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1. Definicién y fundamentaciéon 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 vialidad, saturacion del espacio
publico utilizado para la actividad. Adicionalmente, el predominio del modo de transporte pasivo
basado en combustibles fdsiles 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 demografico, econdmico, tecnolégico 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 otro tipo de vehiculos, la
mayoria de ellos de uso individual, hacen sentir que estamos en una situacién de la que es
necesario salir y evolucionar hacia un modelo sustentable, que permita a individuos y colectivos
cumplir con sus necesidades y fines.

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 llegara al menos a 17 afios con niumero positivos) s magnitud de ese crecimiento (con un
promedio mas alto que la regién).

Esta situacion econdmica tensiona fuertemente a la movilidad. En los ultimos afios la demanda
de transporte de carga y de personas ha crecido y la relativa facilidad de acceso a vehiculos
particulares (por el crecimiento econémico y la rebaja de precios) se han conjugado para
aumentar los embotellamientos, los 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 darea 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. localizados en zonas de usos preferentes y compatibles con otros servicios asociados

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 regulacion 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.

1 cepal estimaba hace unos afios que aproximadamente el transporte tenia una incidencia del 3,5% del PIB regional,
una cifra abultada por la ineficiencia derivada del costo de los embotellamientos y demoras dentro de la trama
urbana. (Thomson, lan y Bull Alberto; La congestidn del transito urbano: causas y consecuencias econdmicas y
sociales, Santiago de Chile, Cepal, 2001)



En lo relativo al transporte de personas, la situacion 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 compaiiias
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 hace imposible que los subsistemas encuentren un punto de equilibrio mas armdnico.

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

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 auto.
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 sistematica desde hace casi un
lustro. En enero de 2018, la tasa de decrecimiento en la venta de boletos era de 5,53% anual.

El impacto de este conjunto de circunstancias hace que la blisqueda de una solucién al problema
sea impostergable. Pero 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 poblacién de Montevideo no habra de crecer, pero que
si lo hara la poblaciéon del area metropolitana, lo que agudizaria los actuales desafios del sistema
de transporte.

- Se produciran cambios tecnoldgicos radicales, que abarcaran 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 rapido 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 una aproximacién al contexto departamental desde los dos principales
componentes de la movilidad: demanda y oferta. Se espera con esta seccidén contribuir a la
comprension de las caracteristicas generales del sistema, asi como delinear lineas de base que
favorezcan la discusién prospectiva.

A- LA DEMANDA.

a- Tenencia media de vehiculos por hogar

Grafico 2. Tenencia media de vehiculos por hogar
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Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. (2016)

“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
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
distincién por estrato socioeconémico no es significativa®”

2 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+).

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



Si comparamos los resultados de la Encuesta Origen Destino realizada en Montevideo en el 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 segun ano 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

b- Clasificacion de viajes segin el modo principal

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
son viajes a pie. Dentro de los viajes en los que se utiliza un vehiculo a motor, la opcidn privada
(auto o moto) es la mayoritaria por mds de 10 puntos porcentuales”.

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



Si analizamos la evolucion en la tendencia de estos datos entre los afios 2009 y 2016 (Tabla.2),
se observa que la participacién del Auto crecié de 25,8% a 32%, que el Bus cae de 26,9% a
25,2%, asi como 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% N
Bicicleta 2,7% 2,6% NK
BUS 26,9% 25,2% J
Taxi, remise, aplicaciones 1,8% 1,1% N
Auto 25,8% 32% ™
Moto 5,4% 4,3% N
Bus escolar 1% 1,1% ™
Otros 0,3% 0,1% N

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

Si analizamos el modo principal agregado de viaje, 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.°”

Grafico 4. Modo principal agregado del viaje
excluyendo viajes a pie corto, segun ano de
relevamiento

60 51.6
50 45.4 S e |\|OtoOrizado privado
0 39.1 Bus
30 35.7
20 Activos demandantes (
Bici + Pie largo)
10
Otros
0
2009 2016

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

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



c- Valoraciéon de aspectos clave del sistema de transporte publico

En relacidn al transporte 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.

Tabla 3. Valoraciones de diferentes aspectos del sistema de
transporte publico urbano
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 4,9 23,7
Atencion del personal 2,4 18,9
Modo de conduccion 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
Informacioén disponible 0,0 2,4

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

d- Proporcién de viajes por sexo

Grafico 5. Proporcion de viajes en modos
seleccionados, por sexo (%)
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Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. (2016)



f- Duracién 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. (2016)

Grafico 6. Duracion media de los viajes con
origen o destino de trabajo segun INSE (%)
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En la medida que el Trabajo es uno de los principales motivos para viajar de los

Montevideanos, “(...)es relevante observar la distribucion de los viajes promedio por estrato

socioecondmico. Al hacerlo, se advierte un orden ascendente claro en tres bloques
relativamente homogéneos: el estrato A+ y A- (28 minutos); los estratos medios (entre 33y 37
minutos) y los estratos bajos (mds de 43 minutos)”®.

g- Origen y destino de los viajes Montevideanos y su area Metropolitana

Las Figuras 7 y 8 muestran informacién para todo el universo de viajes. “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
tamafio respectivamente.””

6Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. Principales resultados e Indicadores IM, (2016)
7Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. Principales resultados e Indicadores IM, (2016)
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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
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Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. (2016)
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h) Distribucién de viajes excluyendo el regreso al hogar

Distribucion de viajes excluyendo el regreso al hogar
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Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. (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 acompaiar personas y compras orientadas
a la subsistencia del hogar”.

12



i) Porcentaje de inmovilidad segun estrato socioecondmico, localizacién geografica y sexo

Grafico 9. Porcentaje de Inmovilidad
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Fuente: Encuesta de Movilidad del Area Metropolitana de Montevideo. (2016)

El 20% de la poblacién manifestd no realizar ningun viaje el dia de la realizacion de la encuesta.
Obsérvese que ese porcentaje se distribuye de manera diferente segun el estrato
socioecondmico, la localizacién geografica y el sexo.

j) Histdrico de la venta de boletos del STM

Grafico 9. Total de boletos por afio
400000000
350000000
300000000
250000000
200000000
150000000
100000000

Venta anual de boletos

50000000
0

2001
2003
2004 ———
2005 EE——
2006 N
2007 NEE——

2008
2009

1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017

>
=13
]

Fuente elaboracién 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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k) Evolucion de la venta de vehiculos OKM

Autos y Comerciales

Unidades vendidas

Grafico 10. Total de autos y comerciales OKM
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Camiones
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Grafico 12. Venta de Camiones
OKM

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Afo

Fuente elaboracidn propia en base a: ASCOMA.

I) Histérico de empadronamiento de vehiculos en Montevideo
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Fuente elaboracién propia en base a: Observatorio de Movilidad (IM)
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m) Venta de bicicletas en Montevideo

Grafico 14. Cantidad de Bicicletas importadas
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Fuente: Elaboracién propia en base a Uruguay XXI

n) Taxis y transporte oneroso
Taxis

Segun datos de Gerencia Tecnologias de la Informacién (1M, 2017), los vehiculos con chapa STX
son 3041 (Taxis)®

Transporte Oneroso

“Hoy ya son 3.900 los autos registrados para aplicaciones. Hay 3.000 taxis y 300 remises en
Montevideo”. Las aplicaciones habilitadas son “Uber y EasyGo, que son extranjeras, y Uruguay
Presente y Cooperativa Cuatro Gatos”'°. Por lejos la trasnacional Uber tiene la mayor parte del
mercado, seguida por Easy Go.

8 Gerencia Tecnologias de la informacién, IM (2017)
9 Diario El Pais 25/3/2018 Disponible en: https://www.elpais.com.uy/que-pasa/uber-taxis-remises.htm/
19Djario El Pais 25/3/2018 Disponible en: https://www.elpais.com.uy/que-pasa/uber-taxis-remises.htm/
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o) Evolucidn del uso de la bicicleta publica
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Grafico 16. Perfil de usuarios de bicicletas publicas:
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p) Estructura de costos STM
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Grafico 17. Composicion del precio del boleto

6.4

= Salarios (aportes incluidos)

= Gastos administrativos

= Ganancia de las empresas,
operadoras y costos
financieros

= Financiacion por renovacion
de vehiculos

= Combustible

Fuente: Departamento de Movilidad, IM (2018)

g) Subsidios del sistema

Grafico 18. Subsidios (pesos uruguayos)

1,800,000,000
1,600,000,000
1,400,000,000
1,200,000,000
1,000,000,000
800,000,000
600,000,000
400,000,000
200,000,000

QO N OV O X I O A DO O DNV A O™ N % L
O O " O O O O ' O O " O A N & &N N
S S S S N

e PAGA M s PAGA MEF  e====TOTAL

Fuente: Departamento de Movilidad, IM (2018)

B- LA OFERTA.

a- Infraestructura para ciclistas, inventario y evaluacidén.

Actualmente Montevideo cuenta con 35 Km ciclables, compuestos por ciclovias, bicisendas y
calles 30. Basicamente son intervenciones de diferentes épocas, que responden a politicas de
promocidn de la bicicleta diferentes y que manifiestan soluciones fisicas diversas.
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El estado de conservacién es regular, con zonas en muy buen estado de conservacion y otras
que requieren de mejoras inmediatas para poder continuar siendo operativas.

