre ser
atractiva para desestimular el uso del automovil particular.

2- Promover alternativas de transporte sostenibles con alto impacto sobre el cuidado del medio
ambiente.

3- Establecer una red de transporte masivo colectivo concebida como un esfuerzo
metropolitano, con intensiva coordinacién con una red nacional ferroviaria que revitalice
recorridos ya existentes.

Resultados esperados:

1- Montevideo y su area metropolitana cuenta con un medio de transporte colectivo rapido,
directo, y ecoldégicamente sostenible.

2- Los habitantes de Montevideo y su Area Metropolitana utilizan esta opcién por sobre
opciones particulares motorizadas.

Lineas de accion:

1- Estudio de viabilidad econémica del proyecto: requisitos de inversion, costos de operacién,
pasajeros movilizados por dia necesarios para asegurar la viabilidad econémica, identificacién
de la eventual necesidad y cuantia de subsidios Estatales.

2- Consideracién de otros impactos positivos y negativos sobre el resto de la economia: impacto
sobre el medio ambiente, impacto sobre el ahorro en combustibles fésiles de los vehiculos
particulares que se sustituyen, impacto sobre la salud producto de un descenso en la cantidad
de vehiculos y de los accidentes de transito, impactos en la calidad de vida gracias al descenso
en los tiempos de traslado promedio, impactos sobre el mercado laboral, etc.

3- Identificacion de las mejores alternativas: trenes de superficie, dmnibus bi-articulados, otras
opciones.

Actores involucrados:
AFE, MTOP, IM, Empresas de Omnibus, Colectivos de Usuarios.

Estado: Investigacion.

2.B Transicion hacia la electro-movilidad

Esta iniciativa supone un conjunto de acciones de cara a garantizar la transicién hacia la
electro-movilidad en el menor tiempo posible.

Transicion del transporte publico colectivo hacia la electro-movilidad

Iniciativa A3.1 de la Estrategia de Resiliencia, IM (2018)

Descripcion:
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El cambio consolidado de la matriz energética del pais hacia un uso predominante de energias
renovables genera una oportunidad Unica para impulsar la transformacion de la matriz
energética en el transporte. Para Montevideo, esta oportunidad adquiere el mayor potencial en
torno al transporte publico colectivo, por el uso intensivo de estas unidades, por la posibilidad
de introducir la electro-movilidad en forma masiva y por la capacidad de incidencia directa
mediante la politica publica departamental.

Resultados esperados:
Transicion exitosa hacia la movilidad eléctrica en el menor tiempo posible.
Lineas de accion:

La iniciativa consiste en la adquisicién directa de 80 unidades eléctricas para el transporte
publico colectivo de Montevideo y la implementacién de un subsidio, en conjunto con el
gobierno nacional, para las compras de este tipo de vehiculos por parte de terceros.

El proceso de transformacidn sera gradual debido al costo de inversion inicial y a las necesarias
adecuaciones al equipamiento complementario, los ajustes de regulaciones y normativas, y las
coordinaciones interinstitucionales necesarias.

Actores involucrados: MIEM. MVOTMA. MEF. UTE. IM (Movilidad, Planificacion). Empresas de
Omnibus.

Estado: Planificacion

Impulso al uso de vehiculos eléctricos individuales

Iniciativa A3.2 de la Estrategia de Resiliencia, IM (2018)

Descripcion:

Impulsar un cambio en la matriz energética del transporte individual.
Resultados esperados:

Transicion exitosa hacia la movilidad eléctrica en el menor tiempo posible. La transicién hacia
vehiculos eléctricos no supone un aumento del parque automotor.

Lineas de accion:

1- Reconversién de la flota de taxis de Montevideo a vehiculos eléctricos, mediante un proceso
gradual de incentivos y sustitucion de los permisos en fase de renovacion.

2- Paquete de medidas para impulsar el uso de vehiculos eléctricos privados, que incluyen: la
definicion de areas de estacionamiento para vehiculos eléctricos en el espacio publico;
instalacion de puntos de recarga en espacios publicos; adecuacidn de la normativa edilicia para
facilitar la disponibilidad de instalaciones de carga de vehiculos en edificaciones privadas.

3- Apoyo a las iniciativas privadas del servicio de carsharing eléctrico mediante implementacion
del anterior paquete de medidas ajustada a estos emprendimientos.

Actores involucrados:
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MIEM. MVOTMA. MEF. UTE. IM (Movilidad, Planificacion, Desarrollo Urbano, Gestion Humana
y Recursos Materiales. Representantes y concesionarios de vehiculos en Uruguay.

Estado: Planificacion

Red de carga de vehiculos eléctricos

Objetivos estratégicos: Asegurar una red nacional de carga de vehiculos eléctricos, dotando el
territorio de la suficiente cobertura.

Resultados esperados: La movilidad eléctrica no encuentra en la red de carga, un cuello de
botella para su plena incorporacién.

Actores que se podrian involucrar: UTE, MTOP, IM, MEF, MVOTMA.