En resumen estdn las bicisendas mas antiguas ubicadas en:

- Rambla de Punta Carretas,

- Tramo Este/Oeste de Bvar. Artigas y
- Costanera del Arroyo Miguelete.

- Cno. Carrasco

Mas recientes son los Programas:

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

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

- Presupuesto Participativo 2013 con la Ciclovia de Maximo 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 19. Bicisendas construidas y proyectadas

ESTADO DE RED CICLOVIARIA
e EXISTENTE (35 km)

EN EJECUCION (16.3 km)

e PROYECTADA E14‘9|km}
wmmmm  EN ESTUDIO (31 km)

REFERENCIAS EXISTENTE
m——  CICLOVIA

==== BICISENDA

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
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circulacidn 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

- Luis P. Ponce

En proyecto':

- Av. 18 de Julio

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

- Av. Centenario

Sistema de bicicletas publicas

El actual Sistema de Bicicletas Publicas de Montevideo, llamado "Movete", es incipiente y
pequefio 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 estd en proceso de ampliacidn y de actualizacion de la tecnologia utilizada®?.

Econdmicamente casi ningln 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 esta el caso de Bs As
que 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.

b- Descripcidn de la red viaria primaria y evaluacion.

Tabla 4. Red Total

Tipo de Via (Km)
Afo 2018

11 El orden de las obras y proyectos puede cambiar segun las oportunidades de otras intervenciones mayores que
se vayas resolviendo en la ciudad.
12 http://movete.montevideo.gub.uy/
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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)
Tabla 5. Red Total
Tipo de Pavimento (km)
Afio 2018
Hormigén 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)
Afio 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: automdéviles, camiones, démnibus y
motocicletas. Para ello se tomd como cantidad total de vehiculos, aquellos empadronados en
Montevideo en cada afo desde 2001, y se establecid una medida estandar para cada tipo de

vehiculo®3.

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 y parece bastante elocuente:

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

Bsupuestos (metros): sedan (4x1,6); camionetas (4,5x1,8) ; dmnibus (11,6x3); motocicletas (2x1)
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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

B 2192000 71,1 82,8 82,8 82,2 83,7 84,4/ 84,5 88,5 91,6
C 2369000 65,8 76,6/ 76,6/ 76,1 77,4 78,1] 78,2 81,9 84,8
CH 2099000 74,3| 86,4 86,5 85,9 87,4 88,1 88,3 92,4 95,7

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

Fuente: Elaboracién propia en base datos IM.

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.

C- MEDIO AMBIENTE

Diagnéstico ambiental basado en datos del Departamento de Desarrollo Ambiental que se
relacionan al aspecto Movilidad:

a- Evolucién de calidad del aire*

El impacto sobre la calidad del aire de las emisiones asociadas al transporte, pueden evaluarse
en Montevideo, de forma directa a través de la evolucidon de la concentracidén de dioxido de
nitrégeno (NO2) y en forma indirecta por el Material Particulado (PM 10), segun surge del
Inventario de gases realizado por el Instituto de Mecanicas 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. En dicho informe se evidencia que la fuente mayoritaria de NO2 son
las emisiones vehiculares.

Tabla 8. Estaciones de medida de NO2 en Montevideo

., . L . . A n . |Anos de
Estacion Ubicacion Vias de transito cercanas Distancia Funcionamiento
La Teja Del Cid Y Yafiez Pinzén Ruta Nacional Hugo Batalla 50 m 2012-2017
E:é;aiscllgtivo Acufia de Figueroa y Guatemala |Av de las Leyes 60 m 2011-2017

La Tablada Teofilo Diaz Av Lecoq 350 m 2009-2017

Bella Vista Estacion Carnelli Rbla Dr baltasar brum 100 m 2014-2017

Tres Cruces Br Artigas y S.Ferrer Serra Br Artigas — Av ltalia — 8 de Octubre 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.

14 Informe elaborado para este trabajo por Unidad de Evaluacién de la Calidad y Control Ambiental (IM) 2018
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Grafico 20. 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, no se ha evidenciado ésto en las medidas
realizadas. Este comportamiento sugiere que hay otros factores que contribuyen a la
disminucién y que enmascaran 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 automoviles (privados y taximetros), ya que los motores diesel emiten
concentraciones mayores de NO2. La otra causa es el uso mas frecuente de los catalizadores
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 Tres
Cruces. Por lo tanto, cualquier contribucién al aumento en la fluidez del transito contribuiria a
la disminucidn de la presencia de este contaminante en el aire.

Material Particulado (PM 10)*>

En lo que respecta al otro contaminante de interés (PM10) 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 veran tan claramente en los resultados obtenidos por la Red.

En el grafico 21 se puede ver un valor nitidamente mayor que el resto en el aifio 2011. Ese afio
debe ser considerado atipico, pues corresponde al afio en que Uruguay fue impactado por las
cenizas del volcan Puyehue que provocaron 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
disminucién estd asociada a cambios de la forma de calefaccionarse a nivel residencial que se
han visto en los ultimos afios.

15 El PM10 corresponde al material particulado en suspension cuyo didmetro aerodindmico es menor a
10 micrémetros.
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Grafico 21. PM 10 Promedio anual
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b- Venta de combustibles

Grafico 22. Venta de gas oil y Gasolinas (total) en
estaciones de servicio de Montevideo
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Fuente: Elaboracién propia en base a datos ANCAP.

Este cuadro es pertinente en la medida que el cruce en la venta de gasolinas y gasoil se explica
por la Politica Publica que deliberadamente actud sobre el sistema y por sus efectos sobre el
Medio Ambiente (los motores diesel emiten concentraciones mayores de NO2). Obsérvese que
la tendencia en el consumo de Gasolinas muestra una tendencia ascendente mientras que la de
Gas Oil, descendente.

c- Contaminacién sonora

Segun el relevamiento sonoro de 2016, nuestro departamento arrojo los siguientes niveles'®

Grafico 23. Relevamiento sonoro de Montevideo (LAeq)

16 Relevamiento sonoro Montevideo. Servicio de instalaciones mecanicas y eléctricas. IM, 2016.
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Fuente: Relevamiento sonoro Montevideo. Servicio de instalaciones mecdnicas y eléctricas. IM, 2016.

En el eje horizontal se enumeran los puntos relevados y en el vertical se encuentran el
nivel sonoro en dBA. Para poder tener un valor representativo de cada punto con el cual

poder realizar una comparacion entre ellos, el informe base” utilizo 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.

d- Matriz energética 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 a fuentes renovables.

GENERACION DE ELECTRICIDAD POR CENTRAL

16,000,000
14,000,000
12,000,000
10,000,000
8,000,000
6,000,000
4,000,000
2,000,000

=== Total Centales Térmicas === Total Generadores Hidraulicos
=== Total Generadores Edlicos Total Generadores Solares

= TOTAL GENERACION

Fuente: Elaboracién propia en base a Balance Energético Uruguay.

17 Relevamiento sonoro Montevideo. Servicio de instalaciones mecanicas y eléctricas. IM, 2016.
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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 electrificacién del transporte (se su propulsidn), es muy relevante la
capacidad de generacion de energia y las fuentes de su generacion.

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 econdmico, 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 transicidn, Uruguay ha impulsado una politica deliberada a tal
fin:

En primer lugar, desde 2008 genero 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 fésiles a energia eléctrica.

En segundo lugar, se crearon instrumentos y arreglos institucionales tendientes a la promocidn
de politicas especificas, como el Grupo interinstitucional de eficiencia energética en el que
participan el Ministerio de Industria, Energia y Mineria; el Ministario 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.

18 http://www.eficienciaenergetica.gub.uy/web/eficiencia/transporte
19 http://www.eficienciaenergetica.gub.uy
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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
econdmico: de 3 % a 30 % de la inversion.

4. Exoneracién 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
Matriz energética: Matriz de generacion de energia eléctrica 90 % de fuente renovable.

Ruta eléctrica: Cargadores publicos “Plan para la implementacién de la Red Nacional de Recarga
de Vehiculos Eléctricos en Uruguay”.

D- OTROS APORTES POST PRIMER TALLER

a- Accidentes de transito en el departamento de Montevideo, por afio y gravedad

Accidentes por ano y gravedad
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Fuente: Elaboracién propia en base Observatorio de Transito (IM)

b- Movilidad: territorio y espacio publico?®

20 Errandonea, Fernando (2018). Trabajo realizado para este documento.
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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 construccion
del espacio publico.

1.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
que interviene en la conformacion, organizacion y funcionamiento del territorio:

“Movilidad: Constituye el sistema que posibilita el desplazamiento de personas y mercaderias y
su rol es relevante en la inclusién social y en la estructuracién y ocupacién 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 transformacion
de territorio cuyas infraestructuras asociadas tienen una gran inercia estructurante. Por tal
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 integracion 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 construccidn 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 expresién 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 expansion 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 Orddiiez) y categorizacién del suelo, tienen implicancias
relevantes en la movilidad.