3.3.3 Iniciativas del lineamiento estratégico 3: Gobernanza y Gestion del sistema de movilidad
3.A Creacidn de autoridad metropolitana con capacidad de accion en politicas de Movilidad
Descripcion:

Lograr un arreglo institucional que resulte eficaz para la gestidn del territorio y de las Politicas
publicas de movilidad en el drea metropolitana de Montevideo.

Resultados esperados:

1- Las politicas publicas de movilidad emergen de un arreglo institucional con potestades
legitimas para regular en todo el territorio involucrado.

2- Esto puede suponer desde nuevos arreglos institucionales supra-departamentales, hasta el
establecimiento de espacios de coordinacion entre los gobiernos departamentales, asi como
otras soluciones que se definan.

Lineas de accion:
1- Creacidn de un espacio de dialogo entre los actores identificados.
2- Negociacion colectiva de alternativas de gestién del area metropolitana.

3- Busqueda de consensos entorno a nuevos arreglos institucionales encargados de gestionar la
movilidad en el drea metropolitana.

Actores involucrados: MTOP. MVOTMA. OPP. Intendencias de Montevideo, Canelones y San
José. Alcaldes de los Municipios de: Montevideo, Canelones y San José. Partidos politicos con
representacion parlamentaria. PIT-CNT.

Estado: Investigacion

3.B Estrategia para el transporte publico colectivo a escala metropolitana
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Iniciativa A2.1 de la Estrategia de Resiliencia, IM 2018
Descripcidn:

Montevideo cuenta con el Plan de Movilidad 2010— 2020 que serd objeto de revision y ajuste
en concordancia con las dindmicas actuales del territorio montevideano y el area metropolitana.
En oportunidad de esta revision, se incorporara el enfoque de resiliencia para potenciar el rol
de la movilidad urbana como instrumento catalizador del uso eficiente del territorio y de la
apropiacion democratica de la ciudad.

En particular se disefiara una estrategia para la transformacion del sistema de transporte publico
a escala metropolitana, basada en principios de eficiencia y calidad. Esta propuesta incluira una
revision del marco institucional y de los aspectos regulatorios vigentes, asi como aspectos de
diseno, planificacién y gestion.

Actores que se podrian involucrar: Departamento de Planificacién. Departamento de Desarrollo
Urbano. Empresas privadas prestadoras de servicio de transporte publico. Comunidad de
usuarios.

Estado: Planificacion

3.C OTRAS ACCIONES

Uso de Big Data en la Planificacién y gestién del sistema de movilidad

Iniciativa A2.2 de la Estrategia de Resiliencia, IM (2018)
Descripcion:

El Centro de Gestion de Movilidad es un servicio compuesto por diversos sistemas inteligentes
de transporte aplicados a la administracion, gestién y control del transito y del transporte de la
ciudad de Montevideo. Cuenta con un equipamiento tecnolégico que permite la adquisicion de
un gran volumen de datos de alta complejidad y en tiempo real, sobre el flujo y el estado del
transito en la ciudad.

Esta iniciativa tiene como objetivo mejorar las capacidades técnicas institucionales para el mejor
uso y aprovechamiento de datos (Big Data) en la planificacion y la fiscalizacion del sistema de
movilidad. Las acciones previstas incluyen: analisis de capacidades existentes, generacion de
nuevas capacidades para el andlisis de datos, y desarrollo de técnicas especificas para el uso y
aplicacion de Big Data en la toma de decisiones vinculadas a la optimizacidn de la movilidad.

Resultados esperados:

Al 2020 se habran desarrollado al menos tres casos de uso de la plataforma de datos recopilados
en el Centro de Gestion de Movilidad para mejorar aspectos concretos del sistema de transporte
publico.

Actores involucrados:

Departamento de Planificacion. Departamento de Desarrollo Sostenible e Inteligente.
Departamento de Desarrollo Urbano. Departamento de Movilidad.
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Estado: Investigacion

Politicas de trabajo con enfoque de género en el sector movilidad.

Iniciativa del Proyecto: Towards a sustainable and efficient urban mobility system in Uruguay,
GEF Trust Fund. Ministerio de Industria, Energia y Mineria (2017).

Descripcion:

Concerning access to jobs, there are no formal gender barriers in the urban public transport
sector, in accordance with the information provided by public transport operators. However,
the presence of women remains extremely low in many jobs, such as management, drivers or
workshop workers. In the context of quality improvement, there is a good opportunity to
analyze in detail current practices and to develop active plans to materialize equal access to jobs.

Resultados esperados:

Aumenta la participacion en el mercado laboral de mujeres en condiciones de igualdad de
género.

Estado: en Ejecucién

3.3.4 Iniciativas del lineamiento estratégico 4: Ordenamiento territorial

4.A Sistema de instrumentos de gestién del suelo

Iniciativa Al1.1 de la Estrategia de Resiliencia, IM (2018)
Objetivos estratégicos:

1- Montevideo cuenta actualmente con un conjunto de instrumentos de gestién y normativas
territoriales tendientes a facilitar el acceso al suelo. Pese al respaldo que significa contar con
estos instrumentos, su aplicacién no ha logrado contribuir en forma eficiente a optimizar el uso
del suelo, facilitar su acceso en forma equitativa y dirigir las intervenciones urbanas hacia la
construccion del modelo de ciudad compacta deseado.