Sin embargo estos instrumentos, para que operen como herramientas consistentes de
transformacion 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
materializacion es determinante y necesariamente debe integrarse en los procesos de
planificacién y gestion del territorio para lograr transformacién 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 regulaciéon detallada de temas
especificos en el marco del Plan Local o de otro instrumento y en particular para el
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ordenamiento de los aspectos territoriales de las politicas y proyectos sectoriales con impacto
estructurante.

Los Planes Parciales y los Planes Sectoriales serdan 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 transformacién de suelo mediante el desarrollo de PAUs (seglin el Plan
Montevideo) y PAls (segln la Ley 18308), la planificacién y ejecucion de obras necesarias, refiere
en gran medida a generar las infraestructuras de soporte a las nuevas actividades, entre las
cuales la vialidad es fundamental.

2.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.

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.

c- Expansion de la mancha Urbana

El proceso de “(...)expansidon urbano-territorial [del] conurbano montevideano 1985-1996-
2004 constituye un hecho singular, en tanto no es resultado del incremento de la poblacién (ni
por crecimiento demografico ni por migraciones ruralurbanas 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:

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 hadbitos residenciales que si bien no involucra mucha
poblacion su impronta territorial es apreciable;

21 Edgardo J. Martinez (2010). Transformaciones urbanas y sus pobladores metropolitanos 1985-1996-
2004. CSIC.
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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

Abordaje departamental

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.

Expansion Urbana 1947-2011

Directrices Departamentales de Ordenamiento Termitorial y Desarrollo Sostenible de Montevideo

amentales

rritoriales

I occupacion territorial anterior a 1947
Ocupacién territorial 2011

Fuente: Directrices Departamentales, IM (2012)

Asentamientos irregulares
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D Dy de O Temitonal y D Ik de

directrices departamentales
Prir les preocup nes territoriale
ACiOr

Wl Asentamientos iegulares

Fuente: Directrices Departamentales, IM (2012)

Localizacion de emprendimientos no habitacionales

Directrices De de Or Territorial y Desarrollo ible de

directrices departamentales
Principales preoct < srritoriales

Bl Localizacion de emprendimientos
no habitacionales

d
Puntas dé Sayayo

Fuente: Directrices Departamentales, IM (2012)

d- Logistica de distribucién de ultima milla.

Regulacién
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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 definid por Resolucién N2 1260/08: Régimen
de limitaciones a la circulacion 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
V).

Esto supuso la demarcacion de zonas de circulacidn de transito de cargas y se complementé
ademas con la definicidn de vias de circulacidn especificas como se detalla en el siguiente
grafico.

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 hitp:/iwww. montevideo gub uy/institucionalpoliticas/ordenamionto-territoria
ZONIFICACION SUELO POTENCIALMENTE TRANSFORMABLE
SUBZONA DE EXCLUSION CENTRICA - Horario de exclusion de 11 a 20 hs, dias habiles. Suelo rural productivo tansformable a suburbanc no habitacional intensivo
Prohibida circulacion: en horario de exclusion: vehiculos con PBMA > 9 ton.
fuora de horatio de exchusion: spica régimen ZONAA - Sueko suburbano no habitacional transtomabla a no habiacional intensho

ZONA A: Librs circulacion: Ca C11 (PBMA <= 16.5 ton ).
C r» circulacion: Camiones C11 ( ton. SUN CAYSOONAS

Prohibida circulacion: camiones que nc sean tipo C11 0 C12 (PBMA > 24 ton
Suelo suburbano no habitaciona
Prohibida circulacion de camicnes C12 (PBMA <= 24ton) LaVde 11a20hs
ZONA B: Libre circulacidn camiones tipo C11 0 C12 (PBMA <= 24 ton.). Suelo suburbano no habitacional intensivo.

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

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

VIAS JERARQUIZADAS PARA TRANSITO DE CARGA vial que garantce una movisdad compatible con e entornc
T Vias Jurisdic:ion Nacional P T Y
ZONA A: Circulacién de vehiculos on cardcler de oxcopaion Pﬂgzc'ﬁs DE SAYAGO
WEm—— ZONA B: Circulacion de vehiculos en cardcter de excepcion wme®® Conectividad cametera proyeciads.
e ZONA C: Circulacidn de vehiculos con PBMA > 24 tonoladas, sin restriccion. — Vialidad oxistente
MEEEE  SUBZONA CENTRICA: Vias de atravesamiento en cardcter de excopcion HHHH Conectvidad forroviaria proyectada
RAMBLA NACIONES UNIDAS Y 18 de JULIO: Prohibida la circulacion de vehiculos de carga.
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La normativa de cargas divide al departamento en 4 zonas: A, B, Cy 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?®.

Infraestructuras

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

a- Zona de Actividades Logisticas (ZAL)

Originalmente este proyecto liderado por la Intendencia de Montevideo en alianza estratégica
con la Administracién Nacional de Puertos y la Direccién Nacional de Aduanas, estaba
concebido como sigue:

La Zona de Actividad Logistica serd un eslabon 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, 5y 102 (Anillo
Perimetral).

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

b- 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 incluird al Mercado de Frutas y Hortalizas (Mercado Modelo), junto a otros rubros
alimentarios y servicios complementarios (a modo de ejemplo: cdmaras de frio, packing,
depdsito fiscal franco)?.

22 Unidad de Logistica, IM (2008)

23 http://www.montevideo.gub.uy/empresas/inversiones/zona-de-actividades-logisticas-multimodal-de-
montevideo
24 http://www.uam.com.uy/institucional.html
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c- Otros

Al margen de estos proyectos, existe un volumen alto de actividades logisticas que se
desenvuelven de forma espontdnea sobre la base de una localizacién 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.

Aspectos recientes

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

a-Delivery’s con medios Activos (principalmente bicicletas)

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.

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 volimenes de carga, pero entendemos que es
importante seguir de cerca esta proceso novedoso para nuestro pais.

b-Apoyos fiscales para el pasaje a vehiculos eléctricos

Como mencionamos previamente en este Diagndstico, existe un conjunto amplio de
instrumentos dirigidos a la promocién de la movilidad eléctrica.

En consulta para este trabajo, se recoge por parte de los expertos que estamos frente a un
proceso firme que, desde el punto de vista tecnolédgico y econémico, genera expectativas
robustas en cuanto a que en el mediano plazo se producird una masificacién del uso de este
tipo de vehiculos.

En la medida que la ecuacién econdmica es especialmente conveniente para aquellos sectores
gue recorren gran cantidad de kilémetros diarios, es de esperar que el sector logistico sea uno
de los primeros en sumarse a esta transformacion.
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3. Descripcion del sistema y de las variables estratégicas que lo comprenden
Grafico 24. Descripcidn del sistema
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de y costos de
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Fuente: elaboracion propia.

El Diagrama del sistema muestra, en rectangulos 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.
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Por otra parte, el sistema de transporte metropolitano y la gestion metropolitana conjunta
muestras inercias y descordinaciones, que llevan a que las decisiones de la poblacién 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
percepcidn de deterioro del sistema de transporte publico.

Dinamicas 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 formas 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 certificacidon (concentracion
de la poblacién en areas con acceso a servicios) y la descentralizacion ( desconcentra 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 la institucionalidad para la gestion metropolitana; regulacién 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.
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4. Comportamiento de las variables estratégicas.

En la presente seccién se delinean las principales tendencias y factores de cambio de las
variables estratégicas identificadas. Las mismas fueron seleccionadas por parte de los equipos
técnicos de la IM, mediante un proceso de calificacién de cada una de las variables segun el
grado de importancia (que tan influyente es cada variable) y la capacidad de actuacion que el
departamento de Montevideo tiene sobre cada una.

Con base a esta calificacidn, se procedié 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
accion”.

Por ultimo, se calculé el promedio de las medias de cada variable calificada segun su
“importancia”, asi como el promedio de las medias de cada variable calificada segun 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 accion.
Variables estratégicas (Sup-der): son variables muy importantes para el sistema y sobre las que
se tiene alta capacidad de accién.

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

Grafico 25. Clasificacion de variables estrategicas tema 7
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Variables estratégicas identificadas:

- 1.3 Localizacién de usos y actividades

- 2.3 Presupuestales

- 3.1 Alternativas de transporte publico/privado
- 6.1 Infraestructura

- 6.2 Logistica
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- 7.1 Politico-administrativas

- 7.2 Politicas Publicas en materia de movilidad

- 7.3 Politicas Publicas en materia de Ordenamiento Territorial

- 7.4 Institucionales

Tabla 9. Comportamiento de las variables estratégicas.

1.POBLACION Y
TERRITORIO

1.1 Crecimiento y
Distribucion de la
poblacién en el area
metropolitana

Montevideo continua
perdiendo poblacion en
zonas servidas, en
detrimento de zonas
periféricas no servidas. El
AMM continda creciendo.

1. Montevideo logra una
politica de ordenamiento
territorial eficaz,
deteniendo la expansion
de la mancha urbana.

2. Politicas de vivienda
logran densificar zonas
servidas.

3. Montevideo es
receptor mayoritario de
flujos migratorios.

1.3. Localizacién de
usos y actividades

Gobierno de Montevideo no
logra desmantelar zonas
logisticas generadas de
forma espontanea. Las
mismas se ubican en los ejes
de lasrutas 1y 5, asi como
del Anillo Perimetral

1. Gobierno de
Montevideo logra una
gestion deliberada y
eficiente del uso del
suelo. Mejora su
capacidad de fiscalizacién
y evita desvios a la l6gica
general de sus POT's.