2- La iniciativa consiste en la revisidn de los instrumentos existentes y el disefio y activacién de
un sistema de herramientas de gestién del territorio, de facil aplicacién, que se ajuste a la
dinamica del mercado inmobiliario actual y que contribuya a encauzar el uso eficiente del suelo
urbano. Entre los instrumentos a revisar se encuentran la cartera de tierras, el derecho de
preferencia, la expropiacion, el derecho de superficie y los instrumentos de promocion,
incentivos y desincentivos a la actuacion privada.

Actores involucrados:

Departamento de Desarrollo Urbano. Departamento de Desarrollo Inteligente y Sostenible.
Direccién Nacional de Ordenamiento Territorial (MVOTMA). Cdmara Inmobiliaria. Cdmara de la
Construccion. Asociacion de Promotores Privados de la Construccion.

Estado: Planificacion | Ejecucion
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4.B Recuperacion de fincas abandonadas

Iniciativa Al1.2 de la Estrategia de Resiliencia, IM (2018)
Descripcion:

El programa tiene como objetivo la recuperacion de fincas abandonadas para su reinsercion
como espacios habilitados para multiples usos, incluyendo el uso residencial, ya sea con caracter
temporal o permanente. Se apoya en normativas departamentales y en herramientas juridicas
disponibles en la ley No. 18.308 de ordenamiento territorial y desarrollo sostenible.

Se pondrd en practica a partir de un proyecto piloto para la recuperacién de fincas visiblemente
abandonadas en el area central de Montevideo, que incluye la investigacidon de la propiedad
registral, el proceso juridico necesario para la expropiacién de la finca y su incorporacion,
mediante convenio con el MVOTMA, a programas de acceso a la vivienda implementados por el
gobierno nacional. A partir de la experiencia piloto, se evaluara la posibilidad de destinar fondos
especiales para la rehabilitacién fisica de las fincas para destinarlas a usos no residenciales, con
caracter temporal.

Resultados esperados:

En el 2019 se habrdn recuperado 30 fincas abandonadas que estaran en proceso de
incorporacién a programas nacionales de vivienda. Para el 2020 se habra validado e
institucionalizado un protocolo de intervencidn para la recuperacién y rehabilitacion de fincas
abandonadas, acorde a la normativa nacional y departamental.

Actores que se podrian involucrar: Departamento de Planificacion (IM). Direccién Nacional de
Vivienda (MVOTMA). Departamento de Desarrollo social (IM).

Estado: En ejecucién

4.C Revalorizacion de centralidades urbanas

Iniciativa A1.3 de la Estrategia de Resiliencia, IM (2018)
Descripcion:

Es un conjunto de acciones disefiadas con el objetivo de promover la revalorizacion de
centralidades urbanas preexistentes y el fortalecimiento de nuevas centralidades que se
pretenden consolidar. Estas acciones implican tanto obras de infraestructura, ya sea de obra
nueva o de recalificacion fisica, como ajustes de normativas vinculadas a instrumentos de
apropiacion de la plusvalia urbana tendientes a redirigir las inversiones de los sectores publico
y privado y garantizar el mejor aprovechamiento del territorio y la integracidn socioterritorial.

Resultados esperados:
Al 2020 se habran ejecutado las siguientes intervenciones.

1- Ampliacion del Parque de la amistad y modernizacién del Planetario: Recuperacion de espacio
publico vinculado al actual zooldgico, que resultard en un espacio 100% accesible, iluminado y
parquizado, con juegos infantiles y espacios activos. El zooldgico se transforma en un ecoparque
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y se moderniza el planetario mediante la recuperacion edilicia y la instalacién de un sistema de
proyeccion digital de alta tecnologia.

2- Corredor vial Avenida Italia: Obras de adecuacion de infraestructura fisica para mejorar la
fluidez del transporte publico, acondicionamiento de veredas, redefinicién de parametros de
construccion sobre el corredor vial y disefio de instrumentos especificos de apropiacién de la
plusvalia urbana generada, orientados a fortalecer el rol de centralidad de avenida Italia a escala
urbana y metropolitana.

3- Mercado Modelo: A partir de un concurso abierto de ideas, se elaborara e implementara una
propuesta programaticay arquitectdnica para el desarrollo urbano del antiguo Mercado Modelo
y su entorno inmediato, baricentro de Montevideo, actualmente vacante como consecuencia
del traslado de las funciones de mercado a la nueva Unidad Alimentaria de Montevideo.

Actores que se podrian involucrar: Departamento de Planificacién. Departamento de Movilidad.
Departamento de Desarrollo Ambiental. Departamento de Cultura.

Estado: Ejecucion | Planificacion

3.4. Cuadro Sintesis de la estrategia de pasaje del Escenario Actual al Escenario Meta
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