2- ECONOMICAS

2.3 Presupuestales

Montevideo financia con
fuentes propias 'y
financiamiento
internacional.

1. Acceso a nuevas
fuentes de
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
CULTURALES

3.1 Alternativas de
transporte
publico/privado

Preferencia por el
Transporte Publico continta
bajando entre los
Montevideanos. Baja la
venta de boletos, y aumenta
la venta de medios de
transporte motorizados

1. El ferrocarril resurge
como opcidn de
transporte para ciertas
zonas del AMM.

2. El transporte colectivo
logra captar a ciudadanos
inconformes.
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privados: automoviles y
motocicletas. La bicicleta si
bien tiene gran penetracion

en la mayoria de hogares, no

es significativa como opcidn
principal de transporte.

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
tecnologia en el
mercado de vehiculos.

4.2 Matriz energética
del TPC

4.3 Avances
tecnoldgicos.

Montevideo incorpora
tecnologia en la gestion del
STMy en la gestién del
sistema de movilidad. Esta
tendencia abarca nuevas
funciones y servicios que
mejoran la eficiencia de la
IM.

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

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

3. Nuevos desarrollos
tecnolégicos desafian la
capacidad de control del
gobierno nacional y
departamental.

5. AMBIENTALES

5.1 Contaminacion

5.2 Cambio climatico

5.3 Matriz energética

Montevideo arroja niveles
de contaminacién 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 transicion exitosa
hacia vehiculos eléctricos,
impactando
positivamente en los
niveles de NO2, 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 y del pais.
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con problemas de
congestionamiento. El
puerto de Montevideo y
ciertas zonas logisticas
generan una presion 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
conectarutas1ly5,
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 Montevideo
y 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 continta
desarrollandose en los ejes
deruta 1, 5y perimetral.

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

2- El puerto continua
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.
Organizacidn politica
del Estado
(competencias
constitucionales y
legales). Servicios y
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 coherenciay
eficacia la gestion 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
Accidn, brindando mayor
coherencia al sistema.

2- Esfuerzos de gestion
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 y
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
actuacién de la
intendencia, en la
definicion de prioridades
y la asignacion de
recursos como se preveia
en el Plan Montevideo

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

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

7.4 Institucionales.
Institucionalidad y
organizacion del
Sistema de Transporte
Publico Montevideano
Y AMM. Incidencia en
la gobernanza del
sistema, de los actores
no gubernamentales
(Camaras, Empresas,
Empresarios,
Usuarios).

Antecedentes de gestion
Metropolitana del sistema
de transporte, fracasaron o
se encuentran standby.
Existen acuerdos puntuales

entre algunas Intendencias.

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

5. Interrogantes estratégicas

Interrogantes Estratégicas

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

2 | ¢Como impactaran las innovaciones tecnoldgicas en las diferentes alternativas de

transporte intermodal?

3 | (Cudles podrian ser las distintas alternativas de gestidn 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 evolucionara la distribucion espacial de poblacion, de actividades
productivas, logisticas y comerciales en el departamento de Montevideo y su

Area Metropolitana?
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ANEXO. Lista de comentarios

Participante

Comentario

Comentario FCS

P1

Infraestructura ¢Cudl es el
impacto que tienen las
infraestructuras sobre la
Movilidad? En su opinién, 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
sesion 3 (y posteriormente en la sesion 4)
fue la de consultar a los participantes
acerca de la infraestructura del
Departamento.

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

P2 Seria necesario profundizar en el | Este punto fue parcialmente abordado en
Diagnostico en las siguientes el Diagnéstico: “Duracion media de los
areas ¢Por qué se mueven las viajes con origen o destino de trabajo
personas? ¢Cudnto demoran en segun INSE.”
sus traslados?

Esta informacién 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 recomendacién de incluir la
principal motivacién de los montevideanos
para movilizarse.

P3 Opina que hay algunos elementos | Entendemos que estos aspectos son sin
(con sus respectivos impactos), dudas relevantes, mas no quisimos
gue le hubieran gustado que focalizar el andlisis prospectivo en la
estén en el Diagnostico como ser: | aplicacién y evaluacion del Plan de
inclusion de tecnologia (Tarjetas Movilidad de 2009 (que a los efectos
STM), Intercambiadores y lineas practicos, es lo que supondria repasar
troncales, Plan de Movilidad estos aspectos). Ingresar en un analisis
20009. detallado como el propuesto desvirtuaria

el enfoque del estudio prospectivo, que
necesita un nivel de abstraccién mayor.
Los aspectos senalados son relevantes sin
dudas, y por ese motivo fueron variables
contempladas en el analisis del sistema:
Innovaciones tecnoldgicas, Politicas
Publicas de Movilidad.

P4 Entiende que en el Diagnostico se | No fue intencién 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 visidn 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.
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Se entiende interesante la recomendacidén
de incorporar estadisticas sobre
siniestralidad en el departamento de
Montevideo y se incluye en el Diagnostico
un apartado a tal fin.

P5 Muy pertinente el planteo.
Entiende que es necesario
profundizar en la Matriz Se incorpora al Diagnostico.
energética y el estado de
situacion de nuestro pais al
respecto.

P6 Se recoge la opinidn.
Entiende que los problemas de
seguridad pueden ser un
componente explicativo de la
preferencia por el transporte
privado por sobre alternativas
publicas colectivas.

P7 Entiende que la expansion de la Muy pertinente.
mancha urbana es un aspecto
fundamental para la Movilidad, Se incluye apartado al respecto
recomienda incorporar mapas de
expansioén de la Mancha urbana.

P8 Entiende que hay dos aspectos 1- Aplica aqui lo comentado mas arriba
sobre los que se podria acerca del objetivo perseguido por este
profundizar: 1- intentar delinear diagndstico. Mas que intentar arriesgar
hipétesis acerca de cudles son las | respuestas a preguntas de futuro busca
causas que explican la preferencia | disparar la reflexion. Por este motivo se
por el transporte privado. mantiene alejado de proponer o generar
2- Logistica de distribucion de hipétesis.
ultima milla tiene alto impacto
sobre la movilidad. 2- Muy pertinente. Se incluye apartado al

respecto.

P9 Entiende que emerge del Se recoge la opinién.

Diagnostico una falencia del
sistema que consiste en la
ausencia del usuario en la
estructura de gestién del sistema.
Asimismo, entiende que los
organismos de decisidon son
demasiado verticales.

P10
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Entiende que le parece
importante incorporar
informacion sobre aquellas
personas que no se mueven, ya
gue 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: “Duracién
media de los viajes con origen o destino de
trabajo segun INSE.”

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

P11

Sugiere incorporar informacién
sobre un aspecto que le parece
que en el futuro cercano cobrard
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
contaminacidn sonora ya que
entiende que el transporte en
nuestra ciudad es muy ruidoso.

Con respecto a la contaminacion sonora,
en el Diagnostico se incorporé 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
gue aun no llega el transporte
publico con todo lo que ello
apareja para las personas que
viven alli. Comentario: Una
politica de vivienda exitosa es
quizas la mejor politica de
movilidad (Representante de
CUTCSA).

Se recoge el aporte. Como se desprende
del diagnéstico, los usos del suelo
incluyendo el uso habitacional es relevante
para la Movilidad y asi ha sido
contemplado.

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.

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

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

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 informacion Se entiende el planteo, esta informacion se
acerca de donde a donde se aborda en el Grafico 7 y 8 en los que se
mueven las personas en la ciudad | muestra el Origen y destino de los viajes
y si existe un correlato entre Montevideanos y de su AM.
estos movimientos y el trazado de
las lineas que circulan en la Se recoge el planteo de revisar las lineas y
ciudad. Sospecha que hay un sus recorridos.
desfasaje entre ambas, basado en
la sencilla razén 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.

P15 Plantea que es importante en un | Es de recibo el aporte. No se lo incluye en
contexto de una ciudad con el Diagnostico en la medida que por
poblacién altamente envejecida, Resolucién de la IM ya se ha comenzado un
incorporar el tema de la proceso de recambio de flota que
accesibilidad de los medios eventualmente alcanzara al 100% de la
publicos de transporte, que misma. Ver:
actualmente no estd garantizada | http://normativa.montevideo.gub.uy/cont

ent/r4314

P16 Es importante mencionar como se | Aporte de recibo.
ordena el uso del suelo y su
impacto sobre la movilidad. Aplica aqui lo comentado anteriormente

para el planteo de Ramén Méndez.

P17
Le parece importante incorporar | Se entiende el planteo. En esta etapa no
el impacto de las politicas de resulta posible profundizar mds alla de la
movilidad sobre la salud. Por identificacion de la baja participacion de la
ejemplo que los Montevideanos movilidad activa en el total de medios de
no utilicemos medios de transporte.
transporte activos.

P18 Los reglamentos importan, Se recoge el aporte.

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.
